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Den gröna och liberala 
tankesmedjan 
 

 

 

Fores – Forum för reformer och entreprenörskap – är den 

gröna och liberala tankesmedjan. Vi vill förnya debatten i 

Sverige med tro på entreprenörskap och människors möj-

ligheter att själva forma sina liv. 

 

Miljö och marknad, migration, företagandet i civilsam-

hället, integritet, jämställdhet, global demokratisering 

och moderniserad välfärd – det är några av de frågor vi 

jobbar med. Vi är en öppen och oberoende mötesplats för 

samhällsengagerade, debattörer, akademiker och besluts-

fattare. 

Tillsammans med personer i hela Sverige ska vi hitta 

lösningar på hur Sverige kan möta de utmaningar som 

globaliseringen och klimathotet innebär. Vi fungerar som 

en länk mellan nyfikna samhällsmedborgare, debattörer, 

entreprenörer, beslutsfattare och seriös forskning. Fores 

producerar böcker och arrangerar seminarier och debat-

ter. 

Besök gärna vår webbplats www.fores.se.  



 

	  



 

Innehåll 
 

 

 

 

Om författaren xi	
Förord: Klart vi ska satsa på tåget – men hur? xiii	
Sammanfattning xvii	
 

Inledning 1	
Nuvarande beslutsprocess för infrastrukturinvesteringar 5	

Den samhällsekonomiska analysen 7	
Räntan avgör 8	

Finansiering av trafikinfrastrukturinvesteringar 15	
Offentlig finansiering 15	
Privat finansiering 23	

Är Sverigeförhandlingens förslag till finansiering 
lösningen? 29	
Alternativ finansiering 35	

Kommunal medfinansiering 38	
Höjda banavgifter 41	
Temporär och lokal fastighetsskatt 44	
Lånefinansiering 48	

Slutsats 53	
 

Referenser 57	
	

	  



 

	 	



 xi 

Om författaren 
 

 

 

 

Åsa Hansson är docent och lektor i nationalekonomi vid 

Lunds universitet. Hon har tidigare varit verksam vid 

Köpenhamns universitet, University of Massachusetts 

samt University of California, Santa Barbara. Åsa dispute-

rade år 2000 på en avhandling kring skattepolitikens 

begränsningar och har sedan dess forskat kring skattefrå-

gor och offentlig ekonomi. Hennes forskning fokuserar 

framför allt på de beteendeeffekter skatter ger upphov till 

på såväl individer som företag, på effekterna av skatte-

konkurrens samt hur skattesystem bör utformas för att 

vara konkurrenskraftiga. Åsas forskning har publicerats i 

internationella och inhemska tidskrifter och i ett flertal 

böcker. Åsa har även ägnat sig åt skattepolitik och bland 

annat varit ledamot i Företagsskattekommittén och i en 

dansk skatteutredning. Hon är även ledamot i Fores sty-

relse.  

  



 xii 

	  



 xiii 

Klart vi ska satsa på tåget 
– men hur? 
	

Höghastighetståget polariserar. Antingen är man för, och 

avvisar beräkningar om samhällsekonomisk olönsamhet 

med att synergieffekter inte fångas in, och med att stam-

banan byggdes för att man hade en vision – är det inte nu 

dags för Sverige att ha det igen? Dessutom är ju räntan 

noll så i praktiken kostar det inget att bygga, och kostna-

den att inte bygga är nästan lika stor eftersom det befint-

liga måste upprustas.  

Eller så är man emot, med argument som i princip av-

visar varje större infrastruktursatsning.  Den som – likt jag 

själv – inte tagit slutlig ställning upplevs som nära nog 

ryggradslös i en så stor samhällsfråga. Det förstärks av att 

Sverigeförhandlaren högtidligen sluter avtal med kom-

mun efter kommun om stationer och delfinansiering, 

som om frågan redan vore avgjord. 

Men den som vill satsa 250 miljarder kronor på nytt 

snabbtåg bör ha bra på fötterna, och den som avvisar 

satsningen bör vara säker på sin sak. Det kan inte vara 

orimligt att vilja avvakta Sverigeförhandlingens slutliga 

underlag innan man bestämmer sig, eller att stanna upp 

och nagelfara det underlag vi redan fått. Åsa Hanssons 
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rapport pekar på att kostnaderna kan vara underskattade 

och diskonteringen för generös, att finansieringslösning-

arna är skakiga och att vinsterna för de orter som får 

snabbtåg kan vara överdrivna och delvis motsvaras av 

förluster för andra orter som inte får snabbtåg.  

Denna typ av kompletterande analyser behövs för att 

få en samlad och rättvisande bild, men vi behöver också 

lyfta blicken och fundera på hur höghastighetståget sva-

rar mot framtidens behov – eftersom invigningen tidigast 

sker kring år 2035 och ska vara relevant åtminstone seklet 

ut.  

Är det för framtiden faktiskt avgörande om det tar tre 

eller två timmar att ta sig mellan Stockholm och Göte-

borg, eller fortsätter tåget att utvecklas som arbetsplats 

så att själva restiden är mindre viktig? Är jämförelsen med 

det fossildrivna flyget fortfarande adekvat år 2050, eller 

går flyget då på avancerade biodrivmedel och el, medan 

bilarna är självkörande och avgasfria? Kommer våra barn-

barn att åka på konferenser som vi, eller kommer de att 

vara permanent uppkopplade med minskade resebehov? 

Hur vi ser på dessa frågor är avgörande för vilken infra-

struktursatsning vi behöver.  

Om snabbare tåg är rätt svar och vi alltså avvisar be-

räkningarna om samhällsekonomisk olönsamhet, bör vi 

fråga oss var dessa tåg gör störst nytta. De tre storstads-

regionerna bedöms få en kraftig tillväxt även utan snabb-

bare tåg mellan varandra, medan andra delar av landet 
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behöver omfattande investeringar för att inte tappa i 

konkurrenskraft. Lägg till detta bilden, som torgförs av 

nästan alla partier, av ett Sverige som slits itu – hur skulle 

det påverkas av att den största infrastruktursatsningen i 

modern tid helt fokuserar på den sydligaste tredjedelen 

av landet? 

Nu föreslås att höghastighetståget byggs i etapper, där 

man börjar med de sträckor som är minst olönsamma. 

Det minskar inte behovet av att framtidssäkra investe-

ringarna, men det är en början till ett mer öppet och ana-

lyserande samtal där det finns andra positioner än allt 

eller inget. 

Frågan om höghastighetståg har lett till att vi nu disku-

terar helt andra och mycket högre nivåer för infrastruktu-

rinvesteringar än förut. Var och en som svurit över förse-

nade tåg eller drömt om att kunna ställa bilen och åka 

kollektivt vet att höjda ambitioner behövs. Nu behövs en 

diskussion, öppet och utan skygglappar om hur en smart 

satsning för framtiden bäst utformas. 

 

Mattias Goldmann, vd Fores 
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Sammanfattning 
 

 

 

 

Det är viktigt att ha en välfungerande transportin-

frastruktur, inte bara för resandet i sig utan även för att 

andra marknader, såsom bostads- och arbetsmarknaden, 

ska fungera väl. För att uppnå detta måste investeringar 

göras. I Sverige är investeringar i transportinfrastruktur 

en offentlig angelägenhet och vilka projekt som ska ge-

nomföras beslutas av regeringen och finansieras tradit-

ionellt via statsanslag. Eftersom resurserna är ändliga kan 

inte alla investeringar genomföras, utan de som ger störst 

nytta per skattekrona bör prioriteras. Som beslutsun-

derlag görs samhällsekonomiska kalkyler där kostnader-

na jämförs med nyttorna och för att en investering ska 

vara samhällsekonomiskt försvarbar måste nyttorna 

överstiga kostnaderna. 

Även om en höghastighetsjärnväg ger stora nyttor är 

det en enormt dyr och riskfull investering, och den sam-

hällsekonomiska kalkylen visar tydligt att den är olönsam. 

Detta hindrar inte att andra kostsamma investeringar i 

transportinfrastruktur kan vara lönsamma och bör ge-

nomföras.  
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Det är därför välkommet att Sverigeförhandlingen lyft 

fram en diskussion kring hur kostsamma infrastrukturin-

vesteringar ska finansieras då de inte ryms inom det fi-

nanspolitiska ramverket utan kan komma att skjutas upp, 

inte alls genomföras eller tränga undan andra viktiga 

offentliga åtaganden.   

I denna rapport diskuteras svagheter i den nuvarande 

beslutsprocessen kring transportinfrastrukturinveste-

ringar och svårigheten att finansiera stora projekt inom 

det finanspolitiska ramverket. Fokus i rapporten ligger på 

hur alternativa finansieringsmetoder påverkar både det 

finanspolitiska ramverket och vilka projekt som genom-

förs. Sverigeförhandlingens olika förslag till alternativ 

finansiering analyseras. Många av förslagen bygger på att 

fånga upp och återföra markvärdestegringar som förvän-

tas uppkomma på grund av höghastighetsjärnvägen. För-

slagen är intressanta att titta närmare på oavsett den 

föreslagna höghastighetsjärnvägen. Eftersom höghastig-

hetsjärnväg inte är en samhällsekonomiskt lönsam inve-

stering kommer sannolikt markvärdestegringarna totalt 

sett att bli blygsamma, och förslaget bygger istället på en 

lånefinansiering till största delen. Risken är betydande att 

svenska skattebetalare får finansiera en olönsam investe-

ring, som visserligen kan gynna vissa kommuner, men då 

på andras bekostnad.  

Diskussionen kring alternativ finansiering av transpor-

tinfrastruktur bör dock föras vidare och det finns argu-
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ment för att dagens finansieringsmetod bestående av 

statsanslag med fördel kan kompletteras med andra 

finansieringsformer som i högre grad bygger på privat 

finansiering.   Det är inte längre självklart att transportin-

frastruktur ska utgöra en offentlig angelägenhet fullt ut, 

utan det kan finnas positiva aspekter av ökat privat enga-

gemang.    

Några viktiga slutsatser från rapporten är: 

• Stora infrastrukturprojekt tenderar att bli betyd-

ligt dyrare än beräknat. Det finns starka intres-

sen (bland annat politiska, företagsekonomiska 

och teknologiska) att ta fram optimistiska kalky-

ler för projekt som bekostas av någon annan, 

nämligen skattekollektivet. Eftersom var och en 

av skattebetalarna har lite att förlora har de 

svaga incitament att hålla emot. Detta innebär 

att projekt som inte är lönsamma ändå tenderar 

att genomföras. 

• Det finns brister i den samhällsekonomiska kal-

kylen. I Sverige används en i ett internationellt 

perspektiv låg diskonteringsränta. En för låg dis-

konteringsränta gör att framtida nyttor av inve-

steringen överskattas. Diskonteringsräntan bör 

avspegla risken i projektet och ett riskfyllt pro-

jekt bör ha en högre diskonteringsränta. Ef-

tersom höghastighetsjärnvägen är ett riskfyllt 
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projekt borde en högre diskonteringsränta ha 

använts. Detta skulle ha gjort projektet ännu mer 

olönsamt. 

• Sverigeförhandlingen föreslår finansiering base-

rad på återföring av markvärdestegringar upp-

komna på grund av investeringen. Det är en in-

tressant finansieringsmetod, men bygger på att 

investeringen genererar betydande markvärde-

stegringar. I detta fall är de förväntade markvär-

destegringarna små i förhållande till kostnader-

na och kan sjunka på andra platser som inte får 

stationer utan bara höghastighetståg som bullrar 

förbi.  

• Kommunal medfinansiering innebär en risk för 

kommunerna eftersom effekterna av en station 

är osäker och beror på faktorer som ännu inte är 

bestämda och tågoperatören styr över. Det finns 

också en risk att dragningen av banan eller stat-

ionslägena blir samhällsekonomiskt mindre ef-

fektiva om de styrs av vilka kommuner som är 

villiga att betala snarare än var banan och stat-

ionerna gör störst nytta.              
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Inledning 
 

 

 

 

En välfungerande trafikinfrastruktur är en förut-

sättning för att resurser ska utnyttjas effektivt och påver-

kar i sin tur både arbets- och bostadsmarknaden. Kollek-

tivtrafik har flera fördelar framför enskilt resande ef-

tersom stordriftsfördelar bättre kan utnyttjas och utsläp-

pen minskar i jämförelse med enskilt resande, vilket 

sammantaget kan bidra till att möta de framtida krav en 

ökad urbanisering ställer. Sverigeförhandlingens förslag 

om att bygga höghastighetsjärnväg mellan Stockholm-

Göteborg och Stockholm-Malmö är i linje med detta.  

Att bygga höghastighetsjärnväg är en enorm investe-

ring som kan ge stora nyttor men som också är associe-

rade med höga kostnader. För att investeringen ska vara 

motiverad måste nyttorna av investeringen överstiga 

kostnaderna. Beräkningar uppskattar kostnaden till 230 

miljarder kronor i 2015 års prisnivå och Trafikverket, som 

genomfört den samhällsekonomiska kalkylen, konklude-

rar att investeringen är samhällsekonomiskt olönsam 

(Trafikverket 2016).    

Mer generellt kan finansieringen av så stora projekt 

innebära en utmaning. Traditionellt har infrastrukturin-
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vesteringar i Sverige ansetts utgöra en offentlig angelä-

genhet och finansierats via statsanslag. På grund av det 

finanspolitiska ramverket, med budgettak och över-

skottsmål, kan stora investeringar såsom höghastighets-

järnväg komma att tränga undan annan viktig offentlig 

verksamhet. Detta kan medföra att stora infrastrukturin-

vesteringar kan tvingas senareläggas eller inte alls genom-

föras. Om investeringarna är samhällsekonomiskt lön-

samma är detta olyckligt. Ett sätt att komma runt det 

finanspolitiska ramverket är att hitta alternativ finansie-

ring, ofta i den privata sfären, för projekten. Detta har 

gjorts i ett flertal länder under en tid, bland annat har 

olika OPS- (offentlig-privat samverkan) och koncessions-

lösningar använts, men även värdeåterföring från mark-

värdestegringar. En diskussion kring detta har påbörjats 

även i Sverige och Sverigeförhandlingen har föreslagit 

flera alternativa finansieringsformer för att finansiera 

höghastighetsjärnväg i Sverige.  

Syftet med detta arbete är att analysera hur besluts-

processen kring och finansieringen av trafikinfrastruktur 

ser ut generellt sett i Sverige samt hur Sverigeförhand-

lingens olika föreslagna finansieringsalternativ kan på-

verka såväl genomförandet av projektet som statsfinan-

serna på sikt.  

Arbetet inleds med en redogörelse för hur beslutspro-

cessen kring infrastrukturinvesteringar och finansiering 

ser ut i Sverige. Därefter diskuteras en rad brister i dagens 
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system. Detta följs av en analys av förslaget från Sverige-

förhandlingen och en utvärdering av hur detta eventuellt 

mildrar dessa brister.  
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Nuvarande beslutsprocess 
för infrastrukturinveste-
ringar 
 

 

 

I Sverige har finansiering och ägande av infrastruk-

tur historiskt varit och är fortfarande i stor utsträckning 

en offentlig angelägenhet.1 Det innebär att de åtgärder 

som genomförts har beslutats i den politiska processen 

och vanligtvis finansierats via statsbudgeten. Beslut om 

vilka projekt som ska genomföras fattas således av rege-

ring och riksdag. Infrastrukturplanering är av naturliga 

skäl en långsiktig process och planeringen är indelad i två 

delar: en ekonomiskt långsiktig och en fysisk planering 

där projekt planeras mer i detalj. 

Regeringen och riksdagen tar fram den långsiktiga pla-

nen, som för närvarande omfattar 12 år.2 Denna inleds 

med att riksdagen fattar beslut om den ekonomiska ra-

men för verksamheten under dessa år. Regeringen utfor-

																																																													
1 Transportinfrastrukturinvesteringar karaktäriseras av en rad mark-

nadsmisslyckanden (naturligt monopol, grad av kollektiv vara, ex-

ternaliteter samt stor risk och osäkerhet) som motiverar offentlig 

inblandning. Även fördelningsaspekter motiverar offentlig inblandning.   
2 Regeringen fastställde våren 2014 den långsiktiga planen för 2014-2025, 

vilken omfattar 522 miljarder. 
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mar därefter planeringsdirektiv för Trafikverket, som i sin 

tur tar fram ett underlag för kommande beslut. Trafikver-

ket lämnar förslag på plan till regeringen som slutligen 

godkänner densamma. Det är således Trafikverket som 

gör den samhällsekonomiska analysen men regeringen 

som beslutar vilka projekt som ska genomföras. 

För att kunna prioritera mellan olika åtgärder krävs att 

beslutsunderlaget är väl genomarbetat och tydligt, och 

transparent visar på de nyttor och kostnader som olika 

åtgärder medför. Riksdagen och regeringen har slagit fast 

att prioriteringen ska göras med hänsyn till åtgärdens 

samhällsekonomiska lönsamhet och den effekt den har på 

de transportpolitiska målen. Det övergripande målet med 

den statliga transportpolitiken är att ”säkerställa en sam-

hällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar trans-

portförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela 

landet” (proposition 2008/09:93). Den samhällsekono-

miska analysen ska spela en viktig roll vid prioriteringen 

av infrastrukturinvesteringar. Som vi återkommer till 

senare har ett flertal utredningar och forskare kommit 

fram till att denna prioritering inte alltid följs i praktiken 

och att de investeringar som genomförs inte alltid är de 

mest samhällsekonomiskt lönsamma.  
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Den samhällsekonomiska analysen  
Enligt de transportpolitiska målen är den samhällseko-

nomiska effektiviteten central för beslutet om vilka inve-

steringar som ska genomföras. Med samhällsekonomisk 

effektivitet menas kortfattat att tillgängliga resurser ska 

utnyttjas effektivt – närmare bestämt ge så mycket värde 

för samhället som möjligt.  Den metod som används för 

att göra samhällsekonomiska analyser är en cost-benefit-

analys (CBA) där nyttan av investeringen jämförs med 

dess kostnader, och om nyttan överstiger kostnaderna är 

investeringen samhällsekonomiskt lönsam. Eftersom i 

synnerhet nyttorna, men även en del av kostnaderna av 

infrastrukturinvesteringar inträffar i framtiden, måste de 

justeras för att vara jämförbara med nyttor (och kostna-

der) som uppstår idag. För att göra detta diskonteras 

nyttor och kostnader som uppstår i framtiden med en 

diskonteringsfaktor och ett nettonuvärde beräknas. Ju 

längre fram i tiden nyttan eller kostnaden uppstår desto 

högre diskonteringsfaktor diskonteras värdena med. Är 

nettonuvärdet positivt är projektet samhällsekonomiskt 

lönsamt. Om inte alla samhällsekonomiskt lönsamma 

projekt kan genomföras bör de med högst nettonuvärde 

prioriteras.  

Att i praktiken genomföra samhällsekonomiska lön-

samhetskalkyler är inte okomplicerat. För att ge en så 

korrekt bild som möjligt behöver samtliga kostnader och 
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nyttor inkluderas och dessutom rätt diskonteringsränta 

användas. Det är inte bara svårt att uppskatta alla kostna-

der över ett projekts livscykel men kanske än svårare att 

uppskatta alla nyttorna som uppstår eftersom de flesta 

uppstår långt fram i tiden. Vissa effekter är svårare än 

andra att värdera och ta med i kalkylen och ingår därför 

inte (så som intrång i stads- och naturmiljöer). Däremot 

ingår alltid förändring i tillgänglighet och trafiksäkerhet, 

miljöaspekter, fordonskostnader samt offentliga kostna-

der och intäkter. Komplikationen med att korrekt upp-

skatta alla kostnader och nyttor i cost-benefit-analysen 

gör att de absoluta värdena ska tolkas med försiktighet. 

Däremot kan analysen fungera bättre för att jämföra och 

rangordna olika projekt där de projekt som har högst 

nettonuvärde bör prioriteras. Asplund och Eliasson 

(2016) har visat att den samhällsekonomiska rangord-

ningen av olika projekt är stabil och inte påverkas i någon 

större utsträckning av förändrade förutsättningar och 

värderingar.  Följs inte rangordningen innebär det att 

skattebetalarnas pengar inte går till de mest lönsamma 

investeringarna och att skattebetalarna i grund och bot-

ten gör dåliga investeringar.  

 

Räntan avgör  
Val av diskonteringsränta är central för hur nuvärdesbe-

räkningen faller ut. Används en låg diskonteringsränta 



 9 

och nyttorna tenderar att hamna i framtiden och kostna-

derna initialt, kommer nyttorna att väga relativt tyngre än 

kostnaderna vilket ökar sannolikheten att nuvärdesbe-

räkningen blir positiv och projektet anses samhällseko-

nomiskt lönsamt. Används däremot en högre diskonte-

ringsränta skrivs framtida nyttor ner med mer och sanno-

likheten att beräkningen ger ett negativt resultat ökar. 

För att undvika godtycke används alltid samma diskonte-

ringsränta, för närvarande 3,5 procent för transportinfra-

strukturinvesteringar i Sverige. 

Eftersom diskonteringsfaktorn har stor betydelse för 

resultatet av cost-benefit-analysen är det motiverat att 

ägna denna lite mer uppmärksamhet. Vad ska egentligen 

diskonteringsfaktorn reflektera? Det diskonteringsfak-

torn gör är att omvandla framtida värden till värden idag 

(nuvärden) och ska därför reflektera kostnaden (alterna-

tivkostnaden) av att avstå från pengar eller nyttor idag 

mot att istället erhålla pengar/nytta senare. Cost-benefit-

analyser används även vid privata investeringar där fram-

tida förväntade avkastningar jämförs med investerings-

kostnader. Vid privata investeringar jämförs kostnaden 

(alternativkostnaden – det vill säga det man skulle använt 

pengarna till om man inte gjorde investeringen) med 

förväntad framtida avkastning, och alla framtida värden 

diskonteras för att vara jämförbara. Diskonteringsräntan 

utgör således det avkastningskrav en investerare ställer 

på investeringen för att hen ska vara villig att genomföra 
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investeringen. Är investeringen riskfylld ska diskonte-

ringsfaktorn avspegla denna risk och justeras uppåt, ef-

tersom att avkastningskravet ökar när risken ökar.  

Vid samhällsekonomiska cost-benefit-analyser gäller 

samma princip, och diskonteringsräntan utgör statens 

(skattebetalarnas) avkastningskrav på en investering. 

Eftersom investeringarna görs på samhällsnivå och ofta 

över en lång period blir analysen mer komplicerad där 

olika individers och generationers nyttor kan behöva 

jämföras. Även här ska dock diskonteringsräntan avspegla 

osäkerheten i framtida kassaflöden. Är det säkert vilka 

värden och kostnader infrastrukturinvesteringen genere-

rar i framtiden ska diskonteringsräntan inte riskjusteras. 

Är värdena däremot osäkra ska diskonteringsräntan risk-

justeras. Investeringsprojekt med olika risk bör därför ha 

olika diskonteringsräntor (och inte samtliga 3,5 procent). 

Används en korrekt diskonteringsränta (under antagan-

det att alla kostnader och nyttor är korrekt prissatta) 

kommer den samhällsekonomiska kalkylen ge ”rätt” 

värden och kan med fördel användas som beslutsunderlag 

för prioritering av olika projekt. 

Huruvida diskonteringsräntan ska riskjusteras och i så 

fall hur har diskuterats. Det är inte helt uppenbart hur risk 

och osäkerhet påverkar framtida kassaflöden. Å ena sidan 

kan man argumentera att en osäker framtid ökar lönsam-

heten av att investera idag och att om BNP förväntas 

utvecklas sämre i framtiden ökar det motiven för att göra 
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investeringar idag. Detta motiverar att diskonteringsrän-

tan justeras nedåt för att framtida nyttor ska få högre vikt 

i cost-benefit-analysen. Å andra sidan kan risk och osä-

kerhet motivera en högre diskonteringsränta för infra-

strukturprojekt eftersom nyttan dessa projekt ger i fram-

tiden är osäker och beror på teknikutvecklingen samt 

individers preferenser. Exempelvis är det inte säkert att 

en höghastighetsjärnväg får de nyttor man prognostiserat 

om andra transportalternativ blir realitet (till exempel 

förarlösa bilar, elektrifierade vägar eller rent av vakuum-

tunnlar). Detta talar för att diskonteringsräntan bör just-

eras uppåt på grund av ökad risk. Just en järnväg är svår 

att använda för alternativa transporter, och en investe-

ring i järnväg är därför mer riskfylld än exempelvis en 

väginvestering som till lägre kostnad kan anpassas till 

alternativa användningsområden. Mot denna bakgrund 

har Hultkrantz m. fl. (2012), Flam m. fl. (2016) och Nor-

ges motsvarighet till statens offentliga utredningar (NOU 

2012) argumenterat för att diskonteringsräntan för järn-

vägar bör vara 6 procent för att inkludera denna högre 

systematiska risk i järnvägsinvesteringar.  

I Sverige används, som tidigare nämnts, en diskonte-

ringsfaktor på 3,5 procent. Det är högst tveksamt att det är 

den rätta diskonteringsräntan eftersom den teoretiskt 

bör variera mellan olika investeringsprojekt och över 

tiden, på grund av olika risker. Jämfört med andra länder 

används i Sverige en generellt sett lägre ränta. Diskonte-
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ringsräntan sänktes 2012 från 4 till 3,5 procent efter beslut 

av Trafikverkets dåvarande generaldirektör. 

För att minska osäkerheten i de samhällsekonomiska 

lönsamhetsberäkningarna och känsligheten för val av 

kalkyleringsränta används successiv kalkylering. Vid 

successiv kalkylering läggs större vikt vid att värdera 

osäkerhet och risker i kassaflödena. Forskningen visar 

dock att utfallsbaserad kalkylränta, baserad på hur risk-

fyllda projekt av liknande karaktär varit historiskt, är det 

mest effektiva sättet att kompensera för strategisk un-

derkalkylering. Successiv kalkylering påverkar inte inci-

tamentsstrukturen och problem med optimism bias.  

Utvärderingar gjorda av Riksrevisionen tyder fortfa-

rande på att den kalkylränta som tas fram i osäkerhetsbe-

dömningarna justeras nedåt (Riksrevisionen 2012). Enligt 

källor på Trafikverket genomförs kalkylerna i stor hast 

och inte alltid med högsta kvalité (Riksrevisionen 2012). 

Detta är olyckligt eftersom det är dagens och morgonda-

gens skattebetalare som ytterst bär kostnaden av att 

felprioriteringar görs och olönsamma projekt genomförs.  
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Finansiering av trafik-
infrastrukturinvesteringar 
 

 

 

 

Finansiering av infrastrukturinvesteringar handlar 

inte bara om hur de ska finansieras på det minst kost-

samma sättet utan finansieringsvalet kan även få konse-

kvenser för hur investeringen nyttjas, vilka investeringar 

som genomförs, samt påverka statens långsiktiga finan-

ser.  

 

Offentlig finansiering 
Huvudregeln är att investeringar i transportinfrastruktur 

finansieras med statliga anslag (enligt 22 § lagen om 

statsbudget 1996:1059). Dessa anslag belastar statsbudge-

ten omedelbart och innebär att investeringar i transport-

infrastruktur konkurrerar med andra offentliga åtagan-

den som exempelvis utgifter för hälso- och sjukvård och 

utbildning och omsorg. Infrastrukturinvesteringar faller 

under det finanspolitiska ramverket där det budgetpoli-

tiska ramverket är centralt. Det budgetpolitiska ramver-

ket omfattar överskottsmålet för den offentliga sektorns 
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sparande (1 procent av BNP över en konjunkturcykel)3, 

ett utgiftstak för statens och ålderspensionssystemets 

utgifter kombinerat med en stram statlig budgetprocess 

samt kommunala balanskrav. 

Tillsammans med överskottsmålet är utgiftstaket sty-

rande för det totala skatteuttagets nivå och bidrar till att 

förhindra en utveckling där skatteuttaget stegvis måste 

höjas till följd av bristfällig utgiftskontroll. En viktig an-

ledning till införandet av det finanspolitiska ramverket 

var krisen i början av 1990-talet som följde efter en lång 

tid med expansiv finanspolitik under 1970 och 80-talet 

och som ledde till hög inflation, svag konkurrenskraft, 

återkommande budgetunderskott och stora offentliga 

underskott (Regeringen 2011). Erfarenheterna från denna 

period visade att det fanns behov av en trovärdig politik 

för att minska risken för återkommande underskott. Ett 

sätt att binda sig vid masten är att göra ramverket lagbun-

det.4 Erfarenheter från andra länder visar att ramverk 

som till stora delar är reglerade i lag generellt sett är mer 

verkningsfulla är de som inte är det (IMF 2009). Under 

2010-talet blev det finanspolitiska ramverket obligato-

riskt och har som syfte att minska osäkerheten om den 

framtida utformningen av de delar av finanspolitiken som 

																																																													
3 Från 1 jan 2019 föreslås överskottsmålet sänkas till 0,33 procent och ett 

skuldankare på 35 procent av BNP att införas.  
4 Dessutom inrättade regeringen Finanspolitiska rådet 2007 med syftet 

att oberoende granska regeringens finanspolitik.  
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ramverket omfattar och stärka den svenska offentliga 

ekonomins inhemska och internationella trovärdighet.  

Till detta ska läggas lättheten för svenska politiker att 

fatta beslut som rör offentliga utgifter och intäkter. Till 

skillnad från de flesta jämförbara länder saknas en kon-

stitutionell horisontell maktdelning i Sverige. I Sverige 

ligger all offentlig makt i riksdagen och utan andra veto-

spelare är det relativt lätt att fatta beslut om lagändringar 

(se Pålsson 2015, Hunnerup Dahl 2014 och Hansson m. fl. 

2015). Att beslut rörande finanspolitiken kan fattas rela-

tivt enkelt gör behovet av ett lagstiftat finanspolitiskt 

ramverk än viktigare.  

Huvudprincipen är att utgifter för transportinfrastruk-

tur ska bokföras det år de är avsedda att användas.5 Even-

tuella avvikelser från dessa principer kan förekomma men 

måste då motiveras. I propositionen från 2012 bedömde 

regeringen att även lånefinansiering kan vara möjlig un-

der förutsättning att återbetalningen inte belastar stats-

budgeten eller den offentliga sektorns offentliga spa-

rande.6 För att detta ska kunna vara möjligt måste brukar-

																																																													
5

 Ramverket följer ett uppifrån och ner perspektiv (rambeslutsmo-

dellen), det vill säga först sätts utgiftsramarna för de 27 utgiftsområ-

dena, i ett andra steg behandlas anslagsfrågorna för de olika utgiftsom-

rådena, och utgiftsökningar ska finansieras med utgiftsminskningar 

inom samma utgiftsområde. 
6 Botniabanan är ett exempel där lånefinansiering använts för att finan-

siera transportinfrastruktur. 
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avgifter eller liknande avgifter motsvara räntor och amor-

teringar av lån.  

Det finns många fördelar med att finansiera infrastruk-

turinvesteringar med statsanslag. För det första ger det 

god insyn i finanspolitiken och kostnaderna för de offent-

liga åtagandena. En annan fördel är att lockelsen för poli-

tiker att lånefinansiera till infrastrukturinvesteringar och 

ägna sig åt opportunistiskt beteende på framtida generat-

ions bekostnad reduceras. En tredje fördel med statlig 

finansiering via statsbudgeten är att brukaravgifter inte 

behöver tas ut och att priset därför kan sättas till margi-

nalkostnad och på så sätt blir utnyttjandet effektivt.  

Dessvärre finns det även nackdelar. En uppenbar 

nackdel som ofta förs fram är att transportinfrastruktu-

rinvesteringar riskerar att bli uppskjutna eller inte alls 

genomföras för att de tränger undan andra viktiga offent-

liga åtaganden som utbildning, eller vård och omsorg, 

eller helt enkelt inte ryms inom ramverket. En annan 

nackdel är att det uppstår en effektivitetsförlust vid 

finansieringen via skattemedel eftersom detta ger upphov 

till snedvridningar i ekonomin. En tredje nackdel med 

anslagsfinansiering är att det finns risk att när en tredje 

part (alla skattebetalarna) står för notan kan projekt som 

inte är samhällsekonomiskt lönsamma genomföras, det 

vill säga opportunistiskt beteende på dagens skattebeta-

lares bekostnad.  
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Att det uppstår en effektivitetsförlust i finansieringen 

ska vägas mot effektivitetsförlusten i utnyttjandet. Effek-

tivitetsförlusten i skattefinansieringen är inte obetydlig 

och uppkommer när beskattningen leder till snedvrid-

ningar, så kallade dödviktskostnader. Hur mycket mer än 

en krona det kostar att driva in en skattekrona beror på 

hur betydande snedvridningen en skatt ger upphov till, 

och skiljer sig mellan olika typer av skatter. Trafikverket 

räknar med 0,30, det vill säga att det kostar 30 öre i död-

viktskostnad att driva in en skattekrona.7 Andra beräk-

ningar ger betydligt högre dödviktskostnader, men stor-

leken beror som sagt på vilken skatt som finansierar in-

täktsökningen.8 Snedvridningarna, i sin tur, beror på hur 

lätt skattebetalarna kan undvika skatten – en skatt som är 

lätt att undvika har högre dödviktskostnad än en skatt 

som det är svårare att undvika. Globaliseringen har med-

fört att det är möjligt att dra nytta av andra länders skat-

tesystem och på så sätt undvika beskattning i Sverige, 

																																																													
7 ASEK (Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyl- och analysme-

toder inom transportområdet) rekommenderar att infrastrukturkost-

nader ska räknas upp med en faktor av 1,3 om de finansieras genom 

skatter (Trafikverket 2014).  
8 Hansson (2007) finner att den kan vara upp mot två kronor för utgifter 

på kollektiva nyttigheter när skattningen baseras på beskattningsbarin-

komstelasticitet medan Hansson och Stuart (1985) beräknar samma 

kostnad till 0,69 baserad på arbetsutbudselasticiteter. Även Sørensens 

(2010) beräkningar ger betydligt högre kostnader för andra skatter än 

den kommunala inkomstskatten.  
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framför allt när det gäller kapitalskatt men även arbetsin-

komstskatt. Detta har medfört att det kostar mer idag att 

driva in skatteintäkter än tidigare. Om kostnaden är 

högre för att driva in skatteintäkter måste den investering 

som skatterna finansierar generera ett högre värde än tidi-

gare för att det ska vara samhällsekonomiskt motiverat.  

Den tredje nackdelen, att det kan uppstå ett opportun-

istiskt beteende och att fel eller för många projekt genom-

förs, är väl förankrad i litteraturen. Ett stort antal utred-

ningar och forskningsrapporter har funnit att många av 

de större infrastrukturprojekt som genomförts i Sverige 

inte har varit de som varit de mest samhällsekonomiskt 

lönsamma. Detta kom bland annat fram i SNS:s konjunk-

turrapport 2016 (Flam m. fl. 2016), i 2015 års rapport från 

Finanspolitiska rådet (Finanspolitiska rådet 2015), i Riks-

revisionens rapport från 2012 (Riksrevisionen 2012), och 

har även påtalats av Konjunkturinstitutet (Konjunkturin-

stitutet 2013) och av en rad andra forskare (se t ex Elias-

son m. fl. 2015 och Brännlund m. fl. 2013). Finanspolitiska 

rådet skrev i sin rapport: 

”Samhällsekonomisk lönsamhet spelade 

däremot en mycket liten roll för regering-

ens val av investeringsobjekt. […] Dessa 

väljs uppenbarligen utifrån andra bevekel-

segrunder.” (Finanspolitiska rådet 2015, sid 

139) 
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Att andra aspekter än samhällsekonomisk lönsamhet kan 

ligga till grund för investeringsbeslut, som exempelvis 

fördelningsskäl eller ett större helhetsperspektiv på in-

frastrukturen som inte framgår av enskilda projekt, må 

vara hänt, men detta till trots är det oroväckande att det 

systematiskt verkar vara så att icke-lönsamma projekt 

genomförs. Detta fenomen är inte heller på något sätt 

unikt för Sverige, utan verkar snarare vara regel även 

internationellt (Flyvbjerg m. fl. 2005).  

Flyvbjerg m. fl. (2005) fann i en stor internationell 

studie att i nio av tio fall underskattas kostnaderna i cost-

benefit-analyserna av transportinfrastrukturprojekt. 

Dessutom är det vanligt att uppskattat antal resenärer 

(vilket ger nyttan av transportinfrastruktur) överskattas 

kraftigt, och detta är speciellt vanligt förkommande för 

tågresenärer (i genomsnitt med en överskattning på 100 

procent). Det förekommer vad man kallar en ”optimism 

bias”, en risk för glädjekalkyler. Varför det skulle vara 

fallet när det gäller större infrastrukturprojekt är intres-

sant att fördjupa sig i. Ett sätt att göra det är att titta på 

hur incitamentsstrukturen för de inblandade aktörerna 

ser ut och analysera hur starka drivkrafterna att driva på 

respektive stoppa projekt är för de olika aktörerna. 

Flyvbjerg gör detta och delar in aktörerna i fyra olika 

grupper: de teknologiska, politiska, företagsekonomiska 

och estetiska intressena. De teknologiska intressena 

representeras av de ingenjörer som jobbar med projektet 
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och kanske hellre bygger en ny bro, en höghastighetsjärn-

väg eller något liknande än att renoverar befintlig trans-

portinfrastruktur. Politiker kan få mer utrymme i media, 

synlighet och historisk hågkomst om de lämnar efter sig 

ett stort megaprojekt än om de satsar på restaurering av 

befintlig infrastruktur. Även de företag som får vara med 

och bygga projektet kan ha ett intresse av att det blir av 

och lobba för det. Slutligen kan estetiska intressenter, 

såsom arkitekter, även de ha ett intresse av stora och nya 

projekt. Det finns sålunda ett flertal starka särintressen 

som har mycket att vinna på att projektet genomförs och 

driver på att så blir fallet. 

Motkraften och de som ska stå emot och stoppa pro-

jekt är de som betalar för projekt som inte är samhällse-

konomiskt lönsamma – nämligen skattebetalarna.  Det är 

just det som är problemet: Någon annan står för kostna-

den och det råder bristande transparens i processen. 

Betalarna, alla skattebetalare i normalfallet, är spridda 

över hela landet och kostnaden per skattebetalare är låg 

vilket gör att det inte är rationellt för dem att informera 

sig och organisera sig för att strida emot förslaget. När det 

råder en asymmetri i förhållandet mellan de som vinner 

på projektet (och har mycket att vinna på det) och de som 

förlorar (men förlorar relativt lite per individ) uppstår 

problem av principal-agent-karaktär och räntesökande-

beteende, vilket tillsammans med optimism-bias i kalky-

lerna gör att för många och fel projekt sannolikt genom-
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förs (se Eisenhardt 1989, Stiglitz 1989, Flyvbjerg m. fl. 

2009). Ökad transparens i beslutsprocessen och ökad 

ansvarsutkrävning av politiker och tjänstemän som fattar 

beslut kan mildra detta problem. Exempelvis bör de som 

gör de samhällsekonomiska kalkylerna och fattar beslut 

om prioriteringen kring hur detta görs inte gynnas av om 

projekten genomförs eller ej. Flam m. fl. (2016) föreslår 

att en oberoende expertgrupp fattar beslut om infrastruk-

turprojekt. Alternativt kan eftergifter utkrävas eller be-

straffning ske av de tjänstemän som systematiskt gör 

glädjekalkyler. (Det tidigare tjänstemannaansvaret där 

tjänstemän i offentlig förvaltning kunde bli föremål för 

disciplinåtgärder eller avskedas vid försummelse, oför-

stånd eller oskicklighet försvann i och med 1979 års äm-

betsansvarsreform.) 

   

Privat finansiering  
På grund av de många riskerna och graden av marknads-

misslyckande finns behov av någon form av offentlig 

inblandning vid transportinfrastrukturinvesteringar men 

det måste inte nödvändigtvis vara den offentliga sektorn 

som finansierar och tillhandahåller infrastrukturanlägg-

ningen. En fördel med privat organiserad och finansierad 

transportinfrastruktur kan vara att mer marknadslik-

nande former ökar effektiviteten i resursutnyttjandet, 

uppmuntrar till innovationer och i förlängningen leder 
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till dynamisk effektivitet. Används privata pengar kan 

ägarna antas vara mer intresserade av att bevaka sina 

investeringar än skattekollektivet och därför ställer högre 

krav på att utföraren agerar effektivt och att de investe-

ringar som görs är lönsamma.  

Avvägningen mellan det offentliga och privata inslaget 

är komplext och unikt för varje projekt och måste därför 

avgöras för varje enskilt projekt. Eftersom trafikinfra-

strukturanläggningar kännetecknas av en rad marknads-

misslyckanden och är långsiktiga investeringar, är helt 

privat regi sannolikt inte en lösning för höghastighetståg. 

Koncessioner där privata aktörer kontrakteras innebär en 

hög grad av privatisering medan olika typer av OPS-

lösningar som medför privat finansiering och långa kon-

trakt (vanligtvis mellan 30 till 40 år) är mer av en bland-

form mellan offentligt och privat engagemang.  

Ett flertal aspekter behöver tas i beaktande vid ökat in-

slag av privat finansiering. En av de viktigaste är hur ris-

ken ska fördelas mellan de olika aktörerna. Transportin-

frastrukturinvesteringar är långsiktiga och varaktiga 

åtaganden, som ofta sträcker sig över flera decennier, och 

dessutom är de oflyttbara investeringar. Varaktigheten 

gör att de krav som ställs vid perfekt konkurrens – lätt-

heten att ta sig in och ut på marknaden – inte uppfylls. 

Investeringarna är också ofta behäftade med stor 

risk/osäkerhet och informationsproblem. Det råder inte 

bara affärsmässig risk utan även risk kring regelverk vad 
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gäller markåtkomst och behovet av expropriation, trafik-

säkerhet, markkvalitet, risk associerad med utnyttjandet 

av anläggningen samt politisk stabilitet. Hög risk samt sådana 

risker som en privat aktör har svårt att kontrollera avhåller 

sannolikt privata aktörer från att ge sig in på marknaden, och 

är ett argument för att offentlig inblandning krävs.  

Enligt teorin kring optimal riskfördelning är grund-

principen att den aktör som bäst kan kontrollera och 

hantera risken samt ogillar risk minst är den aktör som 

bör bära risken. Generellt sett bör den privata aktören 

bära den affärsmässiga risken i projektet medan det of-

fentliga bär den risk som den privata aktören inte kan 

kontrollera eller påverka, som till exempel regelverksför-

ändringar. Givetvis måste de privata aktörerna kompen-

seras för den risk de bär, men överkompenseras de upp-

står moral hazard-problem9 och den offentliga sektorn 

riskerar att subventionera privata aktörers risktagande 

och avkastning. Att bedöma vem som ska bära risken och 

utforma kontrakt som noga definierar detta är en kom-

plex och svår uppgift, men nog så viktig för att inte riskera 

att svenska skattebetalare subventionerar privata företag. 

Poängen med privat finansiering är att det ska ge inci-

tament till innovationer och nytänkande och därmed nya 

																																																													
9 Moral hazard uppstår när aktörer ändrar sitt beteende när de inte tar 

fullt ansvar eller fullt ut står för kostnaderna, de agerar mindre försiktigt 

när de inte själva bär hela risken. 
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och bättre lösningar. Ska detta ske måste kontrakten eller 

avtalen mellan det offentliga och det privata ge förutsätt-

ningar för att stimulera till innovation. Erfarenheter från 

privatiseringar visar att just kontraktens utformande är 

helt avgörande för utfallet.10 Dessutom måste upphand-

lingen göras under största möjliga konkurrens och därför 

även öppna upp för internationell konkurrens. 

Problemet med opportunistiskt beteende handlar del-

vis om hur finansieringen av projektet går till och här 

skulle problemet avhjälpas om det fanns en starkare 

koppling mellan de som drar nytta av projektet och de 

som är med och betalar. Enligt Oates (1972) krävs, för ett 

effektivt utnyttjande av resurser, att det råder en perfekt 

matchning mellan det kollektiv som betalar och de som 

drar nytta av investeringen. Detta är svårt att uppnå ef-

tersom många infrastrukturinvesteringar är geografiskt 

begränsade men betalas av skattekollektivet. Detta inne-

bär att brukarna inte står för hela kostnaden och därför 

efterfrågar mer än de skulle gjort om de stod för hela 

kostnaden. En lösning på detta är att ta ut brukaravgifter 

																																																													
10

 Standardiserade kontrakt gör det lättare att öppna upp för konkur-

rens samtidigt som specificerade kontrakt krävs för att uppnå effektiv 

riskdelning. Dessutom är avvägning mellan behovet av frihet för den 

privata aktören för att stimulera till innovationer och nytänkande och 

de krav som måste ställas på funktionalitet och kvalitet svår. Även 

längden på kontraktet är viktigt och bör inkludera minst en livscykel för 

att privata aktörer inte ska agera kortsiktigt. 
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som täcker hela kostnaden. Denna metod strider däremot 

mot rådande princip att använda marginalkostnadspris-

sättning och optimalt utnyttjande av infrastrukturan-

läggningen när den väl är på plats. Det uppstår en avväg-

ning mellan å ena sidan effektiv finansiering och å andra 

sidan effektivt utnyttjande.  Att hitta en finansierings-

form som uppnår båda typerna av effektivitet är önsk-

värd. Ett alternativ är att ta ut brukaravgifter för att täcka 

marginalkostnaderna och använda värdeåterföring för att 

täcka de fasta kostnaderna. Alternativt kan avvägningen 

mellan effektivt utnyttjande och effektiv finansiering 

behöva omprövas eftersom det är mer kostsamt att driva 

in skatteintäkter.  

Värdeåterföring är ett annat alternativ till finansiering 

av infrastrukturinvesteringar som Sverigeförhandlingen 

förespråkar. I följande kapitel kommer Sverigeförhand-

lingens finansieringsförslag att diskuteras utifrån deras 

inverkan på effektivitet i form av finansiering och utnytt-

jande samt hur det förhåller sig till det finanspolitiska 

ramverket. 
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Är Sverigeförhandlingens 
förslag till finansiering lös-
ningen?  
 

 

 

Sverigeförhandlingen har till uppgift att öka kol-

lektivtrafiken, förbättra tillgängligheten och öka bostads-

byggandet i framförallt storstadsområden. Förslaget om 

utbyggnad av stambanor mellan Stockholm och Göteborg 

respektive Malmö bygger på en förhandlingsprocess mel-

lan en särskild utredare utsedd av regeringen, som funge-

rar som förhandlingsperson, och berörda aktörer på 

kommun- och landstingsnivå. Formellt sett är det fortfa-

rande regering och riksdag som fattar beslutet, men 

finansieringslösningar och underlag förhandlas fram 

mellan förhandlarna och kommunerna/landstingen. Syf-

tet är att denna process ska möjliggöra ett snabbt genom-

förande av de nya stambanorna på ett sätt som maximerar 

den samhällsekonomiska lönsamheten, identifierar kost-

nadseffektiva åtgärder som leder till en förbättrad till-

gänglighet och ett ökat bostadsbyggande i framför allt 

storstäderna (Dir 2014:106). Tanken är att denna för-

handlingsmodell ska koordinera nationell infrastruktur-

planering med planering på kommun- och landstingsnivå 

och därigenom leda till ett mer effektivt genomförande 
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och koordinera inte bara utbyggnaden av infrastruktur 

utan även hjälpa till att lösa bostadsbristen. Förhandling-

arna ska i sina förslag och i överenskommelser som ingås 

prioritera kostnadseffektiva åtgärder som ger största 

möjliga samhällsekonomiska nytta enligt direktiven (Dir 

2014:106).  

Sverigeförhandlingen (SOU 2016:3) lämnade under vå-

ren 2016 ett förslag till finansiering av höghastighetsjärn-

väg. En del av den föreslagna finansieringen, uppskatt-

ningsvis totalt mellan 5-10 procent av höghastighetsjärn-

vägens totala investeringskostnad, bygger på olika typer 

av värdeåterföringar, se tabell 1 (där årliga belopp anges).  

Resterande 90–95 procent föreslås finansieras genom lån 

i Riksgälden. Även de 5–10 procent som grundar sig på 

medfinansiering finansieras initialt genom lån i Riksgäl-

den. Sverigeförhandlingens förslag till finansiering av 

transportinfrastruktur innebär således ett avsteg från 

huvudregeln att infrastrukturinvesteringar ska finansie-

ras med statliga anslag. 

Efter att Sverigeförhandlingen la fram sitt förslag har 

ett förslag om att ett skuldankare på 35 procent av BNP 

ska införas från 1 januari 2019 presenterats. Skuldankaret 

innebär ett mål om en skuldkvot på medellång sikt på 35 

procent av BNP, att jämföra med kravet inom stabilitets- 

och tillväxtpakten om en skuldkvot på 60 procent. För-

slaget innebär att skuldkvoten bör sjunka och begränsar 
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möjligheten att lånefinansiera till större investeringar, 

såsom höghastighetsjärnväg.   

 

Tabell 1. Medfinansiering, årliga belopp 

Finansieringsalternativ Belopp 

Planvinster och  

värdestegringsersättning  

 

130–160 miljoner 

Ökade intäkter från  

fastighetsskatt 

 

40–50 miljoner 

Tillfäll ig infrastrukturskatt 600 miljoner 

Höjda banavgifter 1,4 miljarder 

Skatt på stationsbyggnader  

och flygplatser 

 

20–60 miljoner 

Summa:  2,19–2,27 miljarder 

Källa: SOU 2016:3. Belopp angivna i 2015 års prisnivå. 

 

För att fånga upp värdestegringar från nybebyggelse före-

slås kommunal medfinansiering genom intäkter från 

planvinster, markanvisning och försäljning av kommunal 

mark. För återföring av värdeökningen för fastigheter 

som inte ägs av kommunen föreslås värdestegringser-

sättning baserade på frivilliga avtal genom dialog mellan 

fastighetsägaren och kommunerna. Finansiering från 

planvinster och värdestegringsersättning beräknas in-

bringa 130 respektive 160 miljoner kronor per år (i 2015 

års priser). Eftersom dessa värden först faller ut när järn-
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vägen står på plats kan kommunerna behöva ta upp lån 

för att täcka finansieringen initialt.  

För redan existerande bebyggelse föreslår Sverigeför-

handlingen att ökningen i skatteintäkter från redan exi-

sterande skatter, som uppstår på grund av ökad aktivitet 

av höghastighetsjärnvägen, ska ligga till grund. Här är det 

följaktligen en fråga om ökade intäkter från en skattebas-

breddning, och inte en skattesatsökning, som inkluderar 

ökande intäkter från den statliga fastighetsskatten men 

även från andra inkomstskatter. Den lokala fastighets-

skatten beräknas inte ge något stort tillskott då värdeök-

ningar för fastigheter som betalar maximal avgift inte ger 

ytterligare intäkter. De ytterligare skatteintäkter detta ger 

beräknas uppgå till 40–50 miljoner kronor per år.  

Dessutom föreslår Sverigeförhandlingen att en tillfäl-

lig geografiskt koncentrerad statlig infrastrukturskatt 

införs. Denna skatt föreslås belasta ett geografiskt be-

gränsat område inom gångavstånd från stationen och 

vara tidsbegränsad till 20 år. Om skatten utgör 0,2 pro-

cent av taxeringsvärdet för marken och byggnaden för-

väntas den ge 600 miljoner kronor per år. Då det fram-

lagda förslaget inte föreslås belasta byggnadens taxe-

ringsvärde utan endast mark och byggrättsvärde behöver 

skattesatsen justeras uppåt.  

Höjda banavgifter från ca 10 kronor/km till 30–50 

kr/km föreslås för att dels täcka drift, underhåll och åter-

investeringar men även för att finansiera de fasta kostna-
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derna (ungefär hälften av intäkterna beräknas kunna 

finansiera investeringen). Intäktsstorleken från detta är 

svårbedömd och beror på hur höjda avgifter slår mot 

utnyttjandet.  Överslagsberäkningar uppskattar att höjda 

banavgifter kan ge 1,4 miljarder kronor per år (i 2015 års 

priser). 

Därutöver föreslås en skatt på stationsbyggnader och 

flygplatser. I dagsläget är dessa undantagna statlig fastig-

hetsskatt. Detta undantag är svårmotiverat och utgör 

snarare en snedvridning av konkurrensen. Sverigeför-

handlingen föreslår därför att detta undantag avlägsnas 

och stationsbyggnader och flygplatser beläggs med statlig 

fastighetsskatt som andra kommersiella fastigheter. 

Detta beräknas ge 20 till 60 miljoner kronor per år.         

Vidare föreslås kommunal förskottering, där kommu-

nerna ger räntefria lån till staten för att denna ska genom-

föra en infrastrukturinvestering.  

Projektet förväntas enligt uppdaterade beräkningar 

kosta 230 miljarder och mellan 5 till 10 procent av denna 

summa finansieras genom värdeökningsersättning. Utö-

ver detta tillkommer drifts- och underhållskostnader på 

uppskattningsvis 650 miljoner kronor per år (SOU 

2016:3).    
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Alternativ finansiering     
 

 

 

Stora transportinfrastruktursatsningar, så 

som exempelvis höghastighetsjärnväg, kan ge betydande 

fastighetsvärdestegringar. Eftersom värdestegringarna 

inte uppstått på grund av markägarens eget agerande kan 

dessa värdestegringar utgöra basen för en lämplig finan-

sieringskälla till infrastrukturanläggningen, så kallad 

värdeåterföring.  

Medfinansiering från privata aktörer förekommer in-

ternationellt och kan ske på många olika sätt. Exempelvis 

finansieras projekt genom fastighetsutveckling vid ut-

byggnad av transportinfrastruktur, uthyrning av lokaler i 

stationer till handel, försäljning av byggrätter på/vid stat-

ioner eller mer eller mindre tillfälliga fastighetsskatter 

etc.  

Tanken att markvärdestegringar uppkomna tack vare 

offentliga investeringar borde tillfalla samhället snarare 

än fastighetsägaren är inte ny utan diskuterades redan på 

1950-talet (SOU 1957:43). Vissa typer av värdestegringar, 

däribland infrastrukturinvesteringar, ansågs då kunna 

komma staten till gagn. Traditionellt har fokus legat på 

att värdeskapande ska tillfalla konsumenterna i form av 

ökat konsumentöverskott snarare än producenterna 
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(bland annat genom antitrustregler). Att överföra vär-

destegringen till finansiären av infrastrukturanläggning-

en innebär ett frånsteg från den principen och att vär-

deskapandet tillfaller staten (eller finansiären) i större 

utsträckning.11 

De motiv som anges för medfinansiering är att det le-

der till ett effektivare utnyttjade av resurser och att pro-

jekt kan tidigareläggas, samt att samordningsvinster 

uppstår när beslut koordineras på nationell/lokal nivå. 

Det kan dock påverka i vilken ordning projekt genomförs 

och att ”fel” projekt genomförs.  Detta då det finns en risk 

att de kommuner som bjuder högst skapar en gräddfil, 

vilket riskerar innebära att mindre lönsamma projekt går 

före mer lönsamma.  

Hur man bäst fångar upp och återför markvärdesteg-

ringar till det offentliga (eller investeraren) är inte up-

																																																													
11

 Centralt för denna diskussion är RF 2:15 som stipulerar grundlags-

skyddad äganderätt samt EU-konventionens skydd för mänskliga rät-

tigheter. Under de senaste årtiondena har frågan om rätten till vär-

destegringen aktualiserats främst utifrån skyddet för äganderätten. 

Kommunernas aktiva roll i exploateringsprocesser har inte ifrågasatts 

direkt, men det offentligas rätt till den så kallade oförtjänta värdesteg-

ringen har begränsats. Presumtionsregelns borttagande år 2010 och 

höjningen av ersättningen vid expropriation och inlösen från 100 till 125 

procent av marknadsvärdet är tydliga exempel på ökat fokus på ägande-

rättens skydd. Sverigeförhandlingens förslag är ett avsteg från denna 

trend även om förslaget bygger på frivillighet. 
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penbart och inte heller hur stor del som ska återföras. För 

att veta hur man ska fånga upp dessa markvärdeökningar 

måste man ha kunskap om var de uppstår och hur stora de 

är. Teoretiskt kan värdeåterföring ses som en lämplig 

finansieringsform eftersom den kan leda till ett mer ef-

fektivt utnyttjande av stationsnära mark då både den som 

exploaterar marken och den som erhåller värdeåterfö-

ringen har incitament att utnyttja läget på det mest effek-

tiva sättet. I praktiken utgör det dock en osäker finansie-

ring som beror på fastighetsmarknadens utveckling och 

det är inte helt okomplicerat att mäta hur stor del av vär-

deökning infrastrukturanläggningen gett upphov till samt 

hur stor del av denna som ska återföras till investeraren 

(eller det offentliga). Metoder för att göra detta kan skilja 

sig åt beroende på om värdeökning avser nybebyggelse i 

samband med exploatering eller värdeökning på befintlig 

bebyggd mark.  Det är även problematiskt hur man ska 

hantera värdeåterföring vid prisfall på fastighetsmark-

naden. Dessutom visar forskningen att det ofta inte rör 

sig om genuina fastighetsvärdeökningar utan snarare om 

en omfördelning till platser som fått ökad tillgänglighet 

från de platser där tillgängligheten sjunkit (Damm m. fl. 

1980).  

Ett annat ställningstagande är om värdeåterföringen 

ska vara tvingande i form av skatter och avgifter eller 

frivillig och bygga på avtal och ömsesidighet mellan det 

offentliga och privata aktörer. Ett annat alternativ är att 
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mark tilldelas exploatören och att värdeökningen som 

uppstår tillfaller exploatören och används för att täcka 

investeringskostnaden.    

Nedan följer en diskussion kring de olika metoder för 

värdeåterföring som Sverigeförhandlingens förslag byg-

ger på. 

 

Kommunal medfinansiering  
Sverigeförhandlingens förslag för finansiering av höghas-

tighetsjärnväg bygger delvis på kommunal medfinansie-

ringen genom exploateringsavtal (Sverigeförhandlingen, 

2015). Tanken är att värdeåterföring genom exploate-

ringsavtal i samband med att kommunala detaljplaner 

antas ska öka incitamentet för aktörerna att hitta nytto-

maximerande och kostnadsminimerande lösningar för 

transportinfrastrukturinvesteringar och exploatering. 

Sverigeförhandlingen bedömer att medel från värdesteg-

ringsersättning kan komma att utgöra en begränsad, men 

viktig, del av samhällets totala kostnader för transportin-

frastruktur och att genomförandetakten för infrastruktu-

rinvesteringar därmed kan öka.  

Att kommunerna genom förhandling med Sverigeför-

handlingen beslutar var stationerna ska läggas, och med-

finansierar investeringen, är en relativt ny och oprövad 

metod som tidigare endast använts vid mindre projekt. 

Det finns dock en risk att detta finansieringsalternativ 
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leder till att staten bygger ut infrastruktur där medfinan-

sieringen är som störst, och inte där behovet eller sam-

hällsnyttan är som störst. Kommunerna kan tvingas till 

svåra prioriteringar mellan infrastruktur och andra väl-

färdsverksamheter. Flera bedömningar har gjorts som 

visar att höghastighetsjärnväg i sig inte är samhällseko-

nomiskt lönsamt och SKL (Sveriges Kommuner och 

Landsting) bedömer att det inte heller är lönsamt för 

kommunerna. Risken är överhängande att kommunerna 

inte får tillbaka pengarna de lagt ner för investeringen om 

de står för stora delar av kostnaderna, och osäkerheten 

kring denna finansieringsform som bygger på markvärde-

stegringar är stor. Motsatsen är kanske mer sannolik, det 

vill säga att kommunerna bara finansierar en del av den 

totala kostnaden och därmed får en hävstångseffekt på 

bekostnad av skattekollektivet som finansierar merpar-

ten. Därmed har kommunerna ett stort intresse av att få 

en station.12  

SKL har listat ett antal farhågor med denna finansie-

ringsmetod som är värda att nämna. För det första är det 

en stor risk att det blir kostsamt för kommunerna, och att 

kommunala skattemedel måste skjutas till för att finansi-

era höghastighetsjärnvägen och därmed tas från annan 

																																																													
12 Eftersom rälsen inte kan dras hur som helst genom Sverige kan inte 

samtliga svenska kommuner vara med i budgivningen och konkurrera 

om en station på lika villkor. Om så hade varit fallet hade sannolikt 

utfallet av budgivningen bättre avspeglat betalningsviljan för en station. 
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kommunal verksamhet. Tanken är att kommunen ska 

använda ökat markvärde som intäktskälla genom att 

antingen sälja mark eller skriva avtal om exploatering 

med privata aktörer. Hur stort överskott som kan använ-

das för finansiering av höghastighetsjärnväg är dock osä-

kert, i synnerhet utanför storstadsområdena. Det finns 

inte heller någon garanti för att tåget kommer att stanna 

vid en viss station, bara för att en kommun har fått den. 

Tågoperatören som kör tågtrafiken bestämmer var tågen 

stannar, inte Sverigeförhandlingen. Stannar inte tåget på 

stationen får kommunen enbart en kostnad. Ytterligare 

en osäkerhet är att det inte är bestämt hur regelverket 

kommer att se ut. Sverigeförhandlingen har lämnat ett 

författningsförslag om värdeåterföring, men beslut är 

inte fattat. Dessutom är det osäkert vem som står som 

statlig motpart om avtal måste skrivas om eller om avtal 

inte följs. Sverigeförhandlingen har ett tidsbegränsat 

uppdrag och det är osäkert vilken statlig organisation som 

tar över ansvaret efter att Sverigeförhandlingens mandat 

löper ut. Det har hänt tidigare att staten inte följt in-

gångna avtal, till exempel vid brobygget i Motala och 

Sundsvall där staten frångick principerna om användan-

det av broavgifter. Slutligen är vinsterna av höghastig-

hetsjärnväg, som tidigare diskuterats, högst osäkra och 

eftersom höghastighetsjärnvägen ska prioritera änd-

punktstrafik och inte regionala resor, som enligt forsk-
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ning skapar mest nytta (Mohammad m. fl. 2012), kan 

regionaltrafiken få mindre resurser.  

Eftersom vinsterna av höghastighetsjärnvägen upp-

kommer först när investeringen är gjord föreslås kom-

munal förskottering. Kommunerna föreslås ge räntefria 

lån till staten för att staten ska genomföra infrastruktur-

investeringen. Räkenskapsmässigt innebär detta ingen 

skillnad mot att lånen tas upp av kommunerna lånen tas 

upp av kommunerna eller staten, de hamnar oavsett i 

nationalräkenskaperna och faller under överskottsmålet, 

skuldankaret och Maastrichtkriterierna. En skillnad är 

dock att staten lånar billigare än kommunerna, vilket 

fördyrar denna typ av lån. Tillåts kommunerna låna i 

Riksgälden blir ränteskillnaden dock sannolikt mindre. 

Sammanfattningsvis är denna finansieringskälla osä-

ker, eftersom markvärdestegringen är osäker, och innebär 

att kommunerna tar en betydande risk eller erhåller nytt-

or på andras bekostnad. Dessutom leder denna finansie-

ringsmetod sannolikt inte till att den mest samhällseko-

nomiskt effektiva investeringen görs utan att en gräddfil 

av de kommuner som bjuder högst erhåller stationerna. 

 

Höjda banavgifter  
Ett sätt att plocka upp markvärdestegringar är att göra det 

innan de uppstår – närmare bestämt ta ut eventuella 

markvärdestegringar innan de kapitaliseras i högre mark-
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värde. Detta kan göras genom att ta ut högre banavgifter. I 

Sverige regleras banavgifter av svensk och EU-

lagstiftning. Praxis i Sverige är att samma typ av infra-

struktur ska ha likvärdiga banavgifter och bygga på mar-

ginalkostnadsprincipen. Det finns dock en möjlighet att 

ta ut högre brukaravgifter, så kallade särskilda banavgifter 

eller mark-ups, för att finansiera samhällsekonomiskt 

effektiva investeringar förutsatt att banavgifterna inte 

hindrar något marknadssegment från att använda anlägg-

ningen. Det kan tolkas som att det inte föreligger några 

juridiska hinder för att höghastighetsjärnväg principiellt 

delvis skulle kunna finansieras med höjda banavgifter.  

Idag uppgår banavgifterna till cirka 10 kronor/km, vil-

ket i ett internationellt perspektiv är lågt. Detta har för-

klarats av att den höga konkurrensen i Sverige gör det 

svårt att höja priset (SOU 2016:3). Internationell sett är 

banavgifterna högre för höghastighetståg än annan järn-

vägstrafik och motsvarar 10–40 procent av operatörens 

intäkter.  

En nackdel med höjda eller höga banavgifter är att de 

tränger undan resande och kan göra investeringen inef-

fektiv i utnyttjandet. För effektivt utnyttjande bör inte 

priset som tas ut överstiga marginalkostnaden av ytterli-

gare ett tåg, det vill säga kostnadsökningen av att ytterli-

gare ett tågsätt kör på spåret (inklusive de externa kost-

naderna såsom buller). Om spåret utnyttjas under sin 

kapacitetsgräns är marginalkostnaden låg. Nackdelen 
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med marginalkostnadsprincipen är att de fasta kostna-

derna måste finansieras på annat sätt som, om det sker 

genom beskattning, ger upphov till effektivitetsförluster i 

skatteuttaget. Det råder som tidigare nämnt en avvägning 

mellan effektivt utnyttjande och effektiv finansiering. 

Vilken avvägning man gör här beror på de inbördes stor-

leksordningen i de två effektivitetsförlusterna. Eftersom 

det idag är mer kostsamt att driva in skatteintäkter (bland 

annat på grund av globaliseringen och skattebasernas 

ökade rörlighet) kan det finnas anledning att öka brukar-

avgifterna även om det leder till att utnyttjandegraden av 

investeringen minskar.      

Sverigeförhandlingen föreslår en höjning av banavgif-

terna till 32 kronor/km i 2015 års priser, vilket motsvarar 

ungefär 10 procent av operatörernas intäkter. Det kan 

finnas anledning att höja ytterligare eller i alla fall till 

nivåer i paritet med övriga länder. På så sätt ökar kopp-

lingen mellan kostnaden av investeringen och de som 

drar nytta av investeringen och Oates (1972) tankar om 

effektivitet uppfylls i högre utsträckning. Om denna av-

giftsmodell ska användas, bör den gälla även för konkur-

rerande spår, så att banavgifterna höjs där. Annars sned-

vrids utnyttjandet till de gamla stambanorna.  
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Temporär och lokal fastighetsskatt  
Eventuella markvärdestegringar som uppkommer på 

grund av en investering kan återföras genom beskattning. 

En tillfällig och geografiskt begränsad fastighetsskatt (på 

engelska benämnd Tax Increment Financing, TIF) är en 

metod för att göra detta. TIF har använts i många länder 

under lång tid för att finansiera infrastrukturprojekt eller 

andra utvecklingsprojekt, men inte förekommit i Sverige.  

Tanken bakom TIF är att ett initialt värde på fastighet-

er fastställs innan investeringen påverkat fastighetsvär-

det och att ökningen i fastighetsvärde som sen sker till-

skrivs investeringen och beskattas. Resulterande skat-

teintäkter tillfaller investeraren. Det sker således en 

öronmärkning av intäkterna för att finansiera specifika 

investeringsprojekt. Skatten som belastar ökningen i 

fastighetsvärdet är begränsad till ett geografiskt område 

som antas dra nytta av investeringen och är tidsbegrän-

sad, ofta till 20 år.  

Denna skatt är vanligt förekommande i andra länder, 

till exempel i USA, England och Kanada. Metoden använ-

des för första gången i Kalifornien 1952, och uppkom då 

som ett resultat av nedskärningar i federal finansiering 

och för att kringgå begränsningar i utgiftsökningar på 

statlig nivå (Weber 2010). TIF anses vara en smart lös-

ning för att självfinansiera projekt och därmed inte be-

lasta offentliga resurser. Metoden bygger på att investe-
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ringsprojektet förväntas öka fastighetsvärdet och därmed 

även intäkterna från fastighetsskatten. Skillnaden mellan 

basvärdet (innan investeringen) och fastighetsvärdet 

efter investeringen benämns ”skatteinkrement” (tax 

increment). Istället för att skatteintäktsökningen tillfall-

ler kommunen, som vid en vanlig lokal fastighetsskatt, 

tillfaller intäkten från TIF finansiären av projektet. Teo-

rin bakom TIF är att värdet av projekten kapitaliserar sig i 

högre fastighetsvärden som kan plockas hem och använ-

das för att finansiera projekten, som således blir självfi-

nansierade. Detta medför en effektiv länk mellan de som 

drar nytta av projektet och de som finansierar det, i enlig-

het med Oates (1972) principer för effektivitet. 

TIF har använts för alla möjliga typer av projekt: infra-

strukturinvesteringar, industriell expansion, uppbyggnad 

av stadskärnor, historiska restaureringar, företagsspeci-

fika subventioner till militärbasomläggningar med mera. 

För att fungera som enda investeringsmetod krävs dock 

att investeringen genererar minst lika mycket i diskonte-

rade högre fastighetsvärden som investeringen totalt 

kostar. Bruekner (2001) har visat att en TIF är motiverad 

som investeringsmetod om den kollektiva nyttighet den 

finansierar är underproducerad initialt, det vill säga pro-

duceras på en nivå under den samhällsekonomiskt opti-

mala nivån.  Är investeringen inte underproducerad eller 

bara något underproducerad är TIF inte önskvärd som 
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finansieringsmetod. TIF är således inte en metod för att 

finansiera projekt med lågt samhälleligt värde.   

Eftersom kostnaden av investeringen till stor del sker 

initialt och ökningen i fastighetsvärde av investeringen 

sker senare krävs en finansieringsmetod för att klara 

tidsförskjutningen i kassaflödena. Detta kan lösas genom 

lån mot framtida skatteintäktsökningar alternativt en 

pay-as-you-go lösning där utvecklaren initialt står för 

kostnaden och ersättning sen erhålls när skatteintäkterna 

ramlar in. 

Det finns en rad brister med TIF. En kritik som ofta 

framförs är att även annan fastighetsvärdestegring, som 

inte beror på investeringen, fångas upp och tillfaller inve-

steraren, exempelvis inflation. Dessutom kan det vara 

attraktivt för investerare att föreslå TIF-finansiering som 

finansieringsalternativ till investeringar för att öka san-

nolikheten att de genomförs, och metoden riskerar att 

användas för projekt där fastighetsvärdstegringen inte 

motsvarar kostnaden av projektet. TIF kan med andra ord 

utgöra en attraktiv finansieringsmetod för investeraren 

och överanvändas. I den mån en TIF påverkar statens 

finanser behöver TIF inkorporeras i det finanspolitiska 

ramverket för att undvika att det finanspolitiska ramver-

ket och Maastrichtkriterierna kringgås. Det finns också 

en risk att en gräddfil skapas och att denna finansierings-

form kan ses som lockande för att den utgör ett relativt 

enkelt sätt för entreprenörer att hitta finansiering för 



 47 

projekt de brinner för, men som kanske inte alltid är sam-

hällsekonomiskt lönsamma (Farmer och Poulos 2015).  

En annan kritik mot TIF är att den egentligen stjäl intäk-

ter från andra regioner, det vill säga att investeringen inte 

skapar högre värde totalt sett utan att det snarare rör sig 

om en omallokering av resurser (se till exempel Dye och 

Marriman 2000 och Redfield 1995).   

En rad utvärderingar av TIF-finansierade projekt har 

gjorts. Det är dock svårt att utvärdera effekterna eftersom 

det inte finns något bra jämförelseobjekt att jämföra med 

(Bartik 1999, Persk m. fl. 1997). Kausaliteten är helt enkelt 

svår att påvisa. De studier som har genomförts med lämp-

liga statistiska metoder finner väldigt varierande resul-

tat.13  

																																																													
13

 Man och Rosentraub (1998) fann att TIF hade en positiv effekt på 

medianfastighetsvärdet i Indiana (11,4 procent ökning i fastighetsvärden 

mellan 1980 och 1990) och Dardia (1998) fann att TIF hade en markant 

positiv inverkan på utvecklingen i Kalifornien. Däremot hittade Dye och 

Marriman (2000) en negativ inverkan från användandet av TIF i Chi-

cago, och att det snarare rör sig om omallokering av aktiviteter och 

därmed av fastighetsvärden, än en ökning av värdet totalt sett. Att det 

rör sig om omallokering av aktivitet snarare än ny aktivitet stöds även av 

Redfield (1995). Man (2001) fann ett positivt samband mellan TIF-

finansierade infrastrukturprojekt och företags investeringsvolym. Å 

andra sidan fann Weber m. fl. (2003) inga bevis på högre kommersiella 

fastighetsvärden i regioner som använt TIF jämfört med de regioner 

som inte använt TIF.  
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En tillfällig fastighetsskatt kan tyckas teoretiskt moti-

verad men är inte helt lätt att praktiskt utforma. Vem ska 

betala den, hur långt ska den sträcka sig geografiskt och 

tidsmässigt? Hur garanteras att det som beskattas kan 

härledas till investeringen och inte till något annat? Hur 

ska skatten organiseras – på nationell, regional, kommu-

nal nivå, eller ska den vara ännu mer decentraliserad? På 

vilken nivå skatten ska organiseras beror på var nyttan 

uppstår. Ska kommuner medfinansiera höghastighets-

järnväg bör skatten ligga på kommunalnivå, eftersom det 

är där nyttan uppstår.   

 

Lånefinansiering 
I realiteten föreslås den absoluta merparten av investe-

ringskostnaden för höghastighetsjärnvägen finansieras 

via lån. Lagen om statsbudgeten öppnar upp för denna 

möjlighet till lånefinansiering av infrastruktur hos Riks-

gälden, om än i begränsad omfattning och med krav på att 

detta inte belastar statsbudgeten. Ett ofta förekommande 

argument för att utöka denna möjlighet är att staten kan 

låna billigt via Riksgälden. Det är emellertid viktigt att 

komma ihåg att lånen utgör framskjuten beskattning och 

därmed kommer att belasta framtida generationer an-

tingen i form av minskat budgetutrymmet i framtiden 

eller högre skatter (som antagligen är associerade med 

högre dödviktskostnader i framtiden). Framtida skatte-
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betalare bär även risken att samhällsekonomiskt olön-

samma projekt genomförs. 

Eftersom transportinfrastrukturinvesteringar är lång-

siktiga och kommer att gynna framtida generationer kan 

det tyckas rätt att framtida generationer står för kostna-

derna. Detta är förvisso sant, men en rad offentliga åta-

gande kan argumenteras utgöra långsiktiga investeringar 

och på likande sätt motiveras bekostas genom lån – till 

exempel kan utbildning sägas utgöra en långsiktig inve-

stering i humankapital. Det finns också en risk att för 

många projekt genomförs och att statskulden igen börjar 

skena iväg. 

Politiskt kan det dessutom te sig lockande att argu-

mentera för att belasta framtida generationen för de 

transportinfrastrukturinvesteringar som genomförs idag 

till följd av så kallad deficit bias. Det finns en omfattande 

litteratur som påpekar riskerna med underskottsfinansie-

ring (se till exempel Alesina och Perotti 1995, och von 

Hagen och Harding 1995). Förekomsten av fiskal illusion 

där framtida kostnader nedvärderas och inte känns lika 

påtagliga som en kostnad idag medför att lånefinansiering 

framstår som mer attraktiv än vad den bör göra. Dessu-

tom är det frestande för sittande politiker att under-

skottsfinansiera verksamhet för att genomföra politiskt 

attraktiva åtgärder och därmed öka sannolikheten att bli 

omvalda. Däremot är det svårt för framtida generationer 

att göra sig hörda, och det finns mycket att vinna för lo-
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kala intressenter att tillskaffa sig riktade förmåner där 

kostnaderna delas på hela nationen i framtiden. Risken 

för så kallad irreversibilitet är påtaglig. En expansiv låne-

finansierad finanspolitik är svår att överge för att återgå 

till statsanslagsfinansiering (Wijkander och Roeger 

2002). Lånefinansiering innebär inte att mer resurser 

frigörs – utan endast en fråga om när investeringen belas-

tar budgeten. En övergång till lånefinansiering skulle 

initialt ge möjlighet till ökat utrymme – dock med den 

nackdelen att det senare måste betalas tillbaka.   

Många länders statsfinansiella problem tillsammans 

med de krav som Maastrichtavtalet ställer har inneburit 

att det blivit attraktivt att istället för att belasta budgeten 

idag med stora infrastrukturinvesteringar genomföra 

dessa genom lån eller OPS. En övergång till en ökad låne-

finansiering av infrastruktur kan te sig som ett attraktivt 

alternativ till anslagsfinansiering men bör göras med stor 

försiktighet eftersom det kan liknas vid införandet av ATP 

– attraktivt för dagens generation men sedan irreversi-

belt. I ljuset av ett skuldankare på 35 procent av BNP ter 

sig dock lånefinansiering av höghastighetsjärnväg som en 

svårframkomlig väg eftersom skuldankaret innebär att 

det blir svårare att låna och därmed öka skulderna. 
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Slutsats 
 

 

 

 

Det är viktigt att ha en välfungerande transportin-

frastruktur, inte bara för att effektivt och smidigt kunna 

resa utan även för att bostads- och arbetsmarknaden ska 

fungera på ett tillfredsställande sätt. Dagens regelverk gör 

det svårt att finansiera stora och kostsamma transportin-

frastrukturanläggningar. Det är olyckligt om detta be-

gränsar genomförandet av samhällsekonomiskt lön-

samma projekt, samtidigt som regelverket kring statsfi-

nanserna är viktiga att bevara. Det är för den skull väl-

kommet att frågan om hur stora infrastrukturinveste-

ringar ska organiseras och finansieras lyfts upp och disku-

teras. 

Det är inte skrivet i sten att infrastrukturanläggningar 

ska organiseras och finansieras offentligt, utan alternativ 

till det kan fungera som komplement eller alternativ. En 

helt privat lösning är troligen inte tänkbar med anledning 

av långsiktigheten i investeringen och de marknadsmiss-

lyckanden som kännetecknar infrastrukturinvesteringar. 

Andra viktiga aspekter i detta är hur och av vem investe-

ringsbesluten ska fattas samt hur de många olika riskerna 
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som investeringen är associerad med ska fördelas och 

bäras när offentliga och privata aktörer samsas.  

Sverigeförhandlingens förslag bygger på både på en al-

ternativ beslutsprocess och nya finansieringsformer 

jämfört med idag. Sverigeförhandlingen är en förhand-

lingsprocess mellan inblandade aktörer på flera olika 

nivåer (nationell, landsting och kommunal). Detta kan ha 

fördelar i koordineringen av infrastruktur med geografisk 

spridning men kan även riskera att leda till att stamba-

norna byggs där medfinansieringen är som störst och inte 

nödvändigtvis där samhällsnyttan är högst. Finansie-

ringsförslagen från Sverigeförhandlingen grundar sig 

delvis på värdestegringsåterföring men även andra förslag 

på alternativ finansiering har lagts fram. Trots flera alter-

nativa förslag utgör huvuddelen av finansieringen lån, 

som framtida skattebetalare får betala tillbaka.  

Många av finansieringsförslagen är teoretiskt motive-

rade men svåra att i praktiken utforma, såsom en tempo-

rär och geografiskt begränsad fastighetsskatt. Finansie-

ring som bygger på värdestegring är osäker och det finns 

en risk att kommuner tvingas till svåra prioriteringar 

mellan infrastruktur och andra välfärdsverksamheter. 

Det största problemet med förslaget av höghastighets-

järnväg i Sverige är dock att det är mycket kostsamt i för-

hållande till de nyttor den ger oavsett finansieringsform.   
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