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Sammanfattning  

Den här boken handlar om hur riksintresse och statligt ansvar artikulerades i 
utvecklingen av Sveriges infrastrukturella system från omkring 1850 till 1980. Men 
riksintresset fanns inte överallt. Staten har nämligen tagit ett övergripande 
systemansvar inom i stort sett alla infrasystem förutom när det gäller vatten och avlopp 
(VA). För att hitta svaret på frågan varför det har blivit så, genomförs en historisk 
undersökning av hur riksintresset har sett ut i en lång rad infrastrukturer jämförelse 
med utvecklingen inom VA-sektorn. 

Syftet är att undersöka riksintresse och statligt systemövergripande ansvarstagande, 
det vill säga statligt systemansvar i ett jämförande historiskt perspektiv. Med 
riksintresse avses allmänintresse för hela riket: resurser eller infrasystem som anses 
vara av nationell betydelse, viktiga för alla i Sverige och som alla förväntas betala för 
genom skatter eller avgifter. Dessa infrasystem kallas i dag ofta för samhällskritisk 
infrastruktur. Med systemansvar menas statens ansvar för att samordna, styra och 
utveckla ett infrastruktursystem på nationell nivå, oavsett om detta har skett genom 
eget byggande, lagstiftning, reglering eller ekonomiska styrmedel. 

De övergripande frågeställningarna är: hur och i vilken grad har staten engagerat sig 
och tagit systemansvar inom olika infrastrukturer och hur har den rollen motiverats?  

Undersökningen visar att vatten och avlopp har varit ett allmänintresse på många vis, 
men inte ett riksintresse och inte med ett statligt systemansvar. Staten definierade 
hälsa och sanitet som allmänna intressen, finansierade den landsomfattande 
utbyggnaden under efterkrigstiden, formulerade målen och drev fram jämlik (lokal) 
tillgång, men överlät systemansvaret till kommunerna.  

Jämförelsen avslöjar att VA-sektorn därigenom intar en särställning bland de svenska 
infrastruktursystemen. Medan staten inom väg-, järnvägs-, energi-, post- och 
telekommunikationssektorerna successivt byggde upp nationella organisationer med 
ansvar för finansiering, samordning, teknikutveckling och utjämning, förblev VA-sektorn 
i huvudsak kommunal. Resultatet har blivit ett system med hög täckningsgrad men 
med låg grad av infrastrukturell jämlikhet, svag nationell samordning, stora lokala 
kostnadsskillnader och begränsad innovationskapacitet. Flera av de problem som 
sektorn upplever kan förstås som konsekvenser av den historiska utvecklingen. 

Ur ett historiskt perspektiv har utvecklingen varit logisk eftersom VA länge var lokala 
arrangemang med begränsade nationella nätverkseffekter. Men klimatförändringar, 
beredskapskrav, miljö- och hälsofrågor (kväve, fosfor, PFAS, läkemedelsrester), 
vattenbrist och den stora underhållsskulden gör att konsekvenserna av brister i VA-
systemen i dag sträcker sig långt utanför den enskilda kommunen. Därför är den mest 

 

Huvudvattenledning läggs ner i Norrström 1897 (nr. CF796). Bildkälla: Stockholms stadsmuseum, 
https://stockholmskallan.stockholm.se/  
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konsekventa lärdomen från de övriga infrastrukturerna att stärka riksintresset inom VA 
genom att: 

• Göra VA till en fullvärdig del av totalförsvaret 

• Skapa vertikal integration med statligt systemansvar 

• Skapa infrastrukturell jämlikhet genom ett nationellt taxekollektiv 

• Bilda Riksförbundet Enskild VA (REVA)  

• Skapa ett nationellt innovationssystem  
Förslagen skulle innebära att VA behandlas på samma sätt som Sverige historiskt 
behandlat övriga infrastrukturer av nationellt intresse, men kräver inte ett förstatligande 
av den kommunala VA-verksamheten. Syftet är i stället att skapa samma typ av 
nationell samordning, kunskapsuppbyggnad och systemansvar som redan finns inom 
andra infrastruktursektorer. 

 

Abstract 

This book is about how national interest and state responsibility were articulated in the 
development of Sweden's infrastructural systems from around 1850 to 1980. But 
national interest does not apply everywhere. The state has taken overall system 
responsibility for virtually all infrasystems except for water and sewage (WS). To find 
the answer to the question why this has happened, a historical study is performed on 
how national interest was manifested in a long series of infrastructures, compared with 
the developments in the WS sector. 

The purpose is to examine national interest and state system responsibility in a 
comparative historical perspective. National interest refers to the general interest for 
the entire kingdom: resources or infrasystems that are of national importance for 
everyone in Sweden and for which everyone is expected to pay through taxes or fees. 
These infrasystems are today often called critical infrastructures. System responsibility 
refers to the state's responsibility to coordinate, control and develop an infrastructure 
system at a national level, regardless of whether this has been done through its own 
construction, legislation, regulation or economic instruments. 

The overarching research questions are: how and to what extent has the state become 
involved and taken system responsibility within various infrastructures and how has 
that role been justified? 

The study shows that water and sewage have been a public interest in many ways, but 
without fully developed state system responsibility. The state defined health and 
sanitation as public interests, financed the nationwide expansion during the post-war 
period, formulated the goals and promoted equal (local) access, but transferred system 
responsibility to the municipalities. 

The comparison reveals that the water and sanitation sector thereby occupies a special 
position among the Swedish infrastructure systems. While the state in the road, 
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railway, energy, postal and telecommunications sectors successively built-up national 
organizations with responsibility for financing, coordination, technology development 
and equalization, the water and sanitation sector remained mainly municipal. The result 
was a system with a high coverage rate but with a low degree of infrastructural 
equality, weak national coordination, large local cost differences and limited innovation 
capacity. Several of the problems experienced by the sector today can be understood 
as consequences of this development. 

From a historical perspective, the development has been logical since water supply 
and sanitation were local arrangements with limited national network effects. However, 
climate change, emergency preparedness requirements, environmental and health 
issues (nitrogen, phosphorus, PFAS, pharmaceutical residues), water shortages and 
the large maintenance debt mean that the consequences of deficiencies in water 
supply and sanitation systems today extend far beyond the individual municipality. 
Therefore, the most consistent lesson from the other infrastructures is to strengthen the 
national interest in water supply and sanitation by: 

• Making water supply and sanitation a full part of the total defense 

• Creating vertical integration with state system responsibility 

• Creating infrastructural equality through a national tariff collective 

• Forming the National Association of Individual Water Supply and Sanitation (REVA) 

• Creating a national innovation system 

The proposals mean that water and sanitation will be treated in the same way that 
Sweden has historically treated its other infrastructures of national interest, but do not 
require nationalization of municipal water and sanitation operations. The aim is instead 
to create the same type of national coordination, knowledge building and system 
responsibility that already exists in other infrastructure sectors. 
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Kapitel 1: Inledning 
Den här boken handlar om hur riksintresse och statligt ansvar artikulerades i 
utvecklingen av Sveriges infrastrukturella system från omkring 1850 till 1980. Men 
riksintresset gäller inte överallt. Staten har nämligen tagit ett övergripande 
systemansvar inom i stort sett alla infrasystem förutom när det gäller vatten och avlopp 
(VA). För att hitta svaret på frågan varför det har blivit så genomför jag en historisk 
undersökning av hur riksintresset har sett ut i en lång rad infrastrukturer och jämför 
med utvecklingen inom VA-sektorn. 

Syfte, frågeställningar, utgångspunkter 
Syftet är att undersöka riksintresse och statligt systemövergripande ansvarstagande, 
det vill säga statligt systemansvar i ett jämförande historiskt perspektiv. Med 
riksintresse avses allmänintresse för hela riket: resurser eller infrasystem som anses 
vara av nationell betydelse, viktiga för alla i Sverige och som alla förväntas betala för 
genom skatter eller avgifter. Dessa infrasystem kallas i dag ofta för samhällskritisk 
infrastruktur. Med systemansvar menas statens ansvar för att samordna, styra och 
utveckla ett infrastruktursystem på nationell nivå, oavsett om detta har skett genom 
eget byggande, lagstiftning, reglering eller ekonomiska styrmedel. 

De övergripande frågeställningarna är: hur och i vilken grad har staten engagerat sig 
och tagit systemansvar inom olika infrastrukturer och hur har den rollen motiverats?  

Jag är inte ute efter att jämföra för sakens egen skull. I själva verket är mitt mål att 
lärdomar från andra infrasystem ska kunna inspirera till ett tydligare statligt 
systemansvar inom vatten och avlopp (VA).  

VA-anläggningarna ingår i sanitetssystemet som har tre delar: vattenförsörjning 
(distribution av rent dricksvatten), spillvattenhantering (i dagligt tal avlopp, det vill säga 
avledning och rening av förorenat vatten från till exempel toaletter), samt 
dagvattenhantering (att leda bort regn- och smältvatten för att förhindra 
översvämningar).  

Alla de tre delarna behandlas men fokus ligger på vattenförsörjning och avlopp (VA-
sektorn). Frågan om statligt ansvarstagande är nämligen högaktuell och just nu pågår 
en livlig diskussion men i dagens debatt saknas ett jämförande historiskt perspektiv.3 

 

3 Notera att vatten har många betydelser och används i många typer av situationer. När vi pratar om 
vatten och undersöker dess historia kan vi till exempel mena havet (saltvatten), floder, sjöar eller grund 
vatten (söt-/färskvatten) och fokusera på dricksvattenförsörjning, bevattning, sjötransport, fiske, 
vattenkraft, industriell användning eller förorening av vattenrecipienter. Ur ett naturvetenskapligt perspektiv 
kan vi undersöka vattnets så kallade globala kretslopp och följa resan från avdunstning och åter till floder, 
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Notera att en historisk jämförelse inte ger några belägg eller argument för att statens 
engagemang och systemansvar bör öka inom VA-sektorn. Det är inte så att bara för att 
riksintresset har varit betydande inom till exempel järnvägen, så följer det att det måste 
vara starkt inom VA. Min undersökning ger däremot insikter om hur det statliga 
engagemanget kan se ut om man vill att det ska stärkas. 

Boken har också ett bredare syfte. Den ger en sammanhållen översikt över de svenska 
infrastruktursystemens framväxt och visar vilken betydelse de har haft för 
industrialisering, samhällsutveckling och statens förändrade roll från 1800-talets mitt 
fram till vår egen tid. Därför behandlas också några infrastrukturer som ligger utanför 
den direkta jämförelsen mellan sektorerna, men som är behövs för att förstå hur olika 
former av statligt systemansvar har vuxit fram. 

I arbetet med den historiska undersökningen av kommunal infrastruktur som 
presenterades i boken De osynliga systemen (2024) blev det tydligt hur olik den 
statliga inblandningen har varit inom väg/gata jämfört med vatten och avlopp. Inom 
vägsektorn visade staten engagemang långt innan man tog en konkret 
systembyggarroll, vilket i slutändan ledde till att de allmänna vägarna förstatligades 
1944. Vägverket (i dag Trafikverket) har dessutom haft stort inflytande över såväl 
kommunala gator som enskild väghållning.  

Något motsvarande statligt engagemang har inte funnits och finns fortfarande inte inom 
VA. Vatten och avlopp är fortfarande en kommunal angelägenhet och ansvaret för VA 
är lagt på den lokala nivån, där speciellt de små kommunerna ofta saknar kapacitet att 
leverera. Det är tydligt att riksintresset är svagare inom VA-sektorn. Lite tillspetsat kan 
man säga att kommunerna jobbar ensamma för att lösa sina egna problem, eftersom 
ingen tar ett övergripande nationellt systemansvar.  

På många sätt är det naturligt att ansvaret för VA är lokalt där dricksvattenresurserna 
finns och där man tar hand om spillvattnet. Även om det i princip är tekniskt möjligt att 
bygga ett sammankopplat nationellt VA-nät på samma sätt som man gjort inom väg, 
järnväg och elsystemet, vore det inte ändamålsenligt eller ekonomiskt rationellt. Nyttan 
av VA-systemet tillfaller främst det lokala samhället och de negativa effekterna på miljö 
och hälsa drabbar också lokalt, även om förorenat vatten kan sprida sig utanför 
kommungränserna. Det direkta statliga engagemanget har också främst handlat om att 
hantera just sådana gränsöverskridande negativa effekter genom till exempel 
statsbidrag för utbyggnad av avloppsreningsverk. Jag återkommer senare till 
betydelsen av systemens positiva och negativa effekter i förhållande till statens 
artikulering av riksintresse inom infrastrukturen.4  

 

sjöar och grundvattenreservoarer. Inom sanitet används, som kommer att diskuteras, färskvatten för 
transport av exkrementer i avloppsrör, för gatustädning, brandbekämpning och givetvis för hushållshygien, 
matlagning, tvätt, och så vidare. I boken undersöker jag arrangemang och system av dricksvatten och 
avlopp som kan kallas vattnets lokala kretslopp. Det vill säga utvinning från vattenkällan via rening, 
distribution, användning, avloppsvattenrening och återföring till recipienterna. När jag skriver om vatten i 
det följande menar jag dricksvatten, om inget annat anges. 

4 Även om jag inte genomför en regelrätt ”systemdiagnos” vill jag ända hänvisa till hur en sådan kan göras 
genom David Nilsson och Sebastian Stichels utmärkta analys av skillnader och likheter i 
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Det som händer i dag är att VA-systemets lokala karaktär håller på att förändras. Flera 
omvärldsfaktorer som till exempel klimatförändringarna och beredskapsfrågan samt 
åldrande nät i behov av upprustning har gjort att VA-sektorns problem i allt högre grad 
blivit ett riksintresse. De negativa effekterna riskerar att drabba större områden än den 
enskilda kommunen, vilket kräver ökat statligt engagemang. Samtidigt pågår en 
bredare diskussion om statens roll i samhällsstyrningen och flera statliga utredningar, 
myndighetsrapporter och forskningsöversikter pekar mot behovet av ökad nationell 
samordning inom samhällskritisk infrastruktur.5 Även inom VA-sektorn återkommer krav 
på tydligare statlig styrning, bättre samordning och långsiktiga nationella strategier. 
Dessa utredningar och rapporter behandlas senare i kapitlet. 

En annan utgångspunkt är insikten om att innovationer för hållbar utveckling försvåras 
av VA-sektorns komplexa karaktär med många intressenter på olika nivåer i samhället. 
Min tes är att riksintresset och den statliga inblandningen behöver stärkas även vad 
gäller innovationer. Systemansvaret och den statliga systembyggarrollen i nära 
samarbete med regionala intressenter och kommuner, det som ofta kallas den 
”svenska modellen”, har varit framträdande inom andra infrasystem som till exempel 
järnväg, vattenkraft, elektricitet och telefoni. Systembyggarna har dessutom samarbetat 
med teknikindustrin inom respektive sektor i så kallade ”utvecklingspar” (SJ-ASEA; 
Televerket-LM Ericsson; Vattenfall-ASEA) vilket har gynnat innovationer, 
teknikutveckling och hela den svenska industrialiseringsprocessen.  

Ekonomhistorikerna Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog är kritiska och påminner 
om att talet om en svensk modell oftast bygger på analyser av systemens 
uppbyggnadsfas, utan att man tar hänsyn till vad som händer därefter. De menar att 
det finns stora skillnader mellan infrasystemen både under de tidiga faserna och i 
tillväxtfaserna: ”Dessa förhållanden måste först studeras om vi ska kunna tala om en 
svensk – eller nordisk – modell för tiden efter de stora infrasystemens 
uppbyggnadsperiod från ca 1950.”6 

Likväl och oavsett förekomsten av en svensk modell, är VA-systemet unikt ur ett 
historiskt perspektiv. VA är den enda samhällskritiska infrastruktur där staten inte har 
tagit på sig ett rikstäckande systemansvar. Vatten och avlopp är de bortglömda 
systemen. 

 

systemegenskaper mellan järnväg, väg/gata och VA: Nilsson, D and Stichel, S (2023) “Knowledge transfer 
from Shift2Rail”, Report for Mistra InfraMaint Project 3.3, 2023-05-09, KTH Royal Institute of Technology 
Stockholm, Sweden 

5 Ett exempel på behovet av ökad statlig inblandning går att hitta också inom ett närliggande område. I 
debattartikeln ”Snart är vi en digital koloni – Googleaffären senaste beviset” lyfter Johan Magnusson och 
Jonny Holmström fram beslutsprocessen runt Googles avsikt att köpa hela Torsboda Industrial Park i 
Timrå för att bygga ett datacenter. De kritiserar att ett ”…beslut med nationell strategisk påverkan på 
energiförsörjning, digital suveränitet och industriell kapacitet…” hanteras av enskilda kommuner som inte 
har fått nationella riktlinjer för denna typ av förhandling. https://www.dn.se/debatt/snart-ar-vi-en-digital-
koloni-googleaffaren-senaste-beviset/; https://www.dn.se/debatt/kolonier-staller-inga-krav-det-har-vi-gjort/ 

6 Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i historiskt perspektiv”, 
Konkurrensverkets uppdragsforskningsrapport 2013:3  

https://www.dn.se/debatt/snart-ar-vi-en-digital-koloni-googleaffaren-senaste-beviset/
https://www.dn.se/debatt/snart-ar-vi-en-digital-koloni-googleaffaren-senaste-beviset/
https://www.dn.se/debatt/kolonier-staller-inga-krav-det-har-vi-gjort/
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Några definitioner och begrepp 
Med riksintresse avses alltså ett allmänintresse som anses gälla för alla svenska 
medborgare. Termen har en etablerad juridisk innebörd. Enligt miljöbalken avser ett 
riksintresse ett geografiskt område eller en funktion som staten pekat ut som särskilt 
värdefull ur nationell synvinkel och som därför ska skyddas mot åtgärder som kan 
orsaka ”påtaglig skada”. 7 

Givet detta fortsätter jag att använda begreppet i den utökade och metaforiska 
betydelsen som redan nämnts: ”allmänintresse för hela riket”. Som redan påpekats har 
vatten och avlopp hittills haft ett ganska svagt riksintresse till skillnad från till exempel 
järnvägen. Stambanorna pekades redan från början ut som något som skulle gagna 
hela riket. VA har haft ett allmänintresse som varit lokalt avgränsat till respektive 
kommun.8 

Systemansvarig är den aktör som tagit ansvar för utbyggnaden av infrastrukturen och 
avser inte enbart de fall där aktören utfört det konkreta byggandet och driften av 
systemet. Den systemansvarige kan även styra genom lagstiftning, regleringar och 
ekonomiska subventioner och dessutom agera politiskt genom att utnyttja 
systemtjänsterna för att till exempel bedriva regionalpolitik eller för att utjämna 
orättvisor mellan landsdelar och kommuner. 

I den teknikhistoriska forskningen om infrasystem brukar den systemansvariga aktören 
kallas systembyggare.9 Det handlar om de aktörer som på olika sätt formar, utvecklar 
och försöker styra systemets framväxt och expansion: uppfinnare, innovatörer, 
ingenjörer, företagsledare och andra som aktivt understödjer systemets framväxt, som 
till exempel finansiärer och politiker. Även kollektiva aktörer som kommuner, stater eller 
intresseorganisationer kan fungera som systembyggare.  

Orsaken till att jag väljer systemansvarig i stället för systembyggare är att man lätt kan 
associera det sistnämnda med konkret byggande av den fysiska infrastrukturen. Men 
systemansvar innebär ett mera övergripande åtagande. När systembyggare används 
avses just sådana fall av konkret byggande (något den svenska staten ofta ägnat sig 
åt). 

Ur ett tekniskt perspektiv har de fysiska nätverken (vägen, rälsen, ledningen) olika 
egenskaper och det flöde som nätverken bär skiljer sig åt. Systemen är byggda enkom 
för sin grunduppgift och är svåra att använda på annat sätt. Tillgången till nätverken är 
dessutom begränsad, vilket har att göra med tillförlitlighet och säkerhet. Detta leder i de 
flesta fall till att infrasystemen är vertikalt integrerade. Det betyder att de olika 
systemnivåerna är sammankopplade med ett tydligt centralt, ofta statligt, 

 

7 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/samhallsplanering/riksintressen/. Riksintresset fungerar 
som vägledning vid kommunal fysisk planering och exploatering för att säkerställa att värdefulla natur- och 
kulturmiljöer samt samhällsviktiga funktioner bevaras. 

8 https://svenska.se/?activeTab=so&q=riksintresse&exactMatch=true: Riksintresse: det att vara av 
intresse för rikets alla medborgare (belagt sedan 1753) 

9 Begreppet lanserades av teknikhistorikern Thomas P. Hughes och introducerades i Sverige av Arne Kaijser i boken I 
fädrens spår (1994). 

https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/samhallsplanering/riksintressen/
https://svenska.se/?activeTab=so&q=riksintresse&exactMatch=true
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systemansvar. Senare återkommer en diskussion om betydelsen av vertikal integration 
i infrastrukturerna och bristen därav inom VA-sektorn. 

Infrasystemens geografiska effekter är uppenbara. De har bidragit till urbaniseringen 
(transporter, energi, VVS, el, tele, fjärrvärme, bredband), styrt var städer, industrier och 
bostäder lokaliserats och påverkat relationen mellan stad och landsbygd. De 
statspolitiska och militära effekterna har handlat om territoriell kontroll (kanaler, 
järnväg, väg, flyg). Miljö- och hälsoeffekterna karaktäriseras ofta av en förflyttning av 
miljöproblemen bort från brukaren till den yttre miljön med rörbundet avlopp som det 
tydligaste exemplet. Det är först under de senaste 60 åren som infrasystemens miljö- 
och hälsoeffekter uppmärksammats genom olika former av prissättning av 
miljöpåverkan (utsläppsrättigheter). 

Den mest tydliga ekonomiska effekten av ett infrasystem är dess inverkan på 
industrialiseringsprocessen. Infrasystemen ger billigare transporter, öppnar nya 
marknader för de produkter som produceras, ger snabbare informationsflöde, möjliggör 
exploatering av tidigare olönsamma råvarutillgångar och ökar basen för industrins 
arbetskraft. Ett exempel på det sistnämnda är att svenska industriföretag under 1950-
talet gav generösa lån till bilinköp till sina arbetare vilket gav dem en vidare 
rekryteringsradie. Infrasystemens effekter har spridit sig från regional till nationell nivå 
och under 1900-talet vidare till internationell nivå. Globaliseringen av ekonomin vore 
otänkbar utan billiga transporter och effektiva kommunikationssystem.10  

Ett viktigt motiv för riksintresse och statligt systemansvar har varit ambitionen att 
säkerställa likvärdig tillgång till samhällsviktiga tjänster och rättvisa mellan regioner och 
landsdelar. Likvärdighet och rättvisa är en central del av infrasystemens moderna 
historia som jag återkommer till och i fortsättningen kallar infrastrukturell jämlikhet. 

Bakgrund och motivering 
Här presenteras först den allmänna bakgrunden till boken.  Undersökningen motiveras 
med hjälp av de redan omtalade rapporterna och utredningarna som alla förespråkar 
ökat statligt engagemang inom infrastrukturen i allmänhet och VA i synnerhet. 
Beredskapsfrågan finns i ett separat avsnitt. 

En första utgångspunkt är att kunskap om systemens historia behövs för att kunna 
hantera dagens utmaningar. Infrastrukturen har av lätt insedda skäl en mycket stor 
historiskt betingad tröghet. Den tekniska och organisatoriska design som valdes när 
systemen byggdes, påverkar våra möjligheter att anpassa systemen till en förändrad 
verklighet.  

Den andra utgångspunkten är att robusta och resilienta infrasystem är nödvändiga för 
att kunna möta klimatkrisens effekter. Man behöver inte argumentera för att 
klimatförändringarna utgör en reell utmaning för infrastrukturen. Efter de senaste årens 

 

10 Det finns en annan, inte lika uppmärksammad ekonomisk effekt: eftersom systemen ofta är så stora och 
investeringstunga genererar byggandet och hanterandet av infrasystemen en egen marknad för produkter 
och tjänster. Dessa indirekta effekter fungerar också stimulerande för ekonomin.  
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extremväder är det uppenbart och i ett annat sammanhang har jag sagt att om vi inte 
passar oss så kommer vi snart att ha klimatkrisen nere i våra källare.11 I slutfasen av 
skrivandet, under juli 2026, har vi haft kraftiga regnskurar i hela landet. I Stockholm till 
exempel kan avloppssystemet inte hantera regnmängderna och lösningen har blivit att 
släppa ut 5,8 miljoner liter avloppsvatten i Mälaren: ”Just nu är det så här man kan 
göra. Så är det med infrastrukturen i samhället. När man byggde och planerade för 
stadsmiljön så har man kopplat på dagvattnet på avloppsnätet. Det kanske var smart 
då, men i dag är det inte det. Skyfallen som vi har nu hade vi inte för 10–15 år 
sedan.”12 

Dessa så kallade ”kombinerade avlopp” återkommer senare, men jag undersöker alltså 
inte klimatförändringarna som sådana och hur man konkret ska hantera följderna. Min 
förhoppning är att den historiska genomgången ska ge en grund att stå på när 
infrastrukturen förändras i klimatsmart riktning. 

Boken är också motiverad av de många utmaningar som svensk och global VA-
infrastruktur står inför i och med att de fysiska nätverken åldras och kräver underhåll. 
Sveriges kommuner har stora investeringsbehov för vatten och avlopp. De 
anläggningar som byggdes under 1960- och 1970-talen har nått sin tekniska livslängd 
och behovet av reinvesteringar är betydande. Enligt Svenskt Vatten uppgår 
investeringsbehovet i landets VA-anläggningar till cirka 590 miljarder kronor under 
perioden 2022 till 2040. De dåligt underhållna rörledningarna gör att cirka 20% av 
dricksvattnet läcker ut och går till spillo. Kostnaderna har också ökat snabbt de senaste 
åren. Under 2024 ökade kostnaderna med 10 procent i fasta priser, jämfört med cirka 
1,5 procent per år under perioden 2015–2022. Kostnadsökningarna beror på ökade 
räntekostnader och dyrare material och energi.13 

VA-sektorns problem har genererat en lång rad tidningsartiklar och inslag i radio och 
TV som behandlat områden som investeringsskuld, höjda VA-taxor, PFAS-
föroreningar, vattenbrist, klimatanpassning, åldrande ledningsnät, reningsverkens 
kapacitet och kompetensbrist inom sektorn.14 

 

11 De osynliga systemen (2024) och https://www.sverigesradio.se/artikel/forskare-vi-kommer-ha-klimatkrisen-i-
vara-kallare 
12 https://www.dn.se/sverige/flera-miljoner-liter-avloppsvatten-utslappt-i-malaren/ Intervju med Marianne 
Forsell, kommunikationschef på Syvab AB: Sydvästra Stockholmsregionens VA-verksaktiebolag, är ett 
bolag som ägs av kommunerna Botkyrka, Huddinge, Nykvarn, Salem, Stockholm och Södertälje. 

13 260803: https://www.dn.se/ledare/viktor-karlsson-svenskar-alskar-kranvattnet-men-snart-kan-det-vara-ackligt/; 
260619: https://www.tv4.se/artikel/4KDQNfAEIu6BoOoNHb4BAO/larmet-590-miljarder-maste-investeras-i-svenskt-
vatten-innan-2040/ Forskningsrapport 2019:17: https://vattenbokhandeln.svensktvatten.se/produkt/svenskt-
vatten-utveckling/vattenforluster-fran-ledningsnatet-berakningsverktyg-for-en-hallbar-niva/  
14 Ett axplock av artiklar och nyhetsinslag: https://www.altinget.se/artikel/samhallsekonomin-maar-bra-av-
investeringar-i-vatten-och-avfall; https://www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/sa-rustar-kommunerna-i-
stockholms-lan-for-extremvader-och-skyfall; https://www.sverigesradio.se/artikel/personalbrist-storsta-
orsaken-till-att-va-naten-inte-byts-i-tid; https://www.sverigesradio.se/artikel/vattenledningar-maste-rustas-
for-miljarder-utbytestakten-for-lag; https://www.dn.se/sverige/forsvarsmakten-ar-ansvarig-for-uppsalas-
forgiftade-grundvatten/; https://www.svd.se/a/732wzv/akut-vattenbrist-i-stockholm-uppmanas-spara; 
https://www.sverigesradio.se/artikel/experten-efter-alla-lackor-systemen-har-rostat-sonder; 
https://www.sverigesradio.se/artikel/avloppsforskare-vi-har-varit-naiva; Miljardinvestering för att klara nya 

https://www.sverigesradio.se/artikel/forskare-vi-kommer-ha-klimatkrisen-i-vara-kallare
https://www.sverigesradio.se/artikel/forskare-vi-kommer-ha-klimatkrisen-i-vara-kallare
https://www.dn.se/sverige/flera-miljoner-liter-avloppsvatten-utslappt-i-malaren/
https://www.dn.se/ledare/viktor-karlsson-svenskar-alskar-kranvattnet-men-snart-kan-det-vara-ackligt/
https://www.tv4.se/artikel/4KDQNfAEIu6BoOoNHb4BAO/larmet-590-miljarder-maste-investeras-i-svenskt-vatten-innan-2040/
https://www.tv4.se/artikel/4KDQNfAEIu6BoOoNHb4BAO/larmet-590-miljarder-maste-investeras-i-svenskt-vatten-innan-2040/
https://vattenbokhandeln.svensktvatten.se/produkt/svenskt-vatten-utveckling/vattenforluster-fran-ledningsnatet-berakningsverktyg-for-en-hallbar-niva/
https://vattenbokhandeln.svensktvatten.se/produkt/svenskt-vatten-utveckling/vattenforluster-fran-ledningsnatet-berakningsverktyg-for-en-hallbar-niva/
https://www.altinget.se/artikel/samhallsekonomin-maar-bra-av-investeringar-i-vatten-och-avfall
https://www.altinget.se/artikel/samhallsekonomin-maar-bra-av-investeringar-i-vatten-och-avfall
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/sa-rustar-kommunerna-i-stockholms-lan-for-extremvader-och-skyfall
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/stockholm/sa-rustar-kommunerna-i-stockholms-lan-for-extremvader-och-skyfall
https://www.sverigesradio.se/artikel/personalbrist-storsta-orsaken-till-att-va-naten-inte-byts-i-tid
https://www.sverigesradio.se/artikel/personalbrist-storsta-orsaken-till-att-va-naten-inte-byts-i-tid
https://www.sverigesradio.se/artikel/vattenledningar-maste-rustas-for-miljarder-utbytestakten-for-lag
https://www.sverigesradio.se/artikel/vattenledningar-maste-rustas-for-miljarder-utbytestakten-for-lag
https://www.dn.se/sverige/forsvarsmakten-ar-ansvarig-for-uppsalas-forgiftade-grundvatten/
https://www.dn.se/sverige/forsvarsmakten-ar-ansvarig-for-uppsalas-forgiftade-grundvatten/
https://www.svd.se/a/732wzv/akut-vattenbrist-i-stockholm-uppmanas-spara
https://www.sverigesradio.se/artikel/experten-efter-alla-lackor-systemen-har-rostat-sonder
https://www.sverigesradio.se/artikel/avloppsforskare-vi-har-varit-naiva
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/blekinge/miljardinvestering-for-att-klara-nya-pfas-gransen?utm_source=chatgpt.com
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Som om inte det vore nog och som redan berörts så lider infrastrukturen av 
innovationsunderskott och hämmas av inkonsekventa och komplexa institutionella 
ramar som gör den konservativ och upptaget av innovationer långsamt. I 
sammanhanget kan jag inte hålla mig från att citera 1500-talsförfattaren Niccolò 
Machiavelli som redan på sin tid uppmärksammade hur svårt det kunde vara att få 
acceptans för nya idéer och innovationer: 

”Man måste beakta att det inte finns något svårare att genomföra, eller mer tveksamt 
om framgång, eller farligare att hantera, än att initiera en ny ordning. Ty reformatorn 
har fiender i alla dem som tjänar på den gamla ordningen, och endast ljumma 
försvarare i alla dem som skulle tjäna på den nya ordningen. Denna ljumhet härrör 
delvis från rädsla för sina motståndare, som har lagarna till sin fördel; och delvis från 
mänsklighetens misstro, som inte verkligen tror på något nytt förrän de har haft faktisk 
erfarenhet av det.” (Fursten, Niccolò Machiavelli, 1532)15 

Stärk riksintresset i VA-sektorn: nutida utredningar och rapporter 
Bokens ämne är högaktuellt och just nu pågår som sagt en livlig diskussion om statens 
roll inom VA-sektorn och i detta avsnitt ges några exempel från aktuella utredningar 
och rapporter. Trots att de behandlar olika frågor pekar de mot samma övergripande 
slutsats: staten behöver ta ett tydligare systemansvar för samhällskritisk infrastruktur i 
allmänhet och för VA-sektorn i synnerhet. Senare återkommer flera av dem i anslutning 
till min analys av olika aspekter och teman.  

Först kan sägas att på ett övergripande plan har FN:s Agenda 21 och ännu mer 
Agenda 2030 gett VA-frågorna en ökad tyngd, inte minst genom det globala målet om 
rent vatten till alla.16 

En generell uppmaning till ökat statligt systemansvar inom svensk infrastruktur kan 
man hitta i en nyligen publicerad forskarantologi från SOM-institutet, Göteborgs 
universitet (juni 2026). Där finns kapitlet ”Den starka statens återkomst” som 
undersöker hur svenskarna ser på statens roll i samhället och om det finns en växande 
opinion för mer offentlig styrning och statligt ansvar. Man analyserar data från SOM-

 

PFAS-gränsen | SVT Nyheter; VA-taxans framtid på löpsedeln | Svenskt Vatten; Ny rapport visar att 
ytterligare 10 miljarder behövs för att säkra svensk vattenförsörjning | Svenskt Vatten 

15 “It must be considered that there is nothing more difficult to carry out, nor more doubtful of success, nor 
more dangerous to handle, than to initiate a new order of things. For the reformer has enemies in all those 
who profit by the old order, and only lukewarm defenders in all those who would profit by the new order, 
this lukewarmness arising partly from fear of their adversaries, who have the laws in their favor; and partly 
from the incredulity of mankind, who do not truly believe in anything new until they have had actual 
experience of it.” 

16 Agenda 21 är en FN-handlingsplan för hållbar utveckling som antogs vid miljötoppmötet i Rio de Janeiro 1992. 
Programmet syftar till att bekämpa fattigdom, minska miljöförstöring och främja demokratisk utveckling. I dag har 
den ersatts av Agenda 2030 (antagen 2015) och de 17 globala målen. mål för att skapa en socialt, ekonomiskt och 
miljömässigt hållbar värld. https://sdgs.un.org/publications/agenda21; https://fn.se/vi-gor/vi-utbildar-och-
informerar/fn-info/vad-gor-fn/fns-arbete-for-utveckling-och-fattigdomsbekampning/agenda2030-och-de-globala-
malen/ 

https://www.svt.se/nyheter/lokalt/blekinge/miljardinvestering-for-att-klara-nya-pfas-gransen?utm_source=chatgpt.com
https://www.svensktvatten.se/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/va-taxans-framtid-pa-lopsedeln/?utm_source=chatgpt.com
https://www.svensktvatten.se/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/ny-rapport-visar-att-ytterligare-10-miljarder-behovs-for-att-sakra-svensk-vattenforsorjning/?utm_source=chatgpt.com
https://www.svensktvatten.se/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/ny-rapport-visar-att-ytterligare-10-miljarder-behovs-for-att-sakra-svensk-vattenforsorjning/?utm_source=chatgpt.com
https://sdgs.un.org/publications/agenda21
https://fn.se/vi-gor/vi-utbildar-och-informerar/fn-info/vad-gor-fn/fns-arbete-for-utveckling-och-fattigdomsbekampning/agenda2030-och-de-globala-malen/
https://fn.se/vi-gor/vi-utbildar-och-informerar/fn-info/vad-gor-fn/fns-arbete-for-utveckling-och-fattigdomsbekampning/agenda2030-och-de-globala-malen/
https://fn.se/vi-gor/vi-utbildar-och-informerar/fn-info/vad-gor-fn/fns-arbete-for-utveckling-och-fattigdomsbekampning/agenda2030-och-de-globala-malen/
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undersökningen 2025 för att undersöka svenskarnas syn på offentlig och privat sektor, 
återförstatligande av samhällsfunktioner samt statens som problemlösare.17 

Resultaten visar att stödet för offentlig sektor är mycket starkt. När respondenterna 
ställdes inför valet mellan ett samhälle dominerat av offentlig respektive privat sektor 
valde omkring tre fjärdedelar den offentliga sektorn. Även om stödet är starkast bland 
personer som identifierar sig politiskt till vänster, föredrar en majoritet inom de flesta 
grupper, även borgerliga väljare, ett samhälle där offentlig sektor spelar den 
dominerande rollen. Skillnaderna mellan kvinnor och män, mellan olika åldersgrupper 
och mellan olika samhällsklasser är relativt små. 

Undersökningen visar också att det finns ett omfattande stöd för att staten ska återta 
kontrollen över flera centrala samhällsfunktioner. Störst stöd finns för att återförstatliga 
järnvägen, där omkring tre fjärdedelar av de tillfrågade är positiva. Även förslagen om 
att låta staten ta över ansvaret för skolan och sjukvården får starkt stöd. Många är 
dessutom positiva till att återförstatliga postväsendet, medan opinionen kring apoteken 
är något mer avvaktande. Sammantaget är dock de positiva betydligt fler än de 
negativa till samtliga förslag om ökad statlig kontroll. 

När det gäller staten som problemlösare framträder en liknande bild. Svenskarna anser 
i hög grad att ökad statlig styrning är ett effektivt sätt att hantera flera av samtidens 
stora samhällsutmaningar. Särskilt starkt är stödet för ökad statlig styrning inom 
områden som organiserad brottslighet, infrastruktur och energiförsörjning. Även i frågor 
som integration, ekonomisk ojämlikhet, klimatförändringar och hanteringen av en 
finanskris efterfrågas ett starkare statligt engagemang. Däremot är färre övertygade om 
att staten kan lösa problem som rör fallande födelsetal eller sociala mediers påverkan 
på människors liv. Trots dessa skillnader är den övergripande bilden tydlig: det finns ett 
brett folkligt stöd för statligt ansvarstagande. 

Ett andra tema gäller klimatförändringarnas konsekvenser. Flera statliga utredningar 
och expertrapporter konstaterar att dagens ansvarsfördelning där kommunerna har 
huvudansvaret inte är anpassad till framtidens klimatrelaterade risker. 

Utredningen Vägar till hållbara vattentjänster (SOU 2018:34) betonar behovet av bättre 
planering, ökad samverkan och starkare statlig vägledning för att skapa långsiktigt 
hållbara VA-system. Liknande slutsatser dras i Advokatfirman Delphis utredning om 
klimatanpassning (2024), där nuvarande lagstiftning beskrivs som splittrad och delvis 
hindrande för ett effektivt klimatanpassningsarbete.18 

 

17 SOM-institutet (2026): Anders Carlander, Amanda Ramsälv, Björn Rönnerstrand och Patrik Öhberg 
(red.), Mot en tid som flytt, SOM-undersökningen 2025, SOM-rapport nr 85, Göteborgs universitet, 2026 
Mot en tid som flytt | SOM-institutet, Göteborgs universitet. Mot en tid som flytt är SOM-institutets 85:e 
forskarantologi. Den bygger på analyser av 40 års data som skildrar svenska samhällstrender. Här 
redovisar jag resultaten från kapitlet ”Den starka statens återkomst” av Julia Bergquist, Felix Cassel, Maral 
Darakhsh och Björn Rönnerstrand (SOM-institutet): Längtan tillbaka 

18 Vägar till hållbara vattentjänster (SOU 2018:34): https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-
offentliga-utredningar/2018/05/sou-201834/; Advokatfirman Delphi, Klimatanpassning – utredning av 

https://www.gu.se/som-institutet/resultat-och-publikationer/bocker/mot-en-tid-som-flytt
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2018/05/sou-201834/
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2018/05/sou-201834/
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Argumentationen fortsätter i Klimatanpassningsutredningen (SOU 2025:51), som 
föreslår omfattande förändringar av lagstiftningen. Kommunerna ges ett tydligare 
ansvar för klimatanpassning, samtidigt som staten föreslås ta ett större ansvar för 
övergripande planering, kustskydd och finansiering. Gemensamt för dessa utredningar 
är uppfattningen att klimatrelaterade risker inte längre kan hanteras enbart inom den 
enskilda kommunen utan kräver nationell samordning och långsiktiga statliga 
åtaganden.19 

Ett tredje tema fokuserar direkt på vatten och avlopp. Här är budskapet genomgående 
att dagens ansvarsfördelning mellan staten och kommunerna inte längre fungerar. 

Riksrevisionens granskning Tillgången till kommunalt vatten och avlopp (RiR 2025:2) 
riktar skarp kritik mot statens styrning. Ansvarsfördelningen mellan myndigheter 
beskrivs som splittrad, kunskapsunderlagen som bristfälliga och den statliga 
vägledningen till kommunerna som otillräcklig. Resultatet blir stora skillnader mellan 
kommunerna och ett svagt nationellt grepp om sektorns utveckling. 

Liknande slutsatser återkommer i Sveriges Kommuner och Regioners rapport 
Investeringsplan för Sverige (2026). Rapporten pekar på ett mycket stort 
investeringsbehov inom VA och argumenterar för att ansvar, finansiering och risker 
behöver fördelas tydligare mellan staten och kommunerna. Ett långsiktigt nationellt 
perspektiv framhålls som en förutsättning för att möta framtidens krav. 

Gemensamt för dessa rapporter är att de inte ifrågasätter kommunernas position som 
huvudmän för VA-verksamheten. Däremot menar de att staten behöver ta ett betydligt 
större ansvar för samordning, planering, kunskapsuppbyggnad och finansiering.20 

Ett fjärde tema gäller forskning och innovation (FoI). Två rapporter från Svenskt Vatten 
visar att sektorn står inför betydande utmaningar när det gäller att utveckla och införa 
ny teknik. 

 

hinder i lagstiftningen (15/10, 2024), på uppdrag av det Nationella expertrådet för klimatanpassning: 
https://www.delphi.se/sv/publikationer/miljo/klimatanpassning-utredning-av-hinder-i-lagstiftningen/  
19 Betänkande av Klimatanpassningsutredningen (SOU 2025:51) Bättre förutsättningar för 
klimatanpassning: https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-
utredningar/2025/05/sou-202551/; Fler exempel på hur frågan om klimatanpassning har behandlats: 
https://www.regeringen.se/contentassets/7931dd4521284343b9224e9322539e8d/vem-har-ansvaret-sou-
201742/; https://www.smhi.se/publikationer-fran-smhi/sok-publikationer/2020-04-19-myndigheters-arbete-
med-klimatanpassning-2019; 
https://klimatanpassningsradet.se/download/18.18f5a56618fc9f08e8344e56/1718356293414/Rapport%20f
r%C3%A5n%20Nationella%20expertr%C3%A5det%20f%C3%B6r%20klimatanpassning%202022.pdf; 
https://www.regeringen.se/contentassets/d2b1eb42ad5940768086189c1c495590/battre-forutsattningar-
for-klimatanpassning-sou-202551.pdf; DN 260627: https://www.dn.se/sverige/han-tog-strid-mot-
kommunen-fick-igenom-husbygget-pa-stranden/  

20 Riksrevisionen, Tillgången till kommunalt vatten och avlopp – statens insatser för allmänna 
vattentjänster (RiR 2025:2): 
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/tillgangen-till-kommunalt-vatten-
och-avlopp---statens-insatser-for-allmanna-vattentjanster.html; SKR: ”Investeringsplan för Sverige”, (SKR, 
2026), Rapport från Sveriges Kommuner och Regioner: 
https://skr.se/ekonomiochbudgetplanering/investeringsplanforsverige.10294.html  

https://www.delphi.se/sv/publikationer/miljo/klimatanpassning-utredning-av-hinder-i-lagstiftningen/
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2025/05/sou-202551/
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2025/05/sou-202551/
https://www.regeringen.se/contentassets/7931dd4521284343b9224e9322539e8d/vem-har-ansvaret-sou-201742/
https://www.regeringen.se/contentassets/7931dd4521284343b9224e9322539e8d/vem-har-ansvaret-sou-201742/
https://www.smhi.se/publikationer-fran-smhi/sok-publikationer/2020-04-19-myndigheters-arbete-med-klimatanpassning-2019
https://www.smhi.se/publikationer-fran-smhi/sok-publikationer/2020-04-19-myndigheters-arbete-med-klimatanpassning-2019
https://www.regeringen.se/contentassets/d2b1eb42ad5940768086189c1c495590/battre-forutsattningar-for-klimatanpassning-sou-202551.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/d2b1eb42ad5940768086189c1c495590/battre-forutsattningar-for-klimatanpassning-sou-202551.pdf
https://www.dn.se/sverige/han-tog-strid-mot-kommunen-fick-igenom-husbygget-pa-stranden/
https://www.dn.se/sverige/han-tog-strid-mot-kommunen-fick-igenom-husbygget-pa-stranden/
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/tillgangen-till-kommunalt-vatten-och-avlopp---statens-insatser-for-allmanna-vattentjanster.html
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/tillgangen-till-kommunalt-vatten-och-avlopp---statens-insatser-for-allmanna-vattentjanster.html
https://skr.se/ekonomiochbudgetplanering/investeringsplanforsverige.10294.html
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FoI-agendan för perioden 2026–2032 framhåller forskning och innovation som 
avgörande för att möta klimatförändringar, ökade miljökrav och ett växande behov av 
att förnya den befintliga infrastrukturen. Samtidigt visar rapporten Hur arbetar svenska 
VA-organisationer med FoI? (2026) att många kommunala VA-organisationer saknar 
resurser och organisatoriska förutsättningar för ett långsiktigt innovationsarbete. 
Arbetet blir ofta personberoende och reaktivt.21 

Ur ett historiskt perspektiv är detta särskilt intressant. Under uppbyggnaden av flera 
andra infrastrukturer spelade staten en aktiv roll som samordnare av teknisk utveckling 
genom nära samarbete mellan myndigheter, industri och forskning.  

En gemensam slutsats är att rapporterna behandlar olika delar av infrastrukturen och 
utgår från skilda problemformuleringar, men ändå förenas i ett gemensamt budskap. 
Klimatförändringar, säkerhetshot, åldrande anläggningar och ökade krav på innovation 
gör att vatten- och avloppssektorn inte längre kan betraktas som enbart en lokal 
kommunal angelägenhet. Den har successivt blivit ett riksintresse. Det innebär inte att 
staten måste ta över det kommunala huvudmannaskapet, utan endast ta ett tydligare 
systemansvar. 

Beredskapsfrågan som motiv för ökat statligt systemansvar 
Under de senaste 10-15 åren, och framför allt sedan Rysslands fullskaliga invasion av 
Ukraina 2022, har relationen mellan beredskapen och infrastrukturen ställts på sin spets. 
Lite yrvaket har Sverige och resten av Europa insett hur sårbara infrasystemen är i 
händelse av kris eller krig. Denna utveckling har förändrat synen på vatten- och 
avloppssystemen. Det som tidigare främst betraktades som kommunal service ses i 
dag i allt högre grad som samhällskritisk infrastruktur. Frågan är därför inte längre 
enbart hur vatten och avlopp ska organiseras i fredstid, utan också hur systemen ska 
fungera under extraordinära förhållanden. 
 
Men sårbarheterna och säkerhetshoten gäller förstås inte enbart VA-sektorn. I 
slutfasen av bokprojektet (juni 2026) uppmärksammade Svenska Dagbladet en analys 
av det nordiska elsystemets sårbarheter som Nordiska ministerrådet och Nordisk 
Energiforskning tagit fram.  

I rapporten hävdas att elsystemet inte är förberett för de säkerhetsutmaningar som 
uppstått under de senaste åren på grund av till exempel Rysslands invasionskrig mot 
Ukraina och sabotaget mot gasledningen Nord Stream. Den nya geopolitiska 
situationen blottlägger att det funnits ett gap i beredskapsplaneringen. En av de 
åtgärder som rapporten efterlyser är en gemensam nordisk strategi för energisäkerhet. 
Det samarbete som finns på energiområdet har nämligen skett utan att 
säkerhetsmyndigheter har varit involverade. Men samarbete krävs eftersom vi har 

 

21 Svenskt vatten (2025): ”VA-branschens agenda för forskning och innovation (FoI) 2026-2032” 
https://www.svensktvatten.se/globalassets/dokument/forskning/foi-agenda-2025_v251212.pdf; Svenskt 
vatten (2026): Anna Maria Sundin Teresa Kalisky Emma Cedås David I’Ons, ”Hur arbetar svenska VA-
organisationer med FoI?” https://vattenbokhandeln.svensktvatten.se/produkt/hur-arbetar-svenska-va-
organisationer-med-foi/ 

https://www.svensktvatten.se/globalassets/dokument/forskning/foi-agenda-2025_v251212.pdf
https://vattenbokhandeln.svensktvatten.se/produkt/hur-arbetar-svenska-va-organisationer-med-foi/
https://vattenbokhandeln.svensktvatten.se/produkt/hur-arbetar-svenska-va-organisationer-med-foi/
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gränsöverskridande infrastruktur och många av de kraftledningar som knyter samman 
ländernas elnät är ”klustrade”, vilket innebär att flera ledningar går parallellt nära 
varandra. 

Att elbranschen börjar vakna visas också i en liknande rapport med fokus på den nya 
hot- och riskbilden för energiförsörjningen i Sverige som nyligen togs fram av 
beredskapsmyndigheterna Energimyndigheten, Svenska kraftnät, 
Strålsäkerhetsmyndigheten och Energimarknadsinspektionen.22 

Dessa punkter är en sammanfattning av de största hoten mot Sveriges samhällskritiska 
infrastruktur:23 

• Cyberhot 
• Klimatförändringar och extremväder 
• Geopolitiska konflikter 
• Störningar i energiförsörjningen 
• Digitalt beroende 
• Sårbara försörjningskedjor 
• Sabotage och terrorism 

Ur ett historiskt perspektiv är det tydligt att staten inte haft samma intresse för VA-
sektorn och beredskapen, även om kris och krig har påverkat kommunernas 
beredskapsplaner. VA har inte haft en tydlig plats i totalförsvaret. Det beror till viss del 
på att till skillnad från väg-, järnvägs- och kommunikationssystemen har VA-sektorn 
inte haft någon direkt funktion för militära transporter eller mobilisering. Dess betydelse 
i totalförsvaret har varit indirekt och främst handlat om att säkerställa tillgång till rent 
dricksvatten. Så har det varit fram till i dag då man upptäckt VA-systemens sårbarhet 
och utredningen Ökad VA-beredskap (SOU 2024:82) presenterar en rad förslag för att 
stärka hela sektorn i händelse av kris eller krig.24 

Jag ställer mig bakom Beredskapsutredningens förslag (här i sammanfattning): För att 
stärka statens systemansvar för VA-sektorn bör vattenförsörjning och avlopp i högre 
grad behandlas som annan samhällskritisk infrastruktur, som el, transporter och 
kommunikation. Historiskt har staten tagit ett tydligt ansvar för dessa sektorer genom 
nationell planering, samordning, investeringar och beredskapskrav, medan VA i 
huvudsak har varit kommunalt. Ett stärkt statligt systemansvar borde innebära att VA 
integreras fullt ut i totalförsvaret med nationella mål för beredskap och 
försörjningstrygghet. Staten bör också ta ett tydligare samordningsansvar genom en 
nationell strategi för vattenresurser, stärkt myndighetsstyrning och ökad vägledning till 
kommunerna. Vidare behövs långsiktiga statliga investeringar i ledningsnät, 

 

22 SvD 260608: Varnar för stora säkerhetshot mot elnätet i ny rapport: ”Varit naiva” ; 260607: Energy 
Security in the Nordics; Ny rapport med hot- och riskbild för energiförsörjningen - Energiföretagen Sverige; 
240122: Hot- och riskbild 

23 Ytterligare ett hot är risken för framtida pandemier som kan göra det svårt att hantera infrasystemen. 
24 Ökad VA-beredskap (SOU 2024: 82): https://www.regeringen.se/rattsliga-
dokument/kommittedirektiv/2022/08/dir.-2022127.  

https://www.svd.se/a/V64Ao4/varnar-for-stora-sakerhetshot-mot-elnatet-i-ny-rapport-varit-naiva
https://www.norden.org/en/publication/energy-security-nordics
https://www.norden.org/en/publication/energy-security-nordics
https://www.energiforetagen.se/medlemsportalen/medlemsnyheter/2024/februari/ny-rapport-med-hot--och-riskbild-for-energiforsorjningen/
https://www.energiforetagen.se/4906cc/globalassets/dokument/sakerhet/hot--och-riskbild-2024-01-22.pdf
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/kommittedirektiv/2022/08/dir.-2022127
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/kommittedirektiv/2022/08/dir.-2022127
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reservvatten, reservkraft och andra former av redundans för att öka robustheten vid 
kris och krig. Nationella krav på beredskapsplanering, prioritering av samhällsviktiga 
verksamheter och ökad kommunal samverkan bör införas.  

Ett måhända positivt besked för VA-sektorn kommer från Anna Thomasson, forskare 
vid Kommunalekonomisk Forskning och Utbildning (KEFU) och Ekonomihögskolan, 
Lunds universitet. Hon har i två studier med fokus på kommunal krishantering inom VA 
och IT-sektorn, visat på en stor skillnad mellan de två områdena vad gäller kunskap 
kring effekter av en kris, hur den ska hanteras samt vem man ska samverka med. VA 
är en gammal kommunal angelägenhet där de flesta kommuner i grund och botten har 
god kompetens. Man har oftast nödvattenplaner och samarbeten med andra 
kommuner om hur man kan stödja varandra i händelse av en kris. Däremot är 
beredskapen inom IT svagare eftersom kommunerna är beroende av externa 
leverantörer och ofta saknar tillräcklig kunskap och samordning. Skillnader i resurser, 
kompetens och politisk prioritering påverkar kommunernas förmåga att hantera kriser. 
Studien pekar därför på behovet av ökad samverkan mellan kommuner samt regionalt 
och nationellt stöd för att säkerställa en likvärdig krisberedskap.25  

Jag har inte genomfört en egen historisk undersökning av beredskapen inom 
infrastrukturen. Orsaken är att beredskapsfrågan är relativt outforskad. Krig och kris 
nämns nästan alltid som ett motiv för systembyggande, men oftast i ganska allmänna 
ordalag. Det finns förvånansvärt lite historisk forskning som explicit behandlar militära 
aspekter, totalförsvar, beredskap och samhällskritisk infrastruktur. Mycket av svensk 
infrastrukturhistoria, inklusive min egen, har fokuserat på ekonomisk utveckling, teknik 
och förvaltning snarare än krigs- och beredskapsperspektiv. Men, som redan antytts, 
nu har vindarna vänt för beredskapsfrågan och historiker och samhällsvetare har fått 
syn på infrasystemens betydelse i kris och krig.26 

För min undersökning fungerar beredskapen alltså främst som en motivering för 
behovet av ökad statlig inblandning (på samma sätt som klimatfrågan). I ett appendix i 

 

25 Thomasson, A. 2019. IT-säkerhet och sårbarhet: Hur arbetar kommuner med krishantering? KEFU 
skriftserie, 2019: 1, Institutet för ekonomisk forskning, Lunds universitet; Thomasson, A. 2019. Samverkan 
vid krishantering: Hur arbetar svenska kommuner? Svenskt Vatten Utveckling Nr: 2019-4. 

26 Några exempel på aktuell forskning: Jenny Ingemarsdotter och Camilla Eriksson, (2023): ”Vi får klara 
oss själva”. Hotbild och självbild i den svenska försörjningsberedskapen 1962–2002 (”We will be on our 
own”: Swedish Perceptions of Threats and National Identity in the Context of Economic Defence Planning, 
1962–2002), Scandia Tidskrift för historisk forskning, Vol. 89 No. 1, 2023, 
https://doi.org/10.47868/scandia.v89i1.25209; Christoffer Wedebrand och Jenny Ingemarsdotter (2024): 
”Försörjningsberedskap på central nivå, åren 1947-2002: En studie om det svenska totalförsvarets 
centralorgan för försörjningsberedskap under 1900-talet”, Totalförsvarets forskningsinstitut (FOI), 
Rapportnummer: FOI-R--5455—SE; Jenny Ingemarsdotter och Daniel K Jonsson (2023) ”Om kriget (inte) 
kommer: Totalförsvarets beredskap för gråzonshot och icke-militära angrepp i historisk belysning”, 
Rapportnummer: FOI-R--5472—SE, Myndigheten för samhällsskydd och beredskap: 
Forskningsprogrammet Beredskapshänsyn i utveckling och långsiktsplanering av transportsystem (BULT) 
är den största svenska satsningen på området i dag. Programmet är inte primärt historiskt, men flera 
delstudier använder historiska erfarenheter från totalförsvaret och kalla kriget för att analysera 
transportinfrastrukturens roll vid kris och krig. Beredskapshänsyn i utveckling och långsiktsplanering av 
transportsystem, BULT - Linköpings universitet 

https://doi.org/10.47868/scandia.v89i1.25209
https://liu.se/forskning/beredskap-utveckling-planering-av-transportsystem?utm_source=chatgpt.com
https://liu.se/forskning/beredskap-utveckling-planering-av-transportsystem?utm_source=chatgpt.com
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slutet av boken finns dock den historik som trots allt tagits fram under projektet. Där 
redovisas Beredskapsutredningens slutsatser mer i detalj tillsammans med en 
diskussion om hur VA-sektorn skiljt sig åt jämfört med annan infrastruktur. 

Att forska om infrastruktur och det allmänna bästa  
I följande avsnitt fördjupas diskussionen om allmänintresset/riksintresset inom 
forskningen om infrasystemen genom att ta upp ett antal faktorer och aspekter som 
påverkat framväxten av offentligt ansvar inom infrastruktur. Mina exempel är främst 
hämtade från den tidigare nämnda boken De osynliga systemen (2024) och de har 
därför en slagsida gentemot kommunal infrastruktur. 

Det är uppenbart att gator, vatten- och avloppssystem, järnväg och elektricitet, som för 
närvarande hanteras som offentliga infrastruktursystem, är grundläggande för det 
moderna livet. De är faktiskt så grundläggande att vi oftast tar dem för givna, de har 
blivit osynliga. Vi tänker inte på de här grundläggande tjänsterna. Vi behöver inte 
arbeta för att underhålla dem i våra dagliga liv och den enda gången vi märker av 
infrastrukturen är när den inte fungerar.  

I en studie av kommunala gator och VA beskrivs osynligheten som en ”djupt tagen för 
givenhet” och det är bara när ”en plötslig frånvaro av eller en dramatisk förändring i 
flödena gör de underliggande infrastrukturerna synliga och de vardagliga funktionella 
aspekterna av infrastruktur blir uppenbara”.27  

Det måste påpekas att bilden bara är sann i vissa delar av världen. I många 
låginkomstländer är tjänsterna som tillhandahålls av modern infrastruktur fortfarande 
ett besvär som kräver manuellt arbete. Vägar hålls inte av offentliga organisationer, 
elektricitet finns inte i två hål i väggen och vatten rinner verkligen inte bara ut från 
kranen.  

Men systemen har inte alltid varit osynliga. August Strindbergs ord i ett brev 1883 är en 
påminnelse om den fascination som modern infrastruktur väckte när den var ny: 

”Den mest glänsande uppfinning träffade jag i Hamburg. Der träckade man i något som 
liknade en soppskål och när man tittade sig om så var der ingenting att se, oaktadt 
man kunde svära på att man nedlagt ett par meter; skålen var så fin efter förrättningen 
att man kunnat äta äkta sköldpaddssoppa ur den.” 28 

Nästan 60 år senare, 1941, när infrastruktursystemen blivit en integrerad del av 
stadslivet, visade en annan författare en liknande beundran och fascination. Det var 
Ludvig Nordström, journalist och välkänd för ett radioreportage 1938 då han reste med 
bil genom hela Sverige och lyfte fram den dåliga hygienen och myntade det allt annat 
än smickrande begreppet ”Lort-Sverige”. Ludvig ”Lubbe” Nordström var en 
fascinerande karaktär som med sina radiosända vittnesmål skakade om hela landet 

 

27 Alm et al., 2021 

28 Jakobsson, 1999 
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genom att avslöja den gryende välfärdsstatens smutsigaste avigsidor. Han var i det 
närmaste besatt av idéer om hygien och renlighet, inte bara för att befrämja folkhälsan 
utan också för att mycket konkret uppfostra den moderna medborgaren både fysiskt 
och andligt.29 Nordström trodde på moderniteten och i det här citatet slog han an en 
optimistisk ton vad gällde infrasystemens välsignelser: 

”Stockholm liksom varje modern stad är i grunden en underbar skapelse just av själen, 
av fantasi, kalkyl, uppfinningsförmåga, hängivenhet, känsla av plikt att hjälpa alla 
människor i staden till ett någorlunda människovärdigt liv. Jag ligger och ser framför 
mig denna underbara skapelse av människoanden i dess helhet: först hela den 
osynliga staden under marken i form av gångar, trummor, salar, maskinhallar, i vilka 
ledningar av olika slag, tysta och okända för den stora allmänheten, arbeta och 
möjliggöra, att den kan till exempel släcka sin törst med rent, bakteriefritt vatten, kan 
tvätta sig, duscha, bada, hålla sig på en renlighetsstandard, som gör den till en liten 
grupp i den stora kulturvärlden. Jag ser de strålande elektricitetsverken, där turbinerna 
surra så mjukt som kattor spinna, jag ser koksningen ute vid Värtan, där gasen 
framställes, telefoncentralens ormvirrvarr av kablar, som göra, att alla dessa 
stockholmare på en sekund kunna komma i kontakt med varandra.”30 

I infrastrukturernas historia är det svårt att undvika antiken. I till exempel den tidiga 
Atenska demokratin (omkring 500 f.Kr) utsågs de som skulle styra genom lottdragning 
och man tillsatte cirka 1 200 statstjänstemän varje år. Vattenförsörjningens betydelse 
visar sig i att bara ett fåtal extra viktiga ämbeten tillsattes genom val och dit hörde den 
så kallade Superintendenten för fontänerna (Epimeletes ton krenon) som var ansvarig 
för akvedukter, brunnar och fontäner. Personen som valdes måste ha kunskap om 
hydraulik och ingenjörskonst för att kunna underhålla stadens vattensystem. Men 
fascinationen över antiken gäller särskilt Rom, vars vägar, akvedukter och sanitära 
system länge har fungerat som sinnebilden för teknisk och organisatorisk excellens. 
Historiska framställningar inleds ofta med en exposé över de tekniska lösningarna, 
vilket lätt ger intrycket av en obruten utvecklingslinje från romersk tid till dagens 
system. Min tolkning är tvärtom att antiken haft begränsad betydelse som direkt 
förebild för den tekniska utvecklingen och för framväxten av svensk och västerländsk 
infrastruktur. Någon kontinuerlig teknisk utvecklingsbana över två årtusenden är svår 
att belägga. Snarare ser vi en bruten båge: efter Västroms fall runt år 500 följer en lång 
period då stora delar av den romerska infrastrukturen förfaller och någon jämförbar 
offentlig systemutbyggnad äger inte rum. Stagnationen bryts först i och med 1800-
talets uppbyggnad av kommunal och senare statlig infrastruktur i Europa. 

Även om ingen egentlig systembyggnation ägde rum var vattenförsörjningen ändå 
fortsatt viktig i de stora städerna runt medelhavet under 1600-1700 talen. I en 
intressant artikel som behandlar de återkommande torrperioderna i Barcelona 
uppmärksammas ansträngningarna att kodifiera kunskapen om Barcelonas 

 

29 Fagerstedt, O., & Sörlin, S. (1987). Framtidsvittnet: Ludvig Nordström och drömmen om Sverige. 
Carlsson. 

30 Blomkvist & Kaijser, 1998 
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vattenförsörjning, vilket år 1650 resulterade i Boken om Barcelonas fontäner (Llibre de 
les Fonts de la Ciutat de Barcelona). Denna handbok om urban vattenförsörjning, 
skriven av stadens vattenansvarige, Francesc Socies, efter 30 års erfarenhet i tjänsten, 
utgör enligt författarna en sällsynt och värdefull källa för att studera 
vattenförvaltningens historia. Såvitt jag vet finns ingen liknande manual från den 
tidigmodern epoken i Norden.31 

Men antiken och Rom påverkade ändå infrastrukturen symboliskt, retorisk och politiskt. 
Föreställningen om romersk ingenjörskonst och dess koppling till ”bonum commune” – 
det gemensamma bästa, gav argument åt dem som förespråkade offentligt 
engagemang. Distinktionen mellan ”bonum commune communitatis” (det som gagnar 
samhället) och ”bonum commune hominis” (det som gagnar individen) legitimerade 
infrastruktursatsningar som allmännyttiga projekt. Det gäller även begreppen res 
publica vs. res privata (offentlig vs. privat angelägenhet) som är en levande del av vårt 
romerska arv.  

I arvet från Rom ingår också att vi oftast ser på infrasystemen som kollektiva 
nyttigheter. Den statliga utredning som föregick och låg till grund för lagen om allmänna 
vattentjänster (SOU 2004:64) konstaterade att vattenförsörjning och hantering av 
avloppsvatten var en kollektiv nyttighet och ett naturligt monopol, därför att den 
levererar, vad den finska vattenlagen med ett vackert uttryck kallar 
nödvändighetstjänster: tjänster som är livsviktiga för att människorna ska må väl och 
samhället fungera.  

De ekonomiska egenskaperna hos infrasystemen kan ge intryck av att det finns ett 
givet, ett naturligt sätt att hantera och styra dem. Sambandet mellan denna 
ekonomiska ödestro och systemets fysiska tröghet är uppenbar. Under de senaste 
decennierna har dock det ”naturliga” ändrat betydelse. Vi har fått en avreglerad 
(egentligen omreglerad) marknad för bland annat el, telefoni och tågtrafik och därmed 
är det inte längre givet av systemets inneboende egenskaper hur de ska hanteras.32 

Ett speciellt dilemma inom infrastrukturerna är hur man ska prissätta de tjänster som 
levereras. I till exempel elsystemet tillämpades tidigare prissättning enligt 
”konkurrenskraftsaspekten” med olika pris för el till belysning, elmotorer och så vidare, 
beroende på vilka konkurrerande infrasystem som fanns inom olika marknadsnischer. 
Sedan 1970-talet har man alltmer övergått till prissättning enligt 
”marginalkostnadsprincipen” med ”samhällsekonomisk effektivitet” som honnörsord 

 

31 Gorostiza, S., Martí Escayol, M. A., and Barriendos, M.: (2021): “Controlling water infrastructure and 
codifying water knowledge: institutional responses to severe drought in Barcelona (1620–1650)” in Clim. 
Past, 17, 913–927, CP - Controlling water infrastructure and codifying water knowledge: institutional 
responses to severe drought in Barcelona (1620–1650). En liknande bok skrevs faktiskt omkring år 97 
e.Kr. av Sextus Julius Frontinus, Roms vattenansvarige (curator aquarum): De aquaeductu urbis Romae 
(Om Roms vattenledningar). Den räknas som den viktigaste samtida skriftliga källan för kunskap om lagar, 
underhåll och drift av stadens akvedukter. 

32 Se till exempel: Linnarsson, M. (2017). Problemet med vinster: riksdagsdebatter om privat och offentlig 
drift under 400 år. Lund: Nordic Academic Press. 

https://cp.copernicus.org/articles/17/913/2021/
https://cp.copernicus.org/articles/17/913/2021/
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vilket innebär att priserna varierar beroende på efterfrågan (el, telefon, trängselskatt), 
så kallat ”knapphetspris”. 

Allt började i städerna 
När man undersöker infrasystemens historia är det tydligt att allt började i städerna.33 
En förutsättning för utvecklingen av kommunal och sedermera statlig infrastruktur i 
Sverige är traditionen av lokalt självstyre. Även om begreppet kommun i modern 
mening etablerades först genom 1862 års kommunreform, fanns lokalt organiserat 
självstyre långt tidigare. Enligt flera historiker kan dessa traditioner spåras tillbaka till 
medeltiden och kristnandet av Sverige omkring år 1 000, då socknar växte fram som 
lokala gemenskaper kring kyrkan. Socknarna fungerade inte enbart som religiösa 
enheter utan utvecklades successivt till administrativa och sociala organisationer för 
hantering av gemensamma angelägenheter. 

Under den tidigmoderna perioden var förhandlingar om skatter, utskrivningar och andra 
skyldigheter en del av den politiska kulturen vilket gynnade dialog, kompromiss och 
konsensus, där statens legitimitet delvis vilade på dess förmåga att ta hänsyn till lokala 
intressen. Denna typ av politisk organisering har beskrivits med begreppet 
kommunalism: lokala politiska gemenskaper med egen lagstiftning och jurisdiktion.  

Detta förhållande gällde även i Sverige. Historikerna har lyft fram hur lokala institutioner 
successivt integrerades i staten genom dialog och gemensamt beslutsfattande. 
Erfarenheterna av lokalt ansvar och självbestämmande skapade förutsättningarna för 
att kommunerna senare skulle kunna ta ansvar för infrasystemen.  

Den andra faktorn är 1800-talets urbanisering, befolkningstillväxt och industrialisering. I 
ett europeiskt perspektiv var Sveriges urbanisering relativt sen och långsam. Omkring 
1840 bodde endast cirka 10 procent av befolkningen i städer, och först under 1900-
talets mitt blev Sverige ett övervägande urbant samhälle.  

Mellan 1800 och 1850 ökade befolkningen kraftigt, även om städerna fortfarande var 
små och lantliga. De flesta städer hade färre än 3 000 invånare, med undantag för 
större orter som Stockholm och Göteborg. Den ökande befolkningstätheten förvärrade 
problemen med vattenförsörjning, avloppshantering och hygien. Tillgången till rent 

 

33 Avsnittet bygger på Blomkvist (2024) De osynliga systemen (med referenser). Se även: Andersson-
Skog L.  och Ottosson J. (2018). Stat och marknad i historiskt perspektiv: från 1850 till i dag. Stockholm 
(Dialogos); Aronsson, P. (1993). Bönder gör politik: Det lokala självstyret som social arena i tre 
smålandssocknar, 1680-1850. Lund university press, 1992; Gullberg, A. (1998). Nätmakt och maktnät: 
Den nya kommunaltekniken i Stockholm 1850-1920. Den konstruerade världen: Tekniska system i 
historiskt perspektiv, Blomkvist P. och Kaiser A., Brutus Östlings Bokförlag Symposium; Hallenberg, M., 
Linnarsson, M. and Blomkvist, P. (2026) ‘Explaining the welfare city: publicness, citizenship and the 
expansion of public services in Nordic cities, c. 1850–1920’, Urban History, pp. 1–16.; Kaijser, A. (1994). I 
fädrens spår: den svenska infrastrukturens historiska utveckling och framtida utmaningar. Carlsson. 
Stockholm, Sverige; Österberg, E. (1993). ”Vardagens sträva samförstånd, Bondepolitik i den svenska 
modellen från Vasatid till frihetstid”, i Tänka tycka, tro. Svensk historia underifrån, red. Gunnar Broberg, 
Ulla Wikander och Klas Åmark (Stockholm 1993).  
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dricksvatten och fungerande avlopp blev alltmer akut i takt med att smittsamma 
sjukdomar spreds i de tättbebyggda städerna.  

Industrialiseringen förstärkte denna utveckling. Från mitten av 1800-talet genomgick 
Sverige en snabb ekonomisk omvandling från jordbrukssamhälle till industrination. 
Jordbruksreformer och tekniska innovationer ökade produktiviteten, samtidigt som 
exportindustrin växte.  

Tekniska innovationer påverkade självfallet också infrastrukturen. Ångmaskiner, senare 
elektricitet och förbättrade byggnadsmaterial möjliggjorde anläggandet av järnvägen, 
vattenledningar, avloppssystem och förbättrade vägar. Ingenjörsutbildningar 
reformerades och professionella organisationer bildades, vilket stärkte den tekniska 
kompetensen. 

Samtidigt skapade industrialiseringen nya sociala problem. Trångboddhet och 
undermåliga sanitära förhållanden i arbetarkvarter gjorde den så kallade sociala frågan 
till ett brännande politiskt problem som ökade trycket på offentliga lösningar, särskilt 
inom vatten- och avloppsområdet. Även väg- och gatunätet förändrades i takt med 
industrialiseringen, en process som jag tidigare kallat ”industrialiseringen av vägen”.34 

Den tredje och kanske viktigaste kontextuella faktorn var kommunreformen 1862. 
Reformen formaliserade kommunernas ansvar och skapade en enhetlig och effektiv 
förvaltningsstruktur. Före reformen var städernas styrelse splittrad mellan flera organ, 
vilket försvårade investeringar i infrastruktur.  

Genom 1862 års kommunallag samlades beslutsmakten i kommunfullmäktige, och 
kommunerna fick rätt att ta ut skatt från samtliga invånare. Detta stärkte den 
ekonomiska basen och möjliggjorde omfattande investeringar i gator, vatten, avlopp, 
gas och el. Under perioden 1880–1910 ökade kommunernas upplåning kraftigt, främst 
till följd av infrastruktursatsningar. Räntor blev en av de största utgiftsposterna i 
kommunernas budgetar. 

Kommunallagen definierade det kommunala kompetensområdet som ansvar för 
”allmänna ordnings- och hushållssysslor”, vilket inkluderade infrastruktur. Samtidigt 
behöll kommunerna sin handlingsfrihet. Reformen kompletterades av flera stadgor 
under 1860- och 1870-talen, vilka ytterligare preciserade ansvaret inom områden som 
byggande, brandförsvar och hälsovård.  

Ungefär samtidigt med kommunreformen 1862 beslutade Sverige att ändra sina 
principer för riksdagsrepresentationen. Ståndsriksdagen avskaffades och 1809 års 
riksdagsordning ersattes av den nya riksdagsordningen 1866. Sverige fick två 
riksdagskamrar: första kammaren, vald av landstingen, och andra kammaren, genom 
direkta val (men ännu inte allmän och lika rösträtt). Den nya riksdagsordningen hade 
givetvis en genomgripande effekt på alla aspekter av det politiska livet i Sverige. Man 
kan till exempel se att de investeringar som behövdes och den långsamma spridningen 

 

34 Blomkvist Den goda vägens vänner (2001), inspirerad av Eva Jakobssons avhandling Industrialisering 
av älvar (1996). 
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av infrasystemen, där rika människor i stadskärnorna fick sin anslutning före mer 
perifera användare, som likväl var tvungna att betala, underblåste ett intensivt missnöje 
som skapade en stark kraft i mobiliseringen för demokrati. 

Flera forskare menar att det finns en kontinuitet i de svenska infrasystemens 
institutionella utformning från artonhundratalets mitt. Då fick den klassiska liberalismen 
sitt genombrott i och med att näringsfrihet infördes och då utvecklades en ny syn på 
statens uppgifter där det gjordes en åtskillnad mellan den allmänna och den enskilda 
sfären. I till exempel järnvägsdebatterna framhölls att stambanorna befordrade hela 
landets utveckling och därför tillhörde den allmänna sfären. Lokala eller regionala 
bibanor skulle stärka lokalt och regionalt näringsliv och tillhörde därmed den enskilda 
sfären. 

Runt 1880 övergår den klassiska liberalismen till vad man brukar kalla den 
”organiserade kapitalismen”, vilket förändrade statens roll. Åtskillnaden mellan allmänt 
och enskilt minskade i betydelse och det blev nu närmast en skyldighet för staten att 
vid behov ge stöd till enskilda näringar och till avgränsade delar av landet. 

Forskningsprogrammet Nordic Welfare Cities erbjuder en omtolkning av hur 
välfärdssystemen utvecklades i Norden.35 Det utmanar den etablerade uppfattningen 
att välfärdsstaterna främst växte fram genom nationella reformer efter 1945 och 
argumenterar i stället för att välfärden har sina rötter i städerna. Enligt programmet var 
det urbana miljöer och kommuner som mellan cirka 1840 och 1940 utgjorde de 
viktigaste arenorna där offentliga tjänster, socialpolitik och moderna former av 
medborgarskap utvecklades. 

Genom att flytta fokus från staten till lokal nivå lyfter programmet fram hur kommunala 
aktörer som lokala politiker och stadsförvaltningar hanterade industrialiseringens, 
urbaniseringens och de sociala konflikternas utmaningar genom att införa tjänster som 
sanitet, infrastruktur och tekniska system. Detta perspektiv framställer 
välfärdsutvecklingen som en process driven underifrån, där lokala initiativ föregick och 
senare påverkade nationell politik. Programmet introducerar begreppet 
“välfärdsstaden” som ett analytiskt ramverk, vilket gör det möjligt att förstå urbana 
välfärdssystem som självständiga och inte bara som förstadier till välfärdsstaten. 

Metod, avgränsningar, upplägg 
Undersökningen bygger på en kombination av en omfattande litteraturstudie av 
forskning inom en lång rad olika områden och läsning av historiska primärkällor. Mina 
fynd och slutsatser har kontinuerligt validerats i diskussioner med historiker och dagens 
VA-aktörer. 

Litteraturgenomgången, som är den största delen, har resulterat i en syntes av tidigare 
forskning och mitt huvudsakliga bidrag ligger i den historiska jämförelsen av 

 

35 Urban History Network: Nordic Urban Welfare 1840–1940 - Stockholms universitet, under ledning av 
Magnus Linnarsson 

https://www.su.se/english/research/research-catalogue/research-groups/4/urban-history-network-nordic-urban-welfare-1840-1940
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infrastruktursystem som normalt behandlas separat. Jag har omtolkat tidigare resultat 
och fört samman forskningsområden som sällan kommunicerar. Det jämförande och 
långsiktiga perspektivet gör det möjligt att upptäcka likheter och skillnader i 
utvecklingen och min litteraturgenomgång representerar mer än en vanlig redovisning 
av forskningsläget (”state of the art”). 

Undersökningens primärkällor består av officiella dokument, rapporter och statliga 
utredningar (SOU) men inte protokoll från politiska debatter i till exempel olika 
kommunfullmäktige eller riksdag.  

Delar av boken, som rör kommunal infrastruktur samt allmän och enskild väghållning, 
bygger på min egen tidigare forskning och jag använder då och då bearbetade 
versioner av mina egna texter och där återfinns fullständiga referenser.36 

Andra källor är rapporter från branschaktörer som till exempel Svenskt vatten, Post- 
och telestyrelsen (PTS). Mediemyndigheten, Sveriges Radio, Sveriges Television, 
Villaägarnas riksförbund, uppslagsböcker, tidningsartiklar i främst DN och SvD, 
Tidskriften vatten, Cirkulation: VA-tidskriften, VA-guiden, Riksförening Gemensamma 
Anläggningar för Vatten och Avlopp samt Statistiska centralbyrån.37 I viss utsträckning 
har även internetsidor som Wikipedia och AI-verktyg som ChatGPT använts som stöd 
för litteratursökning och faktasammanställning.  

Metoden innefattar vad som kan kallas en historisk kontextualisering med hjälp av 
forskning inom medicinsk, social, ekonomisk, teknologisk och politisk historia för att 
analysera de kontextuella faktorer som påverkat framväxten av allmännyttig 
infrastruktur. Dessutom, som redan nämnts, kombineras den historiska 
undersökningen med analys av en rad samtida rapporter och utredningar som alla 
behandlar statens roll och systemansvar (eller brist därpå) inom VA-sektorn. 

Staten har varit inblandad i många infrastrukturliknande verksamheter med tydligt 
riksintresse till exempel försvar, polis, sjukvård, fattigvård/socialtjänst, skolor och 

 

36 Blomkvist P. & Kaijser A. (1998). Den konstruerade världen: Tekniska system i historiskt perspektiv. 
Brutus Östlings Bokförlag Symposium, Stockholm; Blomkvist P. (2001). Den goda vägens vänner: väg- 
och billobbyn och framväxten av det svenska bilsamhället 1914–1959. Brutus Östlings Bokförlag 
Symposium, Stockholm; Blomkvist, P. (2010). Om förvaltning av gemensamma resurser: Enskild 
väghållning och allmänningens dilemma i svensk historia 1200–2010. TRITA-IEO 2010:06, KTH, 
Stockholm; Blomkvist P. & Emanuel M. (2020). “Regulating innovation: Utility vs. leisure in Swedish moped 
history, 1952–1961”. Technology and culture, 61(3), 815–842. Johns Hopkins University Press: Blomkvist, 
P (2023) Articulating publicness in infrastructure. The history of municipal streets, water, and sanitation in 
Sweden. International Water Association Publishing (IWAP); Blomkvist, P (2024) De osynliga systemen. 
Den kommunala infrastrukturens historiska arv och framtida utmaningar, Svensk byggtjänst 

37 https://www.pts.se;  https://www.mediemyndigheten.se;  https://sverigesradio.se;  https://svt.se;  
https://www.villaagarna.se/;  https://gemva.se/;  https://vaguiden.se/;  https://wrs.se/;  https://www.ecoloop.se/; 
https://www.scb.se/ 

https://www.pts.se/
https://www.mediemyndigheten.se/
https://sverigesradio.se/
https://svt.se/
https://www.villaagarna.se/
https://gemva.se/
https://vaguiden.se/
https://wrs.se/
https://www.ecoloop.se/
https://www.scb.se/
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universitet. Boken beskriver inte alla offentliga sektorer utan är fokuserad på de 
primära infrastrukturella systemen.38  

Framställningen behandlar främst perioden 1850-1980 då systemen växte fram och 
konsoliderades. Den senare utvecklingen med bland annat marknadsanpassning och 
omregleringar berörs endast översiktligt. Avgränsningen beror på att det var under 
denna tidiga period som riksintresset formulerades tydligast. 

Denna avgränsning har några undantag då jag vill redogöra för några sektorer med 
riksintresse där staten engagerade sig långt innan 1800-talet: fyrväsendet, 
kanalbyggandet och, för att ge en bakgrund till rörbundna VA-system, tidigmoderna 
arrangemang för vatten och sanitet. Därtill diskuteras statens engagemang inom 
läkemedel och alkohol för att illustrera av- och omregleringarna samt två lokala system, 
gas och spårväg, eftersom de är samtida med det kommunala VA-systemets framväxt. 

En annan viktig avgränsning är att boken inte behandlar hur olika infrasystem har 
bokförts och redovisats ekonomiskt över tid. Robert Jonsson (LiU) menar att 
redovisningsfrågorna har haft betydelse för utvecklingen av olika infrastrukturer. Inom 
VA tog man till exempel under lång tid inte upp reningsverk och liknande anläggningar 
till anskaffningsvärde, utan endast till de belopp kommunen faktiskt hade investerat. 
Det bidrog sannolikt till att VA-taxorna blev för låga under lång tid. I dag ser 
redovisningssystemet annorlunda ut. Jonsson hävdar också att staten sedan lång tid 
saknar en investeringsbudget i kommunal mening, medan kommunerna arbetar med 
både drift- och investeringsbudgetar vilket påverkar förutsättningarna för att diskutera 
långsiktig resurshushållning och investeringar.39  

Eftersom boken inte främst vänder sig till en akademisk publik eller till historiker har jag 
för läsvänlighetens skull medvetet utelämnat de flesta referenser i den löpande texten. 
De viktigaste referenserna till varje kapitel finns i fotnoter och längst bak finns en 
utökad lista med litteratur om generell infrastrukturforskning.40 

Boken är inte en fullödig historik över den svenska infrastrukturen. Varje infrasystem 
skulle kräva minst en egen avhandling och sådana finns det många av. Den här boken 
skrapar bara på ytan och lyfter fram de aspekter som är kopplade till frågan om statens 
engagemang och systemansvar. 

I anknytning till det sistnämnda måste påpekas att framställningen lider en brist på 
kritiska perspektiv. Jag skildrar infrastrukturutvecklingen översiktligt och går inte in på 
till exempel kärnkraftsdebatten inom elsystemet eller kritiken mot de stora 

 

38 Till exempel behandlas statens roll i civilflyget, sjukvård och omsorg, skolan och apoteksväsendet av 
Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i historiskt perspektiv”, 
Konkurrensverkets uppdragsforskningsrapport 2013:3:  

39 Personlig mailkonversation med Robert Jonsson, LiU, Centrum för kommunstrategiska studier (CKS), 
https://liu.se/forskning/cks. Jonsson är involverad i ett projekt om vattenförsörjning i små kommuner med 
stöd av Formas och WaterWise Societies: https://liu.se/nyhet/trygg-vattenforsorjning-i-sma-kommuner-nytt-
projekt-far-forskningsmedel  

40 Notera att referenshanteringen inte är konsekvent och litteraturlistan överensstämmer inte helt med fotnoterna.  

https://liu.se/forskning/cks
https://liu.se/nyhet/trygg-vattenforsorjning-i-sma-kommuner-nytt-projekt-far-forskningsmedel
https://liu.se/nyhet/trygg-vattenforsorjning-i-sma-kommuner-nytt-projekt-far-forskningsmedel
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vattenkraftsdammarna. Inte heller berörs bilsamhällets avigsidor eller nutida kritik runt 
mobiltelefoni och internet. På grund av mitt breda anslag liknar min historieskrivning 
måhända de så kallade ”blomstermålningarna” i avsnittet om järnvägen. Jag är 
medveten om problemet och hoppas att med denna brasklapp i någon mån har varnat 
läsaren.  

Boken består av fem kapitel. Kapitel 2 och 3 handlar om infrasystemens historia. 
Kapitel 4 fördjupar analysen tematiskt. I kapitel 5 diskuteras mina egna förslag för att 
stärka statens systemansvar inom VA-sektorn. Därefter kommer appendix 1 som 
presenterar en syntes och en övergripande karaktäristik av olika former av 
allmänintresse inom infrastrukturen illustrerad med en ”fyrfältare”. Sist kommer 
beredskapsfrågan i appendix 2 samt en utökad litteraturlista. 

Tillkännagivanden 
Projektet har finansierats av Mistra InfraMaint under ledning av RISE (projekt 2H: Var 
är riksintresset inom VA?).41 Jag tackar InfraMaints styrelse som beviljat bidrag från 
den så kallade strategiska reserven samt Åsa Flydén och Lars Thell Marklund för stöd 
och uppmuntran.  

Under våren 2026 har jag presenterat mina resultat på seminarier hos WaterAid, 
Stockholm och för Mistra InfraMains styrelse. Den 11 augusti publicerades en 
debattartikel baserad på boken i SvD skriven tillsammans med David Nilsson.42 I 
september presenterar jag för konsultföretaget Ramböll och på den nordiska 
vattenkonferensen NORDIWA.43 

Texten har i olika stadier blivit läst och kommenterad av: David Nilsson (KTH), Magnus 
Linnarsson (SU), Robert Jonsson (LiU), Emelie Ekström (KTH), Peter Ridderstolpe 
(https://ekologiskteknik.se/), Jonas Christensen (https://ekolagen.se/). Susanne 
Blomkvist och Lisa Stevik har bidragit med språkgranskning. Tack för alla insiktsfulla 
kommentarer. 

Stora delar av mina resonemang bygger på historisk grundforskning och jag vill 
speciellt tacka Arne Kaijser (KTH), Per Högselius (KTH), Lena Andersson-Skog (UMU), 
Jan Ottosson (UU), Eva Jakobsson, Stavanger universitet, Magnus Linnarsson (SU), 
Mats Hallenberg (SU), Håkan Forsell (SU), Lars Nilsson (SU), Erik Lindberg (UU), 
Jonas Hallström (LiU), Jan-Olof Drangert (LiU) och Kristina Söderberg (LTU). 

Avslutningsvis vill jag återigen och särskilt tacka David Nilsson som gett ovärderlig 
feedback flera gånger under skrivandet. David har också uttryckt det som kunde vara 
ett motto för boken: ”Vatten har varit centralt för alla samhällen i alla tider. Tills vi 
glömde bort det, i det senmoderna samhället.” 

 

41 https://mistrainframaint.se/projects/2h-var-ar-riksintresset-inom-va/  
42 https://www.svd.se/a/9pxlJM/vatten-bor-inte-ses-som-en-lokal-fraga-historiskt-omtag-kravs-skriver-
debattorer 
43 https://www.ramboll.com/sv-se; https://www.nordiwa.org/ 

https://ekologiskteknik.se/
https://ekolagen.se/
https://mistrainframaint.se/projects/2h-var-ar-riksintresset-inom-va/
https://www.ramboll.com/sv-se
https://www.nordiwa.org/
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Med detta sagt och som brukligt är ska understrykas att alla kvarvarande felaktigheter 
och missuppfattningar är mina egna. 

Pär Blomkvist, Stockholm i augusti 2026 

 
 
 
 
 

 
 
Kapitel 2: Tidigmodern infrastruktur 

I denna bok används begreppet tidigmodern i en vidare betydelse än vad som är 
vanligt inom historievetenskapen. Det syftar här på tiden före industrialismen i Sverige 
omkring mitten av 1800-talet. I vanliga fall brukar man tala om förmodern tid fram till 
1500 och den tidigmoderna som perioden 1500-1789. Perioden kännetecknas av ett 
agrart samhälle med en svag stat som hade en viss ambition, men inte resurserna, att 
skapa offentliga arrangemang och system för infrastrukturtjänster. 

Som visas nedan hade staten en låg ambition vad gäller infrastrukturell jämlikhet i 
tidigmoderna arrangemang och infrastrukturer. Staten och kommunerna engagerade 
sig för nationens eller kommunens bästa på ett generellt plan men hade inte viljan eller 
resurserna att säkra likvärdig tillgång eller rättvisa mellan individer, regioner och 
landsdelar. I kapitel 6 (Riksintresse eller lokalintresse: en syntes) diskuteras skillnaden 
mellan tidigmoderna och moderna infrastrukturtjänster med hjälp av begreppen indirekt 
statligt eller kommunalt allmänintresse respektive inkluderande statligt eller kommunalt 
allmänintresse. 

Fyr- och lotsväsende 
Fyrar, lotsning och sjömärken är på många sätt en typisk infrastruktur men det är inte 
helt uppenbart att fyrväsendet utgör ett tekniskt system.44 Det finns inga fysiska länkar 
mellan noderna (fyrarna) och fram till modern tid var fyrarna inte heller 
sammankopplade med varandra. Däremot är en kustfyr per definition en kollektiv 
nyttighet eftersom dess tjänster kan användas av alla sjöfolk i behov av vägledning 

 

44 Avsnittet bygger på: Lindberg, E (2012) ”Uppbyggnaden av det svenska fyrväsendet 1645–1890: privata 
och statliga intressen” i Forum navale nr. 68, 2012: https://sjohistoriskasamfundet.se/ ; Lindberg, E (2012) 
”Sjösäkerhet på entreprenad Ett kontraktsteoretiskt perspektiv på privata och statliga fyrar i Sverige före 
1840” i Historisk tidskrift, 132:1, 2012; Lindberg, E. (2015). “The Swedish lighthouse system 1650–1890: 
private versus public provision of public goods” i European Review of Economic History, 19(4), 454–468; 
Lotsstyrelsen (1897). Redogörelse för K. Lotsstyrelsens utställning inom fyrväsendet vid allmänna konst-
och industriutställningen i Sthlm år 1897 [Elektronisk resurs]. Stockholm: 
https://www.hhogman.se/fyrvasendet.htm; 
https://www.sjofartstidningen.se/bloggar/utkiksbloggen/sjofartsverket-snart-350-ar-eller-annu-aldre/ ; 
https://forvaltningshistorik.riksarkivet.se/14_Sjofart.htm#a1 

https://sjohistoriskasamfundet.se/
https://www.hhogman.se/fyrvasendet.htm
https://www.sjofartstidningen.se/bloggar/utkiksbloggen/sjofartsverket-snart-350-ar-eller-annu-aldre/
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(tjänsten är ej uteslutande och icke-rivaliserande). Men även när det gäller en kollektiv 
nyttighet är problemet vilket kollektiv som ska ta ansvar och finansiera. Med fyrarna var 
det inte lätt att avgöra om de skulle vara ett offentligt eller ett privat ansvarsområde.  

Under medeltiden och tidigmodern tid var sjömärken och enkla fyrar lokalt 
organiserade och saknade samordning. På 1500-talet ålade Gustav Vasa 
kustbönderna att avlöna lotsar, som kallades ”styrmän”. Så kallade lotshemman 
avdelades och avgifter betalades av det lotsade fartyget. Till 1827 hade kustbönderna 
skyldighet att även bekosta prickning av farleder till sjöss.  

Men redan 1653, i och med inrättandet av Lotsverket, började staten ta ett 
övergripande och ökande ansvar för sjösäkerhet och i 1667 års sjölag infördes 
lotstvång, som betydde att sjöfarande måste anlita lots. Samtidigt bestämdes att lotsar 
och fyrbåkar skulle lyda under Amiralitetet, främst för flottans säkerhet. Närmare vår tid 
bildades Kungliga Sjöfartsstyrelsen 1956 genom sammanslagning av Lotsverket, 
Sjökarteverket och delar av Kommerskollegiet. Myndigheten fick namnet 
Sjöfartsverket 1969. 

Även om staten insåg riksintresset i ett fungerande fyrväsende var man ovillig att 
betala och därför var det ofta köpmän i kuststäderna som tog initiativ till och betalade 
för att säkra handeln till sjöss. Som jag återkommer till senare ser vi alltså sedan lång 
tid tillbaka en blandning mellan privat produktion av kollektiva nyttigheter och statligt 
engagemang. Historikern Erik Lindberg poängterar vikten av ”medborgerlig solidaritet” 
och ”borgerliga dygder” när köpmännen frivilligt finansierade fyrar.  

Ett motiv för staten var att främja handeln. Sverige var i hög grad beroende av sjöfart, 
särskilt för export av järn, koppar och trävaror. Förlisningar innebar ekonomiska 
förluster, inte bara för enskilda handelsmän utan även för staten genom minskade tull- 
och skatteintäkter. 

Dessutom hade fyrväsendet som antytts en militärstrategisk betydelse. Fyrar 
underlättade flottans navigering, mobilisering och försörjning. Men på samma gång var 
fyrar användbara även för fientliga makter, vilket gjorde statlig kontroll nödvändig så att 
man till exempel kunde släcka fyrar i krigstid.  

Under 1800-talet utvecklades fyrväsendet i samband med industrialisering och teknisk 
utveckling, som till exempel Fresnels linsteknik från 1820-talet, som kunde koncentrera 
ljuset och göra det synligt på långt avstånd. Ett annat exempel är Gustav Daléns 
innovationer under tidigt 1900-tal som möjliggjorde automatiserad drift genom den så 
kallade solventilen och energibesparande acetylengas som gjorde att AGA-fyren kunde 
fungera utan tillsyn i upp till ett år. 

År 1839 förstatligades Sveriges sista privatägda kustfyr, Landsort. Staten tog ett allt 
större ansvar för standardisering av fyrar, införande av ny teknik och kartläggning av 
farleder. Under 1900-talet minskade fyrarnas betydelse genom införandet av radar, 
radio och satellitbaserad navigering. Statens engagemang förändrades från operativ 
drift till rationalisering, automatisering och avveckling av bemanning. Utvecklingen av 
fyrväsendet visar hur staten successivt gick från begränsad reglering till ett tydligt 
nationellt systemansvar vilket är ett mönster som återkommer i flera infrasystem. 
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Kanaler 
I en geografisk mening var de kanaler som byggdes i Sverige inte rikstäckande (av 
naturliga skäl) och de liknar på så sätt fyrarna.45 Men de var heller inte snävt lokala. De 
band samman regioner och möjliggjorde transporter mellan inlandet med 
kuststädernas hamnar. På så sätt liknar kanalerna de senare regionala järnvägarna 
som låg utanför statens stambanor och de kom också att användas på liknande sätt. 

Ett av de tidigaste kanalprojekten var Trollhätte kanal som pågick mellan 1718-1752 
där Christoffer Polhem fick i uppdrag att bygga slussar förbi fallen. Det blev dock ett 
misslyckande och endast en sluss (Ekeblads sluss) färdigställdes. I slutet av 1700-talet 
gjordes ett nytt försök och i augusti 1800 invigdes och öppnades Trollhätte kanal, vilket 
gjorde att fartyg kunde ta sig hela vägen mellan Vänern och västkusten. 

Det viktigaste kanalsystemet var Göta kanal (1810-1832) som sträcker sig från 
Söderköping till Motala och sedan över Vättern och vidare från Karlsborg till Sjötorp vid 
Vänern. Där tar Trollhätte kanal över och förbinder Vänern med Göta älv. Dessutom 
byggdes Södertälje kanal, invigd 1819 i privat regi och inlöst av staten 1913, som utgör 
länken för sjöfart mellan Mälaren/Stockholm och Östersjön. 

Göta kanal är ett av de största byggprojekten i Sveriges tidiga historia. Kanalen är cirka 
190 kilometer lång, varav 87 kilometer grävdes för hand och den innehåller 58 slussar. 
Arbetet inleddes 1810 under ledning av Baltzar von Platen, som samarbetade med 
Thomas Telford, en av Europas mest framstående kanalingenjörer. Efter att kung Karl 
XIII gav sitt godkännande sattes omkring 58 000 svenska soldater från sexton 
regementen in i arbetet. Totalt uppskattas arbetsinsatsen till ungefär sju miljoner 
arbetsdagar på 12 timmar vardera. En stor del av grävningen utfördes manuellt med 
enkla redskap som träspadar med plåtskodda blad. Byggkostnaden uppgick till cirka 
nio miljoner riksdaler, vilket motsvarar ungefär 20 miljarder kronor i 2026 års 
penningvärde. 

Flera forskare, bland andra Arne Kaijser, har uppmärksammat att kanalbygget fick stor 
betydelse för att öka och sprida den tekniska kompetensen i Sverige och man brukar 
säga att Göta kanal blev Sveriges ”första och längsta tekniska högskola”. Motala 
verkstad som uppfördes för att bygga slussportar blev en yrkesskola för den första 
generationen yrkesarbetare och maskiningenjörer. Även den militära ingenjörskonsten 
utvecklades och svenska officerare fick lära sig ingenjörskonst i praktiken. 

Statens främsta motiv för engagemang var ekonomiskt. Före industrialismen hade 
Sverige svagt utvecklade landtransporter som gjorde avstånden i det avlånga landet 
ännu längre. Vägnätet var bristfälligt och transporterna kostsamma, särskilt för tunga 
varor som järn, timmer och spannmål. Med kanalerna skapades vattenleder som band 
samman produktionen med kuststädernas exporthamnar. Transportkostnaderna 

 

45 Avsnittet bygger på: Kaijser, A. (1994). I fädrens spår: den svenska infrastrukturens historiska 
utveckling och framtida utmaningar. Stockholm: Carlsson; Hasselgren, B (2023) An Institutional Approach 
to the Göta kanal. A Nineteenth-Century Infrastructure Mega-Project, Palgrave Macmillan; 
https://www.gotacanal.se/resan/om-kanalen/  

https://www.gotacanal.se/resan/om-kanalen/
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minskade och handelsvolymerna ökade när infrastrukturen sammanförde regionala 
marknader till en mer sammanhållen nationell ekonomi. Kanalprojekten kan ses som 
en tidig form av statligt systembyggaransvar, där offentliga investeringar skulle främja 
ekonomisk expansion. Det ska dock sägas att de ekonomiska effekterna av kanalerna 
är svåra att beräkna och flera forskare har ifrågasatt omfattningen av de 
samhällsekonomiska vinsterna. 

Samtidigt fungerade kanalerna som instrument för ekonomisk styrning. Genom att 
planera, finansiera och i många fall administrera vattenlederna kunde staten påverka 
handelsflöden och regional utveckling. Valet av sträckningar, avgiftsnivåer och 
driftformer hade konsekvenser för vilka regioner som gynnades och hur resurser 
fördelades inom riket. Att staten engagerade sig berodde också på kanalernas karaktär 
av kollektiva nyttigheter. De var kapitalintensiva, riskfyllda och långsiktiga investeringar 
som inga privata aktörer ville eller kunde bära.   

Utöver de ekonomiska motiven spelade säkerhetspolitiska överväganden en roll. 
Sveriges långa kustlinjer och historiska konflikter i Östersjöområdet innebar att 
sjövägarna kunde vara sårbara i krigstid. Särskilt Göta kanal motiverades av behovet 
av en inre transportled som förband västkusten med Östersjön utan att vara beroende 
av farleder som kunde kontrolleras av främmande makt. Samtidigt hade projekten en 
symbolisk dimension. Särskilt Göta kanal framställdes som ett nationellt prestigeprojekt 
och ett bevis på svensk ingenjörskonst och framåtanda.  

I efterhand kan det ses som en av historiens ironier att kanalernas betydelse som 
transportsystem minskade snabbt strax efter att Göta kanal invigdes. Det dröjde inte 
länge innan järnvägen tog över. 

Vattenhantering och sanitet  
Jämfört med fyrar och kanaler framstår riksintresset inom vatten och sanitet som 
blygsamt under den förmoderna perioden.46 Inom fyrväsendet var staten inte egentlig 
systembyggare och satsade först inte heller särskilt mycket pengar, men etablerade 
ändå Lotsverket och stod för ett gradvis förstatligande av fyrarna som slutfördes 1839. 
För kanalsystemen fanns ett tydligare riksintresse och staten mobiliserade såväl stora 

 

46 Avsnittet bygger på: Blomkvist, P (2024) De osynliga systemen (inklusive fullständiga referenser); Bjur 
H. (1988). Vattenbyggnadskonst i Göteborg under 200 år. Göteborgs VA-verk, Göteborg; Drangert J.-O. 
(1991). Svensk vattenhistoria. Universitetet, Tema Vatten, Linköping; Drangert J.-O. & Hallström J. (2003). 
Den urbana renhållningen i Stockholm och Norrköping: från svin till avfallskvarn? Bebyggelsehistorisk 
tidskrift, 44, 7–24; Drangert J.-O. & Löwgren M. (2005). Förändring eller kontinuitet? Faktorer som 
påverkat va-systemens utveckling i Linköping och Norrköping under perioden 1960–1990. Chalmers 
tekniska högskola, Göteborg; Hallström J. (2003). Constructing a Pipe-Bound City: A History of Water 
Supply, Sewerage, and Excreta Removal in Norrköping and Linköping, Sweden, 1860– 1910. University of 
Linköping, Linköping; Hallström J. & Melosi M. V. (2022). History of technological change in urban 
wastewater management, 1830–2010. I: Routledge Handbook of Urban Water Governance, s. 163–172. 
Routledge, Abingdon, England; Hollsten, B. (1897). Stockholms brandväsen. Stockholm: Sveriges 
hufvudstad skildrad med anledning af Allmänna konst- och industriutställningen 1897, enligt beslut af 
Stockholms stadsfullmäktige, 1897(2), 405-420; Pettersson, Ronny (red.) (2013). Brandkåren i Stockholm 
under 133 år. Stockholm: Stockholmia; https://www.brandhistoriska.se/ 

https://www.brandhistoriska.se/
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summor som arbetskraft till kanalbyggena, för att främja landets ekonomi och 
utveckling. Något liknande ansvar för vatten och sanitet tog staten över huvud taget 
inte. 

Nedan kommer först tidigmodern vattenhantering följt av sanitet. Avsnitten är lite mer 
omfattande än de två föregående eftersom boken främst handlar om riksintresset inom 
VA och därför att en förståelse av tidigmoderna arrangemang inom vatten och sanitet 
behövs för de resonemang som följer senare i boken. 

Tidigmodern vattenhantering 
I tidigmoderna samhällen reglerades vattenkvalitet och föroreningar främst genom 
regleringar som förbjöd dumpning av avfall i vattendrag. Tekniska lösningar var 
ovanliga och staten eller staden saknade mandat att ingripa i privata angelägenheter. 

På den svenska landsbygden fanns många allmänningar som till exempel vägar, 
betesmarker och skog som förvaltades samfällt inom ramen för byordningar. Trots 
detta visar en genomgång av cirka 400 byordningar att dricksvatten och sanitet inte 
hörde till byns gemensamma angelägenheter. Vatten behandlades bara i relation till 
markavvattning, brandskydd och vatten för kreatur. Regler om dricksvatten för 
människor eller sanitet saknades helt. 

Dessa fynd utmanar föreställningen om dricksvatten som ett tidigt offentligt åtagande i 
Sverige. Till skillnad från andra gemensamma resurser betraktades vattenförsörjning 
inte som en samfällighet i formell mening. En möjlig förklaring är tillgången på vatten. 
Som Jan-Olof Drangert påpekar blir normer kring vattenrättigheter synliga först när 
vatten är en knapp resurs. I de flesta landsdelar fanns rikligt med vatten, vilket 
minskade behovet av samordning och offentlig förvaltning. 

I städerna var förhållandena annorlunda på grund av högre befolkningstäthet. Under 
1600- och 1700-talen förekom så kallade protosystem – enkla ledningssystem av 
borrade trästockar – i flera europeiska och svenska städer. Det mest välstuderade 
svenska exemplet är Kallebäcksledningen i Göteborg, invigd 1787. Den bestod av 
nedgrävda rör av borrade trädstammar som förde vatten till en fontän där stadens 
invånare kunde hämta dricksvatten. Projektet finansierades till en början av stadens 
borgare och senare genom särskild kommunal beskattning, vilket gör det till ett ovanligt 
exempel på tidigt offentligt engagemang. Ledningen kan ses som ett mellanting mellan 
privata initiativ och modern offentlig infrastruktur som på många sätt liknar fyrväsendet. 

Trots förekomsten av protosystem och gemensamma brunnar är det tveksamt om 
dessa kan betraktas som uttryck för ett uttalat offentligt ansvar för dricksvatten. Som 
Hallström sammanfattar dominerade privata och decentraliserade lösningar långt in på 
1800-talet. Gemensamma brunnar och vattenledningar hade ofta andra primära syften, 
som brandskydd och gatustädning, där dricksvatten snarare var en bieffekt. 

Sammanfattningsvis visar källor och litteratur att offentligt engagemang i 
dricksvattenförsörjning, både på landsbygden och i städerna, var begränsat före 1800-
talets början. Dricksvatten var varken juridiskt reglerat eller definierat som ett offentligt 
åtagande.  
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Först under senare delen av 1800-talet började staten engagera sig mer systematiskt i 
generella vattenfrågor (ej dricksvatten) i och med dikningslagen från 1879 som gällde 
så kallade defensiva företag, det vill säga att ta bort överskottsvatten från fälten. Men 
syftet var allt annat än defensivt. Staten insåg att odlingen av riket krävde kraftfulla 
åtgärder. I dikningslagen fanns föreskrifter för inrättande av dikningsföretag och regler 
för bildande av en gemensam organisation (samfällighet) för detta ändamål. Här kom 
inspirationen från den redan nämnda förvaltningen av gemensamma resurser i byarna 
där till exempel lokala vägar (i dag enskild väghållning) sköttes på samma sätt. Från 
slutet av 1800-talet fram till 1960-talet bildades mellan 30 000 och 40 000 
samfälligheter för markavvattning, varav cirka 10 000 är verksamma än i dag. I dagens 
debatt om klimatkrisens effekter har de utdikade våtmarkerna återigen hamnat i fokus. 
Men nu vill man i stället återfukta dem.47 

I vattenlagen från 1918 tog lagstiftningen sig an de lukrativa vattenprojekten. Ett 
uppenbart motiv var statens önskan att säkra vattenkraft för utbyggnaden av elnätet. 
Inom såväl de defensiva som de lukrativa vattenföretagen är det helt klart att staten 
uppfattade ett behov av att skärpa regleringen eftersom vattenrättigheterna blivit en 
nationell angelägenhet. Jordbruket, industrialiseringen och projektet att elektrifiera 
Sverige gjorde vatten till ett riksintresse och en strategisk resurs i uppbyggnaden av ett 
modernt samhälle. 

Ett närliggande område där vattentillförseln var viktig var brandbekämpning. Under 
1700-talet och tidigt 1800-tal var brandförsvaret en i huvudsak lokal angelägenhet. De 
större städerna, som Stockholm, Göteborg och Malmö, hade visserligen regler för 
brandbekämpning redan på 1700-talet, men insatserna var ofta improviserade och 
beroende av frivilliga medborgare med enkla redskap som stegar och vattenhinkar på 
stång.  

Den industriella revolutionen och urbaniseringen skapade ett nytt tryck på 
brandbekämpningen. Städernas befolkningstillväxt och täta träbebyggelse gjorde dem 
särskilt sårbara för bränder. Under senare delen av 1800-talet började en mer 
strukturerad brandförsvarsorganisation ta form. Städerna inrättade brandkårer, ofta 
ursprungligen som frivilliga avdelningar, men med en gradvis professionalisering. I och 
med den nationella Brandstadgan för rikets städer från 1874 blev det obligatoriskt för 
alla svenska städer att ha en fastställd brandordning och en utsedd brandchef. 
Stadgan öppnade upp för att länsstyrelserna kunde godkänna inrättandet av en 
särskild, lokal brandstyrelse för att leda arbetet samt övervaka brandbekämpningens 
organisation och standardisering.  

Tidigmodern sanitet 
För att förstå framväxten av moderna avloppssystem behövs en förklaring av 
begreppen inre och yttre sanitet. Inre sanitet handlar om hantering av mänskligt och 
animaliskt avfall, som spillvatten, hushållsrester och exkrementer, medan yttre sanitet 

 

47 Återställ Våtmarker - Sveriges olydigaste klimatrörelse: Återställ Våtmarker - Sveriges olydigaste 
klimatrörelse | Återställ Våtmarker 

https://aterstallvatmarker.se/
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omfattar gatustädning, dagvattenhantering och bortförsel av fast avfall. Inre respektive 
yttre sanitet utvecklades på olika sätt och reglerades enligt skilda logiker. 

Ända fram till mitten av 1800-talet betraktades inre sanitet som en privat angelägenhet. 
Avfall och exkrementer sköttes genom latringropar och utedass placerade inom den 
egna fastigheten. Offentligt ingripande tilläts bara när den privata hanteringen gav 
upphov till negativa externa effekter, till exempel när avfall och latrin läckte ut på gator 
eller in till grannfastigheter. 

Yttre sanitet var däremot, sedan tidig medeltid, en mer uttalad offentlig angelägenhet, i 
städer och tätare bebyggelse. Grundprincipen var att fastighetsägaren skulle ”hålla rent 
framför egen dörr”, en regel som kan spåras tillbaka till Björkörätten och det vikingatida 
Birka. Dessa skyldigheter återfanns i Magnus Erikssons stadslag från 1300-talet och i 
de lokala stadsförordningar, så kallade burspråk, som reglerade stadens skötsel. 
Bristande efterlevnad av den yttre saniteten gav snabbt upphov till negativa effekter för 
omgivningen och därför kunde offentligt ingripande tolereras i högre grad. 

I fortsättningen diskuterar jag tidigmodern sanitet inom två områden: dels gatustädning 
och dagvattenhantering med öppna diken och rännstenar, dels den långsamma 
framväxten av underjordiska avloppsledningar. Bägge dessa var nära kopplade till den 
bredare gatuhållningen, som i sin tur omfattade både tekniskt underhåll och byggande 
av gator och allmänt underhåll som städning och snöröjning. Denna uppdelning lever 
kvar än i dag och avspeglas i modern lagstiftning, där till exempel plan- och bygglagen 
reglerar byggande och underhåll, medan gaturenhållning hanteras i särskild 
ordningslagstiftning. 

Det mest välkända antika exemplet på system för yttre sanitet är Cloaca Maxima i 
Rom, anlagd omkring 600 f.Kr. Den underjordiska tunneln användes främst för 
dränering av Forum Romanum och dagvattenhantering, även om vissa offentliga 
latriner var anslutna. Efter Västroms fall fortsatte delar av romerska avloppssystem att 
användas i södra Europa under tidig medeltid. I norra Europa var användningen mer 
begränsad, men exempel som Paris, London och Visby visar att avancerade tekniska 
lösningar ibland levde vidare. 

Trots dessa undantag råder bred enighet om att sanitetssystem i modern mening 
saknades i Europa under medeltiden och flera hundra år därefter. Som Hallström och 
Melosi konstaterar fick både européer (och nordamerikaner) i huvudsak förlita sig på 
decentraliserade off-grid-arrangemang. De få avloppsledningar som byggdes före 
mitten av 1800-talet var till för markavvattning och dagvatten och kan inte betraktas 
som integrerade system. 

I Sverige och övriga Europa innebar tidigmodern avloppshantering i praktiken att 
flytande avfall släpptes ut på gatorna trots förbud för att rinna ner i rännstenar, diken 
eller latringropar och vidare till närmaste vattendrag. Fram till mitten av 1800-talet 
förblev de antika romerska systemen oöverträffade i teknisk komplexitet.  

Regleringen av den yttre saniteten hade sin grund i begreppet Politi, vilket innebar 
ordning, renlighet och laglydnad, som stadens myndigheter reglerade genom så 
kallade politiförordningar. På landsbygden är källorna däremot tysta om både inre och 
yttre sanitet. 
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Smuts och stank var vardagliga inslag i stadsmiljön och betraktades som något man 
fick tolerera. Samtidigt fanns en utbredd rädsla för sjukdom, särskilt kopplad till 
miasmateorin, enligt vilken dålig lukt från ruttnande organiskt material ansågs orsaka 
sjukdom. Trots detta vidtogs få effektiva åtgärder, eftersom hälsa uppfattades som 
individens eget ansvar.  

I Stockholm försökte myndigheterna återkommande organisera yttre sanitet, men med 
begränsad framgång. Tillfälliga förbättringar förekom vid epidemier, till exempel under 
pestutbrottet 1711 och 1800-talets många koleraepidemier, men de var kortlivade. 
Ambitiösa reformförslag mötte ofta motstånd från borgarna, som motsatte sig ökade 
kostnader. 

Sammanfattningsvis reglerades yttre sanitet i städerna tidigt och betraktades som en 
offentlig angelägenhet, medan inre sanitet, inklusive latrin och hushållsavfall, fram till 
mitten av 1800-talet i huvudsak förblev ett individuellt ansvar. Först med 
industrialisering och påföljande urbaniseringen kom inre sanitet att omdefinieras som 
en offentlig kommunal och till viss del statlig uppgift. 

 
 
 
Kapitel 3: Moderna infrastruktursystem 
I kapitel tre behandlas hur riksintresset och statens systemansvar manifesterats inom 
de moderna infrasystemen. Förutom att ge en historisk översikt redovisas ett antal 
tematiska områden där likheter och skillnader mellan VA och de övriga systemen är 
extra tydliga. Dessa teman återkommer i kapitel fyra. 

Kort om av- och omreglering: Läkemedel och alkohol 
De flesta moderna infrastruktursystem har betraktats som naturliga monopol som krävt 
statligt engagemang. Men under 1990-talet genomfördes en lång rad avregleringar i 
Sverige: taxi (1990), telekom och inrikesflyget (1992), posten (1993), elmarknaden och 
järnvägen (1996). 

Eftersom avreglering och marknadsanpassning bara berörs översiktligt, finns det 
anledning att inleda kapitlet med ett citat från en artikel av Lena Andersson-Skog 
(1996) som handlar om av-/omregleringen av järnvägssektorn:  

”Andra naturliga monopol som ärvts från 1800-talet, främst telefon- och postsystemen, 
är i dag sårbara för konkurrens från nya kommunikationstekniker. Även under 1980- 
och 1990-talen har en våg av avreglering och ökad marknadsorientering svept över 
dessa sektorer. Under marknadsfrenesin på 1980-talet kom avreglering ofta att 
betraktas som en befrielse från regler. Så var inte fallet. Det som snarare hände var att 
nya institutioner etablerades. Det är helt klart att dessa kommer att påverka de villkor 
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under vilka kommunikationssektorn kommer att röra sig och spela sin framtida roll i den 
ekonomiska historiens utveckling. Frågan är bara på vilket sätt och vilka 
konsekvenserna blir.”48  

Två infrastrukturliknande områden där statens engagemang varit tydligt är hanteringen 
av läkemedel och alkohol. Jag redovisar dem här därför att den sentida utvecklingen 
illustrerar två olika sätt att hantera frågan om statligt ägarskap och det naturliga 
monopolets vara eller icke vara. Som bekant avreglerades apoteken men vi har 
fortfarande kvar alkoholmonopolet och Systembolaget. 

Under medeltiden och fram till år 1575 rådde konkurrens mellan krydd- och vinhandlare 
och apotekare om rätten att importera, tillverka och sälja läkemedel. Under perioden 
1575–1698 utvecklades regleringar som i grunden bestod fram till början av 1900-
talet.49 

Rätten att bedriva apoteksverksamhet var personlig, livslång och geografiskt 
avgränsad. Regleringen liknade de skråordningar som gällde för andra hantverks- och 
yrkesgrupper. Läkarkåren gavs i uppdrag, genom medicinalförordningarna från 1683 
och 1698, att kontrollera apotekarnas utbildning och utöva tillsyn över deras 
verksamhet samt prisregleringen och monopolet på tillverkning och försäljning av 
läkemedel. 

Regleringen av apoteksväsendet var ett sätt att kontrollera läkemedelssektorn genom 
kvalitets- och produktionskrav. Den geografiska avgränsningen hade en dubbel 
målsättning: dels att säkerställa ett tillräckligt kundunderlag för varje apotekare, dels att 
så långt som möjligt garantera befolkningens tillgång till läkemedel. När skråväsendet 
avskaffades 1846 och näringsfriheten infördes 1864 fick apotekarna behålla sina 
privilegier som fortfarande kunde ärvas, förvärvas genom giftermål eller köpas fram till 
1920 och de bestod i olika former ända fram till 1963. 

Redan 1903 motionerades i riksdagen om att införa en subvention för små och 
olönsamma apotek. År 1926 lyftes en annan motion i riksdagen som önskade en 
subvention. Eftersom det fanns en prisreglering var apoteken beroende av efterfrågan 
och det geografiska läget. Efter flera utredningar fastställdes 1936 en progressiv 
vinstbeskattning i sektorn. Den fungerade som en inkomstreglering, där apotekens 
redovisade vinster fonderades och fördelades om till mindre lönsamma. 
Vinstbeskattningen och omfördelningen var ett uttryck för ambitionen att säkerställa 
likvärdig tillgång till en samhällsviktig tjänst, det vill säga att skapa infrastrukturell 
jämlikhet. 

Den 1 januari 1971 förstatligades alla privata apotek i Sverige eftersom 
läkemedelshanteringen ansågs vara ett riksintresse. Det statliga Apoteksbolaget AB (i 
dag Apoteket AB) bildades och drev samtliga apotek i landet fram till 2009. 

 

48 Lena Andersson-Skog (1996) From state railway housekeeping to railway economics, Scandinavian 
Economic History Review, 44:1, 23-42 

49 Avsnittet om apoteken bygger på Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i 
historiskt perspektiv”, Konkurrensverkets uppdragsforskningsrapport 2013:3 
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Grundtanken med förstatligandet var att rationalisera hela den svenska 
läkemedelsförsörjningen. Det skulle bli ett ”apotek för alla” med ett tydligt 
samhällsuppdrag: att ansvara för en trygg, säker och effektiv läkemedelsförsörjning. 

Men 2009 avskaffades det statliga monopolet och marknaden öppnades upp för privata 
aktörer. Bakgrunden var ökande kritik mot monopolet. År 1994 och 1998 föreslog två 
utredningar att det borde avskaffas, men ingenting hände. En annan faktor var ett 
besked från EG-domstolen (2005), som menade att monopolet i vissa delar stred mot 
EG-rätten. Den då socialdemokratiska regeringen värnade om Apotekets ensamrätt, 
och planerade att göra de justeringar i monopolet som krävdes. Men hösten 2006 bytte 
Sverige regering. Under den borgerliga Alliansregeringen blev det dags för ytterligare 
en utredning om monopolets framtid. Uppdraget var att komma med förslag som skulle 
göra det möjligt för andra aktörer än Apoteket att bedriva detaljhandel med 
receptbelagda och receptfria läkemedel. Även denna utredning förespråkade att 
monopolet skulle upphävas. 

Ett av utredningens argument för en omreglering av monopolet var tillgängligheten. 
Sverige hade förhållandevis få apotek per invånare i en internationell jämförelse. I 
Sverige fanns det cirka ett apotek per 10 000 invånare, medan det i de flesta EU-länder 
fanns omkring 5 000 invånare per apotek. Apoteken hade också begränsade 
öppettider.  

De första stegen mot en omreglering togs 2008. Det blev fritt fram för konkurrens när 
det gällde läkemedelsförsörjning till sjukhus. Apoteket förlorade även sin ensamrätt på 
att sälja receptfria nikotinläkemedel. En annan del i omregleringen gällde försäljningen 
av andra receptfria läkemedel. Det blev nu tillåtet för dagligvaruhandeln att sälja till 
exempel huvudvärkstabletter och nässpray. Syftet var att öka tillgängligheten 
ytterligare. 

År 2009 avskaffades alltså monopolet. Målen var som sagt att öka tillgängligheten, 
förbättra servicen, skapa ett bättre tjänsteutbud och dessutom pressa priserna på både 
receptfria och receptbelagda läkemedel. Av de drygt 900 apotek som fanns i Sverige 
bjöds nu 466 apotek ut till försäljning. Sverige var vid omregleringen det enda landet i 
Europa, och ett av mycket få länder i världen, med ett statligt apoteksmonopol. Det är 
emellertid inte många länder som har en helt avreglerad apoteksmarknad. 

Målet att öka tillgängligheten uppfylldes. Något år efter omregleringen hade antalet 
apotek ökat med mer än 300 apotek. Det gick nu drygt 7 600 invånare per apotek, 
jämfört med 10 000 före omregleringen. Dessutom hade öppettiderna förlängts. Men år 
2011 började man se problem med lönsamheten och många apotek har sedan dess 
gått i konkurs. 

Tillgängligheten till apotek och apotekstjänster har alltså ökat men inte jämnt fördelat 
över landet. Antalet ägare har samtidigt minskat och vi har nu närmast ett oligopol i 
stället för det tidigare monopolet. Nyetableringar sker oftast i relativ närhet till andra 
apotek och övrig handel, och trots det statliga glesbygdsbidraget är ekonomin 
utmanande för de apotek som klassas som glesbygdapotek. 

Journalisten Jonas Fröberg reflekterar över vad som hänt med apoteken utanför 
tätorterna: ”Trots särskilda glesbygdsbidrag går flera små apotek med förlust. 
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Nu varnar Konkurrensverket för fler nedläggningar. Lagen kräver dessutom en 
farmaceut på plats varje minut ett apotek håller öppet. På en utarmad landsbygd blir 
det allt svårare … Själv bor jag på Södermalm. Där finns 16 apotek, varav 11 ligger 
inom en kilometer från min ytterdörr.”50 

Under medeltiden var öl den dominerande alkoholdrycken i Sverige. Produktionen 
skedde inom hushållen och på gårdarna, och konsumtionen var en naturlig del av 
vardagslivet. Staten spelade vid denna tid en begränsad roll i alkoholtillverkningen, 
även om beskattning av handel och marknader förekom. Det var först under 1600-talet 
som destillerat brännvin började få större betydelse. Destillationstekniken hade spridits 
från kontinenten, och brännvin framställdes till en början för medicinska ändamål men 
snart breddades konsumtionen.51 

Under stormaktstiden ökade statens intresse för att kontrollera och beskatta 
ekonomiska aktiviteter. Alkohol blev en inkomstkälla för kronan. Samtidigt betraktades 
brännvin som en nyttig produkt eftersom man förädlade jordbruksråvaror som bidrog till 
ekonomisk utveckling. Staten uppmuntrade därför periodvis produktionen samtidigt 
som man försökte säkerställa skatteintäkter. 

Under 1700-talet blev brännvinsbränning allt vanligare i och med potatisens 
introduktion och spridning under seklets senare del. Potatisen möjliggjorde en billigare 
och effektivare produktion av brännvin än de tidigare spannmålsbaserade råvarorna. 
På landsbygden utvecklades husbehovsbränningen och förekom på många gårdar. För 
staten skapade detta ett dilemma. Å ena sidan genererade alkoholproduktionen 
betydande ekonomiska värden. Å andra sidan uppmärksammades negativa 
konsekvenser i form av hög konsumtion, försämrad arbetsdisciplin och användning av 
grödor som annars kunde användas som livsmedel. 

Statens dilemma ledde till att förbud, tillståndssystem och olika skatteformer avlöste 
varandra. Staten försökte både begränsa och stimulera produktionen beroende på de 
ekonomiska och politiska omständigheterna. Motsättningen mellan fiskala intressen 
och social kontroll har sedan dess varit ett bestående drag i svensk alkoholpolitik. 

Under 1800-talet förändrades situationen. Industrialiseringen och befolkningstillväxten 
sammanföll med en mycket hög alkoholkonsumtion. Historiker har uppskattat att 
Sverige under delar av seklet tillhörde de europeiska länder som konsumerade mest 
brännvin per capita. Alkoholmissbruk förknippades allt oftare med fattigdom, 

 

50 https://www.konkurrensverket.se/informationsmaterial/rapportlista/den-omreglerade-
apoteksmarknaden/; 
https://www.tlv.se/download/18.617318719b2c04fa42e3d36/1769152060470/aterrapportering_av_glesbyg
dsbidraget_for_verksamhetsaret_2024_4532-2025.pdf; DN 260518: https://www.dn.se/kultur/n-jonas-
sexton-apotek-pa-sodermalm-noll-i-hornefors/  

51 Avsnittet om alkohol bygger på: Edman, J. (2004). Torken: tvångsvården av alkoholmissbrukare i 
Sverige 1940-1981. Almqvist & Wiksell International; Norström, T. (Red.). (2002). Alcohol in postwar 
Europe: consumption, drinking patterns, consequences and policy responses in 15 European countries. 
National Institute of Public Health [Folkhälsoinstitutet], Almqvist & Wiksell International; SOU 1994:24 och 
SOU 1994:25: Svensk alkoholpolitik: en strategi för framtiden 

https://www.konkurrensverket.se/informationsmaterial/rapportlista/den-omreglerade-apoteksmarknaden/
https://www.konkurrensverket.se/informationsmaterial/rapportlista/den-omreglerade-apoteksmarknaden/
https://www.tlv.se/download/18.617318719b2c04fa42e3d36/1769152060470/aterrapportering_av_glesbygdsbidraget_for_verksamhetsaret_2024_4532-2025.pdf
https://www.tlv.se/download/18.617318719b2c04fa42e3d36/1769152060470/aterrapportering_av_glesbygdsbidraget_for_verksamhetsaret_2024_4532-2025.pdf
https://www.dn.se/kultur/n-jonas-sexton-apotek-pa-sodermalm-noll-i-hornefors/
https://www.dn.se/kultur/n-jonas-sexton-apotek-pa-sodermalm-noll-i-hornefors/
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kriminalitet och social misär. Samtidigt växte staten och kommunernas administrativa 
resurser, vilket möjliggjorde en mer omfattande reglering. 

Ett avgörande steg togs 1855, då husbehovsbränningen i praktiken förbjöds. Syftet var 
både att minska konsumtionen och att koncentrera produktionen till större 
anläggningar. Reformen innebar en förstärkning av statens kontroll över 
alkoholmarknaden. Genom att begränsa antalet producenter blev det lättare att både 
beskatta och övervaka verksamheten. 

Parallellt växte nykterhetsrörelsen fram som en av de största folkrörelserna i det 
moderna Sverige. Inspirerad av internationella idéer om moralisk fostran 
argumenterade man för att alkohol var en orsak till sociala problem. 
Nykterhetsorganisationer, frikyrkor och senare även delar av arbetarrörelsen tryckte på 
och alkoholfrågan utvecklades från att vara en ekonomisk fråga till att bli en viktig 
samhällsfråga. 

Debatten ledde till det så kallade Göteborgssystemet, som infördes från 1860-talet. 
Grundprincipen var att försäljningen av spritdrycker inte skulle styras av privata 
vinstintressen. I stället gavs särskilda bolag monopol på försäljningen, och eventuella 
överskott skulle användas för allmännyttiga ändamål. Modellen spreds till andra delar 
av landet och etablerade en princip som senare skulle få stor betydelse: alkohol 
betraktades som en vara som krävde särskild samhällelig kontroll. 

Under 1900-talets första hälft utvecklades denna tanke ytterligare. Efter en 
folkomröstning 1922 avvisades förslaget om totalförbud mot alkohol, men resultatet var 
mycket jämnt. I stället förstärktes kontrollpolitiken genom det så kallade Brattsystemet, 
uppkallat efter läkaren Ivan Bratt. 

Brattsystemet byggde på motboken, ett personligt dokument där inköp av alkohol 
registrerades. Varje individ tilldelades en viss inköpskvot, och tillgången till alkohol 
kunde begränsas beroende på kön, inkomst och social ställning. Även om systemet 
kritiserades för att vara odemokratiskt och diskriminerande ansågs det under lång tid 
vara ett effektivt medel att begränsa konsumtionen. 

År 1955 avskaffades motboken och det statliga monopolet Systembolaget bildades. 
Monopolet motiverades med folkhälsoskäl snarare än moralism. Staten skulle inte 
längre kontrollera vem som drack, men man skulle begränsa tillgängligheten genom 
särskilda försäljningsformer, begränsade öppettider och frånvaron av privata 
vinstintressen. 

Under efterkrigstiden förändrades svenskarnas alkoholvanor. Brännvinets dominans 
minskade till förmån för vin och senare även öl. Ökat välstånd, urbanisering och 
internationella influenser bidrog till mer kontinentala dryckesmönster, men statens syn 
på alkohol förändrades inte. Kvar blev höga alkoholskatter, omfattande reglering av 
marknadsföring samt Systembolagets monopol. 

Sveriges medlemskap i Europeiska unionen 1995 innebar en utmaning för denna 
ordning. EU:s princip om fri rörlighet för varor stod potentiellt i konflikt med nationella 
monopol. Sverige lyckades dock försvara Systembolaget genom att argumentera för att 
monopolet tjänade folkhälsan och tillämpades på ett icke-diskriminerande sätt. 
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Samtidigt anpassades vissa regler, bland annat när det gällde privat införsel av alkohol 
från andra medlemsstater. 

I dag motiveras alkoholpolitiken huvudsakligen med folkhälsoskäl. Fokus ligger på att 
minska alkoholrelaterade sjukdomar, olyckor och sociala skador snarare än på 
moralisk fostran. Ändå finns tydliga historiska kontinuiteter. Staten betraktar fortfarande 
alkohol som en särskild vara vars samhällseffekter motiverar långtgående reglering 
genom monopol, punktskatter, åldersgränser och reklamrestriktioner. Sverige skiljer sig 
från många andra europeiska länder genom den starka och långvariga övertygelsen att 
alkoholmarknaden inte bör lämnas åt privata aktörer. 

Två lokala system: Stadsgas och spårväg 
Här behandlas två lokala infrasystem, stadsgasen och spårvägarna. De var bägge 
städernas ansvar och staten blandade sig inte i annat än indirekt genom till exempel 
lagstiftning. De förtjänar sin plats här därför att de växte fram samtidigt som det tredje 
lokala systemet som står i fokus: modernt rörbundet vatten och avlopp. 

Gassystemet liknar vattensystemet på många sätt.52 Det byggdes främst upp i större 
städer och distributionstekniken är likartad i båda systemen: underjordiska rör som 
levererar från ett vatten- eller gasverk. En annan likhet är att bägge systemen var 
kommunala angelägenheter, staten tog bara ett reglerande ansvar och var inte 
systembyggare i konkret mening. En skillnad är att gasverken oftast startade som 
privata företag vilka successivt togs över av städerna. Vatten (och avlopp) var från 
början kommunala monopol. 

Under 1700- och stora delar av 1800-talet utgjorde ved och träkol den dominerande 
energikällan i Sverige. Ved användes för bostadsuppvärmning, matlagning och som 
råvara för träkolstillverkning till järnbrukens masugnar. Industrialiseringsprocessen 
förde med sig att gas introducerades i större städer. I slutet av 1800-talet etablerades 
gasverk för att producera stadsgas (framställd genom förgasning av stenkol) som 
kunde användas för gatubelysning och senare för industrins och hushållens 
energibehov.  

I maj 1849 fattades beslutet om att införa gasbelysning i Stockholm, fram till dess hade 
man förlitat sig på oljelampor. Det privata Gaslysnings-aktie-bolaget i 
Stockholm började sin verksamhet 1852 och företaget övertog den ”allmänna 
lyshållningen”. Samma år började man bygga Stockholms första gasverk. 
Göteborg (1846) och Norrköping (1851) hann före huvudstaden med att bygga egna 
gasverk. 

Genom kommunreformen 1862 hade nya principer för kommunal förvaltning skapats 
och den kommunala självstyrelsen stärkts. Kommunallagen gav varje kommun rätt att 
sköta sina angelägenheter. I förarbetena till lagen slogs det fast att kommuner inte fick 
äga vinstdrivande företag, men avgifter för verksamheten kunde tas ut. De kommunala 

 

52 Avsnittet bygger på Kaijser: I stadens ljus (1986) 
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företagen var till exempel gasverk, elverk, spårvägar, badhus, teatrar och i vissa fall 
hotell. År 1870 hade 18 av 20 av de största städerna i Sverige byggt gasverk (12 av 
dem ägdes av kommunerna). Från 1920-talet började elektriciteten utmana 
stadsgasens dominans inom belysning och småskalig energianvändning på grund av 
dess fördelar som till exempel renare förbrukning, effektivare motorer och möjligheten 
att distribueras över långa avstånd. Samtidigt fortsatte gasen att användas för 
matlagning, uppvärmning och för industrin. 

Statens roll var indirekt. Genom regleringar av monopolrättigheter, standardisering och 
i viss mån tullpolitik (som skyddade kolimporten) bidrog staten till att forma 
förutsättningarna för gasverksindustrin. Men från 1930-talet ökade statens 
engagemang i energisektorn då elektriciteten blev viktig för industrin. Staten stödde 
elektrifieringen genom utbyggnad av vattenkraft vilket i förlängningen också påverkade 
gasmarknadens konkurrenssituation. 

Spårvägsepoken inleddes 1877 i Stockholm med en hästdragen linje mellan 
Norrmalmstorg och Djurgården.53 Spårvagnarna blev snabbt populära och ledde till en 
mer organiserad kollektivtrafik i städerna. Under de följande åren etablerades liknande 
system i städer som Göteborg (1879) och Malmö (1887). Spårvägarna elektrifierades 
kring sekelskiftet 1900. 

Under första hälften av 1900-talet nådde de elektriska spårvägarna sin största 
utbredning. Totalt fanns spårväg i 14 städer, däribland Sundsvall (1910–1952) och 
Malmö (1906–1973). Utbyggnaden var kopplad till industrialism och urbanisering och 
möjliggjorde förortsutveckling och pendling.  

Efter andra världskriget inleddes en nedgångsperiod. Ökad bilism, investeringar i 
bussnät och stadsplanering med privatbilen som norm ledde till att många spårvägar 
avvecklades under 1950–1970-talen. I till exempel Stockholm upphörde den klassiska 
innerstadsspårvägen 1967, i samband med övergången till högertrafik. Norrköping och 
Göteborg tillhörde undantagen och behöll sina spårvagnar som rullar än i dag. 

Spårvägarna var relativt komplexa tekniska system av lokalt allmänintresse. Det fanns 
en ”naturlig” geografisk skala i systemen. Finansiering sköttes genom avgifter från 
brukarna, med viss kommunal skattefinansiering. Som det kommer att visa sig var det 
på samma sätt inom vatten och avlopp.  

Nyare historisk forskning, särskilt av Mats Hallenberg, har fördjupat förståelsen av 
spårvägens betydelse i framväxten av den nordiska välfärdsstaden. I studier 
tillsammans med Magnus Linnarsson (och i viss mån undertecknad) betonas hur 
utbyggnaden av urbana infrastrukturer, inklusive spårvägar, var nära kopplad till 

 

53 Avsnittet bygger på: Hallenberg, M., Linnarsson, M. & Blomkvist, P. (2026). Explaining the welfare city: 
publicness, citizenship and the expansion of public services in Nordic cities, c. 1850–1920. Urban History; 
Hallenberg, M. (2024). A tale of two tramways. Municipal organization and private enterprise in Stockholm 
and Kristiania, c. 1900. I Linnarsson & Hallenberg (red.), Nordic Welfare Cities; Hallenberg, M. & 
Linnarsson, M. (2024). The quest for publicness: political conflict about the organisation of tramways and 
telecommunication in Sweden, c. 1900–1920. I Nordic Welfare Cities; Järnvägar.nu – spårvägshistoria; 
Svenska Spårvägssällskapet – historiska översikter; Nationalencyklopedin – “spårväg” 
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utvecklingen av medborgarskap och offentlig service under perioden ca 1850–1920 (så 
kallat ”infrastrukturellt medborgarskap”). 

Spårvägen var som sagts främst ett lokalt intresse och ansvar och staten engagerade 
sig inte speciellt mycket. Först när spårvagnarna avvecklades från 12 av 14 städer kan 
man säga att staten engagerade sig för att ge plats åt bilar och bussar. Staten hade en 
uttalad bilvänlig inställning och såg etablerandet av bilsamhället som ett prioriterat 
riksintresse. Men sedan slutet av 1900-talet har spårvägen fått en renässans och 
staten har återigen engagerat sig. Denna gång för att bygga upp snarare än att 
avveckla. I Stockholm har till exempel den anrika Djurgårdslinjen återöppnats 1991. 
Mellan 2015 och 2023 finansierade staten upp till 50 procent av kostnaderna för hållbar 
lokal infrastruktur genom så kallade stadsmiljöavtal. Här ingick Spårväg City (klar 2018) 
och även utbyggnaden mot Norra Djurgårdsstaden och Ropsten. Det tydligaste 
exemplet på statligt engagemang är Sverigeförhandlingen från 2017. Detta är ett 
infrastrukturpaket där staten, kommunerna och Region Stockholm gemensamt 
tecknade avtal för spårväg Syd (mellan Flemingsberg och Älvsjö/Skärholmen). För att 
staten ska gå in med pengar krävdes att kommunerna förband sig till att bygga ett stort 
antal nya bostäder längs spåren. Det statliga engagemanget är inte unikt för 
Stockholm. När Lund byggde sin nya spårväg (invigd 2020) finansierades cirka 75 
procent av spåranläggningen av statliga medel via Stadsmiljöavtalet. Även den 
pågående spårvägssatsningen i Uppsala finansieras till stor del genom det statliga 
Uppsalapaketet.  

Postväsendet: den första riktigt nationella infrastrukturen 
Postväsendet är egentligen inte ett modernt infrasystem eftersom det grundades redan 
på 1600-talet, men posten förtjänar sin plats här i kapitel tre eftersom de viktigaste 
förändringarna vad gäller riksintresset i modern mening genomfördes från mitten av 
1800-talet.54  

Posten är inte ett tekniskt infrasystem i strikt mening, men postbefordran har tydliga 
infrastrukturella drag. Den kan snarare beskrivas som ett sekundärt infrasystem som 
utnyttjar primära infrastrukturer, framför allt väg och järnväg. Enligt Linnarsson är 
posten ett av de tidigaste exemplen på hur staten engagerade sig i ett rikstäckande 
offentligt åtagande, långt innan de moderna infrasystemen växte fram. 

 

54 Avsnittet bygger på: Kaijser, A. (1994). I fädrens spår: den svenska infrastrukturens historiska 
utveckling och framtida utmaningar. Stockholm: Carlsson; Linnarsson, M. (2019): ”Från bondestafett till 
järnväg: Postväsendet som exempel på infrastruktur och förvaltning i Sverige 1600–1870” i TEMP-tidsskrift 
for historie, (18), 62–78; Linnarsson, M. (2010). Postgång på växlande villkor: det svenska postväsendets 
organisation under stormaktstiden. [Doktorsavhandling (monografi), Historia]. Nordic Academic Press; 
Lundgren, R (1897) ”Postväsendet” i Sveriges hufvudstad skildrad med anledning af allmänna konst- och 
industriutställningen 1897, s. 175-198; SOU 2016:27 ”Som ett brev på posten Postbefordran och pristak i 
ett digitaliserat samhälle”; https://www.postmuseum.se/posthistorisk-tidslinje/; 
https://www.hhogman.se/posten.htm; Jonas Fröberg om postbussarna i Norrland, DN 260420: 
https://www.dn.se/kultur/n-jonas-vem-skulle-annars-kora-till-kvikkjokk-och-bakvattnet/  

https://www.postmuseum.se/posthistorisk-tidslinje/
https://www.hhogman.se/posten.htm
https://www.dn.se/kultur/n-jonas-vem-skulle-annars-kora-till-kvikkjokk-och-bakvattnet/
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I Sverige och Finland inrättades posten 1636 respektive 1638. Organisationen byggde 
på ett stafettsystem där försändelserna transporterades kortare sträckor, oftast till fots, 
och överlämnades av så kallade postbönder som rekryterades lokalt. I stora delar av 
Europa däremot drevs postväsendet av privata entreprenörer på statligt uppdrag med 
avlönade postiljoner eller diligenslinjer för transport av post, passagerare och gods.  

Den svenska organisationen skilde sig även från den danska. I Danmark grundades 
postväsendet 1624 och organiserades från början som en hybrid mellan privat och 
offentlig drift. Köpmän anförtroddes ledningen, och verksamheten influerades bland 
annat av Hamburgs köpmannadrivna postsystem. Från 1653 förpaktades hela det 
danska postväsendet och drevs i privat regi fram till 1711. I Norge, som då var en del 
av Danmark, etablerades däremot en separat postorganisation med kunglig sanktion 
1647. Den norska posten modellerades efter den svenska, och även där ålades 
bönderna att sköta brevtransporterna i utbyte mot vissa friheter. 

Postböndernas uppgifter sträckte sig längre än till själva brevtransporten. De 
ansvarade även för att hålla vägarna framkomliga genom att till exempel resa stegar 
över gärdesgårdar och lägga spänger över vattendrag. Systemet utgick från en 
etablerad modell för statlig resursmobilisering där bönder i utbyte mot vissa friheter 
utförde uppgifter i statens tjänst. Modellen kan delvis förklaras av den svenska 
statsförvaltningens begränsade organisatoriska kapacitet. Ur statens perspektiv var 
modellen kostnadseffektiv och hade sin mest utvecklade form i det militära 
indelningsverket under slutet av 1600-talet, där bönder ansvarade för att försörja och 
avlöna soldater. Ett annat exempel var de så kallade kronosjudarna som framställde 
salpeter för kruttillverkning. 

Magnus Linnarsson visar att postbönderna utgjorde den grundläggande infrastrukturen 
i den svenska posten under mer än 230 år. Trots försök att reformera eller avskaffa 
systemet bestod det fram till 1860-talet. Systemet mötte återkommande kritik från 
bönderna som upplevde skyldigheterna som betungande och ojämnt fördelade. Även 
om staten och postledningen svarade med nya regelverk saknades fram till mitten av 
1800-talet realistiska alternativ. 

Under tidigmodern tid var alltså posten uppbyggd av människor, inte tekniska nätverk, 
och postväsendet var ett organisatoriskt system. Användningen av postbönder var en 
anpassning till svenska förhållanden. Till skillnad från tätare och mer urbaniserade 
delar av kontinenten kunde Sverige inte fullt ut överta de infrastrukturella lösningar som 
utvecklats. Först med järnvägens etablering under 1800-talets mitt minskade dessa 
skillnader och skapade förutsättningar för en mer enhetlig och tekniskt baserad 
postorganisation.  

Under 1800-talet expanderade postväsendet, samtidigt med industrialisering, 
befolkningstillväxt och ökad rörlighet. Staten tryckte allt hårdare på infrastrukturell 
jämlikhet, i postens fall rättvis tillgång mellan regioner och landsdelar. Postens uppdrag 
breddades från att främst tillgodose behoven hos den statliga förvaltningen till en 
allmän samhällstjänst genom till exempel den så kallade snällposten, från tyskans 
schnell (snabb) som inrättades 1827 och innebar att posten kunde gå med 
gästgivarskjuts mot högre porto. Ambitionen om tillgänglighet och likvärdig service 
förstärktes genom utbyggnaden av postkontor även i glesbygd. Postböndernas gårdar 
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(posthemman) var sedan 1600-talet hämtnings- och inlämningsställe för allmänhetens 
post, i städerna inrättades postkontor. 1636 fanns cirka 30 inlämningsställen i landet, 
omkring 1700 var det 80. År 1860 fanns 200 postkontor och 1949 var de som flest: 
4 383. År 1989 hade de minskat till 2 110 och många kontor har lagts ner därefter.  

Jämlikheten stärktes också genom införandet av enhetsporto 1855. Enhetsportot 
innebar att det kostade lika mycket att skicka ett brev oavsett hur långt inom landet det 
skulle transporteras. Tidigare hade portot beräknats utifrån avstånd och antalet ark i 
brevet. Sveriges första frimärken gavs ut den 1 juli 1855 och var en serie i fem olika 
valörer (3, 4, 6, 8 och 24 skilling banco). Valören på 3 skilling var grön, men på grund 
av ett tryckfel 1857 blev ett märke gult: den berömda "Gula treskillingen".55 

Statens engagemang tog sig också uttryck i ökade investeringar, tydligare regelverk 
och en professionalisering av personalen. Postverkets monopolställning möjliggjorde 
korssubventionering där lönsamma sträckor och tjänster finansierade olönsamma men 
samhällsviktiga delar av nätet. Postverket har också agerat för att skapa infrastrukturell 
jämlikhet genom det så kallade ”befordringskravet”, vilket anger statens krav på hur 
snabbt posten ska delas ut. Historiskt har det förändrats flera gånger i takt med teknik, 
ekonomi och förändrade kommunikationsvanor. I skrivande stund återstår inte mycket 
av den ursprungliga ambitionen bakom befordringskravet och ambitionen att skapa 
jämlikhet genom snabba leveranser. 

Vid postens grundande fanns inga exakta tidskrav, men systemet byggde på 
stafettliknande transporter och det fanns tydliga prestationskrav: post skulle 
transporteras “natt och dag” och maximal restid per mil reglerades. 

Under 1800-talet förbättrades hastigheten genom järnvägen och man började använda 
“rullande postkontor” på tågen där sortering skedde under färd. Under större delen av 
1900-talet arbetade man efter principen att brev normalt skulle komma fram nästa 
vardag och i praktiken utvecklades systemet med: 

• A-post = prioriterad post (nästa dag) 

• B-post = billigare och långsammare post 

År 1998 kom de första lagkraven som angav hur snabbt breven skulle levereras: 

• minst 85 % av övernattbrev skulle delas ut nästa arbetsdag 

• minst 97 % inom tre arbetsdagar  

Kravet ändrades 2018 då tvådagarsbefordran blev standard.56 Under 2020-talet har 
Post- och telestyrelsen argumenterat för att ytterligare förlänga befordringstiderna 
eftersom brevvolymerna fortsätter minska kraftigt och från 2026 föreslås 

 

55 Beata Losman, Förvaltningshistorik: https://forvaltningshistorik.riksarkivet.se/28_Posten.htm; 
https://sverigesfrimarken.se/frimarken/frimarksfakta/skilling-banco-1855-1858/ 

56 Som ett brev på posten. Postbefordran och pristak i ett digitaliserat samhälle (SOU 2016:27) 
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tredagarsbefordran bli normalnivå. Dagens befordringskrav ligger därmed långt från 
den ursprungliga ambitionen om snabb och likvärdig postservice. 

Under 1900-talets första hälft integrerades postväsendet i den framväxande 
välfärdsstaten. Staten betraktade posten som en grundläggande service, jämförbar 
med järnvägar, telekommunikation och elförsörjning. Nya tekniker, som lastbilar, 
sorteringsmaskiner och senare digitala stödsystem, infördes genom statligt 
finansierade moderniseringsprogram. Samtidigt breddades uppdraget till att omfatta 
bank- och betaltjänster.  

Från slutet av 1900-talet förändrades förutsättningarna. Digitalisering minskade 
brevvolymerna, samtidigt som internationella trender som avreglering och 
konkurrensutsättning påverkade politiken. Det statliga Postverket bolagiserades år 
1994, och postmarknaden öppnades gradvis för konkurrens. Spänningen mellan 
marknadseffektivitet och infrastrukturell jämlikhet blev tydlig, särskilt i frågor om 
glesbygdsservice och utdelningsfrekvens. 

Postverket har varit den viktigaste drivkraften för teknikutveckling och innovation inom 
sektorn. Men innovationer inom postväsendet handlade inte enbart om ny teknik i snäv 
mening utan också om organisatoriska lösningar. Införandet av frimärken under 1800-
talet, utvecklingen av järnvägspost och senare mekaniserade sorteringsmetoder är 
exempel på hur Postverket arbetade för att förbättra distributionshastighet, säkerhet 
och tillförlitlighet.  

Postverket byggde upp egen expertis inom logistik, kommunikationsteknik och 
verksamhetsutveckling, särskilt under 1900-talet när elektroniska 
kommunikationssystem började få allt större betydelse. Postverket, tillsammans med 
Televerket, identifierade tekniska behov, formulerade krav och initierade 
utvecklingsprojekt. I många fall fungerade de statliga verken som avancerade 
beställare som stimulerade teknisk innovation inom näringslivet. 

Företag inom telekommunikation, mekanisk industri och senare datateknik levererade 
utrustning för sortering, registrering och informationshantering. Industrins roll var att 
omsätta de behov som identifierades av statliga myndigheter som Postverket till 
praktiskt användbara tekniska lösningar.  

Under efterkrigstiden blev automatisering och datorisering allt viktigare. Nya 
sorteringsanläggningar, elektroniska registreringssystem och datorbaserade 
administrativa lösningar förändrade verksamheten i grunden. Här var svenska företag 
inom elektronik och datateknik betydelsefulla. Samtidigt fortsatte Postverket att fungera 
som en beställare och användare av ny teknik. Ett exempel är postgirot, som innebar 
att postväsendet också blev en aktör inom betalningsförmedling. Kombinationen av 
logistiska och finansiella tjänster skapade nya krav på informationshantering och bidrog 
till att påskynda införandet av datoriserade system. 

Internationella organisationer har också varit viktiga. Eftersom postverksamhet i 
grunden är ett internationellt system krävs samarbete för att försändelser ska kunna 
hanteras över nationsgränser. Internationell samordning har därför varit avgörande för 
utvecklingen. En central aktör är Universal Postal Union (UPU) som tillsammans med 
Postverket (och postverk i andra länder) utvecklat gemensamma standarder, 
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internationell postlogistik, streckkoder, elektroniskt informationsutbyte och 
spårningssystem. 

Vägväsendet: från tidigmodern till modern infrastruktur 

Enskilda vägar och kommunala gator 
Tyngdpunkten i min diskussion om riksintresset i vägväsendet ligger på de allmänna 
vägarna, men jag inleder med en kort redogörelse för enskilda vägar och kommunala 
gator.57 

Enskilda vägar utgör en internationellt sett unik vägkategori som främst förekommer i 
Sverige och Finland samt i något mindre utsträckning i Norge. Dessa vägar sköts av de 
fastighetsägare som har nytta av dem och arrangemangen vilar på ett historiskt arv 
från de medeltida byarna där markägande bönder gemensamt ansvarade för 
väghållningen. 

Redan i medeltida landskapslagar, som till exempel Upplandslagen och Västgötalagen 
från 1200-talet, fanns regler om vägar, broar och rätt att anlägga utfartsvägar över 
annans mark. I Magnus Erikssons landslag från 1300-talet betonades att bönder 
gemensamt kunde anlägga vägar om de kom överens och staten gav ”våld och 
vitsord”, det vill säga att staten kunde använda sitt våldsmonopol, till stöd för en 
markägare som ville bygga väg över annans mark. Enskild väghållning baserades på 
nytto- och närhetsprincipen: de som hade nytta av vägen skulle delta i dess byggande 
och underhåll och den som kunde visa behov av en väg fick rättsligt stöd att anlägga 
den och kunde tvinga andra berörda markägare att bidra.  

I 1734 års lag blev uppdelningen mellan allmänna och enskilda vägar tydligare, även 
om gränsdragningen i praktiken fortfarande var oklar. Enskilda vägar behandlades som 
privaträttsliga angelägenheter och kopplades till regler om markanvändning, skifte och 
inhägnad. Ansvarsfördelningen baserades både på faktisk nytta och på andel i byn, till 
exempel genom hemmantal (ungefär dagens taxeringsvärde). Nu kunde även andra 
verksamheter än jordbruk som kvarnar eller fäbodar vara ansvariga för enskilda vägar.  

Som nämnts kunde den som ville bygga väg och fick vitsord alltså tvinga andra 
markägare att delta i vägens byggande och skötsel. Samma urgamla princip gäller än i 

 

57 Avsnittet bygger på: Blomkvist, P (2001, 2010, 2024); Heddelin, B. & Gerentz, S. (1991). Vägar: dåtid, 
nutid, framtid. Borlänge: Vägverket; Pettersson, Ove (1988), Byråkratisering eller avbyråkratisering. 
Administrativ och samhällsorganisatorisk strukturomvandling inom svenskt vägväsende 1885-1985. 
Uppsala; Blomkvist, P (2024) De osynliga systemen; Lindberg E. (2022). Välfärdens vägar: organiseringen 
av vägunderhållet i Sverige 1850–1944. Nordic Academic Press, Lund; Linnarsson M. & Hallenberg M. 
(2016). Urban space, private business and the common good. The politics of the street in early 20th 
century Stockholm. Abstract from conference presentation: reinterpreting cities: European Association for 
Urban History Conference, August 24–27, Helsinki, Finland; Linnarsson M. & Hallenberg M. (2020). The 
shifting politics of public services: discourses, arguments, and institutional change in Sweden, c. 1620–
2000. Journal of Policy History, 32(4), 463–486; Mer innovation ur transportforskning, Betänkande av 
Transportforskningsutredningen, SOU 2010:74 
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dag då Lantmäteriet kan förorda att vägen ska byggas och att alla markägare ska 
delta. Denna tvångsmakt skiljer enskild väghållning från bildandet av samfälligheter för 
vatten och avlopp. Om någon vill ordna sitt eget VA är man fri att göra så om man följer 
reglerna för hälsa och miljö och behöver då inte vara med i samfälligheten. 

Efter andra världskriget och massbilismens intåg anpassades de enskilda vägarna till 
det nya fordonet och till det moderna vägtrafiksystemet. Det svenska vägsystemet blev 
alltmer vertikalt integrerat genom statsbidrag för enskild väghållning, regleringar och 
genom att Statens vägverk utsåg särskilda vägingenjörer för att hantera gränssnittet 
mellan allmänna och enskilda vägar. Vägverket tog också initiativ till att bilda en 
särskild organisation för enskilda väghållare, Riksförbundet Enskilda Vägar, REV, som 
grundades 1949 för att samordna de olika lokala väghållarna. I dag organiserar REV 
omkring 13 000 av Sveriges 34 000 vägsamfälligheter och fungerar som en motpart för 
dagens Trafikverk och remissinstans i vägfrågor. Jag återkommer till REV i slutet av 
boken. 

En annan intressant gränsdragning är den mellan kommunala gator och enskilda 
vägar. Kommuner äger ofta mark och fastigheter och blir därför automatiskt 
medlemmar i vägsamfälligheter. Kommunen är skyldig att vara med och bidra till 
väghållningen i samma utsträckning som övriga fastighetsägare. 

När det gäller kommunala gator har dessa utvecklats ur liknande principer som 
enskilda vägar. I medeltida städer ansvarade fastighetsägare för gatan utanför sin 
egen tomt, baserat på nytto- och närhetsprincipen. Detta innebar att de både byggde, 
underhöll och städade gatorna. Samtidigt ansvarade stadens myndigheter för större 
offentliga ytor och genomfartsleder. 

Under 1800-talet förändrades situationen i takt med urbanisering och ökad trafik. 
Städerna började successivt ta över ansvaret för gator och vägar, även om 
lagstiftningen länge var otydlig och baserad på sedvänjor. Till exempel inrättades 
särskilda förvaltningar i Stockholm under mitten av 1800-talet för att hantera gator och 
belysning. Med kommunallagen 1862 fick städerna ökade möjligheter att finansiera 
verksamheter genom beskattning, vilket påskyndade övertagandet av gatuhållningen. I 
början av 1900-talet hade de flesta städer tagit över ansvaret.  

Genom stadsplanelagar under 1900-talet blev det obligatoriskt för städer att ansvara 
för gator inom planlagda områden. Allmänna vägar som ingick i stadsplaner överfördes 
till kommunerna. Väglagen 1934 formaliserade denna ordning, och efter förstatligandet 
1944 tog staten över ansvaret för landsbygdens allmänna vägar, medan städerna 
ansvarade för sina. Under senare delen av 1900-talet stärktes det kommunala 
självbestämmandet ytterligare, bland annat genom plan- och bygglagen 1987. Antalet 
kommuner som ansvarar för allmänna vägar har ökat, medan staten har behållit 
ansvaret för de viktigaste genomfartslederna. 

Allmänna vägar 
I Sverige har väghållningen sedan tidig medeltid varit nära knuten till framväxten av en 
centraliserad maktapparat. Ur ett rättshistoriskt perspektiv är vägsektorn intressant 
eftersom institutioner och lagar uppvisar en anmärkningsvärd kontinuitet. Regler för 
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väghållning som kodifierades i medeltida lagar kom att leva kvar under flera hundra år 
och har påverkat dagens vägorganisation. 

Det var i väghållningens praktik som den ”svenska modellen” för infrastruktur 
grundlades genom en blandning av statlig inblandning och privat utförande. Men staten 
engagerade sig under lång tid inte direkt i vägbygget på motsvarande sätt som man 
senare gjorde i uppbyggnaden av till exempel kanaler och järnväg. Det låga praktiska 
engagemanget berodde först och främst på att vägarna, även landsvägarna, till 
övervägande del utnyttjades för lokala transporter och därför ansågs vara en lokal 
angelägenhet. Staten saknade dessutom ekonomiska och organisatoriska resurser för 
att själv finansiera vägbyggande och vägunderhåll. 

Trots lagstiftningens stabilitet är kunskapen om det praktiska genomförandet av 
vägbyggen och vägunderhåll begränsad. Mycket tyder dock på att staten styrde med 
relativ försiktighet och i hög grad var beroende av lokala överenskommelser. Utan 
böndernas och fastighetsägarnas medverkan var det i praktiken omöjligt att bygga och 
underhålla vägar. 

Statens intresse för vägar baserades på behovet av territoriell kontroll och 
kompletterades successivt av ambitioner att främja handel och industri. Under 1500-
talet eftersträvade Gustav Vasa ett sammanhängande vägnät anpassat för vagnar, 
även om de flesta landsvägar ännu långt in på 1600-talet främst var lämpade för 
hästridning. Under Gustav II Adolfs regeringstid fick vägarna ökad militär betydelse. 
Drottning Kristina fortsatte reformarbetet genom att införa regler för farbara vägar 
mellan värdshus, inrätta ett statligt skjutsväsende och Postverket 1636 samt tillsätta en 
rikets vägmästare med ansvar för att övervaka landshövdingarnas arbete. 

Trots dessa initiativ förändrades den rättsliga organisationen av väghållningen relativt 
lite fram till 1800-talet. I 1734 års lag behölls närhetsnyttan som bärande princip, men 
blev alltmer otillräcklig i takt med industrialisering, kommunalreformer och förändrade 
transportbehov. Under 1800-talet ökade statens engagemang i vägnätet markant. Fler 
vägar definierades som allmänna, bland annat genom 1824 års kungliga förordning 
som kopplade vägnätet till de framväxande stapelstäderna som var städer med officiell 
rätt att bedriva direkt utrikeshandel och internationell sjöfart. Samtidigt infördes 
lagstiftning om expropriation (expropriationsförordningen 1866 och expropriationslagen 
1917). År 1930 infördes begreppet vägrätt, som gav staten och kommunerna rätt att 
bygga vägar över privat mark. 

Historikern Olof Pettersson har visat att under samma period skedde en gradvis 
professionalisering och centralisering av väghållningen. Inrättandet av Kungliga 
kommittén för vägbyggen 1813 och Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen 1841 gjorde att 
de tekniska experternas inflytande ökade. Den första egentliga svenska väglagen kom 
1891 och innebar att ansvaret för väghållningen flyttades från jordbruksfastigheterna till 
vägdistrikt. Samtidigt infördes kontant vägskatt, även för industrin. 

Under 1900-talets första decennier avskaffades naturaväghållningen successivt i 
praktiken och formellt genom 1934 års väglag. Slutligen förstatligades de allmänna 
vägarna 1944, varvid nyttoprincipen flyttades från lokal till nationell nivå. Anpassningen 
till bilismen institutionaliserades genom Vägplan för Sverige 1959 och senare Vägplan 
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70, vilket innebar att även städerna integrerades i ett bilorienterat trafiksystem. Därmed 
lades grunden för det moderna svenska bilsamhället. 

I samband med förstatligandet av vägväsendet beslutades att inrätta en Riksvägnämnd 
som ett nationellt rådgivande organ för vägfrågor (förslag i SOU 1941:12). Man ville att 
även lokala intressenter skulle få en plattform för att kunna medverka vid 
planläggningen av vägbyggnad och andra viktiga ärenden. Riksvägnämnden blev inte 
långlivad. Den fanns som del av den organisation som skapades vid förstatligandet 
1944, men försvann i samband med omläggningen av väglagstiftningen 1972. 
Riksvägnämnden existerade alltså i cirka 28 år. Dess funktion som nationellt 
rådgivande forum för vägfrågor absorberades i praktiken av den ordinarie statliga 
vägadministrationen, framför allt genom Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen och senare 
Vägverket och en ny nämnd inrättades inte. Som en parentes kan nämnas att det har 
funnits en Statens VA-nämnd (1970-2015), men den var enbart en rättslig instans för 
att lösa tvister och har ersatts av miljödomstolarna. 

Länge var intresseorganisationer som Kungliga automobilklubben (KAK, 1903) och 
Svenska vägföreningen (SvF, 1914) ledande inom teknikutveckling och innovation. 
Bland annat initierade KAK redan 1921 ett eget vägforskningsinstitut i samarbete med 
Statens provningsanstalt. Det främsta argumentet för vägforskningen var viljan att 
systemisera vägen och bilen, att skapa ett sammanhållet infrasystem, att få bilen och 
vägen att bli delar av samma hela. Väginstitutet arbetade genom etablerandet av 
provvägar runt om i riket, utgivande av handböcker, publicering i vägföreningens 
tidskrift och kontakter med de tekniska högskolorna och internationella forskare. Man 
argumenterade för att den tekniska kunskapen behövde göras synlig och explicit. Det 
var, sade man, för närvarande upp till varje vägingenjör att bygga väg efter eget skön 
och utan att kunna ta del av andras erfarenheter. Ett ”förvetenskapligande” av konsten 
att bygga väg var ett absolut krav. 

Väginstitutet drog på sig kritik för att man inte alls var vetenskapligt objektiv utan i 
själva verket satt i knät på bilisterna vilket var en orsak till namnbytet till Svenska 
Väginstitutet efter bara två år, 1925. I dag heter vägforskningsinstitutet VTI – Statens 
väg- och trafikforskningsinstitut – och är en internationellt erkänd institution inom sitt 
område. 

För de kommunala gatorna var Kommunaltekniska föreningen (1903, numera 
Föreningen Sveriges Stadsbyggare) den viktigaste förmedlaren av ny teknik och 
innovationer. Man samarbetade nära med Svenska Vägföreningen, KAK och andra 
delar av billobbyn. Föreningen jobbade med standardisering av materiel för gator och 
avloppsnät, genomförde utbildningar och fungerade som remissinstans. Från och med 
mellankrigstiden förstärktes ambitionen att anpassa stadens gator, allmänna platser 
och trafiksystem till privatbilismen. Detta kulminerade i övergången till högertrafik 1967, 
ett projekt som krävde ombyggnation av bland annat korsningar och trafikljus samt en 
nationell informationskampanj och som kan ses som en höjdpunkt i skapandet av ett 
riksintresse kring bilen. 

Efter förstatligandet blev Vägverket den viktigaste aktören. Myndigheten hade inte bara 
ansvar för väginfrastrukturen utan också ett sektorsansvar för vägsystemets utveckling. 
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Det innebar att myndigheten initierade, finansierade och beställde forskning och 
utveckling inom bland annat: 

• trafiksäkerhet 

• vägbyggnadsteknik 

• vägmaterial och beläggningar 

• vinterväghållning 

• trafikstyrning och ITS (Intelligenta transportsystem) 

• miljö- och klimatfrågor 

Vägverket fungerade som en så kallad "problemägare" som identifierade 
samhällsutmaningar och finansierade forskning för att lösa dem. Myndigheten stödde 
också tillämpad forskning och demonstrationsprojekt. Genom FoU-program och 
försöksverksamhet bidrog Vägverket till utvecklingen av exempelvis: 

• mitträcken och 2+1-vägar 

• nollvisionen för trafiksäkerhet 

• intelligent trafikstyrning 

• digital trafikinformation 

• vinterväghållningsmetoder 

• samverkan mellan fordon och infrastruktur 

Inom vägsektorn har Vinnova finansierat många utvecklingsprogram. Tillsammans med 
Vägverket och fordonsindustrin finansierades exempelvis IVSS-programmet (Intelligent 
Vehicle Safety Systems, 2003-2011), som syftade till att föra samman forskning, 
demonstration och kommersialisering av ny trafiksäkerhetsteknik. Många av initiativen 
gick senare över i det efterföljande programmet FFI (Fordonsstrategisk Forskning och 
Innovation). 

Sedan 2010 har Trafikverket tagit över Vägverkets uppgifter och fått ett bredare ansvar 
för hela transportsystemet: väg, järnväg, sjöfart och luftfart. Trafikverkets roll i dag är 
mindre inriktad på vägteknik och mer på systeminnovation. Myndigheten arbetar med: 

• digitalisering av transportsystemet 

• automatiserade och uppkopplade fordon 

• klimatomställning 

• elektrifiering av vägtransporter 

• data- och informationsdelning 

• smart infrastruktur 
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• hållbara transporter och logistiklösningar 

Trafikverket har fortfarande ett ansvar för forskning och innovation. Myndigheten 
organiserar sin FoI-verksamhet i flera forsknings- och innovationsportföljer och har 
uttryckligt uppdrag att beställa, dokumentera och sprida forskning och utveckling inom 
transportområdet. 

Dessutom använder Trafikverket innovation som styrmedel genom: 

• innovationsupphandlingar 

• demonstrationsprojekt 

• testbäddar 

• samverkan med näringsliv och akademi 

Regeringen har också gett Trafikverket särskilda uppdrag att använda 
innovationsupphandling för att driva fram ny teknik och effektivare lösningar inom 
infrastrukturområdet. 

Att skapa infrastrukturell jämlikhet inom vägväsendet 
Som nämnts ovan var korssubventionering mellan lönsamma och olönsamma delar av 
postväsendet en metod för att skapa infrastrukturell jämlikhet genom att utjämna 
skillnader mellan landsdelar och mellan stad och landsbygd. 

Inom vägväsendet fanns inte denna princip, och många klagade på orättvisor och 
efterfrågade så kallad fiskal rättvisa genom kommunal skatteutjämning. Det vill säga att 
vägavgifter och skatteuttag för väghållningen skulle vara likartade över landet. Man 
ville helt enkelt skapa infrastrukturell jämlikhet genom att rikare kommuner skulle hjälpa 
de fattigare och precis som inom posten ville man se en sorts korssubventionering 
mellan vägsystemets olika geografiska delar.  

Vägunderhåll som utfördes av bönder och fastighetsägare fanns kvar länge, trots 
försök att skapa ett offentligt engagemang och definiera väghållning som ett åtagande 
under regional myndigheternas ansvar. Ordningen hade som nämnts sitt ursprung i 
medeltiden och var fram till 1920-talet en skatt in natura. Erik Lindberg visar att detta 
extremt decentraliserade sätt att hantera vägar var unikt i ett internationellt perspektiv. 
Endast Sverige hade en ordning där såväl finansieringen som genomförandet av 
väghållningen lades i händerna på ett och samma organ, vägdistriktet, och därmed 
utanför den ordinarie församlings- eller kommunalförvaltningen. Decentraliseringen 
gav de lokala väghållarna en mycket stark ställning. Vidare hävdar han att trots statliga 
initiativ för att bygga nya vägar, var akilleshälen för allmän väghållning vägunderhåll in 
natura enligt närhetsnyttoprincipen. Lindberg visar övertygande att traditionell 
väghållning var tätt integrerad med andra institutionella arrangemang i det svenska 
samhället och därför extremt svårt att förändra. 

Väglagen från 1891 stärkte, trots motsatta avsikter, det lokala självstyret inom 
vägsektorn. De nybildade vägdistrikten blev en självständig form av kommunal 
förvaltning utanför de nybildade kommunerna, där rösträtten förblev graderad efter 
inkomst och förmögenhet och där även företag hade rösträtt. Problemet var att inom 
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ett vägdistrikt kunde aktörer med många röster styra och blockera beslut. Lindberg 
hävdar att vägdistriktens självstyrelse hindrade fiskal rättvisa. Under senare delen av 
1800-talet steg det kommunala skattetrycket avsevärt och frågan om en utjämning av 
skattetrycket mellan kommunerna blev en brännande inrikespolitisk fråga, eftersom en 
stor del av kommunernas kostnadsökningar berodde på regeringsbeslut om till 
exempel infrastruktur, sjukhus, skolor och så vidare. Mellan åren 1900 och 1925 ökade 
kommunernas utgifter sju gånger och skulderna femdubblades, och ökningarna var 
långt ifrån jämnt fördelade mellan kommunerna. Det var alltså de rika kommunernas 
ovilja att bidra till kommunal skatteutjämning som gjorde att en reform av vägsektorn 
blev försenad, även om de flesta insåg att naturaunderhållet hade spelat ut sin roll. 
Den lokala självstyrelsens ställning i vägdistrikten förhindrade i princip alla försök att 
förbättra vägkvaliteten. Förstatligandet av vägnätet 1944 var alltså ett drastiskt sätt att 
helt koppla bort väghållningen från lokala intressen för att uppnå skatteutjämning. 

Den institutionella trögheten var inte lika tydlig i de större tätorterna. Som nämnts var 
såväl stadsgator som allmänna vägar som gick genom städerna i många fall inordnade 
i kommunens skyldigheter sedan 1800-talets första hälft. Utvidgningen av det 
kommunala engagemanget i gator och vägar realiserades innan kommunreformen 
1862 och den nya väglagstiftningen 1891. Det är helt klart att städerna hade en hög 
grad av frihet i att hantera gatu- och vägfrågor och vissa städer hade tidigt börjat ta 
över väg- och gatuunderhållet finansierat av skatter. Vidare förstärktes den ökade 
offentligheten genom antagandet av de nya byggnadsstadgorna 1874 och det 
förefaller troligt att de flesta städer hade övertagit både gatu- och väghållning som 
offentliga verksamheter i början av 1920-talet. De gamla sederna försvann snabbare i 
städerna och de kunde modernisera sektorn tidigare. I städerna förlamade inte den 
kommunala självständigheten väg- och gatuhållningen. Städernas myndigheter 
använde i stället sitt självstyre för att anpassa sektorn till moderna krav. 

Vägväsendet i dag 
Det nuvarande vägsystemet är uppdelat i tre delar. Allmänna vägar, inklusive så 
kallade riksvägar, sköts av staten. Kommunala gator sköts av de 290 kommunerna och 
de kommunala gatuförvaltningarna förväntas i stor utsträckning följa Trafikverkets 
normer och tekniska riktlinjer. Den tredje nivån består av enskilda vägar som sköts 
direkt av de brukare som bor nära vägen, organiserade i cirka 34 000 lokala 
vägsamfälligheter. Denna del av vägsystemet drivs av enskilda fastighetsägare, men 
den statliga vägförvaltningen övervakar och kontrollerar tekniska specifikationer och 
fördelar statliga bidrag till dessa ofta små, men viktiga kapillärer i nätet. Vägnätet i 
Sverige omfattar cirka 100 000 km allmänna vägar, 40 000 km kommunala gator och 
150 000 km enskilda vägar (lika mycket som de andra två kategorierna tillsammans). 

Allmän väg regleras i första hand av väglagen (SFS 1971:948) och 
tillämpningsföreskrifterna i vägförordningen (SFS 2012:707). Väglagen är omarbetad i 
delar men har samma grund som väglagen från 1944. Sedan 1971 är lagen anpassad 
till miljöbalken och den nya plan- och bygglagen samt till föreskrifter för nationell plan 
för transportinfrastruktur (SFS 2009:236) och länsplaner för regional 
transportinfrastruktur (SFS 1997:263). Tekniska krav för vägar och gator utfärdas av 
Trafikverket i samarbete med Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Kraven är 
bindande för staten, samtidigt som de är rådgivande för kommunerna. Kommunala 
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gator regleras i plan- och bygglagen (PBL) (SFS 2010:900) som gäller för planering 
och byggande av fastighet inom så kallade detaljplaner som är ett planeringsinstrument 
med rättsverkan och slår fast kommunernas ”planeringsmonopol”. PBL ersatte tidigare 
stad- och byggnadsplaner. Regler för enskild väghållning finns sedan 1997 i 
anläggningslagen (SFS 1973:1149) då lagen om enskilda vägar från 1939 ändrades. 
Syftet med förändringen var att åstadkomma en modernare och enhetligare lagstiftning 
med enklare regler med generella föreskrifter för gemensamhetsanläggningar dit de 
enskilda vägarna räknas. 

Som synes är de tre kategorierna allmänna vägar, gator och enskilda vägar baserade 
på olika typer av lagstiftning. Väglagen med regler för rätt att bygga väg på privat mark 
(vägrätt) är den starkaste lagen. Men trots de tre nivåerna är vägnätet ett relativt väl 
sammanhållet och vertikalt integrerat infrastruktursystem.  

Kommunikationssystemen: telegraf, telefon, radio, TV, 
mobiltelefoni och internet   
Telegrafen var det första kommunikationssystemet som kom att betraktas som ett 
riksintresse.58 År 1853 bildades Telegrafverket för att bygga och driva ett rikstäckande 
nät. Utbyggnaden skedde samtidigt som järnvägen växte fram, och systemen 
kopplades ihop genom att telegraflinjer drogs längs järnvägarna och stationerna blev 
kommunikationsnav. Staten såg telegrafen som strategisk infrastruktur snarare än en 
marknadstjänst, främst av militära, diplomatiska och administrativa skäl. Genom statlig 
kontroll kunde informationsflödena styras och säkras. Liknande lösningar fanns i flera 
andra europeiska länder. 
 
När näringslivets behov av snabb information ökade mot slutet av 1800-talet tillät 
staten att privata aktörer, som industrier och bruk, kopplade egna stationer till det 
statliga nätet. Internationellt samarbete förekom också, till exempel genom att ett 

 

58 Avsnittet bygger på: Kaijser, A. (1994). I fädrens spår? Den svenska infrastrukturens historiska 
utveckling. Stockholm: Carlsson; Kaijser, A. (2015). ”Växlande förbindelser: Konkurrens och samverkan 
mellan stat och näringsliv i utvecklingen av svensk teleindustri” i Om Sverige i framtiden – en antologi om 
digitaliseringens möjligheter (SOU 2015:65) (s. 213–240) 
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:kth:diva-177621; Andersson-Skog, L. (2006). Kommunikationer i 
ekonomisk-historisk belysning. Sverige - en social och ekonomisk historia. (S. 345-370); Andersson-Skog, 
L. (1997). “The making of national telephone networks in Scandinavia: the state and the emergence of 
national regulatory patterns 1880-1920” i Lars Magnusson and Jan Ottosson (eds) Evolutionary economics 
and path dependence, (s. 138-154); Andersson Skog, L (1998) ”De osynliga användarna: telefonen och 
vardagslivet 1880-1995” samt Helgesson, C.-F. (1998). ”På jakt efter en naturlig ordning: ansträngningar 
för att organisera telefonsystemet i Stockholm 1891-1918.”  i Pär Blomkvist & Arne Kaijser (red.). Den 
konstruerade världen. Tekniska system i historiskt perspektiv, B. Östlings bokförlag Symposion, 1998; 
Helgesson, C.-F. (1999). Making a natural monopoly : the configuration of a techno-economic order in 
Swedish telecommunications. Stockholm: Economic Research Institute, Stockholm School of Economics 
(Ekonomiska forskningsinstitutet vid Handelshögsk.); Linnarsson, M. (2017). Problemet med vinster: 
riksdagsdebatter om privat och offentlig drift under 400 år. Lund: Nordic Academic Press; Post- och 
telestyrelsen (PTS), https://www.pts.se; Mediemyndigheten, https://www.mediemyndigheten.se; Sveriges 
Radio, https://sverigesradio.se; Sveriges Television, https://svt.se 
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danskt bolag fick koncession att sköta den internationella telegramtrafiken, men staten 
kontrollerade fortfarande det fysiska nätet.  

Telefonens utveckling följde en annan logik där riksintresset inte var lika tydligt. Till 
skillnad från telegrafen tog staten inget initiativ till att bygga telefonnät. Under 1880-
talet växte i stället en hel mängd av privata och kooperativa nät fram. I Stockholm 
uppstod konkurrens mellan olika bolag, där Stockholms Allmänna Telefonaktiebolag i 
samarbete med L. M. Ericsson lyckades etablera sig genom att erbjuda billigare 
tjänster och rikta sig till bredare samhällsgrupper. Utanför huvudstaden etablerades 
hundratals små nät, ofta med begränsad räckvidd och livslängd. År 1885 fanns 50 
lokala telefonnät, och inom tio år hade antalet stigit till 400. De flesta näten på 
landsbygden drevs av abonnenterna i kooperativa föreningar men i de större städerna 
ägdes de av privata aktiebolag. 

Telegrafens snabba expansion bidrog till att man underskattade telefonin. När 
Telegrafverket informerade regeringen om telefonen 1877 tryckte man på att telefonen 
bara var avsedd för lokal kommunikation och bara för tal och man citerade den latinska 
sentensen ”verba volant, scripta manent” (orden förflyger, skriften består). Men 
Telegrafverket hade ändå en positiv attityd till telefonen som ett komplement till 
telegrafen och man såg framför sig att telegrafstationer skulle utrustas med telefonlinjer 
till de största kunderna ”…så att man kunde ringa till dem så fort ett nytt telegram 
anlänt.”59 

Till en början användes telefonen mycket riktigt för lokal kommunikation, men i takt 
med att behovet av långväga kommunikation ökade förändrades situationen. För att 
koppla samman lokala nät krävdes stora investeringar och parallella system var 
ineffektiva. Telegrafverket började därför successivt köpa upp lokala nät och 1918 
förstatligades det privata Stockholmsnätet vilket skapade början till ett enhetligt 
nationellt telefonsystem under statlig kontroll.  

Inom telefonin etablerades aldrig, i motsats till vad många tror, något formellt monopol, 
men statens övertagande innebar ett de facto-monopol och det var bara Televerket 
som fick anlägga och äga nät (från och med 1946) och därmed ägdes all utrustning, 
telefoner och andra apparater, ledningar och växlar av staten. Televerket hade också 
ledningsrätt, det vill säga rätt att anlägga ledningar över annans mark. Fram till 1990 
fanns dessutom ett anslutningsmonopol, det vill säga att Televerket hade ensamrätt att 
ansluta terminaler till det allmänna nätet. Faktum är att inget kommersiellt företag 
under perioden 1918–1981 såg det som tekniskt eller ekonomiskt möjligt att konkurrera 
med Televerket.60 

Infrastrukturell jämlikhet var en viktig målsättning. Marknaden saknade incitament att 
bygga ut nät i glesbygd, men staten såg det som en samhällsuppgift att inkludera hela 
befolkningen. Genom utbyggnaden bands landet samman både ekonomiskt och socialt 

 

59 Kaijser, A: ”Växlande förbindelser” (2015), s. 215 

60 Avregleringen av sex marknader. Del II, Kartläggningar: Avsnitt 3. Avregleringen av telemarknaden. Kartläggning 
av den politiska beslutsprocessen, Statskontoret rapport 2004:28A, p. 115 
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och telefonen blev ett verktyg för nationell integration. Vid slutet av 1930-talet var 90 
procent av abonnemangen hushållsabonnemang och 1945 fanns telefonen i ungefär 
50 procent av alla hushåll.61 

Inom radio och television hade riksintresset delvis andra motiv. När radion etablerades 
på 1920-talet valde staten en modell baserad på monopol och licensfinansiering. 
Genom AB Radiotjänst skapades ett system där sändningarna skulle vara oberoende 
av kommersiella intressen. Här manifesterades riksintresset inte genom teknisk 
kontroll, utan genom styrning av innehållet. Radion skulle tjäna demokratin, främja 
folkbildning och bidra till nationell samling. Men radion var också ett medel för statlig 
propaganda. Speciellt under andra världskriget användes radion för att mobilisera 
befolkningen både i demokratiska stater som Sverige och i diktaturer som 
Nazityskland.  

Tilltron till radion var enorm och på många sätt liknar radiooptimismen de 
förhoppningar som nyligen uttrycktes för internet. England var först i Europa med 
organiserade sändningar och där lades BBC under statlig kontroll precis som 
Radiotjänst i Sverige. I Tyskland förde Hitler direkt efter maktövertagandet in radion 
under riksministeriet för folkupplysning och propaganda under propagandaminister 
Joseph Goebbels. Men Hitler insåg att radion var mer än ett propagandainstrument. I 
de ockuperade områdena skulle den skapa passivisering. Där skulle folken inte 
utbildas, de skulle arbeta och övrigt hållas lugna. Hitler ansåg att det bästa sättet var 
att spela musik eftersom ”…lätt musik befordrar arbetsglädjen”.62 

TV-monopolet motiverades av mediets genomslagskraft. Staten ansåg att televisionen 
hade en sådan påverkan på opinion och kultur att den inte borde överlåtas till 
marknaden. Precis som i fallet med telefonin handlade det om att undvika parallella 
och konkurrerande system, men här gällde det inte fysisk infrastruktur utan 
informationsflöden och innehåll. Riksintresset tog formen av att säkerställa kvalitet, 
jämlik tillgång och kulturellt ansvar. I dag har den politiska debatten om public service 
tagit ny fart med anklagelser om politisering av innehållet både från höger och vänster. 

Under 1960- och 1970-talen byggdes systemet ut, men kritiken mot monopol och 
centralisering växte. Till sist bröts monopolet under 1980- och 1990-talen, när teknisk 
utveckling och internationella sändningar gjorde det svårt att upprätthålla nationell 
kontroll. Public service behölls, men kompletterades av kommersiella alternativ. 
Digitaliseringen förstärkte utvecklingene, samtidigt som staten fortsatt att säkerställa 
finansiering och grundläggande principer som oberoende och tillgänglighet.  

I och med mobiltelefonins breda genomslag i slutet av 1980-talet och början av 1990-
talet och internets ankomst i mitten av 90-talet har statens de-facto-monopol inom 
kommunikationssystemen upphört. Men riksintresset finns fortfarande kvar. Både 
mobiltelefoni och internet anses vara avgörande för produktivitet, innovation och 

 

61 Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i historiskt perspektiv”, 
Konkurrensverkets uppdragsforskningsrapport 2013:3 
62 Fagerstedt, O., & Sörlin, S. (1987). Framtidsvittnet: Ludvig Nordström och drömmen om Sverige. 
Carlsson, s. 105-106 
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konkurrenskraft. Genom att främja utbyggnaden av nätverken skapar staten 
förutsättningar för näringslivets digitalisering som möjliggör effektiv kommunikation, nya 
affärsmodeller och tillgång till globala marknader. Staten har ett intresse av att 
säkerställa att investeringar sker även i mindre lönsamma glesbygdsområden där 
marknadsaktörer är ovilliga att bygga nät.63 

Den infrastrukturella jämlikheten inom IT-området har visat sig genom det statliga 
bredbandsstödet som infördes år 2000 för att bygga ut IT-infrastrukturen och täcka 
"vita fläckar" på kartan. Sverige fick EU-bidrag (via strukturfonderna och regionala 
utvecklingsprogram) med krav på statlig medfinansiering. Stödet kan delas in i tre 
faser:64 

1. (2000–2007): Det ursprungliga stödet fokuserade på att bygga 
ortssammanbindande nät (stam- och regionnät) till Sveriges kommuner. 

2. (2008–2020): Stödet flyttades till Landsbygdsprogrammet (medfinansierat av 
EU) med fokus på att ge stöd åt fiberföreningar på landsbygden för att bygga 
accessnät ("den sista milen") till hushållen. 

3. (2020–i dag): Ett nytt bredbandsstöd infördes år 2020 under ledning av PTS, 
som fram till år 2027 fördelar miljardbelopp till de allra mest svårtillgängliga 
byggnaderna i landet.  

Enligt statistiken pågår i juni 2026 cirka 663 bredbandsprojekt. Sammanlagt 48 500 
fastigheter har hittills fått tillgång till bredbandsinfrastruktur i sin omedelbara närhet.65 
Observera att bredbandsstödet endast gäller glesbygden. I tätbebyggda områden litar 
man på kommersiell utbyggnad genom de så kallade stadsnäten.66 

Ett andra motiv för riksintresset handlar om nationell säkerhet och kontroll. 
Kommunikationssystem är kritiska för såväl civila som militära funktioner. Staten 
behöver säkerställa att mobil- och internetnät är motståndskraftiga mot störningar och 
skyddade mot cyberattacker. Detta har blivit särskilt tydligt i takt med ökade 
geopolitiska spänningar och digitala hot. Genom lagstiftning och tillsyn kan staten ställa 
krav på operatörer vad gäller säkerhet, datalagring och tillgång till information.  

Vidare har staten ett demokratiskt och samhälleligt ansvar. Tillgång till internet 
betraktas i många sammanhang som en grundläggande förutsättning för deltagande i 
det moderna samhället. Offentliga tjänster, utbildning, politisk information och social 
interaktion är i hög grad digitaliserade. Staten har därför ett intresse av att säkerställa 
jämlik tillgång till dessa resurser för att motverka digitalt utanförskap. Makten utgår från 

 

63 Andersson Skog, L (2002): ”Från normalspår till bredband: Svensk kommunikationspolitik i framtidens 
tjänst 1850-2000”, i Omvandlingens sekel: perspektiv på ekonomi och samhälle i 1900-talets Sverige / 
Andersson-Skog, Lena & Krantz, Olle (red.), Lund: Studentlitteratur, 2002. 

64 Cras, P, Gunnarsdotter, Y & Jonsson, Y 2019, Utvärdering av stöd till utbyggnad av bredband: 
slutrapport. Utvärderingsrapport no. 2019:7, Jordbruksverket: 
https://research.slu.se/ws/portalfiles/portal/19281680/fulltext.pdf  

65 https://pts.se/internet-och-telefoni/bredband/bredbandsstod/fakta---bredbandsstod/  
66 https://stadsnatsforeningen.se/stadsnatsfakta/stadsnatsmodell-foredome-i-europa/  

https://research.slu.se/ws/portalfiles/portal/19281680/fulltext.pdf
https://pts.se/internet-och-telefoni/bredband/bredbandsstod/fakta---bredbandsstod/
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folket och vi har en rad friheter inskrivna i våra grundlagar, som handlar om 
informationsfrihet, yttrandefrihet och tryckfrihet och som kommer till uttryck i 
tryckfrihetsförordningen och yttrandefrihetsgrundlagen. 

Ett ytterligare motiv är teknologisk suveränitet. Genom att påverka infrastrukturen kan 
staten minska beroendet av utländska aktörer och teknologier. Detta har blivit alltmer 
aktuellt i diskussioner kring leverantörer av 5G-nät och kontroll över dataflöden.  

Flera av de viktigaste tekniska innovationerna inom telegrafi, telefoni, radio, television, 
mobiltelefoni och internet har vuxit fram genom samarbete mellan offentliga aktörer 
som Telegrafverket/ Televerket samt industriföretag som Ericsson.  

Utvecklingen inleddes med telegrafens introduktion. Staten tog tidigt ansvar för bygget 
av telegrafinätet men det fanns ingen utvecklad inhemsk teknik så komponenter 
importerades från Tyskland och Storbritannien  

Telefonins genombrott under slutet av 1800-talet innebar att industrins betydelse 
ökade. LM Ericsson utvecklade telefonapparater och växelsystem som snabbt fick stor 
spridning både nationellt och internationellt. Samtidigt byggde Telegrafverket 
successivt upp ett rikstäckande telefonnät. Här etablerades den modell som skulle 
prägla svensk telekommunikation under lång tid: staten ansvarade för infrastrukturen 
medan industrin utvecklade och producerade tekniken. 

När det kommer till radion fick Radiotjänst och senare Sveriges Radio ansvar för 
rikstäckande sändningar, Televerket byggde sändarnät och teknisk infrastruktur, 
medan företag som Ericsson bidrog med radiosändare och annan utrustning. 
Televisionens införande under 1950-talet följde i stort samma mönster. Staten 
ansvarade för utbyggnaden av sändarnät och distribution, medan industrin tog hand 
om utvecklingen av tekniken. 

Den mest betydelsefulla tekniska innovationen var mobiltelefonin. Under 1970- och 
1980-talen utvecklade Televerket tillsammans med övriga nordiska telemyndigheter det 
nordiska mobiltelefonsystemet NMT. Systemet blev en av världens första 
framgångsrika internationella mobiltelefonistandard och lade grunden för global 
mobilkommunikation. Ericsson utvecklade mobilnät och terminaler och blev en 
världsledande aktör inom GSM-, 3G-, 4G- och 5G-teknik.67 

Internetutvecklingen från 1990-talet innebar nya förändringar. Televerket ombildades 
till Telia 1993 samtidigt som marknaden avreglerades. Staten övergick från att vara 
dominerande operatör till att främst fungera som regulator genom Post- och 
telestyrelsen. Samtidigt bidrog universitetsnätverket SUNET till internets tidiga 
spridning inom forskning och utbildning. Digitaliseringen skapade också förutsättningar 
för framväxten av nya teknikföretag och digitala tjänster. 

Sammanfattningsvis ett citat av Arne Kaijser som skriver att de växlande relationerna 
”… mellan stat och näringsliv med ömsom intensiv konkurrens och ömsom nära 

 

67 Kaijser, A: ”Växlande förbindelser” (2015) 



 

 
De bortglömda systemen                                                           Pär Blomkvist 58(126) 

 

samverkan har haft en avgörande betydelse för det svenska telesystemets utveckling 
och för Sveriges ställning som en ledande IT-nation i dag.”68 

Hela folkets järnväg och det runda Sverige 
Redan i finansminister Johan August Gripenstedts tal i riksdagen 1857, i de så kallade 
”blomstermålningarna”, kan man se de grundläggande motiven som präglat 
järnvägssektorn ända fram till våra dagar: 69 

”Stora krafter och rika tillgångar ligga slumrande i landets sköte men de långa 
avstånden och de bristande kommunikationsanstalterna utgöra ofta ett oöverstigligt 
hinder för deras tillgodogörande. Jag tror därför, att när man vill räcka en hjälpsam 
hand åt våra näringar och utveckla våra hjälpkällor, så är det åt detta håll, som man 
företrädesvis bör rikta sin uppmärksamhet, och att av detta skäl staten icke kan på 
något verksammare, lämpligare, rättvisare, och mera storartat sätt befordra landets 
förkovran i nästan alla riktningar, än genom ett kraftfullt uppträdande för att 
åstadkomma järnvägar." 70 

Den svenska järnvägspolitiken från mitten av 1800-talet fram till efterkrigstiden innebar 
att staten stegvis tog på sig en aktiv roll i samhällsekonomin. Riksintresset 
manifesterades genom att staten såg till hela nationens behov och järnvägen blev inte 
bara ett transportmedel utan ett politiskt verktyg för nationell integration, ekonomisk 
utveckling och regional utjämning. Här ska tilläggas att järnvägen också tjänade ett mer 
krasst statsekonomiskt intresse som gick ut på att tillskansa sig norra Sveriges 
rikedomar av skog, malm och vattenkraft. 

Utgångspunkten var en konflikt mellan privata och statliga initiativ. År 1845 beviljades 
greve Adolf von Rosen ensamrätt att bygga järnvägar i Sverige tillsammans med ett 
brittiskt konsortium. Försöket att organisera järnvägsutbyggnaden på privat basis 
kollapsade dock i samband med finanskrisen på den brittiska kapitalmarknaden vilket 
ledde till en omprövning av statens roll. När riksdagen 1853/54 beslutade att staten 

 

68 Kaijser, A: ”Växlande förbindelser” (2015), s. 214 
69 Avsnittet bygger på: Andersson-Skog, L. (1993). "Såsom allmänna inrättningar till gagnet, men 
affärsföretag till namnet": SJ, järnvägspolitiken och den ekonomiska omvandlingen efter 1920. Diss. Umeå 
: Umeå universitet, 1993. Umeå; Andersson-Skog, L. (2006). ”Kommunikationer i ekonomisk-historisk 
belysning” i Sverige - en social och ekonomisk historia. (s. 345-370); Andersson-Skog, L. (2001). 
”Compensating the periphery: railway policy and regional interest groups in northern Sweden.” i The state, 
regulation, and the economy: an historical perspective, 2001 (s. 126-147); Lena Andersson-Skog (1996) 
From state railway housekeeping to railway economics, Scandinavian Economic History Review, 44:1, 23-
42, DOI: 10.1080/03585522.1996.10414622; Westlund, H. (2004). ”Järnvägar och regional tillväxt i 
Skandinavien under 150 år” i Lena Andersson-Skog & Magnus Lindmark (red.) Strukturernas dynamik: 
Kontinuitet och förändring i ekonomisk historia (s. 33–47) 
https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:kth:diva-60084; Kaijser, Arne (1994). I fädrens spår? Den 
svenska infrastrukturens historiska utveckling. Stockholm: Carlsson; Linnarsson, M. (2017). Problemet 
med vinster: riksdagsdebatter om privat och offentlig drift under 400 år. Lund: Nordic Academic Press. 

70 Ur finansminister Johan August Gripenstedts tal till riksdagen i juni 1857: Kaijser 1994 
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själv skulle bygga och driva stambanorna definierades järnvägsinfrastrukturen som ett 
nationellt projekt och ett uttryck för riksintresset. 

Järnvägspolitiken var viktig för industrin, försvaret och för regionalpolitiken. Under de år 
då riksdagen fattade beslut om utbyggnaden av det svenska järnvägsnätet 
diskuterades om järnvägen skulle vara ett statligt monopol. Sverige valde en mellanväg 
mellan två olika modeller. På kontinenten hade staten en mycket stark position i 
järnvägssektorn, medan Storbritannien gav stort utrymme åt privata företag. Sverige 
kombinerade inslag från båda modellerna. 

Beslutet innebar att staten tog kontroll över de viktigaste transportlinjerna i landet och 
motiverade sitt engagemang med att järnvägarna skulle utjämna geografiska avstånd, 
skapa en sammanhållen nationell marknad och säkerställa lika tillgång till transporter. 
Staten skulle inte i första hand maximera ekonomisk vinst, utan samhällsnytta, vilket 
var tydligt i Gripenstedts blomstermålningar. Investeringar i järnvägar skulle stimulera 
ekonomisk tillväxt och därigenom stärka statens finanser genom ökade skatteintäkter. 
Ett exempel är Malmbanan, järnvägsförbindelsen mellan gruvområdena i 
Kiruna/Malmberget och hamnen i Narvik. Under slutet av 1800-talet och början av 
1900-talet möjliggjorde järnvägen storskalig export av järnmalm. Viktiga aktörer var den 
svenska staten, LKAB, internationella gruvinvesterare och norska myndigheter. Statens 
motiv var både ekonomiska och politiska: att exploatera naturresurser, integrera 
Norrbotten i nationalstaten och stärka kontrollen över landets nordliga territorier. 
Malmbanan har också blivit föremål för kritisk forskning. Man har lyft fram järnvägen 
som en del av statens kolonisering ur ett samiskt perspektiv, järnvägsbyggandets 
miljökonsekvenser och risken för ensidigt regionalt beroende av råvaror (den så 
kallade ”Dutch disease”).  

Riksintresset visade sig också genom att staten pekade ut järnvägen som ett naturligt 
monopol. Eftersom det var ineffektivt att ha parallella järnvägssystem i samma region, 
riskerade privata aktörer att få monopolställning och ta ut höga priser eller diskriminera 
vissa områden. Staten motverkade detta genom reglering. För att garantera att det 
nationella monopolet inte skulle missbrukas för vinstsyften reglerades järnvägsdriften 
genom ett antal sociala skyldigheter och ekonomiska mål. Genom trafikstadgan 
infördes trafikeringsplikt, transportplikt och taxeplikt. Det innebar att tågen skulle gå 
enligt tidtabell oavsett lönsamhet, att allt gods skulle transporteras och att priserna 
skulle vara offentliga och lika för alla. Tåg kunde alltså inte ställas in även ifall det 
varken fanns passagerare eller gods. I princip måste de köras helt tomma om 
tidtabellen så krävde. Reglerna etablerades 1875, då riksdagen också beslutade att 
järnvägarna skulle täcka sina egna kostnader samt den årliga räntekostnaden för 
staten. Eventuellt överskott skulle överlämnas till statskassan och om överskottet var 
stort skulle avgifterna sänkas för att gynna kunderna.  

Samtidigt utvecklades den omtalade ”svenska modellen”. Staten tog hand om det 
övergripande nationella systemet, stambanorna, medan lokala aktörer byggde lokala 
och regionala järnvägar för att hantera regionala behov (dessa bibanor utgjorde cirka 
70 % av järnvägsnätets totala längd). Varje bolag hade ett tekniskt monopol eftersom 
bolagets tåg trafikerade den egna rälsen. När många bibanor senare visade sig 
olönsamma tog staten successivt över dem, vilket ytterligare stärkte den statliga 
kontrollen och integrerade nätet. 
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Ett särskilt uttryck för riksintresset var byggandet av de så kallade kulturbanorna som 
till exempel Inlandsbanan (1937). Dessa järnvägar var ofta företagsekonomiskt 
olönsamma redan från början, men byggdes ändå av sociala och politiska skäl. Syftet 
var att integrera glesbefolkade regioner i den nationella ekonomin och stärka den 
territoriella sammanhållningen.  

I själva verket var det så att trafiken på nära 50 procent av järnvägsnätet var olönsam 
redan under 1920-talet. Statsbanornas ekonomiska överlevnad berodde i allt högre 
grad på trafiken på några få hårt trafikerade stambanor.71 

Statens systembyggarroll tog form genom etableringen av Statens Järnvägar (SJ) 1856 
som kom att präglas av en dubbelhet: formellt ett affärsdrivande verk, men i praktiken 
en allmännyttig institution. Detta sammanfattades i formuleringen att järnvägen var ”en 
allmän inrättning till gagnet, men affärsföretag till namnet” (som är titeln på Lena 
Andersson-Skogs avhandling). SJ hade ett samhällsuppdrag och riksintresset 
manifesterades genom subventionering av olönsamma linjer och genom 
korssubventionering inom nätet, där lönsamma sträckor finansierade mindre 
lönsamma. SJ framställde sig som ”hela folkets järnväg” och man ville göra om vårt 
avlånga land till ett ”runt Sverige”.72 

Under 1900-talets början och i mellankrigstiden förstärktes denna utveckling. 
Järnvägspolitiken blev ett verktyg i den ekonomiska politiken. Genom taxepolitiken 
kunde staten påverka näringslivets utveckling och regionala förutsättningar. Samtidigt 
skedde en förändring i finansieringen: i stället för att trafikanterna ensamma bar 
kostnaderna, började skattebetalarna i ökande grad finansiera delar av systemet. Enligt 
Lena Andersson-Skog var övergången inte en tillfällig krisåtgärd utan en institutionell 
förändring av järnvägens roll i samhället. Efter 1920-talet gick de svenska 
statsjärnvägarna successivt från att betraktas som en verksamhet som i huvudsak 
skulle bära sina egna kostnader till att ses som ett samhällsekonomiskt instrument. När 
konkurrensen från bil- och lastbilstrafiken ökade blev det allt svårare för järnvägen att 
finansiera både drift och investeringar via trafikintäkter. Staten accepterade att en del 
av kostnaderna skulle bäras kollektivt genom statsbudgeten. Andersson-Skogs tolkning 
är alltså att skattesubventionerna inte var en övergående företeelse som senare 
avskaffades. De blev i stället en del av ett nytt institutionellt system där järnvägen ännu 
tydligare motiverades utifrån bredare samhällsnytta snarare än företagsekonomisk 
lönsamhet. Skattesubventioneringen bestod under resten av 1900-talet och existerar 
fortfarande i olika former genom statlig finansiering av järnvägsinfrastruktur och trafik.73 

Från och med 1955 var investeringarna i järnvägssektorn mindre än hälften så stora 
som investeringarna i vägar, och under 1970-talet minskade de till endast 20–30 

 

71 Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i historiskt perspektiv”, 
Konkurrensverkets uppdragsforskningsrapport 2013:3  

72 Subventionernas storlek ges i Lena Andersson Skogs avhandling (1993) 
73 Andersson-Skog, L. (1996). “From state railway housekeeping to railway economics: Swedish railway 
policy and economic transformation after 1920 in an institutional perspective”. Scandinavian Economic 
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procent av väginvesteringarna. Denna utveckling, i kombination med den markanta 
nedgången i järnvägens lönsamhet efter 1950, bidrog till att järnvägspolitikens 
utformning och övergripande mål omprövades.74 

En aspekt av statens ansvarstagande var också den tekniska och organisatoriska 
standardiseringen. Järnvägsutbyggnaden krävde samordning av spårvidd, materiel och 
driftssystem. SJ fungerade som beställare och genom att samla expertis och fatta 
övergripande beslut kunde man undvika fragmentering och ineffektivitet.  

Efter andra världskriget förändrades förutsättningarna. Konkurrensen från vägtrafiken 
ökade, och kraven på affärsmässighet inom järnvägen blev starkare. 1963 års 
trafikpolitiska beslut markerade en ny inriktning, där ambitionen var att olika 
transportslag i högre grad skulle konkurrera på lika villkor och staten började delvis dra 
sig tillbaka från den direkta styrningen av transportmarknaden. Samtidigt kvarstod 
ansvaret för olönsamma men samhällsviktiga delar av nätet. Den mest genomgripande 
förändringen kom 1989, då infrastrukturen skiljdes från trafiken och Banverket 
bildades. SJ blev ett transportföretag utan myndighetsansvar. Trots detta levde 
föreställningen om järnvägen som ”hela folkets järnväg” kvar, både i politiken och i det 
allmänna medvetandet.  

Omregleringen av järnvägssektorn har på senare tid kritiserats kraftigt. Ett exempel är 
Ulf Adelsohn, Moderaternas ordförande 1981-86, kommunikationsminister 1979-81 och 
ordförande i SJ 2002-11 som är skarpt kritisk till avregleringen: ”Återskapa Banverket 
och låt de som kan järnväg få helhetsansvaret. Vi måste också delvis återförstatliga 
vissa delar. Det har varit en lekstuga för okunniga politiker i 35 år. Nu får det vara slut 
… Konkurrens är bra men inte utan ansvar i ett sammanhållet system. Nu har vi ett 
sönderstyckat kaos där ingen har ansvar och alla drar åt sitt håll.”75 

Den svenska järnvägssektorns teknikutveckling har präglats av ett nära samspel 
mellan statliga institutioner, industriföretag, forskningsmiljöer och tekniska experter. Likt 
flera andra infrasystem har järnvägen utvecklats genom samarbete mellan offentliga 
och privata aktörer. Statens uppgifter har under långa perioder varit särskilt 
betydelsefull, både som finansiär, beställare och normgivare, medan industrin har 
svarat för stora delar av den tekniska utvecklingen och det praktiska genomförandet. 
Över tid har balansen förändrats, men samspelet mellan stat och industri har varit en 
genomgående förutsättning för innovation inom sektorn. 

Under järnvägarnas etableringsfas under 1800-talet var staten den dominerande 
drivkraften. Utbyggnaden av det nationella järnvägsnätet betraktades som en strategisk 
investering för ekonomisk tillväxt, nationell integration och militär säkerhet. Staten tog 

 

74 Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i historiskt perspektiv”, 
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därför ett ansvar för planering, finansiering och byggnation av stambanorna. Ingenjörer 
inom den statliga förvaltningen, däribland Nils Ericson, var viktiga i utformningen av det 
svenska järnvägssystemet. De tekniska lösningarna utvecklades i nära anslutning till 
de statliga verksamheterna, och den kunskap som byggdes upp inom 
järnvägsförvaltningen kom att bli grundläggande för framtida innovationer. Järnvägen 
var vid denna tid inte en marknad i modern mening utan snarare ett nationellt 
utvecklingsprojekt där staten hade det övergripande ansvaret. 

När Statens Järnvägar (SJ) sattes att sköta drift och förvaltning utvecklades 
verksamheten till en av landets mest betydelsefulla tekniska miljöer. SJ fungerade inte 
enbart som operatör utan också som en organisation med ingenjörskompetens och 
egna verkstäder. Här utvecklades standarder för spår, signaler, fordon och 
trafikledning. Genom att staten både ägde infrastrukturen och drev trafiken skapades 
förutsättningar för långsiktig teknikutveckling och standardisering. Många innovationer 
uppstod inom ramen för denna verksamhet, ofta som svar på praktiska behov i den 
dagliga driften. 

Under slutet av 1800-talet och början av 1900-talet växte samtidigt en svensk 
järnvägsindustri fram. Företag som ASEA, NOHAB, Kalmar Verkstad, Kockums och 
ASJ utvecklade lok, motorvagnar, vagnar och annan järnvägsutrustning. Industrin blev 
successivt en allt viktigare källa till teknisk innovation, särskilt inom områden där 
avancerad mekanik och elektroteknik krävdes. Ett tydligt exempel är elektrifieringen av 
de svenska järnvägarna under 1900-talets första hälft. Staten och SJ identifierade 
behovet av en övergång från ångdrift till eldrift och ansvarade för investeringarna i 
infrastrukturen, medan industriföretag som ASEA utvecklade de elektriska lokomotiven, 
drivsystemen och kraftförsörjningslösningarna. Elektrifieringen kom att göra Sverige till 
ett av de ledande länderna inom järnvägsteknik och illustrerar hur innovationerna växte 
fram genom samverkan mellan offentliga beställare och privata teknikleverantörer (de 
redan nämnda utvecklingsparen). 

Efter andra världskriget fortsatte denna modell att dominera. SJ hade fortsatt ansvar för 
både drift och teknisk utveckling, samtidigt som industrin bidrog med nya lösningar 
inom exempelvis signalsystem, fordonsteknik och automation. Under denna period 
utvecklades flera tekniska system som syftade till att öka säkerheten och effektiviteten i 
järnvägstrafiken. Staten hade fortfarande en tydlig funktion genom sitt ägarskap och sin 
långsiktiga planering, men innovationsarbetet blev alltmer beroende av specialiserade 
industriföretag och externa leverantörer. 

Ett skifte skedde 1988 när Banverket bildades och ansvaret för infrastrukturen 
separerades från trafikverksamheten. Reformen innebar att staten i högre grad 
koncentrerade sig på infrastrukturförvaltning, planering och reglering, medan 
trafikverksamheten successivt öppnades för konkurrens. Banverket kom att medverka i 
utvecklingen av nya metoder för kapacitetsplanering, underhåll, telekommunikation och 
signalteknik. Samtidigt ökade samarbetet med universitet, forskningsinstitut och 
internationella organisationer. 

Under 2000-talet har denna utveckling fortsatt. Trafikverket, som övertog Banverkets 
uppgifter 2010, fungerar i dag främst som systemansvarig myndighet, finansiär och 
beställare av forskning och teknikutveckling. Samtidigt har den direkta tekniska 
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utvecklingen i stor utsträckning flyttats till industriföretag och forskningsmiljöer. 
Internationella företag utvecklar i dag avancerade signalsystem, digitala styrsystem och 
energieffektiva fordon, medan universitet och forskningsinstitut bidrar med kunskap 
inom områden som digitalisering, artificiell intelligens, automatisering och prediktivt 
underhåll, som till exempel forskningsprogrammet Mistra InfraMaint. 

Elsystemet: ”det svenska systemet” 
Den svenska elektricitetens historia kännetecknas av en gradvis förskjutning från lokalt 
experimenterande till ett centraliserat nationellt system.76 Som visas av Högselius och 
Kaijser gick systemet igenom fyra utvecklingsfaser: lokala elverk, regional vattenkraft, 
Norrlandskraft och kärnkraft. I dag kan man möjligen tala om en femte fas, präglad av 
gränsöverskridande elmarknader, internationella stamnätsförbindelser och en växande 
andel vind- och solkraft i energimixen. Under tiden förändrades både statens roll och 
innebörden av riksintresset. Från att i princip varit obefintligt i den tidiga fasen blev 
riksintresset med tiden en bärande princip för lagstiftning, ägande, teknikutveckling och 
energipolitik. Elsektorns tidiga historia uppvisar likheter med andra 
infrastruktursektorer, främst telefonen. I samband med elektrifieringen skapades ett 
stort antal elföreningar runt landet som tillsammans med statliga Vattenfall och 
kommunala och regionala aktörer byggde upp elsystemet.77 

Under elektricitetens introduktionsfas var elsystemet fragmenterat och lokalt 
organiserat. Elektricitet betraktades inte som en nationell angelägenhet och staten var i 
stort sett passiv. Omkring sekelskiftet 1900 hade ett fyrtiotal städer etablerat egna 
elverk, främst för belysning. Samtidigt byggde industrin egna kraftanläggningar, ofta 
baserade på lokal vattenkraft. Resultatet blev ett lapptäcke av små, isolerade system 
utan teknisk standardisering eller samordning. Även ägarformerna varierade kraftigt 
från kommunala verk till privata bolag med koncessioner. I vissa fall fanns till och med 
konkurrerande elnät inom samma stad.  

Till en början byggde svenska industrier och städer (som Stockholm) sina egna 
anläggningar baserade på likström. Men växelströmmen (trefassystemet) blev snabbt 
standard efter 1893 när ingenjören Jonas Wenström och företaget ASEA driftsatte en 
av världens första kommersiella kraftöverföringar med trefas-växelström, mellan 
Hällsjöns vattenfall och gruvorna i Grängesberg. Detta möjliggjorde storskalig 
eldistribution. Under 1920-talet påbörjades en nationell omställning för att 
standardisera frekvensen till 50 Hz, vilket fortfarande gäller i dag. 

 

76 Avsnittet bygger på: Kaijser, A (1994); Högselius, P. och Kaijser, A. (2007). När folkhemselen blev 
internationell: Elavregleringen i historiskt perspektiv https://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:kth:diva-
55933; Högselius, P. och Kaijser, A. (2010) “The politics of electricity deregulation in Sweden: the art of 
acting on multiple arenas” i Energy Policy 38 (2010) 2245–2254; https://www.vattenfall.se/fokus/trender-
och-innovation/elektricitetens-historia/; Elen ändrade folks vardag | Vattenfalls historia och kulturarv - 
Vattenfalls historia och kulturarv  

77 Jan Ottosson och Lena Andersson-Skog (2013):  ”Stat, marknad och reglering i historiskt perspektiv”, 
Konkurrensverkets uppdragsforskningsrapport 2013:3  
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Även om växelström dominerar i stamnätet och våra vanliga vägguttag, har högspänd 
likström (HVDC) blivit allt viktigare i modern tid. Genom teknik utvecklad av bland 
andra ABB (tidigare ASEA) har likström visat sig vara överlägsen vid extremt långa 
kraftöverföringar och undervattenskablar eftersom den ger lägre överföringsförluster. 
Därför används likström i dag för att binda ihop det svenska elnätet med andra länder. 

Under den andra fasen började elektricitet uppfattas som en strategisk resurs, och 
staten gick in som aktiv aktör. Genom lagstiftning skapade man förutsättningar för en 
storskalig utbyggnad. En ändring i vattenlagen 1899 tillät byggande i de så kallade 
kungsådrorna, det vill säga den djupaste delen av ett vattendrag, vilken inte tillhörde 
strandägarna utan ägdes av kronan. I och med 1918 års vattenlag möjliggjordes 
omfattande vattenkraftsutbyggnad. Samtidigt infördes expropriationsrätt för 
kraftledningar genom 1902 års ellag. Riksintresset gav det allmännas behov av 
elförsörjning företräde framför enskilda markägares rättigheter. 

Ännu viktigare var statens inträde som konkret systembyggare genom bildandet av 
Kungliga Vattenfallsstyrelsen 1909 (1962 Statens vattenfallsverk; 1992 Vattenfall AB). 
Staten blev därmed inte bara reglerare utan också en direkt marknadsaktör som 
etablerade kraftverk och fungerade som både teknisk normgivare och prisledande 
aktör. Redan på 1920-talet stod myndigheten för omkring 30 procent av 
elproduktionen. Samtidigt växte regionala kraftbolag fram, ofta kopplade till industrin. 
Dessa skapade regionala monopol och en funktionsuppdelning mellan produktion och 
distribution. Staten fungerade här både som möjliggörare och konkurrerande aktör. 
Därigenom säkrades kontrollen över strategiska naturresurser, elproduktionen 
definierades som en nationell angelägenhet och en modell med blandat ägande, 
liknande den som etablerats inom järnvägssektorn, växte fram. 

I den tredje fasen omvandlades elförsörjningen till ett nationellt integrerat system, och 
riksintresset blev explicit formulerat och dominerande. Utbyggnaden av 
Norrlandsälvarna tog fart, vilket krävde byggandet av ett nationellt stamnät med 
högspänningsledningar. Genom riksdagsbeslut 1946 fastslogs att alla nya ledningar på 
200 kV och högre skulle ägas av staten och i och med 1949 års stamnätsavtal fick 
Vattenfall dessutom kontroll över driften av privata ledningar. 

Vid mitten av 1930-talet genomfördes en omfattande kampanj för att öka användningen 
av elektriska spisar i svenska hem. Bakgrunden var erfarenheterna från 
lågkonjunkturen efter första världskriget, då industrins elanvändning minskade kraftigt 
och drabbade elbranschen hårt. Hushållens elanvändning visade sig däremot vara 
stabil och ökade till och med under krisåren. Därför började elbranschen se hushållen 
som en framtida marknad. 

Elektrisk matlagning bedömdes ha stor potential, men flera hinder fanns. Elspisar var 
dyra, matlagningen fungerade annorlunda än med ved eller gas, och elkostnaderna var 
höga. För att stimulera elanvändningen bildades 1927 Föreningen för elektricitetens 
rationella användning (FERA) som blev ett samlingsorgan för hela branschen med i 
stort sett alla intressenter inom elsystemet som medlemmar. Ett annat syfte var att 
skapa ett forum för informationsutbyte, diskussion och konfliktlösning mellan 
branschens olika parter. Föreningen startade en tidskrift, ERA, som än i dag är 
branschens ledande informations- och debattorgan. 
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FERA producerade reklam, broschyrer och filmer, men satsade också på direkt 
påverkan. Från 1934 reste hushållslärarinnor runt i landet och höll kurser i elektrisk 
matlagning. Varje år genomfördes omkring 250 kurser och man gav även ut en mycket 
spridd kokbok. Kampanjen blev en av de största reklaminsatserna i Sveriges historia, 
möjligtvis med undantag för övergången till högertrafik 1967. 

Under andra världskriget förstärktes utvecklingen genom statlig driftkoordinering, vilket 
senare permanentades. Staten blev därmed systemansvarig i praktiken. Samtidigt 
integrerades elektriciteten i välfärdsprojektet. Elektrifiering av landsbygden 
prioriterades och el började betraktas som en social rättighet. Staten stödde 
utbyggnaden ekonomiskt och politiskt, och låga elpriser prioriterades framför vinst. 
Denna fas kännetecknades av tydlig hierarki, med staten och Vattenfall i toppen. 
Samtidigt behölls samarbetet mellan statliga och privata aktörer, den svenska modellen 
som i elsystemet kallades ”det svenska systemet”. 

I den fjärde fasen förändrades riksintresset. Efterkrigstiden präglades av stigande 
energibehov och samtidigt begränsade möjligheter att bygga ut vattenkraften. 
Lösningen blev ett kärnkraftsprogram, genom 1956 års beslut om den ”svenska linjen” 
med målet att skapa ett nationellt kärnenergisystem, inklusive bränsleförsörjning. Det 
statliga bolaget AB Atomenergi fick en central position och kärnkraften skulle ge 
energioberoende, teknologisk självständighet och militär handlingsfrihet genom 
(hemliga) satsningar på inhemska atomvapen. 

Oljekrisen 1973 blev en vändpunkt. Sveriges oljeberoende gjorde energifrågan till en 
fråga om nationell säkerhet och en massiv elektrifiering av bostadsuppvärmningen 
genomfördes, där Vattenfall subventionerade direktverkande el, i syfte att fasa ut de 
oljeeldade pannorna (något som kritiserats i efterhand). Riksintresset omdefinierades 
nu till att omfatta försörjningstrygghet och riskhantering. De politiska konflikterna 
förstärktes genom kärnkraftsdebatten och folkomröstningen 1980. Samtidigt fortsatte 
systemet att expandera. Kärnkraften byggdes ut kraftigt och kom att stå för en 
betydande del av elproduktionen. Parallellt utvecklades nordiskt samarbete. 

Från och med fas två i början av 1900-talet har krav på infrastrukturell jämlikhet i form 
av hög täckningsgrad och leveranssäkerhet, det vill säga hur stor andel av användarna 
som nås av el och hur tillförlitligt systemet är, varit viktiga i utformningen av det 
svenska elsystemet. Detta ställer krav på investeringar och hantering av effektbalans. 
För att upprätthålla en hög täckningsgrad har Svenska kraftnät till exempel under de 
senaste decennierna tvingats investera i utbyggnad och förstärkning av stamnätet för 
att klara av att överföra el, särskilt när produktions- och förbrukningsområden inte 
sammanfaller. Nätet dimensioneras för maximal effekttopp under kalla vinterdagar. 
Detta innebär att näten under större delen av året har kapacitet som inte utnyttjas fullt 
ut. Trots hög produktion har kravet på täckningsgrad i södra Sverige (elområde 3 och 
4) lett till akuta kapacitetsbrister. Detta beror på att elproduktionen är koncentrerad till 
norr, medan förbrukningen är hög i söder. Svenska kraftnät använder 
”flaskhalsintäkter” (intäkter från prisskillnader mellan elområden) för att finansiera 
åtgärder som ökar stabiliteten och kapaciteten, särskilt i södra Sverige. I skrivande 
stund pågår en infekterad politisk debatt om dessa flaskhalsintäkter mellan den 
svenska regeringen och EU, som gör anspråk på hur intäkterna ska disponeras. 
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Med en ökande andel vindkraft och solkraft ökar behovet av balanserande kraft 
(vattenkraft, gasturbiner) för att möta kravet på att alla ska ha tillgång till el även när det 
inte blåser eller när solen inte skiner. För att uppfylla täckningskravet vid ökad 
elektrifiering (fler laddstolpar, industriomställning) krävs digitalisering, smarta mätare 
och lokal styrning av förbrukning. I vissa fall satsas det på lokal produktion och 
energilagring (batterier) för att minska belastningen på stamnätet och säkerställa 
täckning i glesbygd. Riksdagen har antagit ett leveranssäkerhetsmål som innebär att 
elsystemet ska leverera el där efterfrågan finns, i rätt tid och mängd, i den utsträckning 
det är "samhällsekonomiskt effektivt". Detta innebär en balansgång mellan kostnaden 
för att bygga ut nätet och risken för avbrott. 

Den svenska elsektorns utveckling kännetecknas av ett nära och långvarigt samspel 
mellan staten, industrin och forskningsinstitutionerna. Till skillnad från många andra 
länder, där utvecklingen i högre grad dominerats av antingen privata företag eller 
offentliga aktörer, har Sverige etablerat en samverkansmodell där teknisk innovation, 
infrastrukturell utbyggnad och kunskapsutveckling skett genom gemensamma insatser.  

Under elektrifieringens genombrott i slutet av 1800-talet och början av 1900-talet 
spelade industrin en viktig roll. Särskilt betydelsefull blev ASEA, som utvecklade 
generatorer, transformatorer, motorer och annan elkraftteknik. Företagets satsningar 
på forskning och utveckling bidrog till tekniska innovationer som fick stor betydelse 
såväl nationellt som internationellt. Efterfrågan från svenska basindustrier, som gruv-, 
stål- och skogsindustrin, skapade samtidigt incitament för fortsatt teknisk utveckling. 

Statens systemansvar blev tydlig genom bildandet av Kungliga Vattenfallsstyrelsen år 
1909. Genom stora investeringar i vattenkraftverk och transmissionsnät skapade staten 
de infrastrukturella förutsättningar som krävdes för en nationell elektrifiering. 
Vattenkraftens utbyggnad under perioden från 1910-talet till 1970-talet kom att utgöra 
grunden för det svenska elsystemet. De stora kraftverken i Norrland medförde 
emellertid tekniska utmaningar, framför allt kopplade till överföring av elektricitet över 
långa avstånd. Detta skapade ett produktivt samarbete mellan Vattenfall som 
beställare och ASEA som teknikutvecklare, där statliga investeringar fungerade som en 
drivkraft för industriell innovation. 

Efter andra världskriget fick universiteten en allt viktigare funktion i 
innovationssystemet. Lärosäten som Kungliga Tekniska högskolan och Chalmers 
tekniska högskola byggde upp ledande forskningsmiljöer inom elkraftteknik, 
reglerteknik och energisystem. Genom forskning, utbildning och kunskapsöverföring 
försåg de både industrin och de offentliga energibolagen med kvalificerad kompetens. 
Ett resultat av detta samspel var den redan omnämnda utvecklingen av högspänd 
likströmsteknik (HVDC).  

Även under kärnkraftsepoken förstärktes samarbetet mellan stat, industri och akademi. 
Genom statligt finansierade forskningsprogram och institutioner som AB Atomenergi 
utvecklades avancerad kompetens inom bland annat materialteknik, styrsystem och 
säkerhetsanalys. Trots förändringarna efter elmarknadens avreglering på 1990-talet, 
då fler aktörer tillkom i innovationssystemet, består grunddragen i det 'svenska 
systemet' 
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Moderna VA-system: rörbundet dricksvatten och avlopp 
Det här avsnittet är lite längre än de tidigare eftersom jag både vill diskutera 
förekomsten av ett riksintresse i modernt VA och dessutom ge en lite fylligare 
beskrivning av historiken.78 

Kontextuella faktorer bakom de moderna VA-systemen 
Förutom de generella kontextuella faktorerna som låg bakom riksintresset och statens 
engagemang i infrastruktur, fanns ytterligare faktorer som specifikt påverkade vatten 
och sanitet från början av 1800-talet och framåt. De specifika kontextuella faktorerna är 
kopplade till varandra och det är rimligt att säga att de alla leder fram till 
hälsovårdsstadgan från 1847, som kan ses som slutpunkten i skapandet av offentlighet 
i sektorn. Jag tar upp tre kontextuella faktorer: omförhandlingen av gränsen mellan 
offentlig och privat sfär; den så kallade sociala frågan samt framväxten av en ny syn på 
hälsa och sjukdom. Tillsammans skapade dessa legitimitet för ett ökat offentligt 
engagemang i vatten och avlopp.79 

Under 1800-talets andra hälft förändrades relationen mellan stat, kommun och individ i 
grunden. Kommunreformen 1862 och efterföljande stadsstadgar innebar att 
kommunerna inte bara fick rätt utan även skyldighet att ingripa i tidigare privata 
angelägenheter och samtidigt utvecklades en mer interventionistisk stat. Gränserna 
suddades gradvis ut mellan det offentliga och det privata. Debatter om offentliga 
ingripanden följde ett återkommande mönster: först debatterade man om en fråga 
skulle betraktas som ett allmänt eller privat problem, därefter legitimerades 
interventioner genom hänvisning till allmänintresset. Inom vatten- och sanitetsområdet 
blev denna logik särskilt tydlig. Kommunallagen 1862 gav lokala myndigheter ökade 
befogenheter att reglera frågor som tidigare betraktats som strikt privata, som inre 

 

78 Avsnittet bygger på: Blomkvist, P: De osynliga systemen (2024), med fullständiga referenser; Rapporter 
och statistik från Svenskt vatten: https://www.svensktvatten.se/: 
https://www.havochvatten.se/miljopaverkan-och-atgarder/miljopaverkan/vattenbrist/ansvar-for-vatten---
vem-gor-vad.html; Energigas Sverige. Gasens historia – om gasens etablering och roll i Sverige. 
(energigas.se); Energipolitisk bakgrund – sammansatta trender i svensk energiutveckling från ved till 
fossilt beroende runt 1970. (energyplaza.vattenfall.se); Kaijser, Arne (1986). Stadens ljus: etableringen av 
de första svenska gasverken; Hallström, Jonas (2002). Constructing a Pipe-Bound City: A History of Water 
Supply, Sewerage and Excreta Removal in Norrköping and Linköping, Sweden, 1860–1910. Linköping 
Studies in Arts and Science; Lundqvist, L. J. (1971). Miljövårdsförvaltning och politisk struktur. Verdandi, 
Prisma; Lundgren L. (1974). Vattenförorening. Debatten i Sverige 1890–1921. Lunds universitet, Lund, 
Sverige. 

79 Se till exempel: Björkman J. (2020). “Må de herrskande klasserna darra”: Radikal retorik och reaktion i 
Stockholms press, 1848–1851, Gidlunds förlag, Hedemora; Drakman A. (2018). När kroppen slöt sig och 
blev fast: varför åderlåtning, miasmateori och klimatmedicin övergavs vid 1800-talets mitt. Diss., Uppsala 
universitet, Uppsala; Jakobsson E. (1999). ”Introduktion av WC i Stockholm: ett vattensystemperspektiv på 
staden”, Polhem. Tidskrift för teknikhistoria, 17(2–4), 118–139.; Kilander S. (1991). Den nya staten och 
den gamla. En studie i ideologisk förvandling. Acta Universitatis Upsaliensis, Studia Historica Upsaliensia, 
164; Sandström, Å. (2018). Skellefteå och Strängnäs: moderniseringen av två svenska småstäder 1880-
1914. Stads- och kommunhistoriska institutet; Söderholm, K., (2007) Uppbyggnaden av Luleås VA-system 
vid sekelskiftet 1900. En djärv ”miljö”-satsning i en tid av teknisk och vetenskaplig omdaning, Research 
report, Luleå tekniska universitet, 2007:13. 
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https://www.energigas.se/om-oss/gasens-historia/?utm_source=chatgpt.com
https://energyplaza.vattenfall.se/blogg/fossila-branslen-en-parentes-i-svensk-energihistoria?utm_source=chatgpt.com
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sanitet i bostäder. Vid förarbetet till hälsovårdsstadgan identifierades en utbredd 
uppfattning bland husägare att deras fastigheter utgjorde skyddade zoner, otillgängliga 
för myndighetskontroll. Lagstiftarna argumenterade dock för att denna syn måste 
överges, eftersom de allvarligaste hälsoriskerna och smittkällorna, återfanns inomhus. 
Hälsovårdsstadgan innebar en principiell försvagning av distinktionen mellan offentligt 
och privat och etablerade en rättslig grund för myndighetsingripanden i hemmen i syfte 
att skydda den allmänna hälsan. 

En andra faktor var den sociala frågan, ett begrepp som använts för att beskriva 1800-
talets ökande oro för fattigdom, social oordning och arbetarklassens levnadsvillkor. 
Intresset för vatten och sanitet motiverades av en kombination av humanitära 
ambitioner och rädsla för social instabilitet.  

Den sociala frågan innebar en ideologisk förskjutning från den patriarkala vårdens 
logik, där brukspatronen ansvarade för de anställdas välfärd till ett kommunalt ansvar 
för hela befolkningen. Förändringen drevs också av ekonomiska motiv: en frisk 
arbetskraft uppfattades som en förutsättning för ökad produktivitet och nationell välfärd. 
Samtidigt har forskningen tolkat den sociala frågan som en moralistisk strategi där 
lagstiftning användes för att kontrollera arbetarklassens livsstil. 

Rädslan för revolution utgjorde en ytterligare drivkraft. Många forskare hävdar att oron 
för revolutionära rörelser var minst lika betydelsefull som koleran för 
folkhälsoreformerna i Europa. Revolutionerna 1848, som drabbade många europeiska 
länder, förstärkte föreställningen om ett latent hot från arbetarklassen. Även i Sverige, 
trots den begränsade urbaniseringen, uppfattades Stockholm som särskilt sårbart för 
social oordning. Upplopp i mars 1848 och tidigare oroligheter under 1830- och 1840-
talen bidrog till en debatt där arbetare framställdes som farliga, irrationella och 
moraliskt underlägsna. 

Den sociala frågan fick konsekvenser långt utanför vatten- och sanitetsområdet. En rad 
reformer och lagar – folkskolestadgan 1842, fattigvårdsförordningen 1847 och 
lösdriverilagen 1885 – kan förstås som försök att både stödja och kontrollera de lägre 
klasserna. I detta sammanhang blev sanitära reformer ett medel för social stabilisering, 
där förbättrad hälsa sågs som ett sätt att minska risken för uppror.  

Den tredje kontextuella faktorn utgjordes av framväxten av en ny medicinsk och 
hygienisk förståelse av hälsa och sjukdom. Under 1800-talets första hälft präglades 
Sverige av hög dödlighet, särskilt i städerna. Enligt utredningar inför 1874 års 
hälsovårdsstadga var den urbana dödligheten avsevärt högre än på landsbygden, och i 
många fall högre än i jämförbara europeiska städer. Stockholm utmärkte sig med 
extremt höga dödstal och mycket låg förväntad livslängd på grund av den höga 
barnadödligheten. 

Koleraepidemierna mellan 1834 och 1874, som krävde omkring 37 000 liv, spelade en 
stor roll i att mobilisera opinionen för sanitära reformer. Ibland kan det verka som att 
koleraepidemier utnyttjades retoriskt i redan pågående politiska och administrativa 
processer, men trots allt framstår rädslan för kolera som en reell och betydelsefull 
faktor i den svenska kontexten, då debatterna intensifierades efter varje utbrott. 
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Den sanitära rörelsen, med ursprung i England omkring 1830, byggde på den redan 
nämnda miasmateorin, enligt vilken sjukdom orsakades av illaluktande ångor från 
smuts och förruttnelse. Även om teorin senare visade sig vara felaktig, bidrog den till 
ett fokus på renlighet, vattenförsörjning och avloppssystem. Hygienismen blev därmed 
en effektiv strategi för sjukdomsbekämpning, trots bristande bakteriologisk förståelse. 
Svenska provinsialläkares uppfattningar förändrades under seklet. Fokus skiftade från 
geografiska och klimatologiska förklaringar till smuts, trångboddhet och människors 
vardagliga livsmiljöer. Smuts omtolkades från ett ordningsproblem (politi) till en 
medicinsk risk, och sjukdom började förstås som något som spreds inom hushållet 
snarare än via yttre influenser. Denna förändring återspeglas i 1874 års 
hälsovårdsstadga, som krävde detaljerade rapporter om bostadsförhållanden, trängsel 
och hantering av kroppsligt avfall. 

Sanitetsrörelsens framväxt under 1800-talet utgjorde en brytpunkt i utvecklingen av 
offentligt ansvar för vattenförsörjning, sanitet och folkhälsa i Sverige såväl som i övriga 
Europa. Rörelsen ledde till ett avgörande steg i skapandet av ett institutionaliserat 
offentligt engagemang, där sanitära frågor lyftes från den privata sfären och blev 
föremål för politisk styrning och teknisk organisering. 

Sanitetsrörelsen hade sitt ursprung i England under det tidiga 1800-talet och 
kombinerade den nya synen på hälsa och sjukdom med en ekonomisk förståelse av 
industriarbetaren som produktionsfaktor. Ett grundläggande antagande var att framsteg 
inom folkhälsan endast kunde uppnås genom infrastruktursystem för vatten och 
avlopp. Även om kunskapen om smittvägar var begränsad fanns en medvetenhet om 
farorna med förorenat vatten. 

En viktig gestalt inom sanitetsrörelsen var Edwin Chadwick, vars arbete kom att få stor 
betydelse för utvecklingen av modern vatten- och avloppsinfrastruktur. Chadwick 
förespråkade en holistisk och systemisk syn på sanitet, där återanvändning av 
mänskligt avloppsvatten och latrin var en grundsten. I hans modell skulle rörbundna 
avloppssystem transportera fekalier från städerna till omgivande jordbruksmarker, där 
avfallet skulle användas som gödningsmedel. På så sätt skulle sanitära förbättringar i 
städerna finansieras genom en affärsmodell som samtidigt gynnade jordbruket.  

Chadwicks idéer spreds genom rapportens Health of Towns Enquiry från 1844, som 
fokuserade på sambanden mellan fattigdom, ohälsa och dåliga sanitära förhållanden. 
Rapporten byggde på miasmateorin och därför betonades profylaktiska åtgärder och 
tekniska lösningar, som vattenledningar och avloppssystem med vattentoaletter, som 
medel för att förbättra folkhälsan. Brittisk VA-teknik och folkhälsopolitik kom att fungera 
som internationella förebilder under flera decennier. 

Förebyggande insatser sågs inte bara som socialt önskvärda, utan även som 
ekonomiskt rationella. Chadwick visade att förbättrad vattenförsörjning och sanitet var 
det mest effektiva botemedlet mot sjukdom, vilket bidrog till att omdefiniera folkhälsan 
till ett ingenjörsproblem. Chadwick hade en förståelse för vatten- och 
sanitetssystemens sociotekniska karaktär och hävdade att dessa borde utformas av 
ingenjörer snarare än läkare. 
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Den svenska hälsovårdsstadgan var som sagts den lagstiftning som för första gången 
samlade alla aspekter av förebyggande hälsovård inom ett gemensamt regelverk. 
Lagen var influerad av Chadwicks ekonomiska resonemang. Genom beräkningar av 
produktionsvinster och minskade vårdkostnader argumenterade man för att 
investeringar i vatten och sanitet skulle generera samhällsekonomiska besparingar. 

Rörbundet dricksvatten              
Utvecklingen av ett modernt kommunalt system för dricksvatten i Stockholm tog sin 
början redan 1851, då det första förslaget lades fram. Samtidigt som Stockholms stad 
diskuterade vattenförsörjningens organisering bedrev det svenska läkarsamfundet en 
aktiv kampanj för modern vattenförsörjning, baserad på utredningar om den höga 
dödligheten i svenska städer. Inspirationen hämtades i hög grad från utlandet, särskilt 
från Köpenhamn, där en liknande kommitté hade inrättats. 

I kampanjen för vattenledningssystem åberopades hygieniska, sociala, medicinska och 
ekonomiska skäl samt inte minst betydelsen för effektiv brandbekämpning. De sociala 
aspekterna stod i förgrunden. De grupper som drabbades hårdast av den rådande 
bristen på fungerande vattenförsörjning var stadens fattiga, som ofta bodde långt från 
brunnarna i stadskärnan. Kvinnor och barn i dessa hushåll tvingades lägga tid och 
fysisk ansträngning på att hämta vatten, vilket ledde till belastningsskador och att man 
sparade in på vattnet vilket i sin tur bidrog till ohälsa, särskilt mag- och tarmsjukdomar. 
Samtidigt kunde mer välbärgade hushåll anställa vattenbärare. Läkaresällskapets 
argumentation, som senare användes av Wilhelm Leijonancker, knöt därmed 
vattenfrågan till både social rättvisa och folkhälsa. 

Trots motstånd lyckades kampanjen mobilisera tillräckligt stöd för att finansiera en resa 
för Leijonancker till England och Tyskland, där han studerade moderna 
vattenförsörjningssystem. Kostnaderna delades mellan stadens socknar, magistrater 
och borgerskap å ena sidan, och Stockholms brandförsäkringsbolag å den andra. Det 
senare understryker att brandbekämpning var ett motiv för investeringar i 
vatteninfrastruktur. I juni 1853, i nära anslutning till det kolerautbrott som drabbade 
Stockholm, presenterade Leijonancker en omfattande plan med kartor, tekniska 
ritningar och ekonomiska kalkyler för ett kommunalt vattensystem. 

En viktig aspekt i planen var den framtida organisatoriska formen. Han avrådde 
bestämt från privata lösningar, särskilt konkurrerande privata vattenbolag, vilket var 
vanligt i England under det tidiga 1800-talet. Där hade privata vattenbolag länge 
dominerat, men erfarenheterna hade visat på problem, inklusive skandaler med dödlig 
utgång. Mot denna bakgrund föreslog den kommitté som utvärderade Leijonanckers 
plan 1854 att vattenledningen i Stockholm skulle byggas, ägas och drivas av 
kommunen. Beslutet blev normgivande för andra svenska städer, liksom senare för 
avloppssystemen, vilka i ännu högre grad betraktades som naturliga monopol och 
därför placerades under offentligt ägande. VA-systemen definierades därmed som 
offentliga i högre grad än till exempel gasverken som ofta hade privat drift under 1800-
talet.  

Processen var långt ifrån okomplicerad. Motståndet var starkt, särskilt från perifera 
socknar och mindre bemedlade grupper bland borgerskapet, som småhantverkare, 
handlare och mindre fastighetsägare. Kritiken berodde på att systemet i första hand 
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skulle gynna stadens rikare kärnområden, medan andra skulle tvingas bära 
kostnaderna utan att få del av nyttan förrän efter lång tid. Efter utdragna diskussioner 
och omröstningar vann dock förespråkarna för vattenledningssystemet med klar 
majoritet.  

Ytterligare förhandlingar krävdes för att vinna kyrkoförsamlingarnas stöd. I denna fas 
användes vattenkvalitetsundersökningar som argument, liksom kopplingen mellan 
kolerautbrott och förorenat brunnsvatten, bland annat på Kungsholmen, vars 
församling varit särskilt kritiskt inställd till projektet. Även om sambanden inte kunde 
bevisas empiriskt, bidrog de till att stärka opinionen.  

En särskild vattenstyrelse tillsattes 1856 och Leijonanckers plan godkändes slutligen 
1857, under förutsättning att den granskades av den brittiske ingenjören Thomas 
Hawksley. Efter hans godkännande kunde byggnadsarbetena inledas 1858. Från 1861 
fanns allmänna tappställen, och därefter påbörjades en successiv utbyggnad av nätet. 
Anslutningen var inledningsvis långsam och brunnar fortsatte att användas under 
1860-talet, men dessa betraktades alltmer som förorenade och ersattes gradvis av 
ledningsvatten. 

Stockholm var inte ensamt om denna utveckling. Under perioden 1860–1870 byggdes 
vattenledningssystem i ett stort antal svenska städer, däribland Karlskrona, Jönköping, 
Malmö, Göteborg och Skövde, samt senare i Kristianstad, Lund, Landskrona, 
Linköping och Uppsala. Befolkningsstorlek var en faktor, men vissa mindre städer, som 
Jönköping, var tidiga med att införa vattenledning, medan större städer som Norrköping 
dröjde. Motiven varierade också. I Karlskrona var det militära behov som dominerade, i 
Jönköping spelade järnvägens intressenter en roll, och i Norrköping kombinerades 
sanitära motiv med rädsla för bränder. I Linköping utgjorde ett privat företag ett 
undantag från huvudregeln om kommunalt ägande. 

Det är värt att notera att Stockholms vattenledningssystem initierades före både 1862 
års kommunallag och 1874 års hälsovårdsstadga. Det visar att det offentliga 
engagemanget i vattenförsörjningen inte enbart var ett resultat av formell lagstiftning, 
utan snarare av redan etablerade praxis. Lagstiftningen kan ses som en kodifiering av 
en pågående utveckling. År 1874 hade omkring tio svenska städer fungerande 
vattenverk, 1875 fjorton och 1909 hela 65. 

Under planeringsprocessen för Stockholms vattenverk fördes diskussioner om hur 
vattentaxor borde utformas. Tekniska och ekonomiska invändningar mot vattenmätare 
som ansågs både dyra och opålitliga ledde initialt till ett avgiftssystem baserat på 
antalet rum i anslutna fastigheter. Kommersiella byggnader och fabriker debiterades 
däremot utifrån mätning. Vatten för gatustädning finansierades via skatt, på liknande 
sätt som gasbelysning, och särskilda vattenposter möjliggjorde gratis tillgång för 
personer utan egen anslutning. Dessa tappställen var dock omstridda, eftersom de 
ansågs minska incitamenten att ansluta sig till systemet. Brandskyddet fungerade 
tillfredsställande enligt samtida bedömningar. När tekniken för vattenmätning 
förbättrades infördes obligatorisk mätning i Stockholm 1925. 

Liknande men inte identiska modeller återfanns i andra städer. I Norrköping beslutades 
1874 att kommunen bekostade ledningar fram till tomtgränsen, medan 
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fastighetsägaren ansvarade för interna installationer vilket är en princip som lever kvar 
än i dag. Hushållsvatten var ofta gratis, medan avgifter togs ut för offentliga och 
kommersiella verksamheter.  

På många håll var finansieringen av driften ett återkommande problem. Ett argument 
var att infrastrukturer som byggts av folkhälsoskäl förlorade sin funktion om avgifterna 
utestängde de mest behövande. Detta ledde i flera städer, som Sundsvall och Gävle, 
till gratis hushållsvatten under lång tid. Gävle införde avgifter först 1949 och var 
därmed sist bland större svenska städer.  

Rörbundet avlopp 
Utbyggnaden av moderna vatten- och avloppssystem i svenska städer var långsam. I 
efterhand kan det framstå som paradoxalt att vattenledningar och avloppsledningar inte 
byggdes samtidigt, men under 1800-talet uppfattades dessa som separata 
infrastrukturella åtaganden. Den dominerande uppfattningen var att avloppssystem 
endast kunde realiseras när vattenförsörjningen hade nått full omfattning och genererat 
ekonomiska överskott. Detta synsätt bidrog till att avloppsnäten fick ett sent genomslag 
i Sverige, trots tydliga sanitära problem i de växande städerna. 

Det var först under mitten av 1870-talet som avloppssystem började få större spridning, 
med Stockholm som föregångare och därefter en gradvis utbyggnad i övriga landet. 
Utvecklingen skedde dock ojämnt. Många mindre städer införde vattenledningar först 
under 1920-talet och påbörjade avloppsutbyggnad ännu senare.  

I Stockholm leddes utvecklingen återigen av Leijonancker, som tidigt insåg att 
vattenförsörjningen endast var ett första steg mot förbättrad sanitet. Redan på 1860-
talet argumenterade han för behovet av ett avloppssystem och presenterade 1866 en 
konkret plan. Trots erkännande av de potentiella folkhälsofördelarna avslogs förslaget 
av stadsfullmäktige, med hänvisning till att tekniken var för ny och otillräckligt prövad. 
Först 1872 påbörjades anläggandet av avloppsrör i stadskärnan. Inledningsvis 
användes systemet främst för så kallat gråvatten (BDT-vatten), som leddes orenat ut i 
närliggande vattendrag. Parallellt levde latrinsamlingen med tunnor kvar långt in på 
1900-talet och försvann först på 1940-talet i större städer, ännu senare i mindre 
samhällen. 

Under senare delen av 1800-talet började köksavlopp installeras i flerfamiljshus, vilket 
medförde att urin successivt leddes till avloppssystemet. Urinseparering hade tidigare 
varit ekonomiskt fördelaktig eftersom den minskade tömningsfrekvensen av 
latrintunnor, fast samtidigt reducerades gödselvärdet. Införandet av vattenklosetter 
(WC) blev en kontroversiell fråga. Trots att WC betraktades som hygieniskt överlägsna 
mötte de motstånd från kommunala myndigheter, särskilt i större städer. I Göteborg 
tilläts WC 1906 och i Stockholm först 1909, efter intensiva debatter där farhågor om 
vattenföroreningar ställdes mot hygieniska vinster. Förespråkare som J.G. Richert i 
Göteborg framhöll vattentoaletten som ett ”hygieniskt axiom”. 

När restriktionerna väl lättades skedde en snabb spridning av WC-installationer, och 
under 1910-talet blev vattenklosettsystemet ett etablerat inslag i de större svenska 
städerna. Den nya hälsovårdslagen från 1919 institutionaliserade denna utveckling 
genom att förespråka utbyggnad av allmänna vatten- och avloppssystem i hela landet.  
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Trots utbyggnaden kvarstod problemet med vattenföroreningar. Stockholms 
avloppsplan från 1909 och senare justeringar innebar främst att utsläppspunkterna 
flyttades längre ut och djupare ner i vattenrecipienterna, utan egentlig rening. Först 
under 1930-talet blev det tydligt att orenat utsläpp inte längre var hållbart. År 1930 
presenterades en ny plan för Stockholms avlopp. Den kom att kallas för 
”Avloppsbibeln” med den officiella titeln ”Förslag till anordningar för rening av 
avloppsvatten i Stockholm” och den fick stort genomslag i andra svenska tätorter. Den 
blev början på ett storskaligt planerat avloppsnät i Stockholm och markerade 
övergången till en ny fas med ett mer systematiskt synsätt på avloppshantering. 
Sedermera blev den fullständiga översiktsplanen för Stockholm från 1953 normgivande 
för hela landet och lade grunden för den moderna svenska avloppsreningen. 

Som nämnts var Leijonancker emot privat ägande av Stockholms vattenverk. Han 
motiverade sin ståndpunkt med tidigare erfarenheter i Storbritannien där kommersiella 
intressen enligt honom hade misslyckats kapitalt. Det offentliga ägandet har bestått 
fram till i dag. I början av 2000-talet utreddes, i samklang med rådande tidsanda, privat 
ägande i planerna på att ersätta lagen om allmänna vatten- och avloppsanläggningar 
(SFS 1970:244) med lagen om allmänna vattentjänster (SFS 2006:412). Men 
utredningen menade att vatten- och renhållningstjänster var ett grundläggande behov 
och en förutsättning för en tillfredsställande levnadsstandard. Vatten och avlopp 
erkändes som ett naturligt monopol och var därför inte lämpat för privat ägande och 
kommersiella intressen. Det kommunala ansvaret placerades i 6 § och lagen utökades 
genom att miljöfrågor lades till som ett kriterium utöver hälso- och sanitetsfrågor. 

Det är värt att notera att i motsats till flera andra infrastruktursektorer kom alltså vatten 
och avlopp aldrig att omregleras eller marknadsanpassas. Föreställningen om VA som 
ett naturligt monopol har visat sig ovanligt stabil över tid. 

De första moderna vattensystemen i Europa och särskilt i USA, hade ofta så kallade 
koncessionsmodeller där privata företag fick driva VA-verken. I de flesta fall tog 
städerna och kommunerna snart över vatten och avloppssystemen. I början av 1900-
talet var till exempel 93 % av systemen i tyska stadskärnor kommunala, liksom alla 
system i Sverige och Finland. På 1920-talet hade alltså det kommunala ägandet som 
Leijonancker förordade blivit den dominerande styrelseformen, vilket höll i sig fram till 
mitten av seklet när östblocksländerna fick statligt administrerade system efter andra 
världskriget. I slutet av 1980-talet genomförde England och Wales en privatisering av 
systemen och i Estland gjordes en partiell privatisering i Tallinn 2001. Men privat VA är 
ändå ett undantag och sedan början av 2000-talet har vatten- och avloppstjänster varit 
ett kommunalt monopol i de flesta europeiska länder och städer. 

Skottland är speciellt intressant eftersom vatten- och avloppssektorn är organiserad 
som ett nationellt, offentligt ägt system. Huvudansvaret för produktion och distribution 
av dricksvatten samt insamling och rening av avloppsvatten ligger hos Scottish Water, 
som ägs av den skotska regeringen. Genom den nationella organisationen ansvarar 
Scottish Water för drift, underhåll och utveckling av hela vatten- och 
avloppsinfrastrukturen, inklusive ledningsnät, vattenverk och avloppsreningsverk. 
Finansieringen sker huvudsakligen genom vatten- och avloppsavgifter som tas ut av 
hushållen, ofta tillsammans med kommunalskatten. Avgifterna är nationellt reglerade 
och lika för alla.  
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Verksamheten regleras av flera oberoende myndigheter. Den ekonomiska sidan 
hanteras av Water Industry Commission for Scotland (WICS), som granskar 
verksamhetens effektivitet och fastställer ramar för avgifter och investeringar. 
Miljöfrågor övervakas av Scottish Environment Protection Agency (SEPA), som 
ansvarar för tillsyn av utsläpp och påverkan på vattenmiljön. Dricksvattenkvaliteten 
kontrolleras av Drinking Water Quality Regulator for Scotland (DWQR).80 

I kapitel 5 återkommer Skottland som inspirationskälla för ökat statligt systemansvar 
inom den svenska VA-sektorn. 

Kombinerade avlopp  
Utbyggnaden av moderna vatten- och avloppssystem i Europa, USA och Sverige 
präglades av att rörbundet dricksvatten etablerades före avloppssystem. När tillgången 
till vatten ökade i städerna, och särskilt efter införandet av vattentoaletter, blev 
hanteringen av avloppsvatten ett akut problem. I städerna fanns öppna rännstenar och 
diken som ursprungligen varit avsedda för att leda bort regnvatten. I rännstenarna 
hamnade även avloppet från toaletterna vilket drastiskt ökade orenlighet och stank och 
till slut tvingade fram underjordiska avloppsrör. Det tekniska arvet från redan befintlig 
teknik, det vill säga dagvattenhanteringen, gjorde att man valde så kallade 
kombinerade system där man blandade spillvatten/avlopp med dagvatten i samma rör. 

De kombinerade rören ledde alltså spillvattnet och dagvattnet orenat ut i närmaste 
vattendrag vilket legitimerades genom teorin om vattnets självrening. Man tänkte sig att 
rinnande vatten genom utspädning och naturliga processer kunde neutralisera 
föroreningar. Fram till slutet av 1800-talet såg det ut som att hypotesen bekräftades av 
den tidens kemiska analysmetoder, vilka hade begränsad förmåga att upptäcka 
långsiktiga ekologiska effekter. Det gjorde att många städer motsatte sig investeringar i 
avloppsrening, eftersom nyttan huvudsakligen ansågs tillfalla nedströms liggande 
samhällen.  

Även i Sverige var tron på självrening dominerande. Den inflytelserika läkaren Klas 
Sondén drog i sina undersökningar från 1889 slutsatsen att avloppsutsläpp inte skulle 
förorena recipienterna i någon större utsträckning. Hans främsta oro gällde i stället 
risken för saltvatteninträngning i Mälaren vid högvatten i Östersjön. I 1909 års 
avloppsplan argumenterade J. G. Richert för att avloppssystem borde utformas så att 
framtida rening möjliggjordes, men denna ståndpunkt avvisades av Sondén, som 
bedömde att avloppsproblemen låg långt fram i tiden. Först på 1930-talet ändrade 
Sondén uppfattning och accepterade mekanisk rening som oundviklig.  

Som kommer att diskuteras senare kvarstår problemen med de kombinerade 
ledningarna än idag eftersom blandningen av dagvatten och avloppsvatten skapar två 
problem: dels tillförs reningsverken föroreningar och tungmetaller som stör biologiska 
processer, dels ökar risken för överbelastning vid extrema nederbördshändelser med 
utsläpp av orenat avloppsvatten (bräddning) som följd. Dessutom ökar mängden så 

 

80 Juuti och Hukka (2005); Juuti et al. (2007); (Braadbaart, 2009; https://www.scottishwater.co.uk/about-
us; https://en.wikipedia.org/wiki/Scottish_Water 
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kallat tillskottsvatten i ledningarna det vill säga vatten som egentligen inte behöver 
renas vid avloppsreningsverket. Över hälften av allt avloppsvatten som når 
reningsverken är i dag tillskottsvatten. Klimatförändringarna har förvärrat dessa 
problem, vilket gjort dagvattenhantering till en alltmer akut samhällsfråga. Sedan 1970-
talet har synen på dagvatten gradvis förändrats från ett kvantitetsproblem till en fråga 
om föroreningar och senare till en integrerad del av stadsplanering. Klimat- och 
sårbarhetsutredningen (SOU 2007:60) markerade ett paradigmskifte genom att 
betrakta dagvatten som en planeringsfråga snarare än en ledningsfråga. 

Under senare halvan av 1900-talet växte kritiken mot kombinerade system och den 
centraliserade modellen. Under 1980- och 1990-talen fördes intensiva diskussioner om 
resursorienterade lösningar, som urinseparering och återanvändning av avloppsslam 
inom jordbruket. Sverige framstod länge som ett föregångsland, men det skulle visa sig 
att de flesta initiativ misslyckades när man försökte tillämpa dem i större skala.  

Enskilda lösningar inom VA 
Parallellt med utvecklingen av storskalig infrastruktur har tidigmoderna och småskaliga 
arrangemang för vatten och avlopp aldrig helt försvunnit. Stora delar av den svenska 
landsbygden fick tillgång till ledningsbundet vatten först på 1970-talet, och vatten- och 
avloppssystem reglerades inte nationellt förrän 1955. Till skillnad från 
väginfrastrukturen, med sina vertikalt integrerade enskilda vägar, har off-grid-lösningar 
inom vatten och sanitet en svagare koppling till det kommunala VA-systemet. 

Trots att cirka 1,5 miljoner fastigheter är anslutna till kommunala VA-nät finns omkring 
1 miljon fastigheter utanför systemen, varav omkring hälften är fritidshus. 
Myndigheternas tillsyn över privata dricksvattenbrunnar är begränsad, medan privata 
avloppslösningar är hårdare reglerade på grund av risken för negativa externa effekter, 
som förorening av grundvatten och recipienter (SFS 1998:808). Uppskattningsvis 
saknar omkring 25 % av de småskaliga avloppsanläggningarna adekvat rening, men 
det råder oenighet om hur många som därmed är att betrakta som olagliga.81 

Det offentliga engagemanget i småskaligt avlopp var länge begränsat och fokuserat på 
hälsoskydd och tekniska lösningar baserade på rening i marken (markretention). Först 
från 1990-talet, i samband med ökat fokus på övergödningen av Östersjön och 
internationella åtaganden inom ramen för Helsingforskommissionen, skärptes kraven. 
Små avloppsanläggningar identifierades då som en källa till näringsläckage.  

Utan egen expertis i ämnet vill jag ändå lyfta fram ett annat perspektiv. Peter 
Ridderstolpe som är en välkänd debattör i VA frågor, speciellt om de små avloppens 
miljöpåverkan, menar att det som har förändrats, från 2010 och framåt, är synen på 
övergödning: från begränsat och lokalt problem till ett stort och nationellt. Vidare menar 
han att det som drivit fram förändringen är inte nya rön om de små avloppens 
näringsbidrag utan Sveriges åtagande enligt Helsingforskommissionen (Helcom, Baltic 
Marine Environment Protection Commission – Helsinki Commission) som är en 

 

81 https://www.livsmedelsverket.se/om-oss/publikationer/faktaskrift/dricksvatten-fran-sma-
dricksvattenanlaggningar-for-privat-bruk/  

https://www.livsmedelsverket.se/om-oss/publikationer/faktaskrift/dricksvatten-fran-sma-dricksvattenanlaggningar-for-privat-bruk/
https://www.livsmedelsverket.se/om-oss/publikationer/faktaskrift/dricksvatten-fran-sma-dricksvattenanlaggningar-for-privat-bruk/
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internationell överenskommelse för att skydda den marina miljön i Östersjön. Enligt 
Aktionsplan för Östersjön (Baltic Sea Action Plan) ska bidragen av fosfor till Östersjön 
minskas med cirka 300 ton/år vilket är lika mycket som officiella siffror på de små 
avloppens utsläpp. En annan faktor är bildandet av Hav och vattenmyndigheten (HaV). 
Enligt Ridderstolpe har HaV aktivt bidragit till att betona (”överdriva”) de små avloppens 
betydelse i sin vägledning och åtgärdsplaner Idén om behov av ökad åtgärdstakt för 
små avlopp har fångats upp av VA branschen som ju insett att detta skapar en 
miljardmarknad. ”Myten” om de små avloppens betydelse för övergödning har också 
fångats upp politiskt enligt Ridderstolpe och ökad åtgärdstakt var en hörnsten i 
Utredningen om hållbara vattentjänster (SOU 2018:34) som låg till grund för 
förändringar i den svenska vatten- och avloppslagstiftningen (LAV).82 

Denna utveckling har skapat lokala konflikter, särskilt i relation till kommunernas 
möjlighet att kräva att fastighetsägare ansluts till det kommunala VA-nätet. Det så 
kallade ”Stugupproret” illustrerar motståndet mot centraliserade lösningar och uttrycker 
en önskan att bevara privat rådighet över vatten och sanitet utanför tätorterna. 
Intressant nog står detta i kontrast till konflikter inom väghållningen, där fastighetsägare 
i stället kämpar för att behålla sin koppling till det offentliga vägnätet. Spänningen 
mellan centraliserade och decentraliserade lösningar, liksom mellan offentligt ansvar 
och privat rådighet är en av de olösta frågorna inom dagens VA-sektor. Lite tillspetsat 
kan man säga att spänningen består i att staten och kommunerna vill skydda miljö och 
hälsa (allmännyttiga ändamål), samtidigt som enskilda fastighetsägare inte är villiga att 
stå för notan. Ett speciellt problem är att det egentligen inte finns några lagkrav på att 
fastigheter måste ansluta sig till det allmänna nätet även om man bor inom 
verksamhetsområdet. Men det är svårt att slippa betala anslutningsavgiften, även om 
man inte väljer att ansluta sig. Den som behåller sitt lilla avlopp får i så fall betala för 
reningen två gånger. 

I Finland är kooperativ den föredragna formen att organisera decentraliserat VA på 
landsbygden och i mindre samhällen. Det finns cirka 1 500 vatten- och 
avloppskooperativ i Finland. Kooperativ finns i Danmark, i USA och sedan länge i 
Latinamerika. Det faktiska antalet kooperativ i Sverige är sannolikt litet. Den vanligaste 
organisationsformen är samfälligheten, precis som inom enskild väghållning. En studie 
med fokus på Norrtälje hävdar att det finns cirka 9 000 samfälligheter i Sverige. VA-
samfälligheter har, när de väl bildats, samma befogenheter som vägsamfälligheter. 
Men, som nämnts, är skillnaden att en fastighetsägare inte kan tvinga andra boende att 
gå med i en samfällighet för vatten eller avlopp. På mindre tätbefolkade orter står det 
var och en fritt att ordna eget VA, så länge man kan visa att det individuella upplägget 
hanteras på ett säkert sätt med avseende på hälsa och miljö. Vatten och sanitet är 
fortfarande till viss del en privat angelägenhet och vi kan fortfarande se arvet från den 
tidigmoderna oviljan att ingripa i den privata sfären. 

 

82 Ridderstolpe är Tekn.lic. Tillämpad ekologi (Vattenresurshushållning) Inst. Mark och Vatten, Kungliga 
tekniska högskolan och grundare av företaget Ekologisk teknik: https://ekologiskteknik.se/  
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Efterkrigstidens VA-system 
På grund av inriktningen på miljöfrågor förändrades VA-systemet. När hälsoaspekterna 
låg i fokus under den tidiga perioden dominerades fältet av civilingenjörer och experter 
på vattenkvalitet. Det mesta handlade om kommunalteknik och systembyggande i 
praktisk och teknisk mening. När miljöfrågorna uppmärksammades fick andra 
expertgrupper inflytande. Ingenjörsvetenskapen överlagrades av naturvetenskapliga 
experter som tog sig an miljöförstöringen med hjälp av biologi och kemi. Kommunerna 
fick därigenom två roller: systembyggarens respektive övervakarens. I dag är de två 
uppgifterna lagda på den kommunala organisation som bygger ledningsnätet, VA-
huvudmannen, respektive den organisation som ser till att miljöreglerna följs. Samma 
kommun kan därmed samtidigt vara producent av VA-tjänster och tillsynsmyndighet för 
miljöfrågor, om än i organisatoriskt separerade enheter.  

Uppdelningen har gjort att problem med så kallade ”stuprör” har uppstått i den 
kommunala VA-organisationen. Vatten- och avloppssystemet har nu två delar med 
överlappande logiker och olika vetenskapliga grunder. Redan i och med inriktningen på 
hållbarhet och resursåtervinning under 1990-talet, och ännu tydligare på grund av 
klimatkrisens alltmer uppenbara effekter under 2000-talets första decennier, har ännu 
en grupp aktörer tagit plats: samhälls- och stadsplanerare med ansvar för den 
långsiktiga hållbarhetsstrategin. Sannolikt kommer dessa expertgrupper få än mer 
inflytande i takt med kraftigt ökande behov av klimatanpassning av vatteninfrastrukturer 
i den byggda miljön. 

Som nämnts tilläts WC-anslutningar (vattenklosett) till avloppssystemet i Göteborg 
1906 och i Stockholm 1909. Den reviderade och nationella hälsovårdslagen från 1919 
bekräftade utvecklingen och slog fast att moderna sanitära åtgärder omfattade 
allmänna vatten- och avloppssystem. Från och med början av 1920-talet blev det 
uppenbart att ledningsbundet VA i tätorter verkligen var en del av de kommunala 
skyldigheterna (SFS 1919:566) och det rörbundna infrasystemet hade blivit normen i 
Sveriges nationella vatten- och avloppsstrategi. Under mellankrigsåren byggde fler och 
fler städer VA-system och efter andra världskriget nådde utvecklingen landsorten. 
Motivet var att inkludera landsbygden i det svenska välfärdssamhället. Utbyggnaden 
genomfördes med statlig finansiering i form av hjälparbete i regi av 
Arbetslöshetskommissionen. Vatten och avloppsverken subventionerades med 90–100 
% av de totala byggkostnaderna. Här visar sig ett tydligt uttryck för riksintresset: alla 
skulle ges tillgång. Man kan notera att detta hände under samma period som SJ skulle 
vara ”hela folkets” och el och tele och skulle nå varenda by. 

Men ambitioner och stolta mål är en sak. I verkligheten såg förhållandena på 
landsbygden annorlunda ut. I alla fall om man får tro den redan nämnde Lubbe 
Nordström i radioreportaget ”Lort-Sverige”, 1938:  

”Jag såg människor sammanbo med djuren. Jag såg människor bo i nedrasade hus. 
Jag såg människor bo i vad man närmast måste karaktäriseras som hålor eller grottor. 
Jag såg gropar grävda i marken och använda som skafferier. Jag såg kläder som 
hängde på spikar på husets ytterväggar därför att det inte fanns garderober. Jag såg 
brunnar där man både diskade och hämtade dricksvatten där kreatursspillning låg på 
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brunnskanterna. Jag såg rum där ormar och råttor kröp och in genom spismuren och 
där det var så kallt att barnen på vintern vaknade med stelfrusna händer.” 83 

Utbyggnaden av VA-systemen införlivades i den första nationella övergripande 
lagstiftningen som specifikt behandlade allmänt vatten och avlopp: 1955 års lag om 
allmänna vatten- och avloppsanläggningar (SFS 1955:314).  Den nya lagen angav att 
det var en kommunal skyldighet att tillhandahålla vatten och avlopp och menade att det 
inte fanns någon anledning att göra skillnad mellan vatten och avloppsanläggningar. 
Inom ett stadsplanerat område kunde de sanitära intressena inte tillgodoses på ett 
tillfredsställande sätt utan kommunalt VA.  

Det var första gången i svensk VA-historia som offentligt ansvar tydligt formulerades i 
lagstiftningen tillsammans med ett kommunalt ansvar att tillhandahålla VA-tjänster. De 
allmänna principerna i lagen om allmänna vatten- och avloppsanläggningar från 1955 
gäller än i dag även om lagen har reviderats 1970 (1970:244) och ersatts 2006 med 
den nya lagen om allmänna vattentjänster vilken i sin tur reviderades 2023 
(2022:1249). 

Vatten- och avloppssystemen växte snabbt i Sverige under första hälften av 1900-talet; 
den totala rörlängden ökade från cirka 3 500 km till 10 000 km, och ännu mer fram till 
1980-talet. Tillväxten berodde på ett ökat antal användare, ökade offentliga 
investeringar och bildandet av institutioner och organisationer som byggde och 
hanterade systemen. Utvecklingen som ledde till centraliserat kommunalt vatten och 
avlopp hade dels sina ideologiska rötter i en tidig miljörörelse som kämpade för rena 
vattendrag, dels i folkhemsbygget med Naturvårdsverket och Valfrid Paulsson i 
spetsen. I slutet av 1980-talet började miljörörelsen tvärtom kritisera utbyggnaden då 
man uppfattade den som resursförstörande. 

Ett verktyg för staten var bidrag och subventioner. Efter andra världskriget infördes 
statsbidrag i större skala för utbyggnad av större samhällens vatten- och 
avloppsledningar (SFS 1946:287; 1948:441). Det maximala bidraget var 75 % av 
byggkostnaden. Staten startade via Naturvårdsverket i slutet av 1960-talet ett program 
för avlopp på landsbygden i syfte att förbättra miljön. Vid det här laget var städernas 
VA-nät i stort sett färdigbyggda. Statsbidraget under 1970-talet avsåg i första hand 
förbättringar för att skydda yt- och grundvatten samt utbyggnad av avloppsreningsverk 
för fosforreduktion. Stordriftsfördelar medförde att många kommuner ledde 
avloppsvatten från områden i stadens periferi till ett centralt placerat reningsverk och 
eftersom ledningar ändå skulle grävas ner var det fördelaktigt att samtidigt lägga 
vattenledningar. Statsbidragen upphörde 1980, då utbyggnaden var klar. 

I dag och i den tidigare nämnda SKR-rapporten ”Investeringsplan för Sverige” (2026) 
argumenterar man övertygande för att dagens problem inom VA-sektorn har historiska 
förklaringar. Den övergripande tesen är att dagens modell, där kommunerna bär 
huvudansvaret och där verksamheten i princip fullt ut avgiftsfinansieras, inte är 
långsiktigt hållbar givet de mycket stora investeringsbehov som nu uppstår. För att 

 

83 Fagerstedt, O., & Sörlin, S. (1987). Framtidsvittnet: Ludvig Nordström och drömmen om Sverige. 
Carlsson, s. 101 
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säkra robusta, rättvisa och framtidssäkra vattentjänster krävs både reformer av 
regelverk och ett ökat statligt engagemang. 

Utgångspunkten är att kommunerna står inför en ökande investeringsbörda. Merparten 
av Sveriges VA-infrastruktur som byggdes under 1960- och 1970-talen, närmar sig 
slutet av sin tekniska livslängd. Det innebär omfattande behov av reinvesteringar. 
Samtidigt har kraven på verksamheten skärpts betydligt. Nya miljökrav, 
klimatanpassning och ökade krav kopplat till ett försämrat säkerhetsläge, inklusive 
behov av stärkt civil beredskap, driver ytterligare investeringar. Sammantaget 
uppskattas investeringsbehovet till omkring 560 miljarder kronor fram till 2040 (en 
markant ökning jämfört med dagens nivåer). 

Dessa växande behov sammanfaller med kraftigt stigande kostnader. VA-
verksamheterna är kapitalkrävande och därmed känsliga för ränteläget. Därtill har 
priser på energi och material stigit. Resultatet har blivit att kostnaderna ökat betydligt 
snabbare än tidigare, vilket i sin tur har lett till kraftigt höjda VA-avgifter. Taxorna har 
ökat med tvåsiffriga tal under senare år, och prognoser visar att de kommer fortsätta 
stiga under lång tid framöver. Små och stora kommuner har också olika förutsättningar 
vad gäller finansieringsvillkor för långsiktiga infrastruktursatsningar. Kommuner med 
stark soliditet och betydande övervärden i sina anläggningstillgångar lånar till lägre 
ränta.84 

En förklaring är den historiska förändringen av finansieringsmodellen. När VA-
systemen byggdes ut spelade staten en aktiv roll genom de redan omnämnda 
investeringsbidragen och dessutom förekom skattefinansiering på kommunal nivå. 
Detta innebar att tidigare generationer av abonnenter inte bar hela kostnaden för 
infrastrukturen. I dag ser modellen annorlunda ut: VA finansieras nästan uteslutande 
genom avgifter som täcker hela kostnaden, och möjligheterna att använda skattemedel 
eller att fondera medel för framtida investeringar är begränsade. Men det finns exempel 
på att det kommunala skattekollektivet betalat, både i historien och i nutid.  

Konsekvensen av detta skifte är en tydlig generationsobalans. Dagens abonnenter får 
bära kostnaderna för både reinvesteringar i gammal infrastruktur och nya investeringar 
som följer av skärpta krav. Samtidigt har tidigare generationer i praktiken varit 
subventionerade. Eftersom investeringarna dessutom är koncentrerade i tiden, uppstår 
en så kallad investeringspuckel, vilket leder till kraftiga variationer i kostnader och 
avgifter över tid. Nuvarande regelverk försvårar möjligheten att jämna ut dessa 
variationer, eftersom det saknas tillräckliga möjligheter att fondera medel över längre 
perioder. 

Sammanfattningsvis fanns det ideologiska, miljömässiga och ekonomiska motiv för 
kommunerna att driva på för centraliserade lösningar. Med hjälp av statliga 
subventioner och optimistiska bedömningar av befolkningstillväxten hade man byggt 
stora och dyra avloppsreningsverk. Storskalig infrastruktur var ett nytt och spännande 
område för planerare på departement, Naturvårdsverket, länsstyrelser och 

 

84 Personlig konversation med Robert Jonsson, LiU, Centrum för kommunstrategiska studier (CKS), 
https://liu.se/forskning/cks 

https://liu.se/forskning/cks
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kommunpolitiker samt de ingenjörskonsulter som utformade lösningarna. Liknande 
drivkrafter kan anas i dag när kommunerna bygger ut hanteringen av dagvatten på 
grund av de ökande regnmängderna (tex. dagvattendammar). 

Vad gäller den tekniska utvecklingen så saknades inhemsk erfarenhet av storskaliga 
VA-system och tekniskt kunnande importerades från Storbritannien och Tyskland. 
Under senare delen av 1800-talet växte dock en nationell expertis fram, personifierad 
av ingenjörer som Wilhelm Leijonancker samt Josef Gabriel Richert och Johan Gustaf 
Richert. De ledde majoriteten av svenska VA-projekt vid sekelskiftet 1900 och bidrog till 
att etablera tekniska standarder och organisatoriska lösningar. Utvecklingen av 
ingenjörsutbildningen, särskilt genom omorganiseringen av Teknologiska institutet 
(senare KTH) och etableringen av Kungliga Väg- och vattenbyggnadskåren, bidrog till 
professionaliseringen. 

Kommunerna kom successivt att inta en nyckelroll som systembyggare och 
systemansvariga, särskilt efter kommunreformen 1862. Den mest inflytelserika aktören 
i denna process var den redan nämnda Svenska kommunaltekniska föreningen, 
grundad 1903 av ledande kommuningenjörer. Föreningen fungerade som en kollektiv 
systembyggare genom att sprida teknisk kunskap, standardisera material och metoder 
samt utveckla tariffer och statistik för VA-verksamheten.  

År 1962 institutionaliserades detta samarbete ytterligare genom bildandet av Svenska 
Vatten- och Avloppsverksföreningen (VAV), i dag Svenskt Vatten. Organisationen 
fungerar fortfarande som den främsta kunskapsförmedlaren inom teknik, juridik och 
förvaltning för kommunala VA-huvudmän. Dess inflytande förklaras delvis av den 
kommunala strukturen i Sverige, där många små kommuner saknar resurser att 
upprätthålla egen specialistkompetens. Avsaknaden av statligt systemansvar har 
därmed ersatts av en uttalad sektorsorganisation, vilket skiljer VA från andra 
infrastrukturer. Svenskt Vatten har alltså delvis kompenserat för frånvaron av en 
motsvarighet till Trafikverket, Svenska kraftnät, Postverket respektive Televerket. 

Tekniskt sett utvecklades VA-systemen från lokala och manuella lösningar – brunnar, 
latringropar och öppna diken – till storskaliga, rörbundna nätverk. Tidiga protosystem 
var ofta kortlivade, inte minst på grund av tekniska begränsningar. Först med 
introduktionen av järnrör, pumpar och förbättrade reningstekniker, exempelvis 
långsamma sandfilter från 1830-talet, blev systemen mer robusta. 
Avloppsutbyggnaden i Sverige fram till 1950-talet dominerades som nämnts av 
kombinerade system där spillvatten och dagvatten leddes i samma rör. Även om 
andelen kombinerade ledningar i det kommunala nätet i dag är relativt låg kvarstår 
problemet genom det omfattande privata dagvattennätet som är kopplat till de 
kommunala systemen. 
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VA-sektorn i dag 
Statistik över VA-sektorn i Sverige visar att drygt 90 procent av Sveriges befolkning är 
anslutna till kommunalt vatten och avlopp. Det innebär att ungefär 9,4 miljoner 
personer är anslutna till kommunalt dricksvatten och cirka 9,2 miljoner till kommunalt 
avlopp samt att drygt 10 procent av befolkningen har enskilda VA-lösningar. Under 
2020 konsumerades cirka 3 100 miljoner m3 vatten i Sverige av både industrin och 
hushållen.  

 

Merparten av industrins vatten tas från egna vattentäkter och bara en mindre del 
levereras via det kommunala nätet medan hushållen nästan helt förlitar sig på det 
kommunala systemet. Av den totala vattenanvändningen levererades cirka 870 
miljoner m3 via kommunala VA-system, vilket motsvarar cirka 28 procent. Hushållen 
står för cirka 57 % av det kommunala vattnet och offentlig sektor och 
tjänsteverksamheter står för cirka 35 % (resterande 8-9 % används av industrin).  

 

Den genomsnittliga förbrukningen är 140/liter/per person och dag i småhus och 184 
liter/person och dag i lägenhet. Den största delen, cirka 60 liter, används till personlig 
hygien (dusch/bad), följt av 30 liter till toalettspolning. Hälften av det kommunala 
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dricksvattnet kommer från ytvatten (sjöar/vattendrag), en fjärdedel från grundvatten och 
resten från konstgjord infiltration.  

 

Vattenförsörjningen och avloppssystemet regleras i vattentjänstlagen (SFS 2006:412, 
reviderad från 1 januari 2023). Där framgår att kommunerna har monopol på VA-
tjänster och ansvaret för det man kan kalla vattnets lokala kretslopp: från vattenkällan 
via rening, distribution, användning, rening av avloppsvatten och retur till recipienter. I 
de 290 svenska kommunerna finns cirka 1 750 vattenverk och drygt 2 000 kommunala 
reningsverk. I en del fall samarbetar kommuner i kommunala och regionala 
organisationer som sköter vatten och avlopp. En majoritet av de 290 svenska 
kommunerna sköter vatten och avlopp i en separat kommunal förvaltningsenhet (61 
%). En minoritet, 3 %, har ett kommunalt VA-bolag, 14 % driver organisationer där 
vatten och avlopp och andra tjänster som elektricitet hanteras gemensamt. Ungefär en 
fjärdedel av kommunerna (22 %) sköter sina infrastruktursystem i samarbete med 
andra kommuner.  

Listan nedan är inte komplett men ger en bild av de många intressenterna inom de 
rörbundna systemen för vatten och sanitet: 

• Den kommunala vatten- och avloppsavdelningen/företaget 

• Den kommunala miljöavdelningen (övervakare) 

• Avdelningen för kommunal planering och bostadsutveckling 

• Den kommunala väg- och gatuavdelningen 

• Länsstyrelsen 

• Naturvårdsverket 

• Havs- och vattenmyndigheten 

• Livsmedelsverket 

• Folkhälsomyndigheten 

• Lantmäteriet 
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• Sveriges geologiska undersökning (SGU)  

• Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) 

• Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI) 

• Svenskt Vatten 

De många intressenterna inom vatten och avlopp återspeglas också i lagar och 
förordningar (fullständig lista i Blomkvist, 2023a). Som nämnts har vi Vattentjänstlagen 
(SFS 2006:412) som reglerar större avloppssystem och deras verksamhetsområden; 
enskilda avlopp hanteras i miljöbalken (SFS 1998:808) och i förordningen om miljöfarlig 
verksamhet och hälsoskydd (SFS 1998:899). Övriga områden omfattas av plan- och 
bygglagen (PBL), (SFS 2010:900) och anläggningslagen, (SFS 1973:1149), EU:s 
avloppsvattendirektiv (EU/2024/3019) och EU:s dricksvattendirektiv (EU/2020/2184).  

Kvaliteten på dricksvatten i Sverige kontrolleras och säkerställs genom en samverkan 
mellan en lång rad statliga myndigheter, kommunala förvaltningar, 
branschorganisationer och enskilda producenter. VA-huvudmännen har ansvaret att 
producera och leverera säkert dricksvatten som uppfyller alla kvalitetskrav. 
Livsmedelsverket är kontrollmyndighet och har det övergripande nationella 
samordningsansvaret för dricksvattenanläggningar. De utfärdar de bindande 
föreskrifterna (exempelvis gränsvärden för bakterier och kemiska ämnen) och leder 
den Nationella samordningsgruppen för dricksvatten. Kommunernas miljö- och 
hälsoskyddsnämnder ansvarar för den lokala tillsynen. De kontrollerar att de 
kommunala vattenverken och andra dricksvattenanläggningar (med undantag för små 
dricksvattenanläggningar för privat bruk) följer lagar och föreskrifter. Länsstyrelserna 
samordnar och kontrollerar tillsynen på regional nivå. Övriga stödjande och 
kontrollerande aktörer är Svenskt Vatten som stöder producenter med rådgivning, 
Socialstyrelsen/Folkhälsomyndigheten som ansvarar för medicinska frågor om hur 
dricksvattenkvaliteten påverkar människors hälsa, Sveriges geologiska undersökning 
(SGU) som ansvarar för frågor om grundvattnets kvalitet och tillgång, Boverket som 
ansvarar för frågor och regler gällande byggprodukter och material som kommer i 
kontakt med dricksvatten, Havs- och vattenmyndigheten (HaV) som har ansvar för 
förvaltningen av Sveriges vattenresurser, inklusive sjöar och vattendrag (råvattnet) och 
Strålsäkerhetsmyndigheten med ansvar för tex radon. En fastighetsägare med egen 
brunn är skyldig att själv kontrollera kvaliteten på dricksvattnet. 

Nedan följer en förenklad redovisning av ansvarsfördelningen avseende avlopp 
(Blomkvist, 2023a): 

• Naturvårdsverket ansvarar för vägledning om reningsanläggningar som är 
dimensionerade från 200 personekvivalenter (pe) och uppåt. Dessutom ansvarar de för 
vägledning angående torrtoalettlösningar och avfalls- och kretsloppsfrågor kopplade till 
avfall relaterat till ”små” avloppsanläggningar. 

• Havs- och vattenmyndigheten ger vägledning om ”små” reningsanläggningar för 
hushållsavloppsvatten och är utformade för upp till och med 200 pe. 
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• Länsstyrelsen är tillsynsmyndighet för de stora avloppsreningsverken, det vill säga 
tillståndspliktiga reningsverk enligt miljöprövningsförordningen (2 000 pe eller mer). 
Fem länsstyrelser utses av regeringen att vara vattenmyndighet i vart och ett av sina 
vattendistrikt. Vattenmyndigheterna är ansvariga för förvaltningsplaner och 
åtgärdsprogram samt för att besluta om miljökvalitetsnormer. 

• Kommunerna är tillsynsmyndighet för reningsanläggningar konstruerade för mindre 
än 2 000 pe. Som berörts ovan måste det noteras att kommunen har två uppgifter i 
tillhandahållandet av VA-tjänster: tillsyn över hälso- och miljöfrågor och den 
traditionella rollen som systembyggare. 

Det är lätt att se att regelverket (och den organisatoriska utformningen) om vatten och 
sanitet är ett ”lapptäcke.” Det finns ingen tydlig logik som styr lagstiftningen och några 
regler från tidigt 1900-tal överlagras av nyare EU-förordningar och direktiv. Vatten- och 
sanitetssektorns mångfacetterade och osammanhängande utseende beror på att 
vatten och avlopp berör så många sektorer i samhället.  

Ett annat särdrag är att skillnad från de flesta andra svenska infrastruktursystem 
genomgick VA-sektorn aldrig någon genomgripande marknadsanpassning under 1990-
talet. Föreställningen om vatten och avlopp som ett naturligt monopol med kommunalt 
ansvar har visat sig ovanligt motståndskraftig. Samtidigt har staten successivt dragit sig 
tillbaka från rollen som finansiär och systembyggare, vilket har lämnat kommunerna 
med ett växande ansvar för investeringar, reglering och långsiktig försörjning. 
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Kapitel 4: Jämförelse och fördjupad 
tematisk analys 
I kapitel fyra jämför jag VA med de övriga infrasystemen. Kapitlet är disponerat efter ett 
antal teman som framkommit under projektet där likheter och skillnader syns extra 
tydligt. Dessa teman kommer dels från den historiska undersökningen, dels från en 
analys av de rapporter som presenterades i inledningen. Kapitlet innehåller mer än en 
jämförelse av de viktigaste dragen i historiken och innefattar även nya insikter och ny 
empiri.  

Analysen visar att samtliga infrastrukturer där staten identifierat nationella 
systemeffekter med tiden har fått ett tydligt statligt systemansvar genom myndigheter, 
statliga bolag eller särskilda departement. VA-sektorn utgör undantaget. 

Lite vid sidan av bokens syfte tydliggör jämförelsen också en generell institutionell 
kronologi för många svenska infrastruktursystem.85 Man kan se likartade mönster i 
telefonin, järnvägssektorn, elsektorn och delvis inom posten och vägsektorn. 
Infrasystemen har ofta utvecklats i fem faser. VA-sektorn har följt samma mönster i de 
två första faserna och delvis i den tredje, men aldrig kommit till fas fyra och definitivt 
inte till fas fem:  

1. lokal experimentfas 

2. regional samordning 

3. nationell integration 

4. centraliserat statligt systemansvar 

5. internationalisering och omreglering 

Riksintresset och statens systemansvar  
Här presenteras först en sammanfattning i tabellform. Därefter analyseras riksintresset 
och statens systemansvar i fyra tematiska avsnitt: 

• staten som systembyggare 
• finansiering (taxor, avgifter, skatter) 
• infrastrukturell jämlikhet (hög täckningsgrad, korssubventionering, 

skatteutjämning) 

 

85 Fasindelningen är välkänd och den är egentligen inte ett resultat av min undersökning. För liknande 
resonemang se till exempel Kaijser I fädrens spår (1994) samt Högselius och Kaijser När folkhemselen 
blev internationell (2007)  
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• ökat samarbete 

Sammanfattande tabell över hur statens engagemang och riksintresset har tagit 
sig uttryck inom olika infrastruktursystem i Sverige: 

Infrastruktur Statens engagemang Hur riksintresset manifesterades 

Post Ursprungligen ett verktyg för statlig 
administration, senare utbyggt till en 
allmän samhällsservice. Staten 
införde enhetsporto, byggde ut 
postkontor och integrerade posten 
med järnvägen. 

Tillgänglighet och likvärdighet i hela 
landet. Alla medborgare skulle ha 
tillgång till postservice oavsett 
bostadsort. 

Vägar Från lokal väghållning till statlig 
styrning genom lagstiftning, tekniska 
myndigheter, statsbidrag, vägskatt 
och nationell planering. Staten 
prioriterade även bilismen under 
1900-talets andra halva. 

Nationell integration, standardisering 
och rättvisa. Vägar definierades som 
ett överordnat allmänt intresse som 
möjliggjorde sammanhållning, tillväxt 
och likvärdig tillgänglighet. 

Telegraf Staten byggde och drev nätet genom 
Telegrafverket från starten 1853. 
Infrastrukturens utbyggnad 
samordnades med järnvägen. 

Telegrafen betraktades som 
strategiskt för rikets säkerhet, 
diplomati och administration med 
statlig kontroll över 
informationsflöden. 

Telefon Initialt lokala och privata nät, men 
staten tog successivt över genom 
uppköp och skapade ett centraliserat 
nationellt system under 
Telegrafverket. 

Nationell samordning och 
integration. Telefonin betraktades 
som ett naturligt monopol där ett 
sammanhängande rikstäckande 
system ansågs viktigare än 
konkurrens. 

Mobiltelefoni och internet Staten är främst reglerare genom 
tillsyn, säkerhetskrav och stöd till 
utbyggnad i glesbygd. 

Säkerställa nationell täckning, 
robusthet, cybersäkerhet och digital 
konkurrenskraft. Digital 
kommunikation ses som kritisk för 
både ekonomi och nationell 
säkerhet. 

Järnväg Staten investerade, reglerade och 
standardiserade järnvägssystemet. 
Trafikstadgan införde trafikerings-, 
transport- och taxeplikt. 

Geografisk integration, regional 
rättvisa och samhällsnytta. 
Järnvägen sågs som ett naturligt 
monopol där lika tillgång till 
transporter skulle garanteras. 

Elförsörjning Staten blev både reglerare och 
producent genom Kungl. 
Vattenfallsstyrelsen. Säkrade 
naturresurser, byggde kraftverk och 
satte tekniska normer. 

Elförsörjning definierades som en 
nationell angelägenhet. Staten skulle 
säkerställa ett integrerat och 
tillförlitligt elsystem för hela landet. 

Vatten och avlopp (VA) Staten tog främst ansvar genom 
lagstiftning, standardisering och 
statsbidrag, medan kommunerna 
byggde och drev systemen. 

Från folkhälsa och sanitet till 
miljöskydd, klimatanpassning och 
beredskap. Statens intresse ligger 
numera i att säkerställa långsiktigt 
hållbara och robusta 
samhällsfunktioner. 
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Staten som systemansvarig och systembyggare 
Som nämndes i början använder jag begreppet systemansvar i en utvidgad betydelse 
och avser inte enbart de fall där staten utfört det konkreta byggandet av systemet, tagit 
operationellt ansvar och agerat systembyggare. Staten kan också ta systemansvar 
genom lagstiftning, regleringar, ekonomiska subventioner och genom att använda 
infrastrukturen som verktyg för regionalpolitik och utjämning mellan kommuner. 

I inget av de undersökta infrasystemen har statens roll varit entydig. Inom 
järnvägssektorn agerade staten genom alla dessa former, medan staten inom 
vägsektorn länge intog en mellanposition och inte tog fullt systembyggaransvar förrän 
vägväsendet förstatligades 1944.  

Statens engagemang i infrastruktur är också nära kopplat till de positiva systemeffekter 
som diskuterades i inledningen. Staten har artikulerat ett riksintresse för de system där 
nationella nätverk ger större samhällsnytta än lokala lösningar, som till exempel inom 
järnväg, el och telekommunikation. Effektivitetsvinster och stordriftsfördelar uppstår när 
lokala nät kopplas samman till rikstäckande system. Vatten och avlopp har däremot 
traditionellt saknat tydliga positiva nationella systemeffekter. Nyttan har främst varit 
lokal, vilket gjort att kommunerna organiserat och delvis finansierat systemen inom 
ramen för det kommunala självstyret.  

Nu håller detta på att förändras. Klimatförändringar, miljöproblem, underhållsskuld och 
beredskapsfrågor innebär att negativa effekter inte bara är snävt lokala. Detta beror på 
att översvämningar, skyfall och torka drabbar hårdare och oftare och därför inte längre 
kan hanteras av den enskilda kommunen utan hjälp. Om ett lokalt reningsverk fallerar 
på grund av dåligt underhåll kan älvar och vattentäkter förorenas långt utanför 
kommungränsen. Intressant nog och som redan antytts, var det dessa negativa 
systemeffekter som föranledde utbyggnaden av reningsverk över hela Sverige från 
efterkrigstiden och framåt. Det orenade avloppsvattnet var då som nu inte längre ett 
lokalt problem. Risken för krig accentuerar problematiken runt lokalt ansvar för VA. 
Fientliga attacker på infrastrukturen kan förlama leveransen av tjänsterna inom stora 
områden.  

De områden där staten trots allt artikulerat ett riksintresse inom VA har främst rört 
skyddet av vattenmiljöer, som ofta överskrider kommungränser, samt välfärds- och 
rättviseaspekter: att alla ska ha tillgång till grundläggande vattentjänster och att brukare 
inte ska exploateras prismässigt. I nutida statliga utredningar om klimatanpassning och 
VA-beredskap föreslås också att staten ska finansiera vissa åtgärder som ligger 
bortom kommunernas rådighet som skydd mot havsnivåhöjningar och investeringar i 
krisberedskap. 

En viktig del i statens systemansvar har varit skapandet av departement, statliga verk 
och bolag med ansvar för byggande, drift och samordning. I alla de undersökta 
infrasystemen har tekniska experter fungerat som systembyggare. Inom vägväsendet, 
järnvägen, kommunikationssystemen och elsystemet har staten byggt upp egen 
teknisk expertis i de statliga verk och bolag som man bildade (Vägverket, SJ, Telegraf-
/Televerket, Vattenfall). De egna tekniska experterna har haft ett nära samarbete med 
industrin (utvecklingspar) och tillsammans utvecklade man de tekniska lösningar som 
behövdes i infrastrukturen:  SJ-ASEA; Televerket-LM Ericsson; Vattenfall-ASEA. 
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Utvecklingsparen bestod av ingenjörer på den statliga och den kommersiella sidan som 
samarbetade intimt och ingenjörerna bytte regelbundet sida vilket till exempel innebar 
att beställaren på Vattenfall tidigare hade jobbat med turbiner på ASEA och därför 
visste vilka krav som skulle ställas i upphandlingen. Den nära och speciella relationen 
gjorde att den statliga systembyggaren fick den bästa tekniken samtidigt som industrin 
fick tillgång till en pålitlig kund. Utvecklingsparen gjorde att företag som ASEA och 
Ericsson blev världsledande inom sina respektive områden och de har haft en stor 
betydelse för den svenska industrialiseringsprocessen. 

Inom VA-sektorn har däremot inget departement eller statligt verk med samlat ansvar 
etablerats och i dag ligger vattenförsörjningsfrågan under Landsbygds- och 
infrastrukturdepartementet.86 Ansvaret är dessutom splittrat mellan olika statliga 
myndigheter, regioner och kommuner. Någon centraliserad teknisk expertis 
motsvarande den inom andra infrastrukturer utvecklades aldrig. I stället fanns 
expertisen lokalt, främst i större städer och genom organisationer som 
Kommunaltekniska föreningen och Svenskt Vatten. Detta gav privata teknikkonsulter, 
till exempel Vattenbyggnadsbyrån (VBB), ett unikt inflytande över de tekniska 
lösningarna. Det var dessa konsultbolag som genomförde både mellankrigstidens 
utbyggnad av VA på landsbygden och de enorma satsningarna på avloppsreningsverk 
som rullades ut efter andra världskriget.  Lite tillspetsat kan man säga att kommunerna, 
särskilt de mindre, varit helt beroende av den tekniska kompetensen hos några 
kommersiella företag.  

Om upprepningen ursäktas vill jag betona att VA-sektorn framstår som unik. Medan 
staten inom järnväg, väg, telekommunikation och energi byggde upp egna tekniska 
organisationer med ansvar för standardisering, planering och utveckling, förblev VA i 
huvudsak ett kommunalt och konsultdrivet verksamhetsområde. 

Ett radikalt förslag för att skapa ökat statligt systemansvar i VA-sektorn kom 2025 från 
Miljöpartiet.87 Läget inom vatten och avloppssystemen beskrevs som akut och i behov 
av ett ”nationellt krafttag”, Man krävde inrättandet av en ”vattenminister” för att 
samordna arbetet och ta över ansvaret från olika departement, myndigheter och 
kommuner.  

Kravet på en vattenminister återupprepades också nyligen (juni 2026) i ett upprop 
lanserat av WaterAid och Svenskt Vatten: "Allt börjar med vatten – ett vattenmanifest 
till Sveriges framtida vattenminister". Eftersom ansvaret för vattenfrågor sedan länge 
har ”fallit mellan stolarna” hos flera olika myndigheter, kräver organisationerna att en 
dedikerad minister tillsätts för att trygga landets vattenförsörjning. Manifestet listar fem 
krav:88  

 

86 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/vattenforsorjning-och-torka/ 

87 Miljöpartiet i DN, 250516: https://www.dn.se/debatt/vi-badar-i-bajs-och-gifter-nu-kravs-en-vattenminister/ 

88 Sweden | WaterAid; WaterAid_policy_brief-Allt_borjar_med_vatten.pdf; 
https://www.aftonbladet.se/debatt/a/M7j4mr/wateraid-infor-en-vattenminister-efter-valet-ar-allvar-nu; Det 
kan bli en vattenminister i nästa regering – Fastighetstidningen 

https://www.regeringen.se/regeringens-politik/vattenforsorjning-och-torka/
https://www.dn.se/debatt/vi-badar-i-bajs-och-gifter-nu-kravs-en-vattenminister/
https://www.wateraid.org/se#/embedded/release/4445851/infor-en-vattenminister-efter-valet-ar-allvar-nu?publisherId=3237331&lang=sv&widget=true
https://www.wateraid.se/WaterAid_policy_brief-Allt_borjar_med_vatten.pdf
https://www.aftonbladet.se/debatt/a/M7j4mr/wateraid-infor-en-vattenminister-efter-valet-ar-allvar-nu
https://fastighetstidningen.se/nyhet/det-kan-bli-en-vattenminister-i-nasta-regering/
https://fastighetstidningen.se/nyhet/det-kan-bli-en-vattenminister-i-nasta-regering/
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• Ett samlat politiskt ansvar: Skapa en tydlig och samordnad nationell 
vattenstrategi. 

• Klimatanpassning och beredskap: Säkra tillgången till rent dricksvatten och 
skydda samhället mot översvämningar och torka. 

• Hållbar VA-infrastruktur: Ge kommunerna rätt förutsättningar att förnya och 
underhålla vatten- och avloppsnätet. 

• Rena vattenmiljöer: Uppnå god ekologisk status i alla svenska sjöar, vattendrag 
och hav. 

• Globalt ansvar: Sammanlänka nationella vattenfrågor med Sveriges 
internationella bistånd.  

Andra infrasystem har haft särskilda ministrar som till exempel 
kommunikationsministern med ansvar för bland annat transporter, vägar, järnvägar, 
post och telekommunikationer. Efter 1998 ersattes posten gradvis av andra titlar, 
främst infrastrukturminister och vår sista kommunikationsminister var Ines Uusmann 
(1994-1998). Ansvaret för den svenska energi- och elsektorn har legat under flera olika 
departement, däribland Industridepartementet, Näringsdepartementet, 
Miljödepartementet och nu senast Klimat- och näringslivsdepartementet. Den politiska 
portföljen har genom tiderna antingen hanterats av en särskild energiminister eller varit 
sammanslagen med närings- eller miljöministerposterna. I listan över ministrar nedan 
kan man följa hur det statliga fokuset förändrats: 

• Ebba Busch (KD): Nuvarande Energi- och näringsminister sedan 2022. 
• Khashayar Farmanbar (S): Energi- och digitaliseringsminister 2021–2022. 
• Anders Ygeman (S): Energi- och digitaliseringsminister 2019–2021. 
• Ibrahim Baylan (S): Energiminister 2014–2019. 
• Anna-Karin Hatt (C): Energi- och IT-minister 2010–2014. 
• Maud Olofsson (C): Närings- och energiminister 2006–2010. 
• Birgitta Dahl (S): Energi- och miljöminister 1982–1990. 
• Olof Johansson (C): Sveriges första energiminister (tillsattes 1976 i samband 

med att den första borgerliga regeringen bildades).  

Som ytterligare exempel på följderna av ett fragmenterat systemansvar inom VA-
sektorn kan man nämna PFAS-problematiken. Forskaren och toxikologen Mattias 
Öberg hävdar att PFAS-frågan illustrerar hur den svenska VA-sektorns historiska 
organisering har påverkat förmågan att identifiera och hantera miljö- och hälsorisker i 
dricksvatten på grund av kommunal förankring och begränsad nationell samordning. 
Riskhanteringen har länge fokuserat på hygieniska problem och akuta föroreningar, 
medan långlivade kemiska ämnen i hög grad betraktats som lokala frågor. PFAS-
föroreningar har därför ofta hanterats som enskilda problem snarare än som uttryck för 
ett bredare systemfel. 

Enligt Öberg är ytterligare en förklaring att vatten historiskt betraktats som en tjänst 
snarare än en produkt, vilket påverkade det juridiska synsättet fram till de första 
domstolsavgörandena i PFAS-målen. Samtidigt var kunskapen om PFAS länge 
fragmenterad mellan forskare, myndigheter, vattenproducenter, geologer och 
verksamheter som använde brandskum. Ingen aktör hade ansvar för hela kedjan från 
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kemikalieanvändning till långsiktig exponering via dricksvatten. PFAS synliggör därmed 
inte enbart problem kopplade till enskilda ämnen utan också de organisatoriska 
begränsningar som historiskt präglat vattenförvaltningen.89 

Sammanfattningsvis har den historiska jämförelsen visat att staten tagit ett tydligt 
systemansvar i alla infrastrukturer förutom i VA-sektorn som tvärtom karaktäriserats av 
ett utspritt och fragmenterat ansvarstagande. Trots att vatten och avlopp i dag är 
avgörande för folkhälsa, miljö, klimatanpassning och civil beredskap har sektorn aldrig 
fått den typ av samlat nationellt systemansvar som etablerats inom väg-, järnvägs-, 
energi- och telekommunikationssektorerna. Jag hävdar att just denna institutionella 
särställning är en förklaring till flera av de problem som sektorn brottas med i dag. 

Finansiering: taxor, avgifter, skatter 
Finansieringen av de svenska infrasystemen har varierat och man kan inte se något 
direkt samband mellan graden av riksintresse och skattefinansiering. Resultatet är 
överraskande. Det ligger nära till hands att tro att riksintresset skulle hänga ihop med 
statlig beskattning (som det gör inom vägväsendet). Men i alla de andra systemen som 
definierades som nationella angelägenheter byggde finansieringen på en blandning av 
brukaravgifter och skattefinansiering. Den historiska undersökningen visar alltså att 
statligt systemansvar inte förutsätter skattefinansiering. Staten har ofta tagit ansvar för 
planering, samordning och reglering samtidigt som verksamheten finansierats genom 
avgifter från användarna. 

Den historiska utvecklingen har i generella drag gått från naturaprestationer till 
skattefinansiering där till exempel post och vägar började som skyldigheter utförda av 
bönder och fastighetsägare och övergick successivt till offentligt finansierade system. 
Användaravgifter har funnits genom hela perioden, till exempel porton, järnvägstaxor, 
teleavgifter, abonnemang och elnätsavgifter. I dagens infrastruktur (förutom VA) ser vi 
en ökad kommersialisering där till exempel mobiltelefoni, internet och delar av 
elsystemet finansieras av privata företag, medan staten främst reglerar och stödjer 
utbyggnaden där marknaden inte räcker till. Knapphetsprissättning, det vill säga effekt- 
eller tidsbaserade avgifter för att hantera hög belastning i nätverken har varit vanliga 
inom el och telekom och har på senare tid införts inom vägsektorn med så kallade 
trängselskatter. I dagens vattensystem diskuteras differentierade taxor beroende på 
tidpunkt, förbrukad mängd och vid vattenbrist på grund av torka, i samband med 
pilotprojekt att installera ”smarta” vattenmätare. Men sådana mer avancerade 
prismodeller lyser ännu med sin frånvaro inom VA.  

 
 
 

 

89 Baserat på personlig mailkonversation (260519) med Mattias Öberg om problematiken runt PFAS och 
liknande kemikalier i dricksvattnet och hur dessa hänger ihop med organiseringen av VA-sektorn. Se 
Öberg, M. U. L. (2025). Ingen anledning till oro: sanningen om PFAS och Sveriges största giftskandal 
(Första utgåvan). Volante. 
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Sammanfattande tabell över finansieringen av svenska infrasystem 

Infrastruktur Tidig finansiering Senare/offentlig 
finansiering 

Användaravgifter/taxor 

Postväsendet Skattebetalning in natura 
genom postbönder. 

Ökat statligt ansvar via 
allmän beskattning under 
industrialiseringen. 

Portoavgifter, från 1855 
enhetsporto med frimärken. 

Vägväsendet Skattebetalning in natura 
genom bönders och 
fastighetsägares 
väghållning. 

Övergång till 
skattefinansiering via 
vägdistrikt under 1920-
talet och därefter 
förstatligande 1944 för att 
uppnå fiskal rättvisa. 

Historiskt få vägavgifter, i 
dag trängselskatt/-avgift i 
vissa städer. 

Järnvägar Statliga lån för stambanor 
och privat kapital för 
bibanor. 

Fortsatt blandning av 
statlig och privat 
finansiering. 

Biljett- och frakttariffer, 
ursprungligen satta för att 
täcka investerings- och 
lånekostnader. 

Telegraf Statliga satsningar och 
skatter. 

Drift via Telegrafverket. Avgift per ord/meddelande 
beroende på avstånd, 
hastighet och prioritet. 

Telefon Privata initiativ och lokala 
telefonföreningar. 

Telegrafverket byggde ut 
rikstäckande nät; delvis 
skattefinansierat. 

Abonnemangsavgifter samt 
samtalsavgifter baserade på 
tid, avstånd och ibland tid på 
dygnet. 

Radio och TV Radio- och TV-licenser. Sedan 2019 finansieras 
public service via skatt. 

Tidigare obligatorisk 
licensavgift för hushåll med 
radio/TV. 

Mobiltelefoni och 
internet 

Kommersiella 
telekomoperatörer, 
kommunala stadsnät i 
vissa tätorter. 

Statlig reglering och 
riktade stöd via PTS i 
glesbygd. 

Utveckling från minut- och 
samtalstaxor till fasta 
månadsavgifter och 
datapaket 

Elsystemet Kombination av privata 
investeringar och statliga 
satsningar. 

Storskalig statlig 
utbyggnad via 
Vattenfall/Svenska 
kraftnät; i dag även 
privata och kommunala 
aktörer. 

Anslutningsavgifter, 
nätavgifter, energiskatt och 
marknadsbaserade elpriser. 

 

 

Vatten och avlopp Kommunala investeringar, 
ofta genom lån. 

Statliga satsningar på 
rikstäckande avloppsnät 
från efterkrigstiden och 
framåt 

 

 

 

 

 

Det lokala VA-kollektivet 
bekostar utbyggnad och drift 
med anslutningsavgifter och 
taxor baserade på 
förbrukning. Detta är och har 
varit den dominerande 
finansieringsformen, med 
viss finansiering över 
kommunalskatten 
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Infrastrukturell jämlikhet 
Inom de flesta infrasystem har man strävat efter infrastrukturell jämlikhet. Det vill säga 
rättvisa mellan regioner och landsdelar vad gäller tillgång till infrastrukturella tjänster. 
Infrastrukturell jämlikhet har skapats genom hög täckningsgrad och med hjälp av olika 
sätt att skapa rättvisa avgifter, taxor och skatteuttag. 

Post, telefoni, radio/TV, järnväg och el är de tydligaste exemplen där både 
täckningsgrad och ekonomisk utjämning använts för att skapa infrastrukturell jämlikhet. 
VA-systemet utmärker sig genom att tillgången är mycket jämlik, medan avgifter och 
kostnadsfördelning varierar betydligt mer mellan kommuner. Den infrastrukturella 
jämlikheten har alltså främst varit lokal, inom den egna kommunen. 

Enligt statistik från Svenskt vatten och den så kallade Nils Holgersson-gruppen, som 
kartlägger kostnader för bland annat VA i olika kommuner, betalar ett svenskt hushåll i 
villa cirka i genomsnitt 10 500 kronor per år, vilket motsvarar ungefär 875 kronor per 
månad. 90 Vatten- och avloppstaxorna varierar dock kraftigt mellan kommunerna och 
kommer under 2026 att höjas. Många höjer med över 10 procent, och i vissa fall med 
över 50 procent. Höjningarna beror främst på investeringsbehoven i VA-infrastruktur, 
renovering av ledningsnät, reningsverk och strängare miljökrav. I Stockholm höjdes 
taxan från 1 januari 2026 med i genomsnitt 12 procent, vilket innebär en höjning på 
ungefär 50 kronor per månad för en villa eller lägenhet. Dyrast i landet är Norrtälje, 
Vaxholm, Nordanstig och Trosa, där kostnaden för en lägenhet överstiger 12 000 – 14 
000 kronor per år. Fagersta, Staffanstorp, Motala och Solna hör till de kommunerna 
med lägst taxa, ungefär 3 700 kronor per år för en lägenhet. Skillnaden mellan den 
högsta och lägsta brukningstaxan i landet år 2025 var 618 procent. År 2020 var 
skillnaden 530 procent. Det är svårt att hitta andra grundläggande infrastrukturtjänster 
där motsvarande geografiska prisskillnader skulle accepteras. 

Sammanfattande tabell över infrastrukturell jämlikhet med fokus på 
täckningsgrad och rättvisa finansieringsprinciper (taxor, avgifter, skatter och 
korssubventionering). 

Infrastruktur Täckningsgrad Infrastrukturell jämlikhet Utmaningar 

Post Mycket hög, även i 
glesbygd. 

Rikstäckande postkontor, 
järnvägstransporter för 
post, likvärdig service 
oavsett bostadsort. 
Enhetliga porton och 
nationell finansiering. 

Kostsamt att upprätthålla 
service i glesbygd. 

Telegraf Hög men inte fullständig. Statligt ansvar genom 
Telegrafverket för 
utbyggnad över hela 
landet. Målet var 
rikstäckande tillgång. 

Glesbygdsområden kunde 
vara svåra att ansluta. 

 

90 https://nilsholgersson.nu/ 

https://nilsholgersson.nu/
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Fast telefoni Nära 100 %. Krav på rikstäckande 
tjänster och nationell 
utbyggnad. 
Korssubventionering 
mellan lönsamma och 
olönsamma områden. 

Höga kostnader för 
anslutning i avlägsna 
områden. 

Radio och TV (public 
service) 

Mycket hög (ca 99–99,8 
%). 

Statliga sändningskrav och 
finansiering via licens/skatt. 
Samma tillgång för nästan 
hela befolkningen. 

Svårt att nå de allra mest 
avlägsna områdena. 

Mobiltelefoni Hög, varierande mellan 
generationer. 

Täckningskrav kopplade till 
frekvenstillstånd. Särskilt 
höga krav för 3G. Statlig 
reglering via PTS. 

Senare generationer har 
haft mer selektiva 
täckningskrav. 

Internet och bredband Hög och växande. Statliga bredbandsmål, 
stödprogram och strategier 
för att nå hela landet. 

Saknar ofta direkta 
lagstadgade 
täckningskrav; skillnader 
mellan stad och landsbygd 
kvarstår. 

Järnväg Hög nationell täckning. 

 

 

 

Utbyggnad av stambanor 
och kulturbanor. 
Korssubventionering, 
transportplikt, 
trafikeringsplikt och 
taxeplikt säkerställde 
likvärdig tillgång. 

Vissa linjer var olönsamma 
redan från början och 
krävde statligt stöd. 

Elsystem Mycket hög. Nationellt sammanhållet 
elnät byggt av staten. 
Investeringar i stamnätet, 
flaskhalsintäkter och 
leveranssäkerhetsmål för 
att säkerställa tillgång i 
hela landet. 

Kapacitetsbrister mellan 
norra och södra Sverige 
samt ökade krav från 
elektrifiering. 

 

 

Vägar Hög efter 1944. Förstatligandet av vägnätet 
skapade standardisering, 
skatteutjämning och 
likvärdig väghållning. 
Finansiering via nationella 
skatter. 

Regionala upplevelser av 
orättvis fördelning av 
investeringar består. 

VA (vatten och avlopp) Hög (ca 90 % anslutna). Kommunal utbyggnad gav 
bred tillgång till tjänsterna. 

Stora skillnader i taxor 
mellan kommuner. Ingen 
nationell 
korssubventionering eller 
skatteutjämning ger svag 
infrastrukturell jämlikhet. 

 

 

Ökat samarbete och småskaligt VA 
I flera av de utredningar och rapporter som presenterats kritiseras staten för bristande 
engagemang i VA-sektorn och man efterlyser åtgärder som skapar större samarbete 
mellan kommunerna för att klara av att hantera underhållsskulden, klimatåtgärderna 
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och beredskapsplaneringen. Man konstaterar av staten närvaro varit relativt svagt inom 
VA.  

I Riksrevisionens rapport (Tillgången till kommunalt vatten och avlopp – statens 
insatser för allmänna vattentjänster, RiR 2025:2) riktas skarp kritik mot statens 
hantering av allmänna vattentjänster och att staten inte har tagit ett tydligt 
helhetsansvar. Styrningen beskrivs som otydlig och splittrad mellan olika myndigheter, 
vilket leder till svag samordning. Samtidigt saknas en tillräcklig nationell överblick över 
var behovet av utbyggnad av vatten och avlopp är som störst och hur omfattande 
investeringsbehoven faktiskt är. Detta försvårar prioriteringar och gör 
resursanvändningen mindre effektiv. 

Kommunerna, som har huvudansvaret, får enligt rapporten inte tillräcklig vägledning 
eller incitament för att bygga ut VA. Lagstiftningen, särskilt Lagen om allmänna 
vattentjänster (2006:412), tillämpas inte konsekvent. Resultatet är att utbyggnaden går 
långsamt, särskilt i landsbygdsområden och på platser där enskilda avlopp orsakar 
miljöproblem. Detta bidrar till kvarstående risker som övergödning och försämrad 
dricksvattenkvalitet. 

För att åtgärda bristerna föreslår Riksrevisionen tydligare nationellt ansvar, förbättrad 
kunskapsuppbyggnad och skarpare styrmedel gentemot kommunerna. Även riktat 
statligt stöd och mer systematisk uppföljning lyfts fram som viktiga åtgärder. 
Sammantaget krävs en mer aktiv och samordnad statlig roll för att påskynda 
utbyggnaden och minska riskerna för miljö och hälsa.  

Det bör noteras att Riksrevisionens problembeskrivning inte delas av alla aktörer och 
de miljöproblem som sägs vara orsakade av enskilda avlopp är omtvistade. Den redan 
nämnde Peter Ridderstolpe som medverkat i flera utredningar i frågan hävdar att detta 
är en myt som upprepats så många gånger att den blivit upphöjd till sanning: det finns 
helt enkelt inte tillräckligt vetenskapligt underlag för att uttala sig i frågan och att ge en 
rättvis bild av de små VA-anläggningarnas betydelse för hälsa och miljö.  

Som nämnts kräver också SKR i sin Investeringsplan för Sverige (2026) större statligt 
engagemang och en mer långsiktigt hållbar fördelning av ansvar, finansiering och risk 
mellan stat och kommunsektor. Detsamma gäller den statliga utredningen Ökad VA-
beredskap (SOU 2024: 82, se appendix). Utredningen argumenterar för lagstadgade 
krav på ökad kommunal samverkan eftersom små kommuner inte klarar uppdraget 
själva och på grund av att dagens styrning av sektorn är splittrad och svag.  

I ljuset av denna massiva kritik mot statens bristande engagemang inom VA-sektorn vill 
jag påminna om att frågorna diskuterades i ett förslag som lanserades redan 2006 av 
den statliga utredning som föregick vår nuvarande lag om allmänna vattentjänster 
(SOU 2004:64). 

Utredningen börjar, som nämndes i inledningen, med att konstatera att marknaden för 
vattenförsörjning och hantering av avloppsvatten är ett naturligt monopol och levererar 
”nödvändighetstjänster”. Man går vidare med att argumentera för att utrymme borde 
skapas i detta naturliga monopol för ”…effektivisering genom samordning av 
resurser…” Slutsatsen blir att det ”…åtminstone bland mindre kommuner behövs en 
kommunal samverkan för att bilda så pass stora brukningsenheter på VA-området.” 
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Svårigheterna med att rekrytera kompetent personal till sektorn och att små kommuner 
har svårt med kompetensförsörjningen är ytterligare ett argument för större och 
slagkraftigare enheter som antagligen skulle bli mer attraktiva som arbetsplatser. 
Utredningen landar i att man borde göra ett undantag från den så kallade 
lokaliseringsprincipen i kommunallagen som hindrar verksamheter utanför den egna 
kommunen.  

Nu blev det mycket riktigt precis som utredningen önskade. I propositionen för den nya 
vattentjänstlagen (LAV) föreslog regeringen ett undantag från den kommunala 
lokaliseringsprincipen så att en kommunal huvudman tilläts sköta driften av VA-
anläggningar i andra kommuner.91 I dag är det en ganska vanlig form av 
interkommunal samverkan där en kommun driver VA-anläggningar eller levererar 
vatten till grannkommunen. Kravet är att den ska bedrivas på affärsmässiga grunder, 
vilket innebär att avgifter och kostnader ska redovisas skilt från den egna kommunens 
övriga verksamhet. Många kommuner går också samman i gemensamma bolag för att 
effektivisera verksamheten. 

Exempel på VA-leverantörer som säljer tjänster utanför den egna kommunen: 

• Stockholm Vatten och Avfall: Levererar dricksvatten och/eller renar 
avloppsvatten från grannkommuner som Botkyrka, Ekerö, Haninge, Lidingö, 
Nacka, Salem, Tyresö och Värmdö. 

• VA SYD: Ett kommunalförbund som levererar VA-tjänster till Burlöv, Eslöv, 
Lomma, Lund, Malmö och Svedala. 

• Gästrike Vatten och Roslagsvatten:  Ansvarar för VA i flera kommuner (Gävle, 
Hofors, Ockelbo, Älvkarleby, Sandviken). 

• SYVAB: Renar avloppsvatten från flera kommuner i sydvästra 
Stockholmsregionen. 

• Karlstadsregionens vatten AB: Under bildande (2025) för att samla VA-
verksamheten för Forshaga, Hammarö, Karlstad och Kil.  

Om man får tro SKR, Riksrevisionen och Beredskapsutredningen har undantaget från 
lokaliseringsprincipen inte varit en tillräckligt stark medicin. Även om listan på 
samarbetande kommuner kan tyckas imponerande är det knappt en fjärdedel av de 
290 kommunerna (22 %) som sköter sina VA-system i samarbete med andra 
kommuner.  

När man tagit del av dagens debatt om problemen i VA-sektorn blir man häpen när 
man läser en statlig utredning från 1951. I den diskuteras nästan exakt samma problem 
och en hel del av förslagen liknar dem som framförs i dag. Ur dagens perspektiv är det 
slående att 1951 års utredning argumenterade för en betydligt mer pluralistisk 

 

91 Prop. 2005/06:78, Allmänna vattentjänster https://lagen.nu/prop/2005/06:78 

https://lagen.nu/prop/2005/06:78
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organisationsmodell än den som senare kom att dominera. Utredarna var framsynta 
och man förvånas av att deras förslag kunnat glömmas i 75 år. 

Det gäller SOU 1951:26 som låg till grund för Sveriges första nationella lagstiftning som 
specifikt behandlade allmänt vatten och avlopp: 1955 års lag om allmänna vatten- och 
avloppsanläggningar (SFS 1955:314). Utredningen utgick från bristerna i Sveriges 
vatten- och avloppsförhållanden vid mitten av 1900-talet och pekade särskilt på 
skillnaderna mellan stad och landsbygd. I många mindre orter saknades fungerande 
system för vattenförsörjning och avlopp. En orsak var att kommunerna inte hade ett 
tydligt ansvar och ofta inte agerade, delvis på grund av oklara befogenheter och 
konflikter mellan olika delar av kommunen. Dessutom saknades styrmedel, som rätt till 
anslutning eller möjlighet att kräva anslutning, vilket försvårade både planering och 
finansiering. Organisationen var dessutom splittrad mellan flera myndigheter och det 
statliga stödet var begränsat, samtidigt som kostnaderna för utbyggnad var höga och 
ojämnt fördelade på grund av olika geologiska och hydrologiska förutsättningar. 

Utredarna föreslog en genomgripande reform med en ny samlad lagstiftning för att 
skapa ett tydligt och enhetligt regelverk. Kommunerna skulle få huvudansvar för vatten- 
och avloppssystem, särskilt i tätbebyggda områden, och både rätt till anslutning och 
anslutningstvång föreslogs  

Vidare ville man införa en differentiering mellan tre olika anläggningstyper genom vilka 
kommunen skulle ha ansvar att ordna VA-försörjning och förordade en större flexibilitet 
beroende på bebyggelsetyp (stad, tätort, landsbygd). Man pekade alltså ut den 
problembild som dagens debatt ofta handlar om: att kommunerna ofta är icke-flexibla 
och inlåsta i att alltid leverera med det traditionella rörbundna systemet, att man är fast 
i ”the piped paradigm” och uppvisar en ”rörbunden mentalitet”. De tre 
anläggningstyperna var: 

• Kommunala anläggningar 

• Gemensamma anläggningar  

• Enskilda anläggningar 

Speciellt intressant är att utredningen föreslog att de gemensamma anläggningarna 
skulle skötas av samfälligheter, under överinseende från kommunerna och efterlikna 
enskild väghållning med samma tvång att ansluta sig för den enskilda, om nytta kunde 
påvisas. I samfälligheterna skulle avgifterna bestämmas av andelstal som i en 
vägförening. 

Man ville också, precis som i dag ha en tydligare ansvarsfördelning stat och kommun 
och tydligare regler för kostnadsfördelningen mellan brukare, kommunen och staten. 
Ännu mer aktuellt efterlyste man statligt ekonomiskt stöd (bidrag och lån) och att stödet 
skulle ges till såväl kommunala anläggningar som till enskilda och gemensamma 
lösningar 

Ett förslag som vi vet genomfördes var en långsiktig plan för ett 20-årigt 
utbyggnadsprogram. Målet var att successivt bygga ut VA i hela landet. Men vi vet 
också att den massiva utbyggnaden av rörbundet vatten och avlopp som rullades ut 
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med hjälp av statsbidrag nästan uteslutande handlade om storskaliga och 
centraliserade anläggningar. Gemensamma och enskilda anläggningar fick mycket 
liten uppmärksamhet. Trots att utredarna rekommenderade flexibilitet vad gäller 
anläggningstyp låste utbyggnadsprogrammet in VA-sektorn i ett allt hårdare 
”rörberoende”. 

Teknikutveckling och innovation: VA jämfört med andra system 
VA-sektorn har genomgått en genomgripande teknisk utveckling sedan slutet av 1800-
talet men den skiljer sig på flera sätt från utvecklingen inom vägsektorn, järnvägen, 
elsystemet, posten och telekommunikationerna.  

Trots vissa gemensamma drag har innovationsdynamiken varierat mellan sektorerna. 
VA-sektorn har traditionellt präglats av en relativt långsam och stegvis teknikutveckling. 
Ledningsnät, vattenverk och reningsverk har byggts för att fungera under mycket lång 
tid. Detta har gynnat robusta och beprövade lösningar snarare än radikala 
innovationer. Utvecklingen har därför främst handlat om successiva förbättringar av 
material, reningsprocesser, pumpar, styrsystem och övervakningsteknik. Dessa så 
kallade inkrementella innovationer har så gott som alltid haft nära koppling till praktiska 
problem i den dagliga driften och detsamma gäller än i dag. VA liknar på sätt och vis 
vägsektorn som utvecklats gradvis genom nya byggmetoder, material och 
trafiksäkerhetslösningar, men med den viktiga skillnaden att Vägverket/Trafikverket 
fungerat som koordinator, standardssättare och pådrivare för innovation genom till 
exempel tillämpad forskning och demonstrationsprojekt.  

Inom el- och telekommunikationssektorerna har utvecklingen däremot kännetecknats 
av återkommande tekniksprång. Elektrifieringen under 1900-talets första hälft, 
övergången till storskaliga transmissionsnät, digitaliseringen av telefonnäten och 
senare mobiltelefoni och internet förändrade förutsättningarna för hela sektorer på ett 
sätt som saknar motsvarighet inom VA-området. Även järnvägssektorn har upplevt 
radikala tekniska skiften genom elektrifiering, signalsystem och modern trafikstyrning.  

De institutionella förutsättningarna för innovation skiljer sig åt eftersom VA-sektorn alltid 
varit kommunalt organiserad. Kommunerna har ansvarat för planering, investeringar 
och drift av vatten- och avloppssystem, medan staten främst fungerat som lagstiftare 
och tillsynsmyndighet. Detta har inneburit att utvecklingen ofta varit decentraliserad och 
anpassad till lokala behov. Även om statliga myndigheter haft betydelse för reglering 
har det aldrig funnits något nationellt statligt verk med samma dominerande ställning 
som inom andra infrastruktursektorer. 

Inom järnvägssektorn spelade Statens Järnvägar en avgörande roll under större delen 
av 1900-talet. Staten ansvarade inte bara för planering och finansiering utan även för 
teknisk utveckling, drift och standardisering. På motsvarande sätt agerade Vägverket 
genom att formulera tekniska normer, samordna investeringar och driva forskning kring 
vägteknik och trafiksäkerhet. Både vägsektorn och järnvägssektorns innovationer hade 
sin grund i den dagliga driften, precis som inom VA-systemet. Men återigen, Vägverket 
och SJ var inte bara operatörer utan hade också en organisation med egna ingenjörer 
som utvecklade tekniken för till exempel trafiksäkerhet, signaler, fordon och 
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trafikledning. Inom elsystemet var Vattenfall den aktör som bidrog till utbyggnaden av 
vattenkraft, stamnät och landsomfattande elektrifiering. Även posten och 
telekommunikationerna präglades länge av statlig kontroll genom Postverket respektive 
Televerket. Särskilt Televerket hade en stor inverkan på teknisk utveckling och 
standardisering inom svensk telekommunikation. Någon motsvarighet till Vägverket, 
Televerket, eller Postverket uppstod alltså aldrig inom VA-området. 

Industrins betydelse har också varierat mellan sektorerna. Inom VA-området har 
industrin främst fungerat som leverantör av teknik och utrustning till kommunala 
beställare. Svenska företag har utvecklat pumpar, rörsystem, styrutrustning och 
reningsteknik, men de har sällan haft möjlighet att påverka systemutvecklingen i 
samma omfattning som inom el- och telekommunikation.  

Inom dessa sektorer utvecklades däremot exportorienterade industriföretag som 
fokuserade på innovation. Samarbetet mellan statliga institutioner och industrin 
skapade gynnsamma förutsättningar för teknisk utveckling. Televerkets nära relation till 
Ericsson bidrog exempelvis till att Sverige blev internationellt ledande inom telefoni. På 
motsvarande sätt utvecklade ASEA, senare ABB, avancerad teknik för 
elkraftöverföring, motorer och automation i nära samspel med energisektorns behov. 
Även inom väg- och järnvägssektorerna har industrin haft stor betydelse genom 
utveckling av fordon, maskiner, byggmaterial och signalsystem och här har staten ofta 
fungerat som den dominerande beställaren. 

Sammanfattningsvis visar jämförelsen att den svenska VA-sektorn delar många 
grundläggande drag med andra infrastruktursektorer genom sin betydelse för 
samhällsutvecklingen och sitt beroende av långsiktiga investeringar. Samtidigt skiljer 
sig sektorn genom sin kommunala organisering, sitt fokus på folkhälsa och miljö samt 
sin gradvisa innovationsutveckling. Medan el- och telekommunikationssektorerna 
kännetecknats av nära samspel mellan statliga verk och internationellt 
konkurrenskraftiga industriföretag har VA-sektorns utveckling i högre grad drivits av 
kommunala behov, reglering och stegvisa tekniska förbättringar. Detta har resulterat i 
en mer försiktig innovationsprocess. 

Här finns anledning att påminna om uppropet från branschorganisationen Svenskt 
vatten (2025): ”VA-branschens agenda för forskning och innovation (FoI) 2026-2032”: 
FoI ska ses som en investering som ökar effektivitet, minskar kostnader och stärker 
branschens attraktionskraft. För att nå ett resilient samhälle med robusta VA-system 
betonas stärkt innovationsförmåga, ökad samverkan samt snabbare implementering 
genom pilotprojekt och kunskapsspridning. 

I rapporten ”Hur arbetar svenska VA-organisationer med FoI?” konstaterar man att FoI-
arbetet i många organisationer saknar tydlig strategisk styrning. De flesta har ingen 
strategi eller gemensam definition av vad som räknas som forskning och innovation. I 
praktiken bedrivs FoI ofta som verksamhetsnära utvecklingsarbete och gränsen mellan 
innovation, förbättringsarbete och ordinarie verksamhet är otydlig. FoI är ofta 
personberoende och reaktivt, styrt av akuta behov snarare än långsiktig planering. 

De svenska vattenbolagen rapporterar inte hur mycket de spenderar på forskning, 
utveckling och innovation (FoI), vilket gör det svårt att bedöma tillgängliga FoI-resurser. 
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Grova uppskattningar indikerar en årlig utgiftsnivå i intervallet 10–20 miljoner euro, 
under 1 % av sektorns omsättning. Som jämförelse var Sveriges nationella FoU-utgifter 
3,5 % av BNP år 2023.92 

Ett viktigt område för innovation är utvecklandet av de redan omtalade ”smarta” 
vattenmätarna som skulle möjliggöra differentierade vattentaxor beroende på 
vattenförbrukning och tillåta högre avgifter vid vattenbrist (en teknik som sedan länge 
finns i elsystemet).93 VA-sektorn jobbar med saken även om frågan väcker en viss 
debatt. Vi är vana att betala enbart efter hur många liter vi förbrukar och vi är vana vid 
att det är billigt. Nu verkar dock opinionen svänga till förmån för smarta mätare. På till 
exempel Dagens Nyheters ledarsida argumenterar man för att priset måste öka för att 
förmå folk att spara. Man noterar att de sydligare delarna av landet och Gotland är 
värst drabbade och att Sveriges geologiska undersökning (SGU) varnar för kritiskt låga 
grundvattennivåer. DN hävdar att det enda som kan förmå folk att ändra sina vanor är 
en ny prismodell där hushåll som förbrukar mycket vatten får betala mer: ”Hur det än är 
har höjda avgifter ett slags uppfostrande effekt.  Svensken förbrukar omkring 140 liter 
vatten per person, varje dygn. Det är 40 procent mer än genomsnittsdansken. Svenska 
politiker hämtar ofta inspiration från grannlandet så det kan vara idé att åka över 
sundet: högre pris och skatt på vatten har gjort danskarna mer medvetna om sin 
förbrukning.” 94 Bristen på prissignaler uppmärksammas också av SvD som konstaterar 
att följden blir att överkonsumtion inte har några ekonomiska konsekvenser för den 
enskilde: ”Eftersom det saknas ekonomiska incitament för återhållsamhet med vattnet 
möts vi i stället av förnumstiga kampanjer om att hålla duschandet kort. Diskussionen 
borde i högre grad handla om de långsiktiga lösningarna.” Man argumenterar för att 
vattenbolagen borde få tillämpa fri prissättning för vattenkonsumtion (över en viss nivå) 
vilket skulle möjliggöra investeringar och innovationer.95 

I ett pågående forskningsprojekt finansierat av Mistra Inframaint har Maksim Miterev, 
David Nilson och jag tagit upp en del av de FoI-åtgärder som efterfrågas av Svenskt 
vatten. Vi har undersökt hur teknikleverantörer inom VA navigerar för att komma runt 
adoptionshinder för digital innovation. Hindren består av att VA-sektorn har en klen 
utvecklingsbudget jämfört med andra branscher, av att endast ett fåtal anställda jobbar 
med strategisk utveckling (oftast bara i de stora kommunerna) och att direkt driftsnytta, 
inte långsiktighet, prioriteras. Hindren förstärks av den fragmenterade sektorn, 
konservativ kultur, politisk styrning (nämnder och styrelser byts ut vart fjärde år) och 
kompetensbrist. Till det kommer en osäkerhet runt datasäkerhet och GDPR-regler. 

 

92 Statistik framtagen av David Nilsson i vårt gemensamma forskningsprojekt inom InfraMaint: Statistiska 
centralbyrån, 2024 

93 Annika Malm, Helena Mårtensson och Katrin Persson (2019) ”Framtidens smarta VA-ledningsnät – 
lägesrapport”, RISE Research Institutes of Sweden, Svenskt vatten utveckling, rapport: 2019-7 

94 https://www.dn.se/ledare/gor-vattnet-dyrare-da-slutar-svensken-slosa/  

95 https://www.svd.se/a/oEw710/vattenbristen-ar-ett-politiskt-misslyckande-inte-medborgarnas-fel  

https://www.dn.se/ledare/gor-vattnet-dyrare-da-slutar-svensken-slosa/
https://www.svd.se/a/oEw710/vattenbristen-ar-ett-politiskt-misslyckande-inte-medborgarnas-fel
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Trots detta lyckas man ibland, som vi kallar det i en kommande artikel, ”bryta sig ur 
tvångströjan” och det finns exempel på lyckade innovationsprojekt. I dag drivs 
innovationer fram av ett fåtal ”eldsjälar” i såväl kommunala VA-organisationer som i 
privat sektor. Långsiktiga samarbeten mellan kommuner och privata leverantörer, samt 
stegvis utveckling kring enkla och robusta lösningar, har visat sig vara 
framgångsfaktorer. Men för att komma vidare och möta de större utmaningarna och 
visionerna krävs mer systematisk sektorsamverkan, ökad standardisering, och att 
politikerna ger bättre förutsättningar för VA-huvudmännen att bedriva FoI-arbete. 

Interna stuprör och skygglappar mot andra system 
Att det uppstår så kallade stuprör eller silos mellan olika delar den organisation som 
hanterar ett infrasystem (eller andra verksamheter) är lika välkänt som svårförändrat. 
Jag har inte undersökt fenomenet i andra infrastrukturer och kan inte ge några 
jämförelser, vilket gör att detta avsnitt har en annorlunda karaktär jämfört med resten 
av kapitel 4.  

Inom VA-sektorn kan stuprören förklaras historiskt med att man dels redan från början 
byggde fast vissa organisatoriska skiljelinjer, dels med att VA-systemet flera gånger 
tvingats till förändringar på grund av omvandlingstryck utifrån.  

Även om vatten och avlopp gradvis övergick till ett enhetligt system i de svenska 
städerna och så småningom över hela Sverige, så kvarstod vissa institutionella 
skillnader. Det historiska arvet från arrangemang för vattenförsörjning och yttre sanitet 
blev uppenbart när kommunala organisationer tog över ansvaret. I Stockholm sköttes 
till exempel dricksvattnet av specialiserade kommunala organ, det vill säga 
vattenverkets styrelse i samarbete med drätselnämnden (den dåtida 
finansavdelningen) fram till 1920-talet då vattenförvaltningen slogs samman med en 
annan infrastruktur, gasverket. Avloppsvatten däremot sköttes först av de avdelningar 
som sysslade med byggnader och gatuförvaltning. Sambandet mellan avlopp och 
gatuförvaltning hade sitt ursprung i arvet från gatustädning och dagvattenhantering, 
som hanterades av de avdelningar som tog hand om gatorna och avfallshanteringen. 
Arvet levde kvar till 1974 då vatten och avlopp slogs samman i en gemensam 
organisation, Vatten- och avloppsverket (i dag det kommunala bolaget Stockholm 
Vatten och Avfall). Samma organisatoriska uppdelning tycks ha varit normen över hela 
Sverige och finns kvar än i dag. Avloppsledningar sköts normalt av det kommunala 
vatten- och avloppsverket medan tömning av latrin från trekammarbrunnar utanför 
nätet sköts av gatu- eller renhållningsavdelningarna med hjälp av tankbilar. Det är 
alltså samma substans som man vill bli kvitt, men olika organisationer som tar hand om 
kvittblivningen. 

Ytterligare stuprörseffekter beror på att olika delar av VA-organisationen har skilda 
ansvarsområden.  Vattentillförsel (rening och distribution av färskvatten) sköts av en 
avdelning och avloppssystemet av en annan. Inom avloppssystemet i sin tur, ansvarar 
en avdelning för rörledningar och pumpar och en annan för verksamheten inne i 
reningsverket.  
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Som redan berörts beror stuprören också på omvärldsförändringar och VA-systemet 
har successivt ändrat karaktär från ett fokus på folkhälsa till miljöproblematik och 
numera hållbarhet och klimatanpassning. Med miljöfrågan fick kommunerna två skilda 
uppgifter: systembyggarens respektive övervakarens och VA-systemet har två delar 
med överlappande logiker och olika vetenskapliga grunder. Inriktningen på hållbarhet, 
resursåtervinning och klimatkris har inneburit att ännu en grupp aktörer tagit plats med 
ansvar för den långsiktiga hållbarhetsstrategin och inte minst dagvattenhanteringen. 
Här kan man lägga till kommunernas VA-strateger. Vissa kommuner har även 
fristående VA-rådgivare som ska hjälpa fastighetsägare att välja enskilda lösningar. 

På den övergripande kommunala nivån kan stuprör också uppstå därför att VA-
frågorna berör så många andra kommunala ansvarsområden, som till exempel vägar 
och gator, byggande och bygglov samt den generella samhällsplaneringen. Inte minst 
klimatkrisens ökande nederbörd, inklusive skyfallen, ställer redan ökade krav på 
samarbete mellan dessa olika avdelningar och förvaltningar. 

Mitt sista inspel bygger måhända mer på anekdotisk bevisföring än de tidigare, men 
efter att ha jobbat med infrastrukturernas historia i över tjugo år tycker jag att det finns 
ett tunnelseende hos dem som jobbar inom systemen. Det verkar vara svårt att lära sig 
av andra vilket skapar stuprör även mellan infrasystemen.  

Ett exempel, som berör elsystemet, kommer från ett seminarium inom det redan 
nämnda forskningsprojektet om hinder och möjligheter för digitala innovationer inom 
VA-sektorn. Vi samtalade om de många problem som aktörerna i sektorn upplever med 
att införskaffa och installera så kallade smarta vattenmätare (signalräckvidd, 
datasäkerhet, GDPR, etcetera). Mätarna kan användas för mera korrekt och rättvis 
debitering av vattenavgifter och kan ge möjligheter till differentierade taxor vid till 
exempel vattenbrist på grund av torka. 

Vi påpekade att just sådana smarta mätare redan installerats hos alla kunder av 
elbolagen (därtill är de lagstadgat nödda och tvungna). Vi frågade om de ansvariga för 
implementeringen inom VA hade undersökt vilka tekniska lösningar man hade valt 
inom elsystemet för att lära av deras erfarenheter. Svaret var unisont: nej, det har vi 
inte gjort.  

Nu ska sägas att jag inte studerat denna fråga särskilt djupt. Men inte heller i en 
rapport från Svenskt Vatten Utveckling (SVU) som behandlar smarta mätare och 
framtidens smarta VA-ledningsnät dras några slutsatser från utvecklingen i närliggande 
sektorer som elsystemet.96 

Om man spetsar till det kan man säga att detta kanske inte är helt förvånande i en 
sektor som länge varit organiserad som en kommunal monopolverksamhet, där 
incitamenten för jämförelser med andra infrastrukturer varit svagare än i mer 
konkurrensutsatta sektorer 

 

96 Annika Malm, Helena Mårtensson och Katrin Persson (2019) ”Framtidens smarta VA-ledningsnät – 
lägesrapport”, RISE Research Institutes of Sweden, Svenskt vatten utveckling, rapport: 2019-7 
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Sammanfattning av kapitel 4  
Eftersom kapitel 4 innehåller de viktigaste resultaten kommer här en kortfattad 
sammanfattning i tabellform. 

 

Infrastruktur Statligt verk  
Nationell 
infrastrukturell  

jämlikhet 

 

Stark FoI 

Post Ja Ja Ja 

Tele Ja Ja Ja 

El Ja Ja (delvis) Ja 

Järnväg Ja Ja Ja 

Väg Ja Ja Ja 

VA Nej Nej Nej 

 

Jämförelsen visar att VA-sektorn intar en särställning bland de svenska 
infrastruktursystemen. Medan staten inom väg-, järnvägs-, energi-, post- och 
telekommunikationssektorerna successivt byggde upp nationella organisationer med 
ansvar för finansiering, samordning, teknikutveckling och utjämning, förblev VA-sektorn 
i huvudsak kommunal. Resultatet har blivit ett system med hög täckningsgrad men 
med låg grad av infrastrukturell jämlikhet, svag nationell samordning, stora lokala 
kostnadsskillnader och begränsad innovationskapacitet. Flera av de problem som 
dagens utredningar identifierar kan därmed förstås som konsekvenser av den 
historiska utvecklingen. 
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Kapitel 5: Några förslag för att stärka 
riksintresset inom VA 
Under de senaste åren har en lång rad förslag förts fram i syfte att stärka det statliga 
engagemanget inom VA-sektorn av bland andra Beredskapsutredningen (SOU 2024: 
82), Riksrevisionen (RiR 2025:2), Utredningen om hållbara vattentjänster (SOU 
2018:34), Klimatanpassningsutredningen (SOU 2025:51), SKR:s Investeringsplan för 
Sverige, (SKR, 2026) och Svenskt vattens rapporter om forskning och innovation 
(2025, 2026).  

Den historiska analysen visar att vatten och avlopp i dag uppvisar flera av de 
kännetecken som tidigare motiverat ett statligt systemansvar inom andra 
infrastruktursektorer. Mot denna bakgrund ställer jag mig i huvudsak bakom de förslag 
som presenterats i de senaste årens utredningar och rapporter. 

De förslag som presenteras i kapitel 5 behöver inte innebära ett förstatligande av den 
kommunala VA-verksamheten. Syftet är i stället att skapa samma typ av nationell 
samordning, kunskapsuppbyggnad och systemansvar som redan finns inom andra 
infrastruktursektorer. 

Min viktigaste slutsats är att VA är det enda stora svenska infrastruktursystem som 
uppnått hög täckningsgrad utan att samtidigt utveckla, nationell systemintegration, 
nationell infrastrukturell jämlikhet och ett statligt innovationssystem. I väg-, järnvägs-, 
energi-, post- och telekommunikationssektorerna byggdes sådana institutioner 
successivt upp under 1900-talet. I VA-sektorn skedde detta aldrig fullt ut. Nästan alla 
de problem som dagens utredningar identifierar kan förstås som följder av denna 
historiska särutveckling eller ”sonderweg”.97 

Gör VA till en fullvärdig del av totalförsvaret 
Min egen undersökning visar att beredskap för kris och krig varit en komponent i alla 
infrasystem ur ett historiskt perspektiv men tillför egentligen inte så många argument 
för ökat statligt systemansvar förutom de som tas upp av Beredskapsutredningen.  

Men det finns en invändning mot utredningens slutsatser i en debattartikel av 
intresseorganisationen Villaägarna.98 Som debattinlägget mycket riktigt påpekar, 
missar Beredskapsutredningen de enskilda avloppens betydelse i händelse av kris 
eller krig genom att enbart behandla kommunala VA-system. Artikelns tes är att de 

 

97 Sonderweg betyder särskild väg eller särväg på tyska. Det är ett omdiskuterat historiskt begrepp som 
används för att beskriva en tanke om att ett land – oftast Tyskland – har gått en egen, unik väg i historien 
som inte är lik andra länders. 

98 SvD 250102: Debattörer: Åter missas vikten av enskilda avlopp) 

https://www.svd.se/a/alyR4L/debattorer-ater-missas-vikten-av-enskilda-avlopp
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cirka 1,2 miljoner privata brunnarna och de 700 000 små avloppen är en del av landets 
motståndskraft vid kris, höjd beredskap och krig. 

Författarna till debattartikeln håller med om behovet av att stärka den kommunala 
infrastrukturen men anser att detta inte får ske genom att mindre och mer självständiga 
lösningar försvinner. Dessa ska behållas är eftersom de utgör en reservkapacitet som 
kan bli avgörande i framtida kriser. Enskilda anläggningar är mer robusta än 
kommunala system då de inte är lika beroende av el, kemikalier eller annan 
infrastruktur. Enskilda avlopp fungerar när kommunala anläggningar slås ut vid till 
exempel skyfall som orsakar utsläpp (bräddningar). Även sabotage mot 
vattenanläggningar och erfarenheter från kriget i Ukraina används för att visa hur 
sårbara storskaliga lösningar kan vara. 

Sammanfattningsvis så argumenterar Beredskapsutredningen för att VA bör bli en 
fullvärdig del av det nationella totalförsvaret genom:  

• nationell vattenstrategi 
• reservkapacitet 
• redundanskrav 
• samordnad krisledning och samarbete mellan kommuner 
• statlig finansiering av beredskapshöjande investeringar 

I linje med mina förslag i nästa avsnitt argumenterar jag för att VA-systemet borde 
göras till en egen beredskapssektor med ett statligt systemansvar i avsaknad av en 
ansvarig beredskapsmyndighet (se appendix).  

Skapa vertikal integration med statligt systemansvar 
En grundförutsättning för att öka det kommunala samarbetet (se ovan) och mina egna 
förslag är att man inrättar en statlig systemansvarig nivå precis som man haft, och har, 
inom de övriga infrasystemen. Det som saknats i VA-sektorn är nationell vertikal 
integration. 

I den svenska modellen för infrastruktur har en statlig systembyggare/systemansvarig 
med interna experter byggt upp systemen i nära samarbete med industrin och dess 
experter. Samarbetet har kunnat ske på lika villkor eftersom staten haft en 
styrkeposition som beställare genom statliga verk och bolag inom respektive sektor. 
Inom VA är det i stället de kommunala systembyggarna som samarbetat med externa 
experter och teknikkonsulter i ett förhållande som inte har varit jämlikt. Kommunerna 
har inte haft en lika stark beställarposition och därför i hög utsträckning fått lita till 
kompetensen hos de stora konsultföretagen. 

I den politiska debatten och i debattartiklar har krav på ökat statligt engagemang också 
varit ett återkommande tema, med kraven på en ”Vattenminister” som det mest 
långtgående. I mitt förslag om att inrätta en statlig systemansvarig nivå tar jag inte 
ställning till om en särskild vattenminister behövs eller om det kan finnas andra sätt att 
öka statens engagemang. Men oavsett minister eller ej är behovet av ett statligt 
systemansvar ställt utom varje rimligt tvivel. 
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Som redan nämnts är historiska fakta inget facit för nutiden. Bara för att något fungerat 
på ett visst sätt i andra infrastrukturer följer det inte med nödvändighet att man ska 
kopiera samma sak inom en annan sektor. Men det finns goda skäl att lyfta fram 
vägsektorn och elsektorn som en förebild för hur man kan skapa vertikal integration 
med statligt systemansvar inom VA-systemet. 

En repetition: efter förstatligandet av de allmänna vägarna 1944 satte staten genom 
Vägverket i gång en omfattande utbyggnad av vägnätet, byggde upp sin tekniska 
kompetens och standardiserade metoder och regler. Vägsektorn blev vertikalt 
integrerad då även de kommunala gatorna införlivades i systemet. Detsamma gällde 
den enskilda väghållningen genom statsbidrag och reglering och genom skapandet av 
Riksförbundet enskilda vägar (REV) 1949. 

Den svenska elsektorn består också av tre huvuddelar, produktion, överföring och 
handel där Svenska kraftnät (SVK) fungerar som spindeln i nätet för att hålla hela 
kraftsystemet i balans. Flödet i systemet (elöverföringen) hanteras på tre nivåer. 
Stamnätet är elens "motorvägar" som ägs och förvaltas av statliga Svenska kraftnät. 
Det transporterar stora mängder el över långa avstånd med mycket hög spänning (220 
och 400 kV), regionnäten är elens "landsvägar" som transporterar elen vidare från 
stamnätet ut till lokalnäten (40–130 kV). Dessa ägs oftast av större energibolag samt 
lokalnäten, elens "gator" som levererar elen till hushåll och företag (under 40 kV, som 
omvandlas till 230 volt). Dessa ägs av lokala nätbolag och har monopol inom sina 
geografiska områden. 

En skillnad som redan berörts är att vi inte några har några stambanor, stamnät eller 
riksvägar i VA-systemet och därför inte heller lika tydliga positiva nationella 
systemeffekter. Vatten och avlopp är naturligt lokala och det vore näst intill omöjligt att 
bygga rikstäckande nätverk.  

Likväl är likheterna med det tredelade vägväsendet eller elsystemet så pass stora att 
man borde skapa en statlig nivå av systemansvar som liknar den roll som spelas av 
Trafikverket eller Svenska kraftnät. På så sätt kan man efterlikna dessa två vertikalt 
integrerade infrasystemen och skapa ett sorts statligt Vattenverk eller Svenska 
vattennät, men utan förstatligande och med bibehållet kommunalt huvudmannaskap.  

Skapa infrastrukturell jämlikhet genom nationellt taxekollektiv 
VA-sektorn skiljer sig inte nämnvärt från andra infrasystem vad gäller finansiering 
genom en blandning av avgifter och skatter. Även vad gäller hög täckningsgrad liknar 
VA andra system, i alla fall om man ser till den höga täckningsgraden i det kommunala 
nätet.  

Med detta sagt återstår en uppseendeväckande skillnad i infrastrukturell jämlikhet, det 
vill säga möjligheter till korssubventionering och kommunal skatteutjämning. 

Inom posten, järnvägen, kommunikationssystemen och elsystemet har kraven på hög 
täckningsgrad kombinerats med en uttalad ambition att skapa rättvisa taxor i landets 
olika delar. Inom vägsektorn har den infrastrukturella jämlikheten skapats genom 
kommunal skatteutjämning där rikare kommuner hjälpt de fattigare. Att behovet av 
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infrastrukturell jämlikhet inom VA-sektorn verkligen finns står utom allt tvivel. Det visar 
sig inte minst i de skenande kostnaderna för upprustning och klimatåtgärder som de 
små kommunerna med största sannolikhet kommer att ha svårt att möta. 

Ett första steg vore att skapa den statliga nivån av systemansvar som fördes fram i 
föregående avsnitt. Ett andra steg kunde bygga på ett konkret förslag som förts fram av 
teknikhistorikern och entreprenören David Nilsson: Inrätta ett nationellt taxekollektiv. 99 
Som jag visat har förslaget ett starkt stöd i hur man skapat infrastrukturell jämlikhet i 
andra infrasystem. Men antagligen kommer tankarna om ett nationellt taxekollektiv att 
möta invändningar av typen: varför ska välskötta kommuner finansiera dåligt skötta 
kommuner?100 För det första är detta inte sant. Den historiska undersökningen klargör 
att om vissa kommuner har svårigheter beror det på hur VA-sektorn är organiserad. 
Den organisation man valde 1861 fungerar inte i dagens situation. För det andra är ett 
enkelt motargument att liknande invändningar också fördes fram inom järnvägen, el- 
och vägsektorn men i dag är regional utjämning och rättvisa taxor en självklarthet. Kort 
sagt infrastrukturell jämlikhet har blivit något helt naturligt.101 

Det nationella taxekollektivet skulle fungera på samma sätt som dagens kommunala 
VA-kollektiv, där brukare korssubventioneras inom kommunen, samtidigt som avgiften 
endast får täcka nödvändiga (samlade) kostnader. Men kollektivet utsträcks nu till hela 
nationen med ungefär lika avgift för alla, men med fortsatt delegerat kommunalt ansvar 
att bygga systemen, drifta dem och leverera tjänsterna. Man kan behöva ta hänsyn till 
lokala förhållanden och olika naturgivna förutsättningar, som till exempel geologi, 
avstånd, befolkningstäthet och vattentillgång i prissättningen, men upplägget måste 
säkerställa jämlikhet så långt som möjligt.  

För att premiera kostnadseffektivitet krävs en statlig instans som tar hand om reglering, 
insyn, uppföljning och benchmarking och kanske också någon slags lokal 
effektivitetspremie för produktionen. Det nationella taxekollektivet borde också 
kompletteras med en ny prismodell som premierar sparande med hjälp av 

 

99 David Nilsson är väg- och vatteningenjör, Docent och forskare vid Kungliga Tekniska högskolan (KTH) inom 
vetenskapshistoria, teknik och miljö samt grundare och VD för konsultbolaget Framverket Utveckling AB. Han har 
lång erfarenhet av VA-sektorn både i Sverige och utomlands (se publikationer i referenslistan)  
100 Den typen av ganska banala argument förs också fram av vår nuvarande regering. Vänsterpartiet, Miljöpartiet 
och Centern kräver att staten går in och hjälper kommunerna med finansieringen av VA-systemen. Regeringen säger 
nej med motiveringen att det skulle vara ”orättvist mot de kommuner som skött sina anläggningar”. Uttalande av 
klimat- och miljöminister Romina Pourmokhtari: Politiker oeniga om statligt stöd till kommunernas VA | Sveriges 
Radio 
101 Jämlik tillgång och rättvisa taxor i hela landet ses också som en naturlig del inom sjukvården där 
regionerna får statsbidrag för att öka tillgängligheten. Samtidigt är frågan hur man ska uppnå denna 
jämlikhet en av de mest omdiskuterade. I årets valrörelse driver KD på för att förstatliga vården, men får 
inte medhåll av vare sig M eller S. Lena Hallengren (S): ”Vi har länge sagt att vi vill ha nationell likvärdighet 
och att staten ska ta ett ökat ansvar. Men det är en annan sak än att kasta in vården i en stor 
omorganisation. Om vården blir förstatligad så tappar man en hel del av det lokala perspektivet.” DN 
260805: Kristersson om Buschs vårdultimatum: ”Inte den stora lösningen” 

 

https://framverket.se/om-framverket/
https://www.sverigesradio.se/artikel/politiker-oeniga-om-statligt-stod-till-kommunernas-va
https://www.sverigesradio.se/artikel/politiker-oeniga-om-statligt-stod-till-kommunernas-va
https://www.dn.se/sverige/kristersson-om-buschs-vardultimatum-inte-den-stora-losningen/
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differentierade taxor för olika förbrukningsnivåer och vid situationer med vattenbrist till 
exempel med hjälp av smarta vattenmätare. 

Precis som inom post, tele och järnväg bör staten säkerställa likvärdiga villkor oavsett 
bostadsort. Ett nationellt taxekollektiv där kostnader delas över hela landet skulle 
minska: 

• skillnader mellan stora och små kommuner 
• sårbarheten i glesbygd 
• risken för kraftigt ökande VA-taxor 

När man ska etablera en statlig nivå av systemansvar och ett nationellt taxekollektiv 
borde man som sagts låta sig inspireras av VA-organisationen i Skottland, men utan att 
nödvändigtvis förstatliga hela sektorn. Där är VA-sektorn ett nationellt, offentligt ägt 
system under ledning av regeringsägda Scottish Water. Finansieringen sker genom 
nationellt reglerade avgifter, lika för alla hushåll. Verksamheten regleras av flera 
oberoende myndigheter som granskar verksamhetens effektivitet, avgifter och 
investeringar. Andra instanser tar hand om miljöfrågor och kontroll av 
dricksvattenkvaliteten. 

Bilda Riksförbundet Enskild VA (REVA)  
Här gäller det att bryta med den ”rörbundna” systemkulturen och det så kallade ”piped 
paradigm”. Tidigare forskning är överens om VA-sektorn tidigt låstes in i ett 
stigberoende med traditionella metoder där den underjordiska rörledningen blev en 
norm. Det 20-åriga utbyggnadsprogram som genomfördes under 1960 och 70-talet 
med målet att bygga ut VA i hela landet handlade nästan uteslutande om storskaliga 
och centraliserade anläggningar. Gemensamma och enskilda anläggningar fick mycket 
liten uppmärksamhet. Trots att förslag fanns som rekommenderade flexibilitet vad 
gäller anläggningstyp låste utbyggnadsprogrammet in VA-sektorn i ett rörberoende. 

När det kommer till de många enskilda VA-lösningarna är situationen en annan. Ingen 
har en klar uppfattning om hur många enskilda lösningar som finns, vilka metoder som 
används (ingen standardisering) eller vilken reningsteknik som används (speciellt vad 
gäller enskilda avlopp). Återigen kan de vertikalt integrerade enskilda vägarna fungera 
som förebild för reformer. Med ett nationellt systemansvar kan då enhetliga riktlinjer 
och kompetens byggas upp för enskilda och samfällda VA-lösningar i hela riket, vilket 
skulle underlätta lokal kommunal handläggning, gynna tillförlitliga driftslösningar, och 
möjliggöra effektivare tillsyn.  

Den statliga utredningen SOU 1951:26 föreslog som nämnts redan för 75 år sedan att 
gemensamma VA-anläggningar skulle förvaltas av samfälligheter enligt samma 
principer som enskild väghållning. Anslutning skulle vara obligatorisk när nyttan kunde 
påvisas och kostnaderna fördelas genom andelstal, på samma sätt som i 
vägföreningar. Utredningen efterlyste också en tydligare ansvarsfördelning mellan stat, 
kommun och brukare samt statligt ekonomiskt stöd i form av bidrag och lån till både 
kommunala, enskilda och gemensamma VA-lösningar. 
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Småskaliga och decentraliserade VA-system är också robusta alternativ eftersom de 
kan fungera som reservkapacitet vid kriser och de är ofta mindre sårbara än stora 
kommunala system, exempelvis vid skyfall. 

Efter lagändringen 2023 har kommuner fått större möjligheter att acceptera enskilda 
VA-lösningar i stället för att kräva anslutning till kommunala nät. Enligt Villaägarna har 
flera kommuner, bland annat Värnamo och Norrtälje, börjat ompröva tidigare beslut om 
verksamhetsområden. Decentraliserade lösningar beskrivs som billigare, mer hållbara 
och bättre ur beredskapssynpunkt. 

Erfarenheterna från enskild väghållning visar att samfälligheter kan förvalta viktig 
infrastruktur långsiktigt och effektivt. Till skillnad från vägsystemet har VA-sektorn 
saknat en tradition av kooperativa och samfällighetsbaserade lösningar, trots att 
principerna för enskild väghållning visat sig framgångsrika och i stort sett bestått sedan 
efterkrigstiden. 

Jag repeterar: Trots senare reformer har de grundläggande principerna för enskilda 
vägar förändrats mycket lite. Fastighetsägare med nytta av vägen har fortfarande 
ansvar för byggande och skötsel. Efter andra världskriget, i takt med bilismens 
framväxt, anpassades de enskilda vägarna till det moderna trafiksystemet och 
vägväsendet blev vertikalt integrerat. Staten engagerade sig i relationen mellan 
allmänna och enskilda vägar bland annat genom att utse ingenjörer med speciellt 
ansvar för de enskilda vägarna. Vägverket tog 1949 initiativ till att bilda Riksförbundet 
Enskilda Vägar (REV) för att samordna den enskilda väghållningen med infrasystemets 
andra nivåer, kommunala gator och allmänna vägar. REV blev en motpart till Vägverket 
och kunde föra den enskilda väghållningens talan. I dag organiserar REV en 
betydande andel av landets vägsamfälligheter. 

Mitt förslag är att man utreder hur en liknande organisation som REV skulle kunna 
skapas inom VA-sektorn: Riksförbundet enskild VA (REVA). REVA skulle bygga upp 
kompetens och expertis för att ge vägledning till de samfälligheter som ska sköta om 
VA-anläggningarna. Naturliga parter borde vara till exempel vara Svenskt vatten, 
Villaägarna, SKR samt teknikleverantörer och konsulter. Ett förslag kunde vara att 
bygga vidare på VA-guiden som är en medlemstjänst för alla yrkesverksamma i VA-
Sverige med syftet att främja kunskapsspridning och erfarenhetsutbyte. Medlemmarna 
erbjuds omvärldsbevakning, erfarenhetsutbyte och utbildningar inom VA-planering, 
dagvatten, små avlopp och vattenvård. Enligt deras egna uppgifter är de flesta av 
Sveriges kommuner på något sätt medlemmar i VA-guiden och 95 % av landets 
miljökontor sägs hänvisa fastighetsägare till VA-guidens rådgivning på nätet.102 

På så sätt kan man kombinera nationell samordning med lokal mångfald. Ett starkare 
statligt ansvar behöver inte innebära förstatligande. Samfälligheter, kooperativ, 

 

102 https://vaguiden.se/ och avloppsguiden.se. En annan sammanslutning som också kunde inspirera är: 
Riksförening Gemensamma Anläggningar för Vatten och Avlopp, https://gemva.se/. Gemva uppger att de 
representerar och stödjer 11 000 gemensamma anläggningar för vatten och avlopp i Sverige. 

https://vaguiden.se/
https://avloppsguiden.se/
https://gemva.se/
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enskilda anläggningar och decentraliserade system ska tvärtom ses som komplement 
till de storskaliga kommunala VA-näten. 

Skapa ett nationellt innovationssystem  
Svenskt vatten har nyligen i två rapporter (2025, 2026) poängterat behovet av ökade 
satsningar på forskning och innovation (FoI) inom VA-sektorn. I FoI-agenda 2026–2032 
(2025) framhålls forskning och innovation som avgörande för att säkra framtidens 
vattenförsörjning och möta utmaningar som klimatförändringar, ökade miljökrav och 
förnyelse av åldrande VA-infrastruktur.  

Rapporten ”Hur arbetar svenska VA-organisationer med FoI?” (2026) visar att intresset 
för FoI är stort men att arbetet ofta begränsas av brist på tid, personal och resurser. 
Många organisationer saknar tydliga FoI-strategier och arbetar främst reaktivt. Större 
organisationer har bättre kapacitet och samarbeten, medan mindre aktörer är mer 
beroende av stöd och samverkan. 

Även om ingen av dessa rapporter tar upp det explicit är forskning och utveckling en 
genuin kollektiv nyttighet och som sådan borde FoI inte lämnas till enskilda kommuners 
och VA-organisationers initiativ. Som den historiska genomgången visat kan man 
knappast överskatta den betydelse för FoI som samarbetet mellan statliga verk/bolag 
(Vattenfall, Televerket) och industrin (ASEA, Ericsson) haft. Men en skillnad mellan VA-
sektorn och andra infrastrukturer är de institutionella förutsättningarna för innovation. 
VA-sektorns traditionella kommunala organisering, har gynnat lokal utveckling för 
lokala behov med kortsiktig verksamhetsnytta i fokus, men med begränsade resurser 
och låg innovationshöjd. 

Det är tydligt att teknikutveckling och innovationer för att möta de utmaningar som VA-
sektorn står inför är ett av de starkaste argumenten för ökat statligt systemansvar. 
Forskning och innovation är och ett tydligt riksintresse och en kollektiv nyttighet som 
borde hanteras på nationell nivå. 

För att ändå behålla det lokala och regionala inflytandet och för att vara nära 
behovsägarna kunde man inrätta ett liknande samarbetsorgan som fanns inom 
vägsektorn: Riksvägnämnden (1944-1972). Mitt förslag är att man i samband med 
inrättandet av en systemansvarig nivå också bildar en Nationell VA-nämnd med 
representanter för kommunerna, regionerna (SKR), Svenskt vatten, 
teknikleverantörerna, Villaägarna och andra intressenter. Här borde också den 
organisation som ovan kallades REVA, Riksförbundet för enskild VA, ingå. 

Avslutningsvis kan noteras att det i forskningslitteraturen finns två huvudsakliga 
innovationsstrategier. Den fokuserade strategin bygger på att utveckla befintliga 
kärnkompetenser, teknologier och affärsmodeller, alltså det arbetssätt som dominerar i 
VA-sektorn i dag. Den duala strategin innebär i stället att kombinera den ordinarie 
verksamheten med en separat, utforskande enhet. Med den duala strategin arbetar 
man ”tvåhändigt” (ambidexterous innovation) och det är precis så till exempel 
bilindustrin arbetar för att möta omvandlingstrycket mot elektrifiering. En dual strategi 
kräver att VA-organisationer accepterar en samexistens mellan traditionella VA-system 
och mer experimentella och kanske decentraliserade lösningar. 
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Den duala, tvåhändiga strategin talar för att VA-huvudmännen, gärna med stöd av 
Svenskt vatten, borde skapa en gemensam och nationell FoI-organisation (en ”spin-
out”) som ligger utanför den dagliga verksamheten. Kanske kan den byggas upp inom 
Svenskt Vatten Utveckling (SVU) som är kommunernas forskningsprogram om VA-
teknik. SVU lägger tonvikten på tillämpad forskning och utveckling inom det 
kommunala VA-området. En förebild för den nationella FoI-organisationen kunde vara 
Swedish Water Research (SWR) som ägs av NSVA, Sydvatten och VA Syd där 
Skånes VA-organisationer skapat just en sådan ”spin-out-organisation”.  

Jag hävdade tidigare, om än anekdotiskt, att det finns skygglappar i VA-sektorn. 
Erfarenheter från andra system tas sällan till vara i till exempel utvecklingen av smarta 
vattenmätare, där VA-sektorn har problem. Trots att elbolagen redan länge arbetat 
med liknande teknik hade inte de VA-ingenjörer vi mötte på seminariet undersökt hur 
elsektorn hanterat frågorna. 

Ett konkret råd är att anordna sektorsövergripande seminarier, lämpligen organiserade 
av Svenskt vatten, där man bjuder in representanter från de övriga infrasystemen för 
att ta del av kunskaper och erfarenheter. Jag arbetade under lång tid på KTH 
Executive School där vi bjöd in aktörer från olika infrastrukturella sektorer som till 
exempel fjärrvärme, energi och Apoteket för att utbyta erfarenheter runt den pågående 
avregleringen och marknadsanpassningen av infrasystemen. Seminarierna var mycket 
uppskattade och ledde till verkliga aha-upplevelser bland deltagarna. Att vika ner 
skygglapparna och lära sig av andra visade sig vara en framgångsrik strategi. 

Sammanfattningsvis argumenterar jag för behovet av att skapa ett nationellt 
innovationssystem för VA inspirerat av utvecklingsparen inom tele, el och järnväg och 
Swedish Water Research (SWR) i Skåne. Exempel på åtgärder som skulle minska 
dagens fragmenterade och personberoende innovationsarbete kunde vara nationella 
demonstrationsanläggningar och testbäddar, innovationsprogram, och långsiktig FoI-
finansiering som samfinansieras genom statliga medel och från brukaravgifterna. 
Slutligen handlar detta om att skapa ett långsiktigt partnerskap, likt det i 
Sverigeförhandlingen runt järn- och spårväg, ett handslag kring riksintresset, mellan 
den statliga systemansvariga nivån, och kommuner, universitet och teknikföretag.  
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Appendix 1: Nationellt respektive lokalt 
allmänintresse 
Här presenteras en syntes och en övergripande karaktäristik av olika former av 
allmänintresse, det vill säga offentligt systemansvar och engagemang inom 
infrastrukturen, illustrerad med en så kallad fyrfältare. Karaktäristiken har egentligen 
ingen bäring på resultaten från min undersökning eller på mina förslag för att stärka 
riksintresset och statligt systemansvar inom vatten och avlopp. Den är en ”bifångst” 
och hamnar därför sist i boken. Jag vill också understryka att min karaktäristik är 
grovhuggen och att de begrepp jag använder är tentativa och ska ses som underlag för 
fortsatt diskussion. Notera att karaktäristiken i första hand gäller staten och städerna 
och att tidsangivelserna är ungefärliga. Notera också att vissa av de 
infrastrukturtjänster som diskuteras inte levererades av infrasystem i modern mening, 
men jag väljer ändå att lite förenklat tala om systemansvar. 

En syntes och en fyrfältare 
Infrasystemens relation till allmänintresset, hur allmänintresset artikulerats i 
infrastrukturen, har varit av två slag. För det första det allmänintresse av nationell 
betydelse, det vill säga riksintresset, där staten tagit systemansvar. För det andra det 
lokala allmänintresset där städerna tagit systemansvar. 

Det finns alltså två sätt att artikulera och motivera allmänintresse inom 
infrastruktur: 

• Statligt systemansvar  

Artikuleringen av allmänintresset motiveras med att infrasystemet gagnar hela riket och 
finansieringen ska därför belasta alla medborgare (genom avgifter eller skatt).  

• Lokalt systemansvar 

Här motiveras artikuleringen av allmänintresset med hänvisning till stadens behov och 
dess invånare förväntas stå för finansieringen (genom avgifter eller kommunalskatt).  

Statligt och lokalt systemansvar har två dimensioner vardera under den 
tidigmoderna respektive den moderna epoken med avseende på vilka 
befolkningsgrupper som får ta del av de tjänster och den nytta som levereras av 
infrasystemen: 
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• Indirekt nytta (statligt ansvar) 

Under den tidigmoderna epoken engagerade sig staten i infrasystem där 
allmänintresset motiverades utifrån administrativa behov, militärt försvar, handel och 
exportnäringarna (till exempel skog, malm och jordbruk). De tjänster som levererades 
var inte riktade mot den bredare befolkningen utan gynnade staten som sådan. Nyttan 
med infrasystemen skulle gagna befolkningen på ett indirekt sätt genom högre 
effektivitet och genom att nationalinkomsterna ökade. Infrastrukturell jämlikhet 
prioriterades inte. Till denna grupp hörde fyrarna och lotsväsendet, kanalprojekten, 
posten (till 1800-talet), vatten förutom dricksvatten (defensiva respektive offensiva 
företag) samt det tidiga vägväsendet (till 1800).  

• Indirekt nytta (lokalt ansvar)  

Hit hörde tidigmoderna arrangemang i städerna, som ibland inte ens var system i 
modern mening, för yttre sanitet, gasverken under de första decennierna då de främst 
nyttjades av industrin och till viss del för gatubelysning samt brandbekämpning och 
stadsbrunnar (och ordningsmakt). Städernas borgare och fastighetsägare stod för 
finansieringen och nyttan tillföll främst dessa grupper. Ambitionerna att nå alla stadsbor 
var låg. Man motiverade åtgärderna med ”politi”, det vill säga snygghet, ordning och 
reda. De tjänster som levererades gynnade staden som sådan. Majoriteten av 
befolkningen hade nytta av arrangemang och system på ett indirekt sätt genom att de 
fick leva i en säker och ordnad stad med vissa rudimentära infrastrukturella tjänster. 
Rättvis tillgång och infrastrukturell jämlikhet prioriterades inte. Förutom stadsbrunnarna 
var det lokala ansvaret för dricksvattenförsörjning och inre sanitet lågt eller obefintligt. 
Det vi idag kallar VA var en privat angelägenhet. 

• Direkt nytta (statligt ansvar) 

Från ungefär mitten av 1800-talet engagerade sig staten i uppbyggnaden av 
infrastruktur som i allt högre grad skulle leverera välfärdstjänster till alla delar av landet 
och direkt till medborgarna. Infrasystemens skulle gagna en rättvis fördelning av 
välfärdstjänster och infrastrukturell jämlikhet blev ett övergripande mål. Men de skulle 
även fortsatt gynna till exempel handel, militärt försvar och export. Till dessa hörde 
posten (från 1800), vägväsendet (från 1800), järnvägen (främst stambanorna), 
kommunikationssystemen (förutom telegrafen) samt elsystemet. 

De allmänna vägarna, inklusive gatorna, är svåra att kategorisera eftersom det under 
medeltid och fram till 1700-talet till största delen var ett privat ansvar för 
fastighetsägarna (och bönderna på landsbygden). Sakta men säkert tog staten över 
systemansvaret från början av 1800-talet. Jag väljer därför att lägga de moderna 
vägarna i den övre högra kvadranten i fyrfältaren nedan (direkt nytta/statligt ansvar) 
och gatorna i den övre vänstra (direkt nytta/lokalt ansvar). 

• Direkt nytta (lokalt ansvar) 

Från andra halvan av 1800-talet förändrades det lokala systemansvaret i riktning mot 
att i högre grad leverera välfärdstjänster för de bredare massorna och direkt till 
individerna. Hit hörde kommunala lösningar för inre och yttre sanitet, moderna vatten- 
och avloppsystem, stadsgasen, spårvägarna och som nämnts gatuhållningen. 
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Finansieringen föll på en bredare grupp genom kommunalskatt eller brukaravgifter. 
Infrastrukturell jämlikhet blev ett allt viktigare mål genom att staden/kommunen hade 
rätt att använda inkomsterna för att bygga ut och låta systemen inkludera allt fler. 

Historiska trender: 

De flesta infrasystem har gått från att leverera indirekt nytta av infrastrukturtjänsterna 
med statligt eller lokalt systemansvar till att ge direkt nytta. Infrastrukturen har 
dessutom ofta omdefinierats från privata till allmänna angelägenheter och 
infrastrukturell jämlikhet har blivit allt viktigare som motivering för statligt respektive 
lokalt engagemang. 
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Appendix 2: Beredskapsfrågan och 
infrasystemen 
Här presenterar jag en tematisk analys av beredskapsfrågans betydelse för 
infrastrukturen med fokus på några av de behandlade infrasystemen.103  

Generellt har beredskapsplanering inom totalförsvaret (militärt försvar och civilförsvar) 
gått igenom tre faser. Fram till ungefär 1990, då många ansåg att kalla kriget tog slut, 
fanns en centraliserad styrning där staten styrde genom detaljerade planer, lagring av 
drivmedel, reservkraft och fysiskt skydd. Myndigheter hade funktionsansvar för 
specifika sektorer som till exempel energi och transporter. 

Perioden 1990-2014 präglades av nedrustning avregleringar och fredstida fokus. Efter 
kalla krigets slut avvecklades det mesta av den civila beredskapen, inklusive 
beredskapslager för olja, livsmedel och medicin (något som uppmärksammades under 
Covidpandemin). Fokus skiftade mot krisberedskap i fredstid. Ansvarsprincipen innebar 
att ansvariga aktörer (ofta privata eller kommunala) förväntades planera själva, vilket 
ledde till brister i helhetssynen och långsiktig planering. Infrastruktur (el, järnväg, tele) 
avreglerades och privatiserades delvis, vilket minskade statens direkta kontroll över de 
fysiska systemen. 

Rysslands annektering av Krim 2014 förändrade situationen radikalt och man 
beslutade att återuppta beredskapsplaneringen för kris och krig. För att motverka 
fragmenteringen har regeringen från och med 2020, infört en ny struktur med 12 
beredskapssektorer: 

 

103 Avsnittet bygger på den litteratur som anges under respektive infrasystem samt mera specifikt dessa 
referenser: VA-beredskapsutredningen, Ökad VA-beredskap (SOU 2024: 82): 
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/kommittedirektiv/2022/08/dir.-2022127; Regeringen: 
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/totalforsvar/ ; Regeringen: 
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/vattenforsorjning-och-torka/ansvarsfordelning-i-arbetet-med-
vattenforsorjning-och-torka/; Riksrevisionens rapport (RiR 2025:4): ”Den statliga styrningen av det civila 
försvarets uppbyggnad” https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/den-
statliga-styrningen-av-det-civila-forsvarets-uppbyggnad.html; Kunskapsguiden, Socialstyrelsen: 
https://kunskapsguiden.se/omraden-och-teman/arbetsmetoder-och-perspektiv/krisberedskap-och-civilt-
forsvar/rattslig-reglering/: FIIA Briefing Paper (283), Finnish Institute of International Affairs (2020): 
“Rebuilding Sweden’s crisis preparedness: Lack of clarity impedes implementation” 
https://fiia.fi/en/publication/rebuilding-swedens-crisis-preparedness   

https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/kommittedirektiv/2022/08/dir.-2022127
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/totalforsvar/
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/vattenforsorjning-och-torka/ansvarsfordelning-i-arbetet-med-vattenforsorjning-och-torka/
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/vattenforsorjning-och-torka/ansvarsfordelning-i-arbetet-med-vattenforsorjning-och-torka/
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/den-statliga-styrningen-av-det-civila-forsvarets-uppbyggnad.html
https://www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/den-statliga-styrningen-av-det-civila-forsvarets-uppbyggnad.html
https://kunskapsguiden.se/omraden-och-teman/arbetsmetoder-och-perspektiv/krisberedskap-och-civilt-forsvar/rattslig-reglering/
https://kunskapsguiden.se/omraden-och-teman/arbetsmetoder-och-perspektiv/krisberedskap-och-civilt-forsvar/rattslig-reglering/
https://fiia.fi/en/publication/rebuilding-swedens-crisis-preparedness
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I beredskapssektorerna ingår beredskapsmyndigheterna med en sektorsansvarig 
myndighet som ska driva på arbetet inom sin beredskapssektor, stödja beredskaps-
myndigheterna och verka för att samordning sker med andra aktörer.104 

• Ekonomisk säkerhet: Försäkringskassan 
• Elektroniska kommunikationer och post: Post- och telestyrelsen 
• Energiförsörjning: Energimyndigheten 
• Finansiella tjänster: Finansinspektionen 
• Försörjning av grunddata: Skatteverket 
• Hälsa, vård och omsorg: Socialstyrelsen 
• Industri, byggande och handel: Tillväxtverket 
• Livsmedelsförsörjning och dricksvatten: Livsmedelsverket 
• Ordning och säkerhet: Polismyndigheten 
• Räddningstjänst och skydd av civilbefolkningen: Myndigheten för civilt försvar 
• Transporter: Trafikverket 
• Utrikeshandel: Kommerskollegium 

Kommuner och regioner är ålagda att minska sårbarheten i sin verksamhet och ha god 
förmåga att hantera krissituationer i fred och därigenom ha en grundläggande förmåga 
till civilt försvar. Myndigheten för civilt försvar (MCF, tidigare MSB) och Sveriges 
Kommuner och Regioner (SKR) förhandlar om vilken statlig ersättning som ska utgå 
och vilket myndighetsstöd som ges.  

Vatten och avlopp sorterar alltså under beredskapssektorn ”Livsmedelsförsörjning och 
dricksvatten” där Livsmedelsverket har övergripande samordningsansvar och leder 
arbetet med att säkra tillgång till säkert dricksvatten under kris och krig. 
Naturvårdsverket är den andra beredskapsmyndigheten inom sektorn med ansvar för 
avfall och avlopp med uppgift att planera för att avloppshanteringen och reningsverken 
fungerar även vid höjd beredskap. Inblandade är också Naturvårdsverket, 
Jordbruksverket, Statens Veterinärmedicinska anstalt och Länsstyrelserna.105 

Det praktiska beredskapsarbetet utförs på lokal och regional nivå. Kommunerna har 
enligt vattentjänstlagen (LAV) ansvaret för driften av den lokala VA-anläggningen. Det 
är VA-huvudmannen (kommunen eller ett kommunalt bolag) som ansvarar för den 
konkreta krisberedskapen, som att upprätta nödvattenplaner och skydda 
anläggningarna. Länsstyrelserna samordnar krisberedskapen regionalt. De stöttar 
kommunerna i deras strategiska VA-planering och ser till att de nationella målen för 

 

104 https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/beredskap-for-kris-och-krig/beredskapssystemet/det-civila-
beredskapssystemet/  

105 https://sv.wikipedia.org/wiki/Beredskapsmyndighet; https://www.krisinformation.se/detta-gor-
samhallet/mer-om-sveriges-krishanteringssystem/samhallets-ansvar/tolv-
beredskapssektorer/livsmedelsforsorjning-och-dricksvatten/; 
https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/beredskap-for-kris-och-krig/beredskapssystemet/det-civila-
beredskapssystemet/ 

https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/beredskap-for-kris-och-krig/beredskapssystemet/det-civila-beredskapssystemet/
https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/beredskap-for-kris-och-krig/beredskapssystemet/det-civila-beredskapssystemet/
https://sv.wikipedia.org/wiki/Beredskapsmyndighet
https://www.krisinformation.se/detta-gor-samhallet/mer-om-sveriges-krishanteringssystem/samhallets-ansvar/tolv-beredskapssektorer/livsmedelsforsorjning-och-dricksvatten/
https://www.krisinformation.se/detta-gor-samhallet/mer-om-sveriges-krishanteringssystem/samhallets-ansvar/tolv-beredskapssektorer/livsmedelsforsorjning-och-dricksvatten/
https://www.krisinformation.se/detta-gor-samhallet/mer-om-sveriges-krishanteringssystem/samhallets-ansvar/tolv-beredskapssektorer/livsmedelsforsorjning-och-dricksvatten/
https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/beredskap-for-kris-och-krig/beredskapssystemet/det-civila-beredskapssystemet/
https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/beredskap-for-kris-och-krig/beredskapssystemet/det-civila-beredskapssystemet/
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civil beredskap implementeras i länet.106 Jag vill poängtera att VA-systemet inte utgör 
en egen beredskapssektor och saknar en särskild beredskapsmyndighet.  

MCF har fått uppgift att samordna, stödja och utvärdera arbetet. Staten satsar alltså 
återigen på civilt försvar, där "försörjningsberedskap" (att säkra kritiska varor och 
flöden) blivit en prioriterad fråga. I det nuvarande säkerhetsläget präglas styrningen av 
en snabb upprustning av både civilt och militärt försvar, där fokus ligger på att säkra 
elförsörjning, transporter och digitala kommunikationssystem. 

Styrningen vilar numera på tre principer som ska genomsyra infrastrukturens 
beredskapsplanering: 

1. Ansvarsprincipen: Den som ansvarar för verksamheten i vardagen ansvarar 
även vid krig. 

2. Närhetsprincipen: Kriser ska hanteras så nära den drabbade som möjligt 
(lokalt/regionalt). 

3. Likhetsprincipen: Verksamheten ska i möjligaste mån bedrivas som under 
normala förhållanden.  

En kortfattad historik och en tabell 
Historiskt sett har militära motiv påverkat byggandet av infrastruktur och i det följande 
går jag översiktligt igenom riksintresset relaterat till beredskap inom några av de 
viktigaste infrasystemen och avslutar med en diskussion om VA-sektorn.  

Från ett övergripande historiskt perspektiv är det klart att infrastrukturen haft militär 
koppling. Ett exempel är vägsystemens militära betydelse. Förutom de romerska 
vägarna kan Napoleons upprustning av de franska huvudvägarna nämnas, där ett 
nationellt system av ”routes nationales” etablerades tillsammans med lagstiftning om 
statens expropriationsrätt. Även 1900-talets motorvägsprojekt, som Italiens Autostrada 
och Nazitysklands Autobahn, hade uttalade militärstrategiska motiv och utformades 
som korridorer för snabb truppförflyttning. 

De svenska vägarna var redan från 1600-talet viktiga för att transportera trupper, 
materiel och information. Under 1800-talet förändrades perspektivet i takt med 
industrialiseringen, då vägar i allt större utsträckning byggdes för civila ändamål som 
handel och regional utveckling. Samtidigt behöll staten ett intresse av vägarna ur ett 
försvarsperspektiv. Under 1900-talet, särskilt under kalla kriget, integrerades 
vägsystemet i totalförsvaret. Infrastruktur dimensionerades för militära behov, 
redundans byggdes in och vissa vägar anpassades för att kunna användas som 
flygfält.  

 

106 Beredskapssektorn Livsmedelsförsörjning och dricksvatten; Naturvårdsverket: Beredskap; Vatten- och 
avloppsförsörjning | Länsstyrelsen Stockholm 

 

https://www.livsmedelsverket.se/beredskap/livsmedelsberedskap--vad-ar-det/beredskapssektorn-livsmedelsforsorjning-och-dricksvatten/
https://www.naturvardsverket.se/om-oss/beredskapsmyndighet/
https://www.lansstyrelsen.se/stockholm/miljo-och-vatten/vatten--och-avloppsforsorjning.html
https://www.lansstyrelsen.se/stockholm/miljo-och-vatten/vatten--och-avloppsforsorjning.html
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Järnvägen har haft en liknande utveckling. Redan vid utbyggnaden av de första 
stambanorna fanns militära motiv, till exempel genom att dra banor bort från kuster för 
att minska sårbarheten. Järnvägen användes för mobilisering, särskilt efter införandet 
av allmän värnplikt 1901. Under andra världskriget var järnvägen nödvändig för 
transporter av både militära resurser och råvaror, men användes också i 
kontroversiella sammanhang som trupptransporter för Nazitysklands räkning. Under 
kalla kriget fortsatte järnvägen att vara en del av totalförsvaret med fokus på robusthet 
och alternativa transportvägar. Efter 1990-talet skiftade prioriteringarna mot effektivitet 
och marknadsanpassning.  

Kommunikationssystemen har också haft kopplingar till kris och krig. Telegrafen 
möjliggjorde snabb informationsspridning för militära ändamål. Telefonin byggdes ut 
med redundans för att fungera även under kriser. Med radions genombrott blev 
masskommunikation ett verktyg för staten, både för information och propaganda. 
Under andra världskriget och kalla kriget arbetade man för att säkerställa att 
kommunikationen fungerade med hjälp av reservsändare och skyddad infrastruktur. 
Radio och TV integrerades i beredskapen med till exempel det välkända VMA, “viktigt 
meddelande till allmänheten”.  

Elsystemet har också varit präglat av beredskapsmotiv. Under 1900-talet byggdes 
energisystemet upp med fokus på självförsörjning och nationell säkerhet, bland annat 
genom satsningar på vattenkraft och kärnkraft. Staten säkerställde redundans och 
beredskapslager. Efter kalla kriget liberaliserades elmarknaden och fokus skiftade mot 
effektivitet, men vissa beredskapsfunktioner behölls, som till exempel reservkraft för 
samhällsviktig verksamhet.  

För samtliga infrasystem gäller att intresset på beredskap avtog efter kalla krigets slut 
från och med 1980-talet, för att på senare tid återigen hamna i fokus på grund av ett 
förändrat omvärldsläge. Nu har fokus på kapacitet, skydd och redundans återigen 
hamnat högt upp på agendan. För el- och kommunikationssystemen har man 
dessutom, efter Rysslands anfallskrig mot Ukraina, ökat beredskapsplaneringen för att 
skydda mot cyberattacker och desinformation 

Nationell beredskapsplanering har alltså påverkat de flesta infrasystem, men som 
visades i bokens inledning har den svenska staten inte haft samma intresse för VA-
sektorn. 

Men detta gäller inte nu. Om VA-sektorn tidigare varit en aning styvmoderligt 
behandlad utifrån militära och försvarspolitiska motiv så har Rysslands angreppskrig 
mot Ukraina förändrat inställningen radikalt. Den statliga utredningen Ökad VA-
beredskap (SOU 2024: 82) presenterar en rad förslag för att stärka hela sektorn i 
händelse av kris eller krig. Man hävdar att vår beredskap inte alls är god inom VA och 
att systemen inte är tillräckligt robusta. Utredningen pekar på flera grundproblem som 
vi känner igen från andra närliggande områden i debatten om VA-systemets framtid.    

• Stora investeringsbehov och eftersatt underhåll 

• För låga VA-avgifter (leder till underfinansiering) 

• Stora skillnader mellan kommuner (kapacitet, ekonomi, kompetens) 
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• Svag nationell styrning och samordning 

• Nya hot: klimatförändringar, säkerhetsläge, beroenden i försörjningskedjor 

Den övergripande tesen är att VA-systemet måste bli en del av det nationella 
totalförsvaret. Det duger inte längre att lita på att kommunerna ensamma ska ta 
huvudansvaret. Staten måste på olika sätt kliva in för att säkra att så att 
vattenförsörjning och avlopp fungerar även vid kris och krig och kompensera 
kommunerna finansiellt för beredskapshöjningen. 

De viktigaste förslagen för att stärka beredskapen är genom lagändringar inom en rad 
områden för att säkerställa leverans även i krislägen.: 

• Krav på beredskapsplaner i varje kommun 

• Krav på reservkapacitet (reservvatten, ökad redundans) 

• Inför prioriteringssystem vid kris (vatten till sjukhus före hushåll) 

• Ge kommunerna rätt att begränsa vattenanvändning, utfärda föreskrifter, förbud 
och vite 

• Ge möjlighet till undantagsregler vid höjd beredskap 

• Krav på obligatorisk styrning genom investerings- och beredskapsplaner 

Utredningen förordar rejält ökade investeringar på grund av systemets 
investeringsunderskott för förnyelse av ledningsnätet och det dubbla trycket från både 
klimatkris och säkerhetspolitik. VA måste därför i högre grad än tidigare betraktas som 
en kritisk infrastruktur från ett nationellt perspektiv och man föreslår ett nationellt 
investeringsprogram på cirka 1 miljard per år. 

En annan aspekt som förs fram är att konsumentpriset för VA är för lågt i dag och att vi 
måste acceptera högre och mer realistiska VA-avgifter eftersom man hävdar att god 
VA-ekonomi är en förutsättning för god beredskap. För att skapa förutsättningar för 
denna goda ekonomiska hushållning argumenterar utredningen för lagstadgade krav 
på ökad kommunal samverkan eftersom små kommuner inte klarar uppdraget själva 
och på grund av att dagens styrning av sektorn är splittrad och svag. Detta innebär en 
tydligare förstärkning av statens roll och staten ska således:  

• sätta tydligare mål (t.ex. för VA-infrastruktur) 
• ta fram en nationell strategi för vattenresurser 
• samordna myndigheter bättre 
• ge mer vägledning till kommuner 

Givet dessa förslag menar utredningen att VA-systemet även fortsättningsvis ska vara 
offentligt ägt och ett i huvudsak kommunalt ansvar. Man vill inte se en privatisering av 
sektorn utan enbart stärkt offentlig kontroll.107 

 

107 Som ett komplement till Beredskapsutredningens diskussioner vill jag hänvisa till två nya utredningar 
om kommunal kapacitet i små kommuner. De handlar inte om VA specifikt utan om hur kommunerna i stort 
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Sammanfattande tabell över beredskapsplanering inom svenska infrasystem 
(inklusive VA): 

Infrastruktur Tidig utveckling 
(före 1900) 

Kalla kriget (ca 
1945–1991) 

Efter kalla kriget 
(1990–2010-tal) 

 

Nutid (2020-tal) 

Vägar Viktiga för transport 
av trupper, materiel 
och information. 
Statlig kontroll med 
försvarsmotiv redan 
från 1600-talet. 

Integrerad del av 
totalförsvaret. 
Vägar för militära 
transporter, 
redundans 
byggdes in och 
vissa vägar kunde 
användas som 
reservflygfält. 

Fokus flyttades mot 
effektivitet, regional 
utveckling och civila 
transportbehov. 
Beredskapskrav 
minskade. 

Förnyat fokus på 
robusthet, kapacitet 
och redundans för att 
stärka totalförsvaret 
och säkerställa 
transporter vid kris och 
krig. 

Järnvägar Utbyggnaden av 
stambanorna 
påverkades av 
försvarshänsyn, 
bland annat genom 
lokalisering bort från 
kuster. Viktiga för 
mobilisering efter 
värnpliktens 
införande. 

Central del av 
totalförsvaret. 
Viktig för 
trupptransport 

mobilisering och 
försörjning. Fokus 
på alternativa 
transportvägar och 
robusthet. 

 

Marknads-anpassning 
och effektivisering 
prioriterades. 
Beredskaps-aspekter 
fick mindre utrymme. 

 

Ökat fokus på 
försörjnings-
beredskap, robusta 
transporter och 
järnvägens roll i 
totalförsvaret. 

 

Telegraf, 
telefoni, radio, 
TV 

Telegraf och telefoni 
utvecklades delvis 
för militära och 
statliga 
kommunikations-
behov. 

Omfattande 
satsningar på 
redundans, 
skyddade nät och 
reservsystem 

Radio och TV 
användes för 
krisinformation och 
beredskap, 
exempelvis VMA. 

Digitalisering och 
effektivisering 
dominerade. 
Beredskaps-
perspektivet tonades 
ned. 

 

 

Kraftigt ökat fokus på 
cybersäkerhet, skydd 
mot desinformation, 
robusta 
kommunikationsnät 
och 
kriskommunikation. 

Elsystem Begränsad 
betydelse ur 
beredskaps-
perspektiv innan 
elektrifieringen slog 
igenom. 

 

Självförsörjning 
och nationell 
säkerhet stod i 
centrum. 
Utbyggnad av 
vattenkraft och 
kärnkraft samt 
beredskapslager 
och reservsystem. 

Liberaliserad elmarknad 
med fokus på 
effektivitet och 
kostnadseffektiv drift. 
Vissa beredskaps-
funktioner behölls. 

Förstärkt fokus på 
energisäkerhet, 
reservkraft, skydd mot 
sabotage och 
cyberattacker samt 
ökad försörjnings-
beredskap. 

 

klarar sina uppdrag: https://norsjo.se/aktuellt/kapacitetsutredningen-mojliggor-likvardig-valfard-och-service-
i-inlandet/; 
https://www.bengtsfors.se/download/18.7595827119e6328e132bfb2/1779976405422/1%20Rapport%20ka
pacitetsanalyser%202026-05-27%20-%20slutlig.pdf 

https://norsjo.se/aktuellt/kapacitetsutredningen-mojliggor-likvardig-valfard-och-service-i-inlandet/
https://norsjo.se/aktuellt/kapacitetsutredningen-mojliggor-likvardig-valfard-och-service-i-inlandet/
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Vatten och 
avlopp (VA) 

Utbyggnaden 
motiverades främst 
av folkhälsa, 
brandskydd i de 
större städerna. VA 
var en lokal 
strategisk 
samhällsfunktion. 

VA-systemen 
integrerades delvis 
i totalförsvaret 
genom kommunalt 
ansvar för tex. 
reservvatten, 
skydd av 
vattenverk. 

 

Fokus flyttades mot 
effektiv drift, miljökrav 
och kostnadseffektivitet. 
Beredskapsfrågorna 
fick mindre 
uppmärksamhet, även 
om grundläggande 
säkerhetskrav kvarstod. 

VA-sektorn betraktas 
åter som nationellt 
viktig kritisk 
infrastruktur. Ökat 
fokus på reservvatten, 
redundans, 
cybersäkerhet, skydd 
mot sabotage och 
förmåga att 
upprätthålla 
dricksvatten- och 
avlopps-hantering 
under långvariga 
störningar. 
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