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SAMMANFATTNING

De senaste 10 aren har stora vaginfrastrukturprojekt genomforts i Sierra Leone for att
forbattra kvaliteten pa landets befintliga vagar. Trots dessa forbattringar finns fortfarande
hinder som forsvarar transporter inom landet. Bristande respekt for trafikregler och outbildade
forare ar tva exempel pa dessa hinder. Landets regering uppskattar att den ekonomiska
tillvaxten halls tillbaka av bland annat den otillgangliga infrastrukturen. Vidare arbetar
regeringen for att utbka exporten av landets naturresurser, som en drivkraft till den
ekonomiska tillvdxten. En annan faktor som bidrar till denna tillvaxt &r utlandska
investeringar. En val utvecklad infrastruktur ar ett viktigt villkor for utlandska foretag vid
investeringsbeslut. Genom att studera véginfrastrukturens betydelse for privat foretagande i
Sierra Leone har ett samband identifierats mellan utlandska investeringar i lokala foretag och
utvecklingen av landets véagnatverk. Med investeringar fran utlandet kan dessa foretag

effektiviseras och utvecklas, samtidigt som transportmassiga faktorer forbattras.
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1. INLEDNING

1.1 BAKGRUND

1.1.1 GLOBAL SOURCING OCH VAXANDE DISTRIBUTIONSNATVERK

| takt med en 6kande befolkningsméngd, 6kande konsumtion, frihandel och véxande globala
distributionsnatverk okar samtidigt transportbehovet och beroendet av tillganglig infrastruktur
(Bjorklund, 2012). Foretag stravar efter att utvecklas pa global niva, delvis for att tacka storre
geografiska omraden via nya marknader, att fa tillgang till nya avsattningsomraden och att
oka sin omséttning. Detta uppnas nar globala foretag bland annat minskar sina kostnader i och
med outsourcade aktiviteter och global sourcing (Gottfredson, Puryear & Philips, 2005). Det
finns fler faktorer som bidrar till global sourcing, bland annat globalisering, nya teknologier
och lagre arbetskostnader (lbid). Foretag letar standigt efter nya mojligheter, testar nya végar
och utfor avancerade kostnadskalkyler dver lonsamheten i olika geografiska omraden. Det
som ar fordelaktigt for ett foretag behOver inte vara det for ett annat, men vissa nyckeltal
verkar vara lika viktiga for alla. Fokus ligger darfér pa o6kning av marginaler, hogre

produktivitet samt minskning av bade fasta och rérliga kostnader. (jmf BCG, 2014)

1.1.2 SIERRA LEONE - EN OSLIPAD DIAMANT

Afrikas handelsforbindelser har historiskt sett varit starka med USA, Storbritannien, Belgien
och Frankrike. Narvaron av kinesiska foretag i Afrika borjade pd 1950-talet, men har blivit
allt mer intensiv och storskalig de senaste aren. (Hellstrom, 2009) D& bland annat den
kinesiska efterfragan pa ramaterial har Okat, sa har kinesiska foretag strackt sig langre och
langre ut i vérlden for att tillgodose denna efterfraga (Ibid). Ett av de afrikanska lander som
under det senaste decenniet har dkat sin handel med omvarlden &r Sierra Leone (Unctadstat,
2013). Ar 2013 var till exempel Kina landets stérsta handelspartner (CIA World Factbook,
2013) (Figur 1). Sierra Leones export baseras pa jordbruk, naturresurser och tillverkning
(Figur 2).



Figur 1 Sierra Leones storsta handelspartners i 2013 (i min USD)
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Figur 2 Export fran Sierra Leone per produktgrupp, som andel av totalt exporterat varde, 2013
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Sierra Leone ligger i Vastafrika och har en kust mot Atlanten (CIA World Factbook, 2014).
Landet & ungefar dubbelt sa stort som Danmark med en befolkning pad cirka sex
miljoner (Ibid). Sierra Leone dr ett av Afrikas minst utvecklade lander, dar bland annat 95%
av populationen saknar tillgang till elektricitet (IEA, World Energy Outlook, 2014). Landet
blev sjalvstandigt fran Storbritannien 1961, varvid en lang period av politisk instabilitet tog
vid (CIA World Factbook, 2015). Det osakra politiska klimatet ledde till att landets utveckling
hammades och var en bidragande faktor till ett blodigt inbordeskrig som pagick mellan 1991-
2002 (Ibid). Under kriget forstordes stora delar av landets infrastruktur, vilket ldamnade landet
utan bland annat tillgangliga vagnatverk och stabil tillgang till elektricitet. Bristen pa
fungerande institutioner, utbredd korruption, laga utbildningsnivaer och kraftig urbanisering

ar exempel pa nagra av de faktorer som kan ha hallit tillbaka landets utveckling.

Sierra Leone kan uppfattas som ett land med mycket stor potential med tanke pa dess stora
tillgang till vérdefulla naturresurser. Dar finns bland annat diamanter av hog kvalitet,
jarnmalm, guld, bauxit och rutil (CIA World Factbook, 2015). Dessutom finns férmodligen en
stor potential i form av olja och gas som har patraffats utanfor kusten, men annu inte utnyttjas
(Landguiden, 2012). Idag ar Sierra Leones tillvaxt en av de storsta i Afrika, tack vare en
ekonomisk politik som bygger pa export av landets stora naturtillgangar (Agenda for
Prosperity, 2012; Walt, 2014).



1.2 PROBLEMBESKRIVNING

1.2.1 VAGINFRASTRUKTUR I SIERRA LEONE

Sierra Leone beddmdes for ca 10 ar sedan vara ett av varldens fattigaste lander (Gylfason &
Zoega, 2006). Ar 2003 klassificerades 61,3% av den rurala och 38,7% av den urbana
befolkningen som fattiga (Agenda for Prosperity, 2012). Stora delar av landets infrastruktur
forstordes under ett brutalt inbordeskrig som slutade 2002. Sedan 60-talet har fa investeringar
skett i vaginfrastrukturen och ar 2012 var endast 8% av landets 11 300 km végar asfalterade
(Agenda for Prosperity, 2012). Sedan 2012 har inga storre férlangningar av vagnatverket
skett, da landet ar i behov av att forbattra befintliga vagar snarare an att bygga nya végar.
Problematiken kring utvecklingen av vaginfrastruktur i Sierra Leone verkar vara tvadelad. For
det forsta har trafikméngden i huvudstaden Freetown ¢kat samtidigt som utvecklingen och
underhallet av vagarna varit valdigt laga (Agenda for Prosperity, 2012). Den andra delen av
problemet ror den eftersatta utvecklingen av véagar pa landsbygden. Tillgangligheten pa dessa
vagar ar begransad, da de i huvudsak inte ar asfalterade och ofta spolas bort under
regnperioden. Transportkostnaden for transporter till/fran landsbygden kan 6ka med upp till

50%, jamfort med transporter i och runt Freetown (Leocem, 2015).

Vaginfrastrukturen ar mycket viktig i Sierra Leone da 90% av transporterna i landet fraktas pa
vag (Investment Plan 2015-2019). Det gods som i huvudsak fraktas pa vagarna &r att betraktas
som lagvardigt (per enhet), i form av bland annat jarnmalm, cement och aska (International
Trade Statistics, 2014). Lagvardiga produkter kan inte béra en lika hog transportkostnad som
hogvardiga, vilket ocksa ger en mindre kapitalbindning under transport (Bjorklund, 2012).
Detta bidrar bland annat till att efterfragan pa dyrare transportsétt ar liten. Godsvolymen for
denna typ av produkter ar mycket stora, vilket stéller hdga krav pa tillganglig och palitlig
infrastruktur. Infrastrukturens betydelse &r stor eftersom den sétter begransningar och skapar

mojligheter for vilka transportslag som ar mojliga (Ibid).

Idag finns ingen tillganglig forskning kring véagproblematiken i Sierra Leone. Ett viktigt
redskap for att mojliggora landets fortsatta ekonomiska tillvaxt kan aterfinnas i en forstarkt
vaginfrastruktur, da landet dessutom saknar ett fungerande jarnvagsnatverk. Vidare fraktas det

exporterade godset i stora kvantiteter samtidigt som dess varde per enhet ar lagt.



1.2.2 VAGINFRASTRUKTUREN I FREETOWN

Freetown &r Sierra Leones huvudstad, dar det bor cirka en miljon manniskor (CIA World
Factbook). Staden ar nagot storre an Goteborgs kommun till ytan (Nationalencyklopedin,
2015). Gleave (1997) forklarar att Freetown har ett strategiskt viktigt men naturligt begransat
lage, i form av berg och floder som omger staden. Lokaliseringen av de ursprungliga
byggnaderna i staden var tillrdckliga for en liten forindustriell stad eller stérre kolonistad, men
orsakar idag allvarliga problem for en modern storstad pa grund av sin tranga bebyggelse. Det
urbana omradet, inklamt mellan flodmynning av Sierra Leonefloden och de omgivande
bergen, kan endast vaxa vasterut och mot sydost, da staden omges av vatten i Gvriga
riktningar. Hamnen i Freetown &r dock en av de storsta naturliga hamnarna i vérlden.
Hamnstéader spelar dominerande roll i urban transportgeografi av hela subkontinenten. Tack
vare sitt ldge har dessa stader stor potential att bli centrum for tillvaxt, innovation och

modernisering, vilket kan paverka ekonomisk och social utveckling i regionen. (Gleave,1997)

Sierra Leone Road Authority beskriver problematiken kring urbana transporter i Freetown pa
foljande satt: Traffic congestion in Freetown has increased with the rapid population
expansion, depreciation of the roads, greater incidence of on-street parking and inefficient
traffic management. This has resulted in prolonged and unacceptable delays in traveling in
and out of the city center, and across the city which requires traveling through the city center.
(Investment Plan 2015-2019) Vidare anser aven Leocem och James International (2015) att

det ar mycket modosamt att transportera bade passagerare och gods i Freetown.

1.2.3 FINANSIERING AV INFRASTRUKTUREN

Idag &r Sierra Leones tillvaxt bland den storsta i Afrika (Walt, 2014) och mojligheterna att
fora landet fran fattigdom till ett medelinkomstland anses vara stora, tack vare tillgangen till

landets rika naturtillgangar (Agenda For Prosperity, 2012).



Figur 3 BNP-tillvaxtsprognos 2015 (Sierra Leone dr markerat pa kartan)
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Kaélla: World economic outlook: a survey by the staff of the International Monetary Fund, 2014

Sierra Leones regeringen har presenterat planer pa att ¢ka tillvéaxten genom bland annat 6kad
export av landets stora naturresurser (Agenda For Prosperity, 2012). Ett identifierat hinder
som haller tillbaka utvecklingen ar den underutvecklade och otillgangliga infrastrukturen
(Leocem, James International, 2015). Investeringar i infrastrukturen ska ske genom public-
privatesamarbete, vilket leder till ett beroende av privata investeringar och donationer for att
kunna forbattra landets infrastruktur (Agenda For Prosperity, 2012). Dessutom har landets
regering minskat hinder for att starta upp nya verksamheter, med syfte att locka fler att
investera i landet (ADBG, 2013).

Public-privatesamarbeten  kan  potentiellt minska statens egnha kontroll  dver
infrastrukturplaneringen och stélla befolkningens behov av infrastruktur mot féretagens behov
av transporter (jmf. Alm, 2015). A andra sidan &r regeringen beroende av privata
investeringar for att finansiera infrastrukturprojekt (Agenda For Prosperity, 2012). Detta
samarbete mojliggor en koppling mellan de individuella foretagens utveckling och landets

mojligheter till 6kad tillvéxt.

1.2.4 VAD AR FDI - FOREIGN DIRECT INVESTMENT?

Foreign Direct Investment (FDI) &r en investering, dvs. ett inkp eller en konstruktion av

materiella tillgangar (mark, fabrik, maskiner, byggnader och foretag) i ett land, finansierad av
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foretag fran ett annat land (WHO, 2015). Begreppet innebér ett kontrollerat dgarskap av en
verksamhet fran ett land, i ett annat land. | den snavaste definitionen innebar FDI endast en
investering i nya faciliteter eller anlaggningar. Malet med investeringen ar att erhdlla en
varaktig medverkan, vilken innebar en langsiktig relation mellan investerare och mottagare,
samt att skapa en mojlighet for investeraren att paverka foretaget till en betydande grad.
Agandet av rostratten maste vara minst 10%, vilket ar ett grundlaggande krav for FDI
(OECD, 2013). Investeringen kallas “direkt” eftersom att investerare efterstrivar att
kontrollera, hantera eller ha en betydande paverkan pa det utlandska foretaget som mottar
investeringen (UFP, 2015).

Forbattrad infrastruktur attraherar hogre nivaer av FDI (Khadaroo & Seetanah, 2007). Genom
privata investeringar i infrastrukturen skapar féretagen maojligheter till bland annat kostnads-
och tidseffektiviseringar, vilket i sin tur skulle kunna leda till 6kat behov av infrastruktur. Da
Sierra Leones regering har specificerat behovet av privata investeringar for att finansiera
infrastrukturforbéattringar (Agenda For Prosperity, 2012), finns mojligheter att uppmuntra
utlandska foretag till privata investeringar i vaginfrastruktur. FDI ndmns ofta som ett viktigt

stimuli for ekonomisk tillvaxt i utvecklingslander (Khadaroo & Seetanah, 2007).

1.3 SYFTE

Syftet med uppsatsen ar att studera sambandet mellan véginfrastruktur och féretagens
utveckling i Freetown, Sierra Leone. A ena sidan kommer investeringarnas karaktar att
undersokas samt dess paverkan pa infrastrukturen och & andra kommer betydelsen av

vaginfrastrukturen for investeringsklimatet att undersokas.

1.3.1 FORSKNINGSFRAGA

Uppsatsens forskningsfraga ar:
Hur skulle forbattrad véginfrastruktur kunna paverka foretagens utveckling i Freetown,

Sierra Leone?

11



1.4 AVGRANSNINGAR

Viginfrastruktur

Det finns manga faktorer som paverkar ett lands tillvaxt pa olika sétt, sdsom
utbildningslangd/niva, livslangd, tillgang till energi, tillgang till vérdefulla naturresurser,
fungerande institutioner och sa vidare. | uppsatsen ligger dock fokus endast pa
vaginfrastrukturen, framst dess betydelse ur ett logistiskt perspektiv for enskilda foretag samt

dess paverkan pa investeringsklimatet.

Freetown

Av praktiska skal ligger fokus i arbetet pa vaginfrastrukturen i Sierra Leones huvudstad
Freetown. Staden har landets stérsta hamn, som ocksa ar en av varldens stérsta naturhamnar
(Gleave, 1997). Freetown ar en viktig nod i regionen, da landets enda containerhamn ligger i
staden (Searates, 2015). Den ekonomiska utvecklingen i Sierra Leone och Vastafrika ar for
nuvarande mycket stor (Walt, 2014; World economic outlook, 2014) vilket satter stor press pa
Freetowns infrastruktur att utvecklas, for att dven oka tillgangligheten i resten av det

nationella vagnatverket.

FDI

Sierra Leone ar starkt beroende av utrikeshandel (Landguiden, 2012). Utl&dndska investeringar
avser framfOrallt privata investeringar 1 form av “foreign direct investments”. Som tidigare
namnts finns det en stark koppling mellan infrastrukturutveckling och FDI (Khadaroo &
Seetanah, 2007). Dessutom kan FDI vara en viktig kraft for landets tillvéaxt, da kapital fors in i
landet. Eftersom att Sierra Leone &r uttalat beroende av utldndska investeringar for att
finansiera bland annat infrastrukturen (Agenda For Prosperity, 2012) avgransar Vi
finansieringsalternativen till FDI. Andra aktuella metoder for finansiering av projekt i landet
ror framst stodlan och donationer fran internationella fonder, vilket skulle fora detta arbete till

ett mer makroekonomiskt omrade.
2004-2014

Vi tittar tio ar tillbaka i tiden, fran 2004 och framat. Fore denna tidpunkt skedde fa

investeringar i infrastruktur.
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2. TEORETISK REFERENSRAM

2.1 VAGINFRASTRUKTURENS KARAKTAR

2.1.1 VAGINFRASTRUKTURENS EKONOMISKA BETYDELSE

Crafts (2009) namner tre ekonomiska fordelar kopplade till investeringar i vaginfrastrukturen,
utéver rent logistiska fordelar, sdsom till exempel kortare restid, okad tillganglighet och
tillgang till alternativa resvagar. For det forsta kan infrastrukturtprojekt leda till
agglomeration, alltsa positiva effekter i produktivitet som foretag upplever da de ar belagna i
geografisk nérhet till varandra. Detta uttrycks bland annat genom att kunskap indirekt delas
mellan foretagen, okad tillgang till leverantorer samt tillgang till storre arbetsmarknader. Den
andra ekonomiska fordelen belyser att minskade transportkostnader sparar resurser och kan
leda till 6kade marginaler. Denna effekt blir storre nar skillnaden mellan pris och kostnad ar
storre, samt nar priskansligheten &r stor. Den tredje och sista fordelen finns hos arbetskraftens
mojligheter till okad tillganglighet i transportnatverket, till exempel nar arbetare far tillgang
till billigare eller snabbare transportmojligheter vilket skulle kunna leda till battre betalda
jobb.

Johnston (2007) papekar att sambandet mellan transportforbattringar och ekonomisk
utveckling inte ar sa tydligt som vetenskapen tidigare har papekat. Vidare belyser forfattaren
felaktigheten i att forutsatta att en uppgraderad eller forbattrad vag kommer leda till hdgre
produktivitet och utnyttjande av sociala tjanster. En ny eller forbattrad vag kan, enligt
Johnston, leda till forvantningar om minskade transportkostnader, forkortade restider och
tillgang till stérre marknader. Gemensamt for dessa forvantningar ar forutsattningen att man
har tillgang till motoriserade fordon, vilket majoriteten av manniskor inte har i
utvecklingslander (Johnston, 2007). Effektiviseringar i vagnatet leder enligt forfattaren endast
till fordelar for de som har tillgang till fordon, medan de utan inte marker av nagon
forbattring.

2.1.2 PROBLEMATIKEN MED TRANSPORTER I SUB-SAHARA

Christ och Ferrantino (2011) har specificerat orsakerna till den hoga osékerheten kring
transporter i Sub-Sahara. Faktorer som leder till denna osékerhet ar undermalig infrastruktur,
administrativa hinder vid granser, korruption, svarigheter att kunna planera transporter

tidsmassigt samt godsets varde, vilket ofta ar lagt. Eftersatt underhall av vaginfrastruktur leder
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till osakerhet kring om vagen mellan till exempel leverantor pa landsbygden fram till hamnen
i en stad ar farbar i alla vader pa arets alla dagar. Vidare leder langa kotider vid
granskontroller och i hamnomraden till 6kade svarigheter att kunna planera nér en transport
bor paborjas. Dessutom ar tillgangen till informationssystem inte existerande hos sma
leverantorer (exempelvis enskilda jordbrukare). Risken att godset blir forstort eller hinner bli
daligt innan fullgjord leverans &r ocksa narvarande. Alla dessa osdkerheter leder till en enorm
problematik kring transporter i Sub-Sahara, vilka leder till att kostnaden for sjalva transporten

ofta ar en stor andel av varans slutliga pris. (Christ & Ferrantino, 2011)

Limao och Venables (1999) pekar ocksa pa mediankostnaden av att transportera en 40-
fotscontainer inom Sub-Sahara kostar lika mycket som att importera densamma fran resten av
varlden, vilket innebar betydligt langre avstand. Sammantaget ar de logistiska utmaningarna
stora da transporter inom detta geografiska omrade visar osakerhet kring grundlaggande
logistika grundtankar, sasom ratt vara i ratt tid, skick, kvantitet, kvalitet och till ratt pris.
(Limao & Venables, 1999)

2.1.3 FINANSIERING AV INFRASTRUKTURPROJEKT

Infrastrukturinvesteringar anses generellt sett paverka ett lands utveckling och tillvaxt
positivt, trots att litteraturen kring @mnet ibland gar isar (Percoco, 2012). Utgifter for
infrastrukturinvesteringar har minskat de tva senaste decennierna, vilket skapade mojligheter
for “public-private partnership” (PPP), dar privata aktorer samarbetar med offentliga
institutioner for att tillhandahalla en tjanst eller vara. | utvecklingslander har
investeringsatangdet Okat tiofaldigt mellan aren 1990-2008. Auvslutningsvis papekar
forfattaren att PPP endast stimulerar tillvaxt i hoginkomstlander, da dessa lander har
genomgatt reformer for att skapa starka institutioner som starker denna typ av finansiering.
(Percoco, 2012) Daremot menar Panyaiotou och Medda (2014) att regleringar och starka
institutioner ar ett hinder for privata investerare, gallande infrastrukturprojekt, da dessa &ar
langsiktiga och kansliga for politiska forandringar. Det foreligger saledes en stor svarighet i
att berdkna avkastningen pa denna typ av projekt, vilket avskracker potentiella investerare
(Ibid).

Vissa faktorer minskar mojligheter till PPP, sasom politiska, praktiska, ekonomiska och

institutionella hinder. Dessa faktorer elimineras eller minskas inte av investeringar |
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infrastrukturen, enligt forfattaren, utan bidrar till 6kade riskfaktorer vid infrastrukturprojekt.
Sammantaget minimerar detta incitamenten till att ta sig an denna typ av projekt. Vidare star
investeringar i infrastrukturen for en storre del av BNP i laginkomstlander jamfort med lander

med hogre inkomstnivaer. (Alm, 2015)

Tabell 1 Genomsnittligt behov av infrastrukturutgifter (som andel av BNP) i utvecklingslander 2005-
2015

Country Investment Maintenance Total
Grouping (percent of GDP) (percent of GDP) (percent of GDP)
Low income 42 33 7.5
Lower middle income 38 25 6.3
Upper middle income 1.7 1.4 3.1
Total developing 32 23 6.5

Kalla: Alm, 2015

For att effektivisera infrastrukturen menar forfattaren att utvecklingslander bor privatisera och
skapa konkurrensutsatta marknader, speciellt med inblandning av utlandska foretag. Detta bor
da driva pa efterfrigan pa forbattrad infrastruktur, dar privata foretag konkurrerar om

mojligheten att paverka infrastrukturen. (Alm, 2015)

2.2 INFRASTRUKTURENS PAVERKAN PA DEN PRIVATA SEKTORN

2.2.1 VAD ATTRAHERAR FDI?

FDI &r en nyckelfaktor i internationell ekonomisk integration. Det &r en huvudkaélla till extern
finansiering, vilket medfér att lander med begransade finansiella resurser kan erhélla
finansiering fran lander med storre kapital (UFP, 2015). Investeringen skapar direkta, stabila
och langsiktiga kopplingar mellan ekonomier. Den uppmuntrar till Gverféring av teknologier
och kunskaper mellan lander, samt forenklar for det mottagande landet att frdmja sina
produkter pa internationella marknader (OECD, 2013). FDI och tillvaxt av smaforetag ar tva
kritiska faktorer inom utvecklingen av den privata sektorn i laginkomstlander, samt for
minskningen av fattigdom (World Bank, 2015b). | tabellen nedan visas hur nivaerna av FDI i
Sierra Leone har forandrats mellan aren 2004-2013.
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Tabell 2 FDI-stock inflode, Sierra Leone (miljoner USD)

Inward foreign direct investment stock, annual, 2004-2013

ECONOMY | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010| 2011| 2012| 2013

Sierra Leone| 374| 300( 453| 612| 491| 273| 482| 1311| 1740| 2319

Kélla: UNCTADstat, 2013

Siffror fran Angola, Nigeria och Sydafrika bekréftar att det ar just tillgangen till naturresurser
och marknadens storlek som i huvudsak attraherar FDI. De tre l&nderna &r de storsta
mottagarna av FDI i Afrika, samt Kinas storsta handelpartners i Afrika. Till Kina exporteras i
huvudsak olja, som ar Kinas viktigaste strategiska importresurs samt jarnmalm, trd och
diamanter. Férutom resursutvinning investerar Kina i tillverkningsindustri. (Hellstrém, 2009)
Det finns &ven undersokningar som visar att andra faktorer kan vara lika viktiga for att
attrahera utlandska investerare, forutom tillgangen till naturresurser. Enligt Asiedu (2005) ar
dessa faktorer foljande: god infrastruktur, utbildad arbetskraft, makroekonomisk stabilitet, lag
inflation, Oppenhet for FDI, effektivt rattssystem, lag korruption och politisk stabilitet.
Forfattaren resonerar vidare att lander med sma ekonomiska marknader eller lander som
saknar naturresurser kan attrahera FDI genom effektivisering av de egna

investeringsstrukturerna samt genom utveckling av institutioner och policies.

Gylafson och Zoega (2006) bekraftar i sin undersokning att tillgangen till naturresurser inte
garanterar ett lands tillvaxt. Forfattarna menar att naturresurser ar viktiga for landets vélfard,
men undersékningar visar att de inte ar nddvandiga for ekonomisk framgang. Utvecklingen av
nagra av de rikaste landerna i varlden sdsom tex. Hong Kong, Japan, Luxemburg och
Singapore har inte alls berott pa tillgangen till naturresurser, enligt forfattarna. A andra sidan
finns det manga utvecklingslander med rika naturresurser som har inte uppnatt nagon hallbar
ekonomisk tillvéxt annu. Sierra Leone ar ett av de lander dar exporten &r beroende av
tillgangen till naturresurser, da detta utgor storre andelen av landets tillgangar. Trots detta var

landets tillvaxt per capita negativ mellan 1965-2006. (Gylfason & Zoega, 2006)
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Figur 4 Sierra Leones totala export, mellan 2006-2013
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Kalla: Diagram baserat pa statistik fran International Trade Statistics, 2014

2.2.2 SAMBAND MELLAN VAGINFRASTRUKTUR OCH FDI

Enligt Asiedu (2005) behéver inte hogre niva av FDI medféra en ekonomisk tillvaxt, eftersom
att landets tillvaxt beror pA manga andra faktorer, sasom till exempel utbildning, inkomstniva,
landets Gppenhet och den finansiella sektors utveckling. Manga kéallor kopplar dock FDI med
landets tillvéxt. Khadaroo och Seetanah (2007) menar att FDI stimulerar ekonomisk tillvaxt i
utvecklingslander, eftersom att utlandska investeringar hjalper till att 16sa grundldggande
problem sasom brist pa finansiella resurser, teknologi och kompetenser. Detta bekraftar dven
Mijiyawa (2012) som papekar att FDI bland annat kan stimulera inhemska investeringar,
underlatta overforing av teknologi, skapa arbetsplatser, framja export samt generera
ekonomisk tillvéxt. Forfattarens undersokning visar att det finns fem viktiga variabler som &r
kopplade till 6kade nivaer av FDI. De fyra forsta variablerna ar 6ppenhet fér handel, politisk
stabilitet, marknadsstorlek och investeringarnas avkastning. Den sista variabeln lyfter fram att

befintlig FDI leder till 6kade nivaer av utlandska investeringar.

Khadaroo och Seetanah (2007) har undersokt sambandet mellan transportinfrastruktur och
FDI lander i Sub-Sahara. Forfattarna pastar att bra infrastruktur ar en nodvandig forutséttning

rorande framgangen for utlandska investeringar. Dalig infrastruktur eller brist pa offentliga
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insatser kan ¢ka kostnaderna for privata foretag. Darfor bor dven infrastrukturen behandlas
som en lika viktig input till produktionen som till exempel arbetskraft, kapital, resurser och sa
vidare. Minskade transportkostnader samt o©kad tillganglighet i transportnatverket &r
onskvarda forandringar for manga foretag. Tillgdng till infrastruktur och forbattrade
transportsystem medfor dven reduceringar av andra kostnader sdsom startkostnader eller
materialkostnader. Vagnatverket paverkar ocksa anvandbarheten av privatagda bilar och
lastbilar. Battre design av vagar, battre material och underhall av vagar kan minska slitaget pa
fordon och dven pa detta satt minska transportkostnaderna. Forbattrad kvantitet och kvalitet
av transportinfrastrukturen kan saledes minska behovet av de privata insatser i form av
kapital, som behdvs for en viss niva av produktion inom ett foretag. Offentliga utgifter i
transportrelaterade forbattringar kan darmed oka produktiviteten samt nivan av det privata
kapitalet. (Khadaroo & Seetanah, 2007)

Khadaroo och Seetanah (2007) bekraftar vidare sina teoretiska pastaenden i en undersokning
omfattande 30 afrikanska lander. Forfattarna har byggt en ekonomisk modell for att mata
sambandet mellan FDI och diverse oberoende variabler, sdsom bland annat marknadens
storlek, ekonomisk Oppenhet, humankapital, skatter, arbetskostnader och infrastrukturens
kvalitet. Mattet pa infrastrukturens kvalitet var antalet asfalterade vagkilometer per
kvadratmeter. Resultatet av deras undersdkning bekraftar att lander som har forbattrat sin

transportinfrastruktur &ven har attraherat betydelsefulla méngder av utldndska investeringar.

2.2.3 SIERRA LEONE - POTENTIAL OCH BEGRANSNINGAR

World Bank (2013) klassificerar Sierra Leone som ett laginkomstland med ett BNP pa 4.136
bin USD i 2013. Flera kallor uppmarksammar dock landets stora utveckling de senaste aren.
Forkour och Cofie (2011) belyser landets snabba urbanisering, som innebér att uppbyggda
omraden i Freetown har ¢kat med minst 140% mellan 1974 och 2000. | samband med
urbaniseringen av huvudstaden okade &ven en stor utbredning av jordbruksomraden i landet.
African Development Bank Group (2013) visar att just jordbruk och gruvor &r nyckelsektorer

i landets utveckling.
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Figur 5 BNP-tillvaxt - en jamforelse mellan Afrika, Vastafrika och Sierra Leone
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Kalla: ADBG, 2013

Tabell 3 Sierra Leones BNP-utveckling

2008 2000 | 2010 2011 2012
(Annual percentage change)

Real GDP growth 54 3.2 5.3 6.0 15.2
Real non-iron ore GDP growth 5.4 3.2 5.3 6.0 6.0
Qonsumer prices (end opreriod) 12.2 .1 2.2 10.8 | 18.4 16.9 12.0
_ Consumer prices (average) 148 9.2 | 17.8 185 138
Exports of goods (Uss) 1 -3.0 : -1.0 1B 33.9 6.2 : 147.3
Vlmports o} goods (UéS) 248 -2.6 | 92.3 85.2 -3.6

Kaélla: Agenda for prosperity, 2012

African Development Bank Group (ADBG, 2013) uppskattar Sierra Leone som en av
vérldens topp-tio reformatorer inom affarsomradet. Landet har flyttat fran plats 176 (/185
lander) till plats 140 (/185 lander) under en femarsperiod. Reformerna omfattade bland annat
en minskning av den tid som beh6vdes for att starta en ny verksamhet fran 300 till 12 dagar.
Okningen av FDI var trefaldig under senaste fem &ren (2009-2013). De kraftigaste
restriktionerna for Sierra Leones tillvaxt ar kopplade till kritiska infrastrukturella gap i
energisektorn och vagtransporter, vilka maste utvecklas pa ett tillfredsstallande satt. Om detta
inte sker kan dessa allvarligt begransa tillvéxten av den privata sektorn, det vill séga FDI. Det
ar ndmligen den svaga ekonomin som gor att intresset for att investera &r begrénsat. Som
namnts ovan utvecklas staten i detta omrade och regeringen forsoker attrahera investerare
med hjalp av férmanliga villkor, till exempel skattelattnader for investerare i exportinriktade
industrier. (Landguiden, 2012)
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ADBG (2013) anser att begransad fysisk infrastruktur &r en av Sierra Leones svagheter och en
utmaning kopplad till landets utveckling. Bristande infrastruktur géller speciellt vagar samt
tillgang till vatten och energi. Regeringens strategi visar langsiktigt tankande nar det galler
just infrastrukturen. Malet &r att forbattra vagarnas tillganglighet och konnektivitet, vilket
skulle bidra till gron tillvaxt och framja landets och regionens integration samt underlétta
handel. FOrbattringar i transportinfrastrukturen omfattar forbattringar 1 vagnatverkets
viktigaste knutpunkter, okad andel asfalterad vdg och forstarkt nationell och regional
integration samt interkonnektivitet mellan Sierra Leone, Guinea och Liberia for okad
handel.
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3. METOD

3.1 VAL AV AMNE

Uppsatsens amne har utvecklats mycket under arbetets gang. Utgangspunkten var ett
intressant och kontroversiellt problem som ror afrikanska relationer med omvarlden. Det finns
manga studier som tar upp andra landers engagemang i Afrika. Vissa kallor kritiserar att andra
lander utnyttjar Afrika for sin egen vinning (jmf. Jauch, 2011), andra forsvarar det utlandska
intresset och motiverar att Afrika far mycket i utbyte (jmf. Hellstrom, 2009). Det var saledes
intressant att titta lite narmare pd dessa utlandska investeringar i ett afrikanskt land och
jamfora det med landets stallning, vilken kan belysas fran flera olika perspektiv. Ett av dessa
perspektiv kan vara logistiska problem, sasom till exempel véginfrastrukturutveckling, som
ligger i fokus for detta arbete. Till slut blev d@mnet begransat till ett samspel mellan
infrastrukturen och utlandska investeringar vilket uppfattades av bada forfattarna som sarskilt

intressant.

Valet av just Sierra Leone berodde pa det faktum att en av forfattarnas familjemedlemmar bor
i landet, vilket skapade mojligheter att fa information om landets aktuella situation genom

intervjuer av foretag samt genom offentliga dokument fran olika institutioner.

3.2 VAL AV METOD

Arbetet baseras framforallt pa en kvalitativ undersokning som har bestatt i tre intervjuer samt
analys av offentliga dokument fran Sierra Leone Road Authority. Det finns dven element fran
den kvantitativa forskningen i form av jamforelse av siffror som visar vagnéatets utveckling
med siffrorna motsvarade utvecklingen av FDI, som utgdr en viktig del i detta arbete,
eftersom att de stodjer resultatet som fatts fran den kvalitativa delen. Den kvantitativa delen
har hjalpt att bekrafta en positiv samband mellan variablerna fran uppsatsens forskningsfraga
dvs. forbattrad infrastruktur och féretagens utveckling medan den kvalitativa delen har hjalpt
till att svara pa sjalva forskningsfragan som fokuserar kring hur detta sker. Véginfrastrukturen
i Sierra Leone dr av stor betydelse for den dagliga verksamheten for alla intervjuade aktorer.
Med hjélp av intervjuer och de offentliga dokumenten studeras nagra av de storre

infrastrukturforandringarna som har skett i landet de sista aren.
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3.3 DATAINSAMLING

3.3.1 INTERVJUER

Den egna forskningen baserades pa litteraturstudier, studie av offentliga dokument samt
intervjuer med tre foretag: ett stort tillverkningsforetag (Sierra Leone Cement Corporation
Limited, Leocem), sierraleonska “vigverket” (Sierra Leone Road Authority) samt ett stort
transportforetag (James International). Vid intervjuerna med varje aktor anvandes en
intervjumall med samma typ av fragor. Intervjuerna var semistrukturerade och foljde denna
mall for att kunna jamfora svaren mellan respondenterna (Bryman & Bell, 2013). De
intervjuade foretagen valdes ut av samma person som genomforde intervjuerna. Da det inte
fanns nagon majlighet for forfattarna sjélva att forflytta sig till Freetown, eller att komma i
kontakt med foretag som &ar verksamma dar, bedémdes detta vara den enda mojligheten att

kunna genomfdra nagon typ av intervju.

Da det var svart att samla in information om ekonomiska nyckeltal fran enskilda foretag i
Sierra Leone fokuserar detta arbete endast pa svaren fran de tre intervjuerna, som visar
foretagens generella utveckling, utan konkreta siffror. De intervjuade foretagen ar stora och
representativa i sin kategori: tillverkning respektive transport, men de utgor bara en del av de
existerande verksamheterna i landet. Detta begransar forfattarna i att dra allt for langtgaende
slutsatser som skulle kunna galla generellt for fler foretag i landet. Den teoretiska delen som

géller FDI analyseras for att kunna dra mer generella slutsatser kring foretagens utveckling.

3.3.2 OFFENTLIGA DOKUMENT

De dokument som anvants som grund till empirin kommer fran Sierra Leone Road Authority,
som har mandat fran regeringen att ta fram langsiktiga planer Gver véginfrastrukturen.
Landets transportmyndighet ldgger fram dessa planer till parlamentet foér votering.
Dokumenten &r i huvudsak kvantitativa sammanstéllningar 6ver genomférda, pagaende och
planerade véagprojekt. Fordelen med dessa dokument ar att datan redan &r insamlad och bidrar
till empirin genom att erbjuda information som annars inte hade kunnat samlats in (Bryman &
Bell, 2013). Informationen i dokumenten anvénds i denna uppsats for att skapa en tydligare
bild av problembeskrivning och empiri. En svaghet i dessa dokument d&r att vissa
nyckelbegrepp inte forklaras. Begrepp eller matmetoder kan forédndras over tid, vilket kan
leda till att resultaten i dokumenten kan variera beroende pa detta (Bryman & Bell, 2013).
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3.3.3 VAL AV ARTIKLAR

Uppsatsens referensram bygger pa en litteraturstudie i tva delar. Den inledande delen belyser
infrastrukturens betydelse for att bedriva effektiv foretagsverksamhet. Genom att peka pa
vilka faktorer rérande infrastruktur som potentiellt kan bidra till férbattrade forutsattningar for
foretag ar det mojligt att forsoka belysa den potential som halls tillbaka som en féljd av
otillracklig infrastruktur. Referensramens andra del undersoker a ena sidan hur infrastrukturen
kan forstarka landets privata sektor och & andra sidan hur utlandska investeringar kan paverka

infrastrukturutveckling.

| den teoretiska delen belyses dock &ven ett storre, mer generellt perspektiv som géller bade
for Sierra Leone samt for andra lander i Sub-Sahara, da det finns valdigt lite litteratur kring
dessa fragestallningar om Sierra Leone. Majoriteten av litteratur om Gverbelastade
transportsystem och koproblematik verkar generellt sett inte innefatta afrikanska l&nder.
Antalet publikationer kring eftersatta transportsystem i Afrika upplevs vara i minoritet. Da
problembilden kring véginfrastrukturen i Sierra Leone berér manga olika omraden inom
samhallet skulle mer specifika artiklar mojligtvis missa helhetsbilden. D& det politiska
klimatet, institutioner, lagar och normer manga ganger skiljer sig kraftigt at jamfort med i till
exempel Sverige, ar det foga mojligt att direkt tillampa sadana teorier i denna uppsats. Sadana
teorier hade kunnat prévas i en fallstudie, pa bekostnad av den helhetsbild som denna uppsats

vill mala upp.

3.4 VALIDITET OCH RELIABILITET

Reliabilitet betyder foljdriktigheten, dverensstammelsen och palitligheten hos ett matt pa ett
begrepp. Validitet innebar daremot en beddmning om ett matt for ett begrepp verkligen méter
begreppet i fraga. Validitet forutsatter reliabilitet det vill sdiga om en métning inte &r reliabel

kan den inte heller vara valid. (Bryman & Bell, 2013)

Forbattrad vaginfrastruktur, som &ar det forsta begreppet i denna uppsats, méts med hjélp av
siffror vilka tagits fram fran de offentliga dokument fran Sierra Leone Road Authority.
Siffrorna representerar antalet kilometer av vagar som byggdes eller renoverades i hela landet
under perioden 2007-2012. Informationen som angivits i dokumenten var inte tillrackligt
detaljerad eftersom att den totala summan av kilometer endast avser projekt som fardigstalls i
100%. Antalet kilometer som forbattrades i projekt som vid denna tidpunkt (2012) endast var
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delvis genomforda tas saledes inte i beaktande. Det var svart att beddma om och i vilken
utstrackning som de delvis genomforda projekten kunde avlasta trafik eller underlatta
transporter. En annan svaghet ar att dokumenten inte visar nér exakt varje projekt slutfordes.
Sadan information skulle mojligora for forfattarna till detta arbete att mata exakt korrelationen
mellan vaginfrastruktur och FDI for varje ar under denna perioden samt visa den i form av

diagram.

Det andra begreppet i denna uppsats, foretagens utveckling, bedéms framférallt med hjalp av
den kvalitativa undersokningen. Forfattarna forsokte ta reda pa hur de tva intervjuade
foretagen utvecklades de senaste aren och vad denna utveckling berodde pa. De ar stora
foretag, representativa i olika kategorier: tillverkning/utlandsk kapital respektive
transport/inhemskt kapital. En sadan liten urvalsstorlek begransar dock arbetet med att dra for
generella slutsatser. Darfor ligger uppsatsens fokus dven pa utldndska investeringar sasom
FDI som undersoks med hjalp av litteraturstudie. Foreign Direct Investment stimulerar
ekonomisk tillvéaxt i utvecklingslander (Khadaroo & Seetanah, 2007) och ar darmed av stor
betydelse samt avgorande for den privata sektorns storlek och framgéang. Det finns dessutom
tillgang till siffror som aterspeglar storlek av FDI i Sierra Leone. Tack vare detta var det
mojligt att visa den positiva korrelationen mellan forbattrad véginfrastruktur och
investeringarna som ligger till grund for detta arbete, men &ven dra mer generella slutsatser &n

de som man skulle kunna dra fran sjalva intervjuerna.

3.4.1 TILLFORLITLIGHET

Alla intervjuer genomfordes av den ena uppsatsskrivarens foralder, som var pa plats i
Freetown. Intervjuerna har utformats i ett standardiserat format for att sékerstdlla att
respondenternas svar ska kunna jamféras (Bryman & Bell, 2013). Fragorna ar specifika,
oppna och likadana till varje foretag for att forsoka halla svaren sa specifika och jamférbara
som mojligt. Fragornas karaktar innehaller fa variabler for att minska felvariationen. Da ingen
av forfattarna av denna uppsats kunde vara narvarande vid intervjuerna ansags det ocksa vara
enklare for personen som genomforde intervjuerna att folja ett formulédr med konkreta och
specifika fragor, detta for att minska majligheten att intervjuaren sjalv styr intervjun i en egen
riktning. En viss grad av reaktivitet, dvs. paverkan fran intervjuarens sida (Bryman & Bell,

2013), kan dock ha férekommit under intervjuerna, men utan hjalp av denne hade inga
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intervjuer kunnat genomforas 6ver huvud taget. Ingen av respontenterna ville lata sig bli

inspelade vid tillfallena for intervjuerna.

Respondenternas svar noterades och granskades av intervjuaren och respondenten, for att
sakerstalla att fragorna besvarats pa ett tillfredsstallande satt utifran respondentens perspektiv.
Uppféljningsfragor undveks vid intervjuerna for att behalla det standariserade formatet
(Bryman & Bell, 2013). Vid slutet av intervjun gavs dock utrymme for respondenterna att

tillagga egna reflektioner, vilka noterades pa svarsenkaten.
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4. EMPIRI

4.1 UTVECKLING AV VAGINFRASTRUKTUREN I SIERRA LEONE
4.1.1 UTVECKLINGEN I FREETOWN

Figur 6 Genomforda och pagaende vagforbattringar i Freetown
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Kélla: Google Maps (2015)

Figur 6 visar utvecklingen av nagra stora vaginfrastrukturprojekt i Freetown. Den roda linjen
visar en sammanhangande kedja av flera projekt, som var for sig ar nagon kilometer pa sin
hojd men tillsammans bildar denna kedja. Manga av de vagforbattringar som sker inom
staden fokuserar pa ska oka tillgangligheten mellan stadens vastra och Ostra delar. Denna

forbattrade vaglank ar tankt att minska trafiken i stadens karna och runt hamnomradet.
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4.1.2. UTVECKLINGEN I OVRIGA LANDET

Tabell 4 Statusrapport, infrastrukturutveckling mellan 2007-2012

No. | Name of Project Road Length | Funding Status
(KM) Agency
1| Masiaka — Bo 148 | EU + GoSL Completed
2 | Makeni - Matotoka 35| IDA + GoSL | Completed
3| Bo - Kenema 65| IDA + GoSL | Completed
4 | Rogbere — Pamelap - Guinea 76 | EU + GoSL Completed
5 | Wilkinson road 5.2 | GoSL Completed
6 | Rural Infrastructure Development Project 550 | IDB + GoSL | Completed

(RIDP) (Rehabilitation of roads in Bombali,
Tonkolili and Kalahun and Kono Districts)

7 | Rural and Private Sector Development 500 | IDA + GoSL | Completed
Project(RPSDP) in Thirteen Districts

8 | Rehabilitation of rural roads in Pujehun, 650 | EU + GoSL Completed
Kenema , Port Loko and Kambia

9 | Social Action Support Project (SASP) 230 | ADB + GoSL | Completed
(Rehabilitation of roads in 12 Districts and
Western Area)
Totalt antal férbattrade vag-km: 2254
Totala vagnatet i landet (2012): 11300

Kélla: Presidential status report 2007-2012

De fem aren mellan 2007-2012 genomférdes uppgraderingar och forbattringar pa 2 254 km av
11 300 km (19,95%) av landets vagar. De flesta av dessa projekt ar beldgna utanfor Freetown
och &r betydligt langre, jamfort med de projekt som é&r planerade och genomfdrda i
huvudstaden. Finansidarerna &r Government of Sierra Leone, EU, African Development Bank,

International Development Association och International Development Bank.

4.2 VAGINFRASTRUKTURENS PAVERKAN PA FORETAGANDE

Leocem
Sierra Leone Cement Corporation Limited, “Leocem” &r beldget i huvudstaden Freetowns
hamnomrade. Leocem har sedan 1994 tillverkat cement, som bade producerats och salts inom

landet. Foretagets slogan dr “We Build The Nation” och foretaget var 2014 landets enda
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cementfabrik (Africa Young Voices, 2014). Leocem har varit i europeisk &go sedan 1994, nar
Norcem AS, en norsk cementtillverkare kopte 100% av bolagets aktier. Dérefter koptes
Norcem av Scancem/Skanska. | mitten av 2000 forvdarvade Heidelberg Cement
Group aktiemajoriteten i hela gruppen. Foretaget anstaller 160 manniskor och ar i drift

dygnet runt med ett stopp pa séndag eftermiddag for underhall. (Leocem, 2015)

James International

James International ar ett familjeforetag sedan tre generationer tillbaka och grundades pa 40-
talet. Foretaget ar det storsta transportforetaget i Freetown och har exklusiva rattigheter att
distribuera Coca Cola i landet. Man utfor transporterna med 25 lastbilar, varav 10 anvénds for
distribution av Coca Cola och 8 for distribution av cement for Leocem. 4 lastbilar levererar
sockerror till en producent av biobrédnslen (ADDAX) utanfér Freetown och resterande 3
lastbilar anvands for diverse transporter. Den nuvarande VDn heter Eke James. (James
International, 2015)

Fran intervjun med Leocem (2015) har nagra aktuella problem identifierats relaterade till
vaginfrastrukturen i Freetown. Ett av de storsta problemen &r bristen pa ingenjorskapacitet for
att kunna genomfora langsiktiga byggplaner. Ett annat viktigt problem &r &ven brist pa
finansiella resurser. Speciellt saknar man lokala bidrag till storre projekt, da det ofta finns ett
krav pa att 20-25% av den totala finanseringen maste vara komma fran lokala kéllor. Vidare
tar man upp problemet med bristen pa professionella entreprendrer inom véagbyggande. Det
finns for nérvarande inga lokala entreprendrer som skulle kunna genomféra stora
infrastrukturprojekt. Dessutom finns det heller ingen kontroll 6ver bostadsomraden, vilket
forsvarar eller omojliggor vagbyggande. Det finns inte heller nagra 6vergripande planer for
genomfdrandet av infrastrukturprojekt. Trots dessa hinder genomférs det kontinuerligt olika
vagprojekt i landet. Enligt respondenten har nya vagar skapat mojligheten for stora fordon att
transportera mer varor pa vagarna. Vidare blev det dven mojligt att anvanda storre bussar for
kollektivtrafik. Mer effektiva fordon har ocksa pressat ner transportkostnaderna per
transporterad enhet. Resor mellan Freetown och landsbygden blev snabbare och mer
kostnadseffektiva, tack vare forbattrade vagar. Dessutom gar fordon inte sonder lika snabbt

som de brukade gdra pa de gamla grusvagarna. (Leocem, 2015)

Fran intervjun med Eke James, vid transportbolaget James International, framkom ett flertal

problem relaterade till transporter. Dessa inkluderade bristande respekt och otillracklig
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forstaelse for trafiklagar, mutade poliser, som bortser fran lagoverskridelser, avsaknad av
tillgangligt masstransportsystem och icke-existerande utbildningssystem for forare. Dessutom
kan till exempel korkort enkelt kopas fran myndigheterna. Sammantaget har transportsystemet
mojlighet att klara av den befintliga trafikmangden, enligt James, men pa grund av de tidigare
namnda orsakerna Overbelastas detta system. Den ekonomiska féljden av undermalig
vaginfrastruktur for James foretag ar okade kostnader for underhall av lastbéarare samt valdigt
hoga branslekostnader. Pa en 16-timmarsdag ror sig foretagets lastbilar endast 12 till 15
kilometer. Forarnas korkunskaper ar sa laga att foretaget nu utbildar 25 férare per ar, till hoga

kostnader, for att minska skadorna pa sina fordon. (James International, 2015)

Transporter i 0st-véstlig riktning i Freetown har tidigare begransats av en vag, Kissy Road. De
senaste 10 aren har flera stora vagprojekt genomforts och som en foljd av dessa har manga
nya affarer och kontor byggts, tack vare den forbattrade infrastrukturen. Alla dessa projekt har
forenklat rorelser i Ost-vastlig riktning genom staden. Forflyttning av gods och ménniskor har
forbattrats avsevart. Planen &r att bygga en fyrfilig motorvag, som gar genom bergen, for att
avlasta trafiken genom stadskérnan. (James International, 2015) SLRA (2015) beskriver ocksa
projektet att bygga den fyrfiliga motorvéagen i ost-vastlig riktning genom bergen och papekar
att syftet ar att avlasta stadskdrnan. De genomférda och planerade projekten anses vara
tillrackliga for att 16sa trafikkapaciteten pa kort och medellang sikt (Ibid). SLRA inser vidare
att det ar av stor vikt att kontrollera och hantera den existerande trafiken, men ger inga

exempel pa hur detta ska ske.

Freetown syns pa kartan nedan i landets vastliga del, med stora dagliga trafikfloden runtom
och inom staden. D& nastan allt internationellt gods gar via stadens hamn (belagen vid market
for flygplats pa kartan) kan det finnas stora fordelar, bade for foretag och befolkningen, att

avlasta vagarna runt staden.
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Figur 7 Dagliga trafikfléden i Sierra Leone
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Kalla: AICD Interactive Infrastructure Atlas for Sierra Leone

SLRA har som mal att forflytta all icke-essentiell trafik bort frdn stadskarnan och
hamnomradet, for att avlasta trafikproblemen dar. Landets tillvaxt kommer fran att exportera
gods fran hamnen och idag hindrar trafiksituationen denna utveckling, enligt James (2015).
Vagtransporter star for 6ver 90% av passagerar- och godstransporter (Investment Plan 2015-
2019), vilket belyser vikten av ett fungerande nationellt vagnatverk. En ny flygplats kommer
aven att byggas i stadens Ostra delar, vilket kommer att 6ka betydelsen av att l6sa

trafikproblemen i 6st-vastlig riktning, enligt James.

Vid en intervju upplyser en tjansteman fran SLRA om att vagkvaliteten i rurala omraden
prioriteras. Vidare tilldggs att landet behover ett nationellt vagnéatverk, kopplat till de mest
underutvecklade delarna samt grannlanderna, for att uppna hallbar tillvaxt. 1 dagslaget

kommer den storsta delen av landets tillvéxt fran huvudstaden Freetown, men majoriteten av
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den framtida tillvaxten kommer fran de rurala omradena, dar gruv- och jordbruksindustrier ar
belagna. (SLRA, 2015)

4.3 FINANSIERING AV INFRASTRUKTUREN

Fran en intervju med tjansteman pa SLRA framgar att Vérldsbanken och Internationella
valutafonden hade ett mote i Washington DC 23-25 april tillsammans med regeringscheferna i
de tre eboladrabbade landera Sierra Leone, Liberia och Guinea. Ddr beslutades att dessa
lander skulle fa ekonomiskt stod Gver en 12-18 manaders period till ett varde av USD 650
miljoner, samt en skuldminskning till Sierra Leone véart USD 508 miljoner. Darutover har EU,
Storbritannien, Frankrike, Tyskland, Belgien, Nederlanderna, Kina, Japan och Arab
Development Bank bestdmt att ge ytterligare USD 1 miljard i olika typer av stod. Dessa
medel skall anvandas till infrastruktur, sasom elektricitet och végar, sanering, utbildning och
halsovard. Vid SLRA vet man inte &nnu hur mycket av dessa medel som kommer att allokeras
till deras verksamhet. (SLRA, 2015)

Kapital till underhall av Sierra Leones vigar kommer fran landets “Road Fund”, vilken
finansieras av bensinskatter, licensavgifter for bilar och registreringsavgifter (Investment Plan
2015-2019). Vidare faststalls att denna fond inte klarar av att tacka efterfragan av vagarnas
underhall. For att genomfdra underhall samt uppgradering av vaginfrastrukturen identifierar
SLRA ett antal alternativ for att dryga ut pa resurserna. Dessa alternativ innefattar bland annat
att minska vagnatverkets karnvagar och att endast fokusera pa de vagar som idag har bra
standard och kapacitet, att minska resurserna till lokala vagar samtidigt som lokala
myndigheter ges stérre moéjligheter att skapa egna finansieringsmetoder genom att bland annat
dela kostnader med andra aktorer och att anvanda donationer for enklare underhall av mindre
vagar. SLRA antar att, sa snart vagnatverket uppnar en tillracklig minimumniva for
vagstandard, bor resurserna fran landets vagfond vara tillrackliga for att tacka kostnaderna for

underhall. Detta berdknas ske inom en femarsperiod. (Investment Plan 2015-2019)

Ett viktigt steg for att 6ka och sakerstalla tillgangen till vagfondens resurser ar genom en
forandrad administration inom fondens organisation. Idag &r fondens finansiella och tekniska
funktioner sammankopplade, men det finns planer pa att separera dessa. Denna nya enhet ar
tankt att fungera fristdende fran ovriga funktioner inom planeringen av végnatverket, men

kommer att svara infor en myndighet. Enheten ska ha 6kad kontroll éver fondens resurser och
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ansvarar for att hitta nya metoder att forvalta den, som exempelvis finansiella samarbeten med
lokala myndigheter. (Investment Plan 2015-2019)

Sierra Leones utgifter for forbattringar av vaginfrastrukturen ligger pa USD 108,06 miljoner
per ar fran 2013-2017 (Agenda For Prosperity, 2012). Som andel av BNP motsvarar detta
ungefar 2,6% (2013), langt under de 7,5% som Alm (2015) beraknar galla for
laginkomstlander. Detta bekraftar att landets utgifter i vaginfrastrukturen ar laga, da
resurserna ar begransade. Allokeringen av resurser forsvaras ytterligare av det stora utbrottet
av ebola i regionen, vilket ledde till att stora delar av landets utveckling stannade upp
(Agenda For Prosperity, 2012).

4.4 INVESTERINGAR

4.4.1 LEOCEMS UTVECKLING

Leocem har utvecklats mycket mellan aren 2005-2015. 1995 hade foretaget kapaciteten att
producera 90 000 ton cement, som motsvarar 1 800 000 sackar per ar. Efter kriget bestamde
man sig att 6ka kapaciteten genom att investera i en ny kvarn med en kapacitet pa 450 000 ton
per ar, vilken inforskaffades 2005. Beslutet baserades pa det faktum att ateruppbyggnaden
efter kriget skulle krava storre mangder av cement déar den mindre kvarnen skulle inte racka
till. Risken fanns da att brister pa marknaden skulle leda till att man borjar importera cement
istallet. Mellan aren 2005 och 2010 Okade saledes output fran fabriken fran 90 000 ton av
cement upp till 310 000 ton. Leocem har bestamt att all forséljning skulle ske genom
kontrakterade distributorer, som aven skulle ansvara for transporter fran fabriken till sina
lager eller direkt till slutkunder. Detta pa grund av dalig véaginfrastruktur, stora
transportkostnader samt stora risker under transport. Mellan 2010 och 2015 Okade
produktionen fran 310 000 ton upp till 575 000 ton. En sadan 6kning kunde uppnas mest tack
vare vaguppbyggnader samt den 6kande aktiviteten av olika gruvbolag. Nuvarande output ar
nara den maximala kapaciteten i fabriken sa det kommer att bestimmas i den narmaste

framtiden om en kvarn till skulle vara en I6nsam investering. (Leocem, 2015)

Fran en intervju med Leocem framgick att forbattrade vagar har bidragit till foretagets tillvaxt
pa olika satt. Framforallt cementforsaljning har Okats pa grund av forbattrad vagkvalitet.
Kostnader for underhall av fordon minskade i betydlig grad samt ledtider mellan lastning av
cement, lossning och aterfard for en ny upphamtning reducerats. Enligt foretagets uppfattning
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den utveckling av vagnatet som genomfordes de sista aren i Sierra Leone har paverkat hela
landet positivt. Nya védgar har decentraliserat affarslivet och bidragit till tillvaxt av nya foretag
i landsbygden. Urbaniseringstakten har saktat ner under de sista 2-3 aren tack vare battre
vagskvalitet. Jordbrukare pa landsbygden blev mer attraktiva for kopare fran urbana omraden.
(Leocem, 2015)

4.4.2 NAGRA EXEMPEL PA ANDRA INVESTERINGAR I REGIONEN

James International har nu beslutat att bygga ett kylt lager pA 10 000 m? som ska serva hela
landet. Detta ar det forsta kylda lagret for kommersiellt bruk i landet och hela projektet

finansieras med privat kapital. (James International, 2015)

2011 bestdmde sig den rikaste mannen i Afrika, en nigeriansk affarsman, Aliko Dangote
for att bygga en fabrik som skulle tillverka cementforpackningar i Freetown. Fabriken var
fardig i mitten av 2014 men den var aldrig i drift pa grund av Ebola. Den hér investering
kostade 47 miljoner USD och den finansierades till hundra procent av Dangote cement Group.
(Leocem, 2015)

2014 fick Africa Minerals and London Mining Company, som agde jarnmalmsanlaggningar i
Sierra Leone, finansiella problem pa grund av fallande marknadspriser av naturtillgangar i
varlden. Da dvertog foretaget Shandong, ett kinesiskt foretag som arbetar med gruvdrift, Gver
verksamheten for ca 200-300 miljoner USD. Allt finansierades av den kinesiska staten.
(Leocem, 2015)

Sierra Leone Rutile Company é&r ett gruvbolag som handlar pa Londonbérsen. Foretaget
planerar nya investeringar i 2015 for minst 75 miljoner USD. Allt finansieras genom

internationella banker och nyemissioner av aktier. (Leocem, 2015)

Coca Cola och Heineken okar sina kapaciteter genom att bygga nya anlédggningar i Freetown.
Investeringens kostnader &r inte offentliga men bada investeringarna kommer kosta minst 25
miljoner USD. (Leocem, 2015)
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5. ANALYS

5.1 VAGINFRASTRUKTURENS PAVERKAN PA FORETAGENS EKONOMI

Utveckling av véginfrastrukturen i landet innebér battre tillganglighet och konnektivitet samt
okar landets tillgang till potentiella marknader (Crafts, 2009). Majligheter for marknader att
véxa kan vara en viktig faktor for investrerare vid val av land (jmf. Mijiyawa, 2012). Ett annat
viktigt utfall av transportinfrastrukturens utveckling & minskade transportkostnader samt
mindre osékerhet och risk for skadade eller forsenade transporter (Christ & Ferrantino, 2011).
En effekt av den forbattrade vaginfrastrukturen ar att foretag upplever ekonomiska fordelar
och koncentreras runt den nya vagen (Crafts, 2009). Agglomeration av verksamheter i végens
narhet skapar nya, sma centrum for affarsverksamhet i Freetown. Trots att manga nya
vagprojekt har slutforts i Freetown sa har detta inte l6st alla transportrelaterade problem. De
problem som inte ror sjalva vaginfrastrukturen, sasom lagéverskridelser, mutade poliser och
otillrackliga forarkunskaper (James International, 2015) I6ses inte genom att bygga nya végar.
Detta kraver andra atgarder i form av bland annat starkare institutioner och tillfredsstéallande

utbildningssystem for nya forare.

Fran enskilda foretags perspektiv bor effekterna av forbattrad véaginfrastruktur vara nagot mer
kénnbar jamfort med allmanheten. Det &r framforallt vagens tillforlitlighet och tillganglighet
som har forbattrats i Sierra Leone. Att med storre sakerhet kunna rakna med att en vég ar
farbar alla dagar om aret och i alla vader ar en ny typ av sdkerhet som forenklar
planeringsarbetet rérande transporter. En véag utan skador, som &r i gott skick, 6kar ocksa
sakerheten for det levererade godset, samt minskar slitaget pd lastbararna. Vidare ger
tillgangen till alternativa resvagar mojligheter att kunna andra fardvéagen, i fall dar den
planerade végen ar utsatt for diverse hinder. Sammantaget kan detta leda till minskade
kostnader for foretagen nar transportnatverket utvecklas. Da foretaget James International till
exempel utbildar sina forare for att minska skadorna pa lastbararna, kan det vara majligt att
foretags enskilda kostnadsbesparingar inte &r en direkt foljd av forbattrad véginfrastruktur,
eftersom att 6vriga trafikproblem kvarstar. Pa kort sikt finns inga garantier for att férandrad
vaginfrastruktur kommer ha markvard ekonomisk effekt innan transportkulturen och

personliga korbeteenden ocksa har forandrats.

Ett rimligt antagande om den narmsta framtidens utveckling &r att de som har tillgang till

motoriserade fordon kommer att uppleva fordelar med den férbattrade véginfrastrukturen,
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precis som Johnston (2007) ndmner. Detta innebér att foretag som utfor transportarbete kan
uppleva vissa kostnadsminskningar. Foretag som har mgjlighet att utfora transporter vid andra
tidpunkter &n under rusningstrafiken bor uppleva stora fordelar med den forbattrade
vaginfrastrukturen, da interaktionen med andra trafikanter ar liten. Dessa foretag har vidare en
mojlighet att genom agglomeration koncentrera sina verksamheter kring omraden med hdg
tillganglighet rérande vaginfrastruktur, vilket tillater att kunskap och erfarenheter kan delas
mellan aktorerna i detta omrade (Crafts, 2009). Om denna agglomeration fér med sig
samarbeten mellan foretag, sa kan aven sjalva transporterna effektiviseras da man till exempel
Okar mojligheterna till héga fyllnadsgrader i kombination med frekventa leveranser. De
forbattringarna av vagar som gjorts de senaste aren i Freetown har mojliggjort anvandning av

storre fordon (Leocem, 2015), det vill s&ga att potentialen for foretagande att utvecklas okar.

Tillgangligheten till leverantdrer och nya marknader 6kar samtidigt. Om foretag i allménhet
har  mojlighet att undvika rusningstrafiken  finns  stora  mojligheter till
kostnadseffektiviseringar rorande transporter, da interaktionen med andra trafikanter utgor ett
mindre hinder. Crafts (2009) namner att forbattrad vaginfrastruktur okar tillgangen till
potentiella arbetstagare. Vidare skulle detta kunna skapa mojligheter for foretagen att
schemalagga arbetet pa ett satt som leder till att arbetstagare inte behdver forflytta sig mellan
bostad och arbetsplats under rusningstrafiken. | detta fall 6kar tillgangen till antalet potentiella
arbetstagare om Gvriga omstandigheter tillater. Denna typ av tidsplanering kan lampa sig for

stora, tillverkande foretag, som &r beroende av sékra och tillforlitliga transporter.

Da vagtransporter star for 6ver 90% av de totala passagerar- och godstransporterna inom
landet (Investment Plan 2015-2019) &r det av storsta vikt att vagnatverket fungerar for att
landet ska kunna utvecklas. | och med att mer &n tre fjardedelar av det exporterade godset fran
landet bestar av matvaror, olika typer av malm och metaller (UNCTADstat, 2013) sa ar ocksa
behovet av till exempel flygfrakt litet, da denna typ av gods framst fraktas som bulkgods i
mycket stora kvantiteter. Alltsa skapas fa incitament att utveckla till exempel mojligheter till
okade godsméangder via flyg, nar godset ar lagvardigt. Hade man inom landet exempelvis
tillverkat teknologiskt avancerade datorer hade detta potentiellt skapat efterfragan pa
flygfrakt. Da regeringen vill utdka exporten av naturresurser bor detta satta 6kad press pa
véagnatverket.

Under aren 2007-2012 genomfordes forbattringsprojekt pa nastan 20% av landets vagar

(Presidential status report 2007-2017). Det ar oklart varfor just dessa végar prioriterades.

35



Antingen fanns dar det storsta behovet av forbattring alternativt att de var de lattaste eller
billigaste att forbattra. Svaret finns antagligen i en avvagning av dessa faktorer. Trots detta
syns en positiv utveckling av vaginfrastrukturen dar en femtedel av landets alla vagar har
forbattrats pa olika satt under en femarsperiod. Da kostnaden att frakta en 40-fotscontainer
inom Sub-Sahara kan kosta lika mycket som langvdga internationell frakt (Limao &
Venables, 1999), finns stora besparingar att uppna genom att ytterligare effektivisera
vagtransporterna. Nar godsmangden okar i Sierra Leone kan foretag &ven behova investera i
nya faciliteter for att hantera stora mangder gods. Lager eller godsterminaler stéller nya krav
pa infrastrukturen som bor klara av upprepade kérningar med tunga transporter. Om sadana
terminaler byggs finns &ven mojligheter for tullmyndigheter att utfora administrativa
uppgifter i terminalernas anslutning, for att forenkla och snabba upp hanteringen inom
hamnomradet. Sammantaget skulle den administrativa hanteringen av gods maéjligtvis kunna

effektiviseras, vilket eventuellt bidrar till minskade ledtider.

5.2 VAGINFRASTRUKTURENS PAVERKAN PA FDI

| litteraturen papekas att det finns manga olika faktorer som bidrar till hdgre nivaer av FDI,
varav forbattrad infrastruktur endast &r en av dessa. Det finns sdledes inte en enskild faktor
som okar nivaerna av FDI, utan denna typ av investering beror snarare pa sammansattningen
av olika faktorer, sdsom till exempel politisk och ekonomisk stabilitet, 1ag inflation, Iag
korruption, effektiva rattssystem, utbildad arbetskraft, 6ppenhet for handel osv. (Khadaroo &
Seetanah, 2007) For investerare kan ett mal vara att investera i sdkra, langsiktiga och
Ionsamma affarsmojligheter. Bristen av endast en av de ovan namnda faktorerna kan vara ett
allvarligt hinder for landets investeringsklimat, da investerare mojligtvis kan hitta andra
omraden dar dessa faktorer existerar. Hur dessa faktorer varderas kan skilja sig mellan foretag
beroende pa vilken industri de &r verksamma i. For exempelvis transportforetag,
tillverkningsforetag eller gruvbolag ar infrastrukturkvaliteten en valdigt viktig faktor
(Leocem, James International, 2015) dar otillracklig infrastruktur kan allvarligt begrénsa

deras tillvaxt.

Som lyfts fram i den teoretiska delen i detta arbete &r utvecklad infrastruktur viktig for
investeringens framgang, eftersom att den minskar transportkostnader, startkostnader,
materialkostnader samt okar tillgdngligheten (Crafts, 2009). Underutvecklad infrastruktur
Okar kostnader och osakerheten vid transporter (Christ & Ferrantino, 2011). Hogre

vagstandard, sasom till exempel béattre vagdesign, battre material samt underhall av vagar
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bidrar till mindre slitage av fordon (James International, 2015). Alla dessa faktorer tillater
dven minskade transportkostnader och ar speciellt viktigt for transportféretag. Da
kostnadeffektivisering ar en viktig process for foretag idag, &r detta bland annat en av
orsakerna till att foretag expanderar till andra lander eller kontinenter. Foretag som till
exempel lockas av billig arbetskraft, lagre skatter, billigare resurser eller tjanster vill inte
forlora sina mojligheter till stora vinster pa grund av hoga transportkostnader, risker med
forseningar, fordonshavarier eller stolder av varor, forutsatt att andra faktorer ar jamforbara.
Detta bekraftas dven i intervjun fran Leocem. Forbattrad véagkvalitet har bidragit till 6kade
forsaljningssiffror, betydligt mindre kostnader for underhall av fordon samt kortare tider
mellan lastning och lossning av gods (Leocem, 2015). Investeringar i infrastruktur kan bidra
saledes till hogre omséattningar, mindre kostnader, kortare ledtider, stérre effektivitet och
flexibilitet.

Undersokningen av Khadaroo och Seetanah (2007), som maéter korrelationen mellan FDI-niva
och oberoende variabler, sasom infrastrukturens kvalitet, har bekraftat att lander i Sub-Sahara
som har forbattrat sin transportinfrastruktur har attraherat hogre nivaer av FDI. | denna modell
var mattet pa infrastrukturens kvalitet antalet asfalterade véagkilometer per kvadratmeter.
Denna understkning har inspirerat forfattarna till denna uppsats att jamfora utveckling av
infrastruktur och FDI i Sierra Leone. Tabell 4 (avsnitt 4.1.2) visar infrastrukturprojekt som
genomforts mellan aren 2007-2012 och som var slutférda senast 2012. | tabellen har man
berdknat att 2.254 km av det nationella vagnétet, vilket utgér 20% av landets totala vagnat,
under denna period forbéattrades. Det ar en betydelsefull utveckling av landets infrastruktur
och ar en betydande del av landets totala 11.300 km végar. Inflédet av FDI till Sierra Leone
visas i tabell 2 (avsnitt 2.2.1) och visar en tydlig 6kning frén och med 2011. Ar 2010 var
inflédet av FDI lika med 482 min USD, 2011 var det 1.311 min USD och 2012 var det 1.740
mln USD. Okning mellan &ren 2010 och 2012 var saledes trefaldig. Den storsta okningen i

FDI sammanfaller med de ar, da stora, nya infrastrukturprojekt slutférdes i Sierra Leone.

Infrastrukturens kvalitet uppfattas i detta arbete som en viktig faktor i sig nar det géller direkt
paverkan pa FDI. Dess kvalitet befinner sig dock inte bland de fem viktigaste variablerna som
identifierats av Mijiyawa (2012), dvs. Oppenhet for handel, politisk stabilitet,
marknadsstorlek, avkastning pa investering och befintlig narvaro av FDI i landet.
Véginfrastrukturen har dock stor paverkan pa marknadsstorleken samt investeringarnas

avkastning och kan saledes antas ha aven en indirekt paverkan pa FDI. Marknadsstorleken
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beror pa vagnatets utveckling, medan avkastning pa investeringarna kan majligtvis oka tack

vare billigare och sékrare transporter.

Den snabba urbanisering i Sierra Leone, som uppmarksammas av Forkour och Cofie (2011),
tillhor en av de krafter som eventuellt kan halla tillbaka landets utveckling. Fran intervjun
med Leocem framgick att urbaniseringstakten har saktat ner de sista 2-3 aren tack vare battre
vagkvalitet. Vidare 6kar marknadens storlek i och med foretag upplever minskade svarigheter
rorande transporter till och fran landsbygden. Tack vare béattre konnektivitet blir exempelvis
jordbrukare pa landsbygden mer attraktiva for képare fran urbana omraden. Mojligheten for
foretag att etablera sig pa landsbygden Okar rimligen ocksd nar tillgangligheten Okar.
Sammantaget skapar detta &ven storre mojligheter att genomfdra investeringar i bland annat

stOrre eller nya jordbruksanlaggningar.

5.3 FDIS PAVERKAN PA VAGINFRASTRUKTUR

Internationell ekonomisk integration, samt partnerskap med rikare lander betyder véldigt
mycket for ett underutvecklat land med svag ekonomi (World Bank, 2015b). Férutom olika
finansiella insatser kan landet dra nytta av bland annat tillgangen till andra landers
teknologier, know-how eller policies (OECD, 2013). Genom samarbete med utlandska foretag
blir utvecklingslander ett nytt avsattningsomrade for dessa foretag, samtidigt som nya
marknader dppnas for det enskilda landet och mojligheter ges att framja sina egna produkter

internationellt.

Observationer och undersokningar av olika landers ekonomiska utveckling visar att det finns
varierande drivkrafter som paverkar landets tillvaxt (Khadaroo & Seetanah, 2007)). Landets
ekonomi utvecklas och forstéarks tack vare att landets egen potential upptacks, lyfts fram och
anvands pa ett satt som starker landets ekonomi. Den potential som utmérker lander i Sub-
Sahara, till exempel Sierra Leone, ligger i deras rikedom av naturtillgdngar. Denna potential
upptacktes av andra lander bland annat under kolonialtiden (Hellstrom, 2009), men i Sierra
Leones fall visar sig inte sjalva landet kunna utnyttja den till fullo, da bland annat
transportproblemen leder till tidigare ndmnda hinder. Landet ar beroende av sitt naturkapital i
stor grad och har mycket att erbjuda. Kina, som blev landets storsta handelspartner de senaste
aren, baserar sin import just pa resursutvinning (Hellstrom, 2009). Statistik visar att gruvor
och jordbruk &r landets nyckelsektorer (ADBG, 2013). Denna naturliga potential fanns

narvarande i landet, men endast pa senare tid ar staten tillrackligt mogen att driva sin
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ekonomiska politik pa ett satt som anvander dessa naturresurser for att bidra till landets
utveckling. Idag 6ppnar landet upp sig till omvérlden och utvecklar reformer som underlattar

for potentiella investerare.

Det paradoxala ar att landet, som &r rikt pa naturresurser, samtidigt ar sa beroende av utlandet
och utlandska investeringar. Detta leder till en situation dar utlandska foretag omvandlar
landets naturkapital till ekonomisk tillvaxt, bade for det individuella foretaget och Sierra
Leone. En svag ekonomi ar a ena sidan i stort behov av externa insatser och utlandska
investeringar, men & andra sidan ar den ett hinder i sig, som begransar det utlandska intresset
att investera. Den svaga ekonomin kan minska mojligheterna for landet att sjalva investera i

exempelvis infrastruktur.

Att 6ppna upp ett land for FDI ar en kritisk faktor for utvecklingen av den privata sektorn i ett
laginkomstland (World Bank, 2015b). Nar den privata sektorn vaxer skapas ocksa mojligheter
som i sin tur forstarker landets ekonomi, i form av bland annat 6kade inkomster till staten via
skatter. FDI bidrar saledes till landets ekonomiska tillvaxt direkt genom finansiella insatser
och utveckling av landets privata sektor, och &ven indirekt genom underlattandet av

overforing av teknologi, skapande av arbetsplatser samt framjande av export (OECD, 2013).

FDI kan &ven indirekt stimulera inhemska investeringar i till exempel infrastruktur. Nar landet
Oppnar sig for utlandska investerare okar graden av privatisering och skapar konkurrensutsatta
marknader inom exempelvis export av naturtillgangar, vilket driver pa efterfragan pa
forbattrad infrastruktur (Alm, 2015). Privata foretag kan da konkurrera om mojligheten att
paverka infrastrukturen genom privata investeringar (lbid). Foretagens egna intresse i
paverkan av infrastrukturen skulle kunna innebara kostnads- och tidseffektiviseringar for dem,
som i sin tur kan 6ka intresset for a&nnu hogre nivaer av FDI. Till féljd av detta 6kar behovet

av forbattrad infrastruktur ytterligare.

Sammantaget skulle detta kunna ha annu mer langtgaende paverkan. Idag &ar den andel av
Sierra Leones BNP som allokeras till vaginfrastrukturen mycket liten, jamfért med andra
utvecklingslander (Alm, 2015). Storre intakter fran den okande privata sektorn samt 6kade
investeringar i olika industrier, som en foljd av forbéattrad infrastruktur, bor underlatta for
beslutsfattare och samtidigt uppmuntra landets regering att foresla okade resurser till

utvecklingen av infrastrukturen.
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6. SLUTSATS

Figur 8 Egen modell 6ver sambandet mellan vaginfrastruktur och FDI

Foretagens dnskemal om

PR e Viginfrastruktur Mjliggor
eliektivisering/kostnads- effektivisering/kostnads-
besparingar besparingar

Inflde av resurser Skapar mer attraktivt

investeringsklimat
Kunskap fran utlandet

inspirerar till nya 16sningar ¥DI

Tillgéngliga marknader

Idag finansieras storsta delen av landets véginfrastruktur med hjélp av internationella
donationer (Investment Plan 2015-2019). Dessa resurser allokeras i huvudsak till rurala végar
utanfér huvudstaden Freetown, dar Sierra Leone Road Authority anser att behovet av
forbattrade védgar ar som storst. | denna uppsats belyses dock att problematiken kring
vaginfrastrukturen i Freetown ar en begransande faktor for hallbar logistisk utveckling.
Faktorer som undermalig véagkvalitet, fa alternativa végar, odisciplinerat beteende i trafiken,
bristande respekt for trafikregler samt 6kande urban population skapar stora utmaningar for

rorligheten inom staden.

Genom en forbattrad vaginfrastruktur kan denna potential mojligtvis frigéras. Foretag
upplever effektiviseringar och kostnadsbesparingar i sin  verksamhet. Minskade
transportkostnader, kortare ledtider, 6kad leveranssdkerhet, dkad tillganglighet och 6kade
mojligheter for foretagets utveckling &r nagra av de positiva effekter som ar kopplade till
forbattrad vaginfrastruktur. Dessa mojligheter skapar en mer attraktiv bild av foretagen och
kan ge forhoppningar om deras potentiella tillvaxt, vilket bidrar till bilden av ett gynnsamt
investeringsklimat. Vidare kan forbattrad vaginfrastruktur oka tillgangligheten till nya
marknader. Nar nivaerna av FDI okar och enskilda foretag utvecklas, kommer nya krav att
stdllas pa infrastrukturen att utvecklas vidare. Om investeringklimatet lockar fler utlandska
foretag att investera sker ett inflode av resurser och kunskap till Sierra Leone. Dessa foretag
kan bidra med nya satt att I6sa befintliga problem, vilket kan skapa nya behov pa

vaginfrastrukturen att utvecklas i takt med att verksamheterna expanderar.
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Nar vaginfrastrukturen i Sierra Leone nar en punkt dar transporter av passagerare och gods
flodar utan allvarliga storningar ar det mojligt for foretag att uppleva kostnadsbesparingar
rorande transporter, jamfort med dagens situation. Denna utveckling skulle kunna ge dessa
foretag chansen att omallokera resurser fran transporter till andra delar av verksamheten
alternativt 6ka sina vinster. Effektiviseringarna i vaginfrastrukturen skulle exempelvis ocksa
kunna erbjuda ett okat antal arbetstillfallen samt 6kade inkomster till staten via skatter. Om
detta sker finns mojligheter for staten att Oka utgifterna till bland annat infrastruktur,
utbildning eller halsovard. Pa sa satt kan investeringar i vaginfrastrukturen vara en faktor till
landets fortsatta utveckling. Detta scenario forutsatter naturligtvis att manga andra delar av

landets samhalle ocksa forandras.
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VIDARE FORSKNING OCH REKOMMENDATIONER

Yiterligare forskning efterfragas kring mojligheter att bidra till ett mer gynnsamt
investeringsklimat i Sierra Leone samt fordjupande fortsattning i hur man bést loser
trafikkulturella problem i1 Sub-Sahara. Dessutom efterlyses forskning kring effekterna av
utlandska intressen i ett utvecklingslands infrastrukturplanering.

Samtidigt som Sierra Leone bor fortsétta arbetet att forbattra vaginfrastrukturen upplevs det
som lika viktigt att 16sa namnda trafikkulturella problem. Att hitta metoder som okar
respekten for trafikrelaterade lagar och normer borde forbattra utnyttjandet av och
tillgangligheten pa befintliga vagar. Om man inte hittar en I6sning pa dessa problem kan det
finnas en risk att végarna inte utnyttjas optimalt, trots att vaginfrastrukturen i sig ar tillrackligt
utvecklad.
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BILAGOR

FRAGOR TILL SLRA

What are the main obstacles concerning road infrastructure at this moment?

What type of transport related problems has new road infrastructure solved?

What are the current strategic goals of road infrastructure planning? (Vill man styra
utvecklingen at ett visst hall eller ar det predict-and-provide, bygga véag dér behovet
finns?)

Which factors are considered when planning for new investments in road
infrastructure? (Majligheter for foretag att etableras och utvecklas, befolkningsmangd,
kotider, “lattaste” vagproblemet forst?)

Where are the financial resources coming from? Public? Private? Are road
infrastructure projects to some extent dependent on foreign investments?

Who takes the final decision whether to invest in a specific project or not?

Avre there any other organisations in the country providing road infrastructure? If so, is
any form of permission required to build roads?

Who are the key participants in the actual construction of a typical road project?

How are financial resources designated to road infrastructure distributed between the
Freetown are and the rest of the country?

FRAGOR TILL LEOCEM OCH JAMES INTERNATIONAL

1.

What are the main obstacles concerning road infrastructure at this moment?

What type of transport related problems has new road infrastructure solved?

2.

Have improved roads contributed to the company’s economic development in some
way? Some examples?

Is the company involved in any road projects? If so, which factors are considered
when planning for new investments in road infrastructure?

Where are the financial resources coming from? Public? Private? Are road

infrastructure projects dependent on foreign investments?
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