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Byggforetagens yttrande over Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen perioden 2022—
2033

Byggforetagen &r de enskilda byggforetagens bransch- och arbetsgivar-
organisation och organiserar ca 3 800 bygg-, anlaggnings- och specialftretag.

Byggforetagen har tagit del av rubricerad rapport och [&mnar ett remissyttrande
enligt nedan.

Sammanfattade synpunkter
Byggforetagen vill framfdra féljande avseende Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen:

m  Det ar mest effektivt att varda befintlig infrastruktur genom systematiskt
underhall. Detta forutsatter dock att upphandlingen av underhallsarbetet
utfors pa en konkurrensutsatt marknad. Om det framtida underhallet utfors i
egen regi kommer en stor del av effektivitetsvinsterna att forsvinna.
Byggforetagen befarar har en forlust pa 6ver 10 miljarder kronor.
Trafikverket bor fa i uppdrag att upprétta en flerarig underhallsplan for det
efterslapande underhallet pa vag- och jarnvagsnatet. Denna plan ska tydligt
indikera vilket artal underhallsskulden ar beraknad att vara aterhamtad. Det
ar darfor olyckligt med den underdimensionerade ramen for
vidmakthallande som innebar att infrastrukturskulden 6kar fran
dagens dryga 70 miljarder kronor till 6ver 110 miljarder ar 2033. Den
ekonomiska ramen for vidmakthallande bér utvidgas, inte minst ur miljo-
och klimathénseende.

m  Utbyggnad av nya stambanor bor lyftas ur och finansieras utanfor nationell
plan, for att snabbare komma pa plats och darmed generera en storre
samhallsekonomisk nytta.

m  De olika potterna inom trimnings- och miljoéatgarder bor behallas, sarskilt
néringslivspotten for jarnvag.

m  Trafikverket bor ges mojlighet att ompréva projekt inom géllande (och
kommande) plan i ett skede da det fortfarande &r mojligt att andra
utformning eller lata projekt utga ur planen utan att betydande kostnader
uppstar. Utgaende projekt ska kunna erséttas av andra, mer
samhéllsekonomiskt Ionsamma, projekt. Detta eftersom samhallsekonomisk
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effektivitet bor vara utgangspunkten i infrastrukturplaneringen for att
maximera samhallsnyttan av de skattepengar som staten tar in.

Nér nya stambanor lyfts ur, byggs och finansieras utanfor nationell plan,
frigors resurser (minst 104 mdkr) som mojliggor atertagande av eftersatt
underhall och att nya tillvaxtframjande infrastrukturinvesteringar kan
initieras dver hela landet. Det innebér att investeringar i infrastruktur
behdver vaxa i hogre takt an BNP-utvecklingen under ett antal ar.

En riskbedémning och konsekvensanalys behdver goras for alla storre
pagaende och planerade infrastrukturprojekt under perioden 2023-2025.
Detta pa grund av den stora risken for cementbrist vid tiden runt arsskiftet
2022/23.

Kapacitetsoverforingen och elférsérjningen maste sakerstéllas for att
mojliggora den elektrifiering av transportsystemet som kravs for att na
klimatmalen.

Byggforetagen stodjer Svensk Sjofarts, Naringslivets Transportrads m.fl.
synpunkt att investeringarna och driften av nya isbrytare maste finansieras
med statliga medel.

Rorande kompetensforsérjning, som aterfinns i underlagsrapporten
Kompetensforsorjning i infrastrukturbranschen, tillstyrks foljande
punkter (s. 7-8):

- att samla och samordna strategiska kompetensforsorjningsfragor inom
ramen for ett nationellt rad dar samverkan kan ske mellan bransch och
ansvariga myndigheter sasom Trafikverket, Skolverket och Myndigheten for
Yrkeshogskola. Vidare att radet tillfors en analysfunktion som skulle kunna
bidra till en battre samordning av utbud och efterfragan av
kompetensinsatser. Ska detta vara méjligt ar det dock viktigt att
arbetsgivarna inom anlaggning har en beslutande roll i radet.

- att forbattra forutsattningarna for utbildning inom Yrkesvux och
Yrkeshdgskolan och att erséttningarna till kommuner samt yrkeshdgskolan
behover anpassas till utbildning inom anlédggningsyrken.

Foljande forslag avstyrks (s. 8):

- branschskola for jarnvagsbranschen pa niva SeQF 3-4 (gymnasieniva).
Anledningen &r att de jarnvagsyrken som har storst rekryteringsbehov ar
tjanster som aterfinns inom yrkeshogskolan pa SeQF niva 5 (exempelvis
kvalificerade ban-, signal- och kontaktledningstekniker).

- att stélla krav pa leverantérer att komma med beskrivningar hur foretagen



tanker arbeta med resurs- och kompetensfragor inom kontrakt. Offentliga
krav vid upphandling riskerar istéllet att &ndra eller minska féretagens
mojligheter att stotta utbildningar samt insatser for mangfald och
jamstalldhet. VVara medlemsforetag arbetar redan idag for en battre
kompetensforsorjning i sektorn, saval internt som genom Byggforetagens
forsorg.

Rorande kompetensforsorjningsatgarder ser Byggforetagen flera majliga
atgarder som pa bade kort och lang sikt skulle kunna bidra till en béttre
kompetensforsorjning, 0ka attraktiviteten for samhéllsbyggnad och 6ka
sysselsattningen samt bidra till att fa en valfungerande infrastruktur i hela landet.
For att komma till ratta med problemet med att det redan idag finns brist pa
utbildningsplatser for ett 20-tal olika yrkesroller inom anldggning éver hela
landet foreslar Byggforetagen riktade medel till Myndigheten for
yrkeshogskolan samt hogre ersattningsnivaer for anlaggningsutbildningar.



Generella synpunkter

Sverige vaxer. Inom ett 6verskadligt antal ar nar Sveriges befolkning 11
miljoner invanare. Valfard och vélbefinnande fordrar att manniskor har arbete,
bostad och en god mgjlighet att ta sig ddremellan. Det &r lika viktigt for den
enskilde som for foretag och néringsliv att mobilitet samt varu- och
godstransporter fungerar val. Infrastrukturen ar en viktig motor for
bostadsbyggandet och haller ihop Sverige som land, liksom Sverige med 6vriga
Europa och varlden. Infrastruktur och bostader starker Sveriges konkurrenskraft,
bidrar till en hallbar tillvaxt och god ekonomisk utveckling, vilket ar
forutsattningen for en god valfard. Infrastruktursatsningar ar samhéllsbyggets
fundament. Okad kapacitet som ger 6kad konkurrenskraft, darfor behover
investeringarna i svensk infrastruktur oka.

Satsningar pa underhall av befintlig jarnvag, vag och hamnar star inte i
motsatsforhallande till nyinvesteringar, sasom nya stambanor for
hoghastighetstag. Genom att hantera nya stambanor utanfor den nationella
transportplanen har regeringen mojlighet att initiera en permanent
varldsutstalining med fokus pa hallbara transporter, dar naringsliv, akademi och
det offentliga samverkar. Byggforetagen anser darfor att det ar av storsta vikt att
Trafikverket erhaller de resurser som kréavs for att bade rusta upp och att
utveckla den fysiska infrastrukturen i hela landet.

Infrastrukturinvesteringarnas andel av BNP behéver hojas

| Trafikverkets rapport, Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022-2033 och 2022-2037,
framgar tydligt att det under lang tid funnits en stor avvikelse mellan
resurstilldelningen till infrastruktursystemet och behovet for att kunna varda och
utveckla det samma.

Fran 1950-talet till borjan av 1970-talet uppfordes en stor del av Sveriges
infrastruktur. De statliga satsningarna var drygt 2 procent av BNP (se diagram 1
nedan), vilket &r historiskt hogt sett i ett 60-arigt perspektiv.t

Fran 1970-talet och framat borjade de statliga infrastrukturinvesteringarnas
andel av BNP att sjunka. Sedan tva decennier tillbaka har Sveriges
transportinfrastrukturanldggning, i form av vagar och jarnvagar, blivit gammal
och utsliten och har idag ett stort behov av upprustning och utveckling. Trots
detta har inte staten gjort nagon offensiv satsning pa att varda och utveckla
transportinfrastruktursystemet: BNP-andelen har varit relativt konstant pa i
genomsnitt 0,7 procent sedan slutet av 1990-talet.

t Andelen var klart mycket stérre mellan mitten av 1850- och 60-talet nar Sveriges jarnvagsnét borjade att
byggas.



Det ar hog tid att borja varda och rusta upp den kapitalstock som Sverige byggt
upp sedan mitten av 1850-talet i form av végar, jarnvagar, hamnar och
flygplatser m.m. Transportsystemet &r anstréngt till bristningsgrénsen och
befolkningen véxer i hdgre takt nu an for bara 20 ar sedan. Sverige behover
darfor under narmare tva decennier ater 6ka investeringsnivan for att ta ett nytt
kapacitetssteg och lagga grunden for framtida tillvéaxt och vélstand.

Diagram 1. Statliga infrastrukturinvesteringar som andel av BNP, 1950-2020
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Den totala anslagna ramen pa 799 miljarder kronor fram till ar 2033 &r en
hojning fran gallande plan. Detta kommer dock inte att vara tillrackligt for att fa
ett robust, tillforlitligt och hallbart transportsystem i framtiden. Nar
anslagssumman satts i relation till prognosen? 6ver BNP-utvecklingen fram till
2033 blir andelen knappt 1,1 procent av BNP. | summan 799 miljarder ingar en
hel del som inte raknas som investeringar (bl.a. underhall och rantebetalningar),
varfor satsningen kommer att vara i ungefar samma harad som de senaste tva
decennierna (dvs. mellan 0,7-0,8% av BNP).

Sverige behdver fordubbla de genomsnittliga infrastrukturinvesteringarnas andel
av BNP, dvs ga fran 0,7 procent till runt 1,5 procent. Sett till hur Sveriges
statsfinanser har utvecklats, med valdigt 1ag statsskuld och réanta, sa har Sverige
rad att géra en sadan kraftsamling under ett antal ar. Det gar att gora en liknelse
av ett stambyte i ett flerbostadshus, dar det efter cirka 50 ar behover bytas
vatten- och avloppsstammar for dess tekniska livslangd har passerats. Samma
sak dr det med den infrastruktur som byggdes upp under tva decennier for 50 ar
sedan. Det behdvs nu en ”stomrenovering” under de tvd kommande decennierna

2 Konjunkturinstitutets prognos frn december 2021, samt antagandet att BNP vaxer med 2,0 procent
2032 och 2033, dvs i enlighet med den genomsnittliga BNP-utvecklingen for de senaste 20 aren.



for att kunna leverera ett robust, tillforlitligt och hallbart transportsystem for
framtiden.

Utvidga ramen for vidmakthallandet av befintlig infrastruktur
Ett tillforlitligt transportsystem &r en av grundbultarna i en fungerande
valfardsstat, for bade naringslivet och samhallet i stort. Byggforetagen fortsatter
darfor i likhet med andra remissinstanser att sarskilt understryka betydelsen av
ett systematiskt férebyggande underhall av bade vagar och jarnvégar i hela
landet.

De omfattande investeringar som pagar eller ska paborjas runt om i Sverige
kommer vara beroende av en véal fungerande infrastruktur. Northvolts fabrik i
Skelleftea har redan borjat producera sina forsta batterier och under 2022
beddms de forsta kundleveranserna genomforas. Detta innebdr att det ar den
befintliga infrastrukturen som maste kunna tillgodose den snabbt framvéxande
grona industrins behov av transportkapacitet. | realiteten finns det darfor ingen
annan mojlighet &n att investera i den befintliga infrastrukturen i nartid om
samhallet ska kunna fa ett transportsystem som kan stétta pagaende satsningar.
Ny kapacitet behover ocksa tillforas, men dessa investeringar tar for lang tid
innan de ger effekt i ett samhalle som l&nge har behdvt kapaciteten.

Byggforetagen kan konstatera att den anslagna ramen for underhall
(vidmakthallande) ar lagre an det Trafikverket hade som forslag i sitt
inriktningsunderlag. Den foreslagna ramen innebdr att den totala
underhallsskulden, pa drygt 70 miljarder kronor?, kommer fortsatta att véaxa
till ver 110 miljarder under den kommande 12-arsperioden. Framfor allt
kommer viktiga vagar och jarnvagar for naringslivet att forsamras pa ett
patagligt satt, men aven hel del strackor for arbetspendling kommer att drabbas
negativt (se sid. 79 och 88 i TrV:s rapport). Detta innebar att Sverige riskerar att
fa ett infrastruktursystem som hammar istéllet for 6kar konkurrenskraften och
som dampar istéllet for understodjer en hallbar ekonomisk utveckling.

Byggforetagen vill ocksa understryka att Trafikverkets analyser visar att
reinvesteringar i bade vag- och jarnvagsnatet, for att komma till ratta med det
eftersatta underhallet, &r samhéallsekonomiskt lonsamma.

Byggforetagen delar darfor Svensk Naringslivs m.fl. syn att mélséttningen maste
vara att aterta hela det eftersatta underhallet.

| ett tidigare remissvar?, rérande framtidens jarnvagsunderhall, efterfragades att
regeringen skulle ge Trafikverket i uppdrag att uppratta en 20-arig
underhallsplan for att komma till ratta med det efterslapande underhéllet. Detta
gor det majligt att arbeta med forebyggande underhall och undvika det

3 Trafikverkets beraknade underhallsskuld i 2021 ars prisniva.
4 Byggforetagen och Féreningen Sveriges Jarnvagsentreprenorer, Betankandet Framtidens
Jarnvagsunderhall SOU 2020:18, Dnr: 2020:18.



kostsamma felavhjalpande underhallet. En langsiktig underhallsplan kan darmed
vara ett viktigt verktyg for att aterta det efterslapande underhallet och pa ett
battre sétt planera och skapa underlag for en langsiktig finansiering.

Ett aterforstatligande av jarnvagsunderhallet innebéar att minst 10
miljarder kronor av underhallsanslaget forsvinner i
effektivitetsforluster

Byggforetagen star fast vid att underhallet av jarnvagen inte ska bedrivas av
Trafikverket. Fragan har utretts bade av Trafikverket, 2015 och 2016, samt
regeringen. > Samtliga har kommit till samma slutsats; ett aterforstatligande av
jarnvagsunderhallet vore ineffektivt.

Reformen att konkurrensutsatta underhallet av jarnvagen har varit lyckad. En
studie fran Statens vag- och transportinstitut (VTI) visar att kostnaderna for
jarnvagsunderhall sjonk med 11 procent och kvaliteten forbattrades efter att
underhallsmarknaden konkurrensutsattes.® Det innebar att mer &n 10 miljarder
kronor av de foreslagna medlen till jarnvagsunderhall riskerar att forsvinna
genom de merkostnader (allt fran personal, inkdp av maskiner,
forvaringslokaler, maskinhallar m.m.) och den allméanna ineffektivitet som
skulle folja av att bygga upp verksamhet i egen regi inom Trafikverket.

Kostnaderna riskerar dessutom att bli annu storre da VTI-studiens
undersokningsperiod avsag aren 1999 - 2011. Berakningar fran
jarnvagsentreprendrerna ger resultat som indikerar att effektiviteten/
produktiviteten har fortsatt att forbattrats efter studiens avslutande, med sa
mycket som 16 procent. Detta innebér att fran det marknaden konkurrensutsattes
till idag har produktiviteten 6kat med 27 procent, eller med 1,35 procent per ar.
Om detta forhallande stammer sa riskerar kostnaderna for jarnvagsunderhallet
att 6ka med drygt 15 miljarder kronor framtill 2033. Darmed riskerar
underhallsskulden pa jarnvéagen att 6ka annu mer an vad nationella planforslaget
indikerar.

Sammantaget menar Byggforetagen att behoven for att uppratthalla dagens
funktionalitet i termer av hastighet, barighet och kapacitet samt aterta eftersatt
underhall pa vag och jarnvag med rage 6verstiger den foreslagna ramen om 362
miljarder kronor.

5 Trafikverket: Kontraktsanalys basunderhall jarnvag — langsiktigt hallbara affarer for Trafikverket pa
den svenska underh&llsmarknaden, 2015:077; Jarnvagsunderhallets organisering, 2016:145; Koll pa
Anléggningen, SOU 2015:42, Delbetdnkande av Utredningen om jarnvagens organisation.

® Odolinski, K., Smith, A.S.J., (2016). Assessing the Cost Impact of Competitive Tendering in Rail
Infrastructure Maintenance Services: Evidence from the Swedish Reforms (1999 to 2011). Journal of
Transport Economics and Policy, Vol. 50, Nr. 1, ss 93-112.



Nya stambanor maste lyftas ur och finansieras utanfor nationell

plan

Nér det kommer till byggandet av nya stambanor &r skalen till att lyfta ur och
finansiera dem utanfor nationell plan fortfarande giltiga. De starkaste skélen till
att detta maste goras ar:

1. Genomfors utbyggnaden av nya stambanor som ett sammanhallet
projekt under kortare tid minimeras temporéra losningar. Detta ger
forutsattningar for en effektivare utbyggnad till en mycket lagre
kostnad.

2. Enannan finansieringsform, som medger en snabbare utbyggnad,
innebdr att nyttor i form av dkad kapacitet, avlastning av befintliga
stambanor och ¢kad tillforlitlighet realiseras mycket tidigare. Nar nu
stambanorna ska inrymmas i ordinarie plan blir genomftérandetiden
langre, jamfort med om projektet inte behdver inga i densamma. | ett
optimistiskt scenario ar de Klara till 2045. Ett mer realistiskt scenario &r
att de blir fardigstallda nagon gang under 2060-talet.

3. Det ar komplicerat att hantera sa stora projekt inom den ordinarie
anslagsverksamheten eftersom det finns begransade mojligheter att
flytta medel mellan aren. Sma forskjutningar i framdrift och kostnad far
stora konsekvenser for mojligheten att planera och driva andra projekt
framat.

4. Inkluderande av stambanorna i ordinarie plan innebar att manga
samhallsekonomiskt Ionsamma atgérder inte ryms i den nya planen.
Detta kommer i hog utstréckning &ven galla for flertalet framtida
nationella planer. Undantrdngningseffekterna i infrastrukturanslagen
kommer att ge betydande samhéllsekonomiska kostnader under lang tid
framover.

Det finns stora problem i ett sedan lange underfinansierat och sarbart befintligt
transportinfrastruktursystem. Att komma till ratta med detta kommer att krava
stora ekonomiska resurser och binda upp nationell och internationell kompetens
under lang tid framover. Ett eventuellt byggande av nya stambanor for
hoghastighetstag bor darfor inte finansieras inom ramen for den kommande
nationella planen. Varje storre projekt, som till exempel Norrbotniabanan,
Malmbanan eller Oslo-Stockholm, bor féregas av en noggrann utvardering
avseende organisering, nddvéandiga kompetenser, projektering, former for
upphandling och lamplig finansiering. Pa sa satt kan man finna innovativa
I6sningar for varje enskilt projekt, komma till snabbare resultat och gagna
samhallsekonomin i stort. Staten behaller sin radighet 6ver infrastrukturen, men
tar tillvara de externa kompetenser och majligheter som finns, pa ett
kostnadseffektivt och innovativt sétt.



104 miljarder kronor frigérs om nya stambanor lyfts ur nationell plan

| Trafikverkets forslag till nationell plan har 104 miljarder kronor avsatts for
paborjandet av nya stambanor for hoghastighetstag. Dessa medel kan med fordel
anvandas till andra angeldgna och samhallsekonomiskt I6nsamma projekt inom
infrastruktur. Det hogra diagrammet i figur 1 visar att det finns ett stort antal
samhéllsekonomiskt I6nsamma projekt att fordela anslag till (alla projekt som
ligger 6ver den streckade linjen &r samhéllsekonomiskt Ionsamma, dvs dar
nyttan &r storre &n kostnaden).

Figur 1. Nyttor och kostnader for namngivna investeringar i planférslaget respektive
utanfdr planforslaget.
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Kalla: Trafikverkets forslag till nationell plan, sid. 180

Forutom att anvanda de frigjorda medlen till enskilda projekt gar det aven att
Oka satsningarna pa olika trimnings- och miljoatgarder. | denna del ingar
avséttningar till sarskilda potter, bland annat naringslivspotten for jarnvag som
har varit en mycket lyckad satsning. Trimnings- och miljéatgarder ar nagot som
Trafikverket ser ett stort behov att kunna utféra mer av detta eftersom atgarderna
ar bade effektiva och prisvarda (6verstiger séallan 100 mnkr), vilket gor att
Sverige far ut mycket samhallsekonomisk nytta till en relativt liten kostnad.

Nuvarande och kommande nationell plan binder upp anslag under 1ang tid
framover

Den nationella planen tacker en lang tidsperiod. Projekten som ingar i planen
har kommit olika Iangt i planering och genomférande. Ny kunskap om till
exempel geologiska forutséattningar tillkommer och omprévningar och
avvagningar av innehall i projekten behéver goras under planeringstiden. Allt
detta 4r viktiga anledningar till att innehallet i den nationella planen normalt
uppdateras vart fjarde ar. Projekt behover ocksa kunna omprévas om vasentlig
ny kunskap framkommit eller att omvérlden féréndras och ger helt nya
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forutsattningar roérande alltifran sékerhet till mobilitet och framvéxt av nya
tillvaxtomraden m.m.

Det &r darfor olyckligt att regeringen i direktivet klargjorde att gallande plan ska
fullféljas. Om kommande planer far liknande direktiv i framtiden kommer en
stor del av de framtida anslagsmedlen vara uppbundna i projekt som &nnu &r i
sin linda och dar manga kostnadsoverraskningar kan uppkomma langs vagen.
Vidare finns &ven risken att ett projekt hinner bli obsolet innan spaden har
hunnit sattas i marken.” For att kunna méta de idag okanda
framtidsutmaningarna bor den nationella planen kunna 6ppnas upp och tillatas
bli mer flexibel.

Byggforetagen anser darfor att Trafikverket bor ges mojlighet att ompréva
projekt inom gallande (och kommande) plan i ett skede da det fortfarande ar
mojligt att andra utformning eller lata projekt utga ur planen utan att betydande
kostnader uppstar. Utgaende projekt ska kunna ersattas av andra, mer
samhallsekonomiskt I6nsamma, projekt. Detta eftersom samhéllsekonomisk
effektivitet bor vara utgangspunkten i infrastrukturplaneringen, for att maximera
samhallsnyttan av skattemedlen.

Kompetensforsorjning

For att bygga och underhalla infrastruktur kravs en mangd olika yrkesroller, fran
vdg- och anléggningsarbetare till anldggningsingenjérer. Kompetensforsorjning
ar darfor en av de storsta utmaningarna for Sveriges majligheter att genomfoéra
planerade satsningar pa omradet. Detta aterspeglas i Byggforetagens
medlemsundersékningar, dar 8 av 10 medlemsforetag anser att det ar svart att
hitta personal och 3 av 5 foretag har varit tvungna att tacka nej till uppdrag pa
grund av att de inte hittar nédvandig kompetens.? Utmaningarna aterfinns
sarskilt pa yrkesarbetarsidan, men &ven pa tjanstemannasidan.®

Utmaningarna for branschen forsvaras dels av att intresset bland unga for
yrkesutbildning sjunkit'® och dels pa grund av att det saknas utbildningar for den
som i vuxen alder vill ga en yrkesutbildning och utbilda sig till bristyrken inom
anléggning.

En ytterligare risk som Byggforetagen ser pa kompetensférsorjningssidan ar att
det kan bli svart att kunna ta in utlandska yrkesarbetare (fran tredje land)
om vissa av de forslag som framkommer i SOU 2021:88' rérande
kvalificerad arbetskraft inte mjukas upp, framfér allt om definitionen av

" Ett klassiskt exempel pa nar ett projekt hinner bli obsolet innan det ar klart var Géta kanal.

8 Byggforetagens medlemsundersékning 2020.

9 63% av medlemsforetagen svarade att yrkesarbetare var den yrkesroll som var svérast att fa tag pa.

10 frdn 51% 2011 till 36% 2021 enligt statistik fran Skolverket.

1 Ett forbattrat system mot arbetskraftsexploatering m.m. Slutbetdnkande av Utredningen om
arbetskraftsinvandring, 2021.
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internationell kompetens enbart kommer att avse akademiskt utbildade personer.
Da riskerar Sverige att fa en stor brist pa anlaggningsarbetare nar de stora
jarnvagsprojekten i den nationella planen ska borja byggas.

Regeringen har gjort sarskilda satsningar pa yrkeshogskolan: 2021 prioriterades
sérskilt utbildningar inom samhéllsbyggnad och infrastruktur vid beviljanden av
nya utbildningar. Om dessa utbildningar kommer till stand kommer det att
innebéra fler utbildningsplatser inom relevanta omraden, vilket far anses
positivt, men inte tillrackligt. Fortfarande saknas utbildningsplatser for runt ett
20-tal olika yrkesroller inom anlaggning 6ver hela landet, vilket staller krav pa
Oversyn av finansieringen av uthildningsplatserna.

Byggforetagen foreslar darfor att det ges riktade medel till Myndigheten for
yrkeshogskolan samt hogre erséttningsnivaer for anlaggningsutbildningar for att
komma till ratta med problemet med bristen pa yrkesutbildningsplatser inom
anlaggningsomradet.

Konsekvensanalys av en situation med cementbrist

Cementas anlaggning i gotlandska Slite star for omkring 75 procent av den
cement som anvands i Sverige.'? Deras nuvarande, tillfalliga, tillstand loper ut
sista december i ar. En ny ansdkan for att kunna fortsatta bryta kalksten har
skickats in, men tillstandsprocessen drar ut pa tiden och det &r stor risk att detta
tillstand inte kommer pa plats innan arsskiftet. Bedomningen ar ocksa att stenen
i den aktuella takten ar slut redan innan 31 december i ar.

Detta skulle innebara att kalkstensbrytningen i Slite upphdr senast vid slutet av
aret. Cementa har dock kunnat teckna avtal med Nordkalk och kan darmed i
dagslaget uppratthalla cirka 25 procent av sin nuvarande cementproduktion i
Slite dven efter att kalkstensbrytningen i Slite upphor. Om tillstanden for
battransport av kalksten kommer pa plats kan produktionen av cement som béast
na upp till cirka 50 procent av fullskalig produktion.

Cement fungerar som bindemedel nér man tillverkar betong. Alternativa
bindemedel forekommer, till exempel restprodukter fran annan industriell
verksamhet. Enligt de regelverk som finns kan inte alternativa bindemedel
ersatta cement fullt ut, utan cement ar fortsatt ett nddvandigt delmaterial for att
kunna tillverka betong som &r godkand enligt svenska standarder. Vinnova har i
en rapport®® kommit fram till att test- och provningsverksamheten for cement
och betong riskerar bli en flaskhals i ett lage dar ny ravara behover anvandas.
Forskningsinstitutet RISE har dragit slutsatsen att om byggbranschen ska

12 Englén T., Cementkrisen- Samhallsekonomiska effekter, WSP, 2022
13 Westrin, P. Slutrapportering: Uppdrag att kartldgga befintlig test- och provningsverksamhet fér cement
och betong, Vinnova, 2022.



12

importera cement till betong kan det ta upp till 2,5 ar att genomféra
omstallningen.'4

Med begransad cementtillgang i naromradet, logistiska utmaningar for langvaga
import samt langa ledtider for testning och prévning av nya betongrecept
konstaterar Byggforetagen att mojligheterna att ersétta Slites cementbrytning,
med import och/eller att blanda till betong med andra bindemedel, ar mycket
begransade.

Det foreligger darfor en stor risk for cementbrist i Sverige innan arsskiftet
2022/23. Byggfaretagen foreslar mot bakgrund av detta att Trafikverket ska gora
en risk- och konsekvensanalys av alla stora, pagaende och kommande,
infrastrukturentreprenader under aren 2023-2025, utifran en situation dar
cementleveranserna halveras. Detta for att kunna ta fram alternativa
produktionsplaner eller pa andra satt forsoka sékerstalla ett bra produktionsflode
nér betong blir en bristvara. Analysen bor dven innefatta en kartlaggning om
vilka forordningar och foreskrifter som behover dndras for att kunna nyttja nya
betongrecept, allt for att kunna minimera eventuella stérningar under pagaende
byggnation. Aven en sakerhetspolitisk analys bor ingd, givet Gotlands utsatta
lage.

Sakerstall kapacitetsoverforing och elforsorjning i hela landet

Sveriges konkurrenskraft och valfard forutsétter god elforsérjning. En
elektrifiering av bland annat véagtransportsystemet ar en av de viktigare
pusselbitarna for att klara klimatmalen.® Trafikverket skriver ocksa att
laddinfrastrukturen ar en nyckel for att laddbara fordon ska kunna sla igenom pa
bred front. Det behdvs investeringar i statlig vaginfrastruktur for elektrifiering,
utover sjalva laddinfrastrukturen. Myndigheten ndmner dock inget om
kapacitetsoverforing och elforsorjning. Dessa fragor ligger utanfor
myndighetens ansvarsomrade, men ar helt nédvandiga for att elektrifieringen
ska kunna bli verklighet. En fungerande kapacitetsoverforing av el fran norra till
sodra Sverige ar darfor en helt central del for att na klimatmalen.

Sodra delen av Sverige ar numera historiskt sarbar och elbristen gor redan idag
att bland annat industrietableringar forsvaras.'® Nedlaggningen av Ringhals 1
och 2 har redan lett till hogre elpriser och under Sveriges kallaste vintermanader,
nar det varit vindstilla, har det varit svarigheter att 6verhuvudtaget fa ihop
effektbalansen. Detta har inneburit att Sverige behovt sétta i gang det
oljeeldande Karlshamnsverket vid flera tillfallen for att inte elsystemet skulle

4 Malaga, K., Helsing, E., Utgenannt, P. Kartlaggning av befintlig provningsverksamhet for cement och
betong i Sverige och beddmning av provningsbehov vid introduktion av nya cement, RISE Rapport
2022:12.

15 Ungefar 95 procent av utslappen fran inrikes transporter harrér frén vagtrafik. Kalla: Naturvardsverket

16 https://www.di.se/nyheter/elbrist-hotar-jatteinvesteringarna-i-goteborg-star-infor-ett-krislage/
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kollapsa.t” Att Sverige numera inte har ett helt tryggt elsystem slar mot
hushallen, mot svensk basindustri, mot langsiktig svensk konkurrenskraft samt
mot klimatmalen.

Det foljer sig naturligt att dagens kapacitetsbrist samt 6verféringsproblem aven
blir problematiskt fér den framtida transportinfrastrukturutbyggnaden. En
planerad ny hoghastighetsjarnvag far svart utan tillrackligt med el. Detsamma
géller utvecklingen av nya stadsdelar och elektrifieringen av vagnétet. Det finns
givetvis manga fler fragor av samhéllskritisk natur som uppkommer om Sverige
inte kommer att ha en valfungerande elforsorjning i framtiden. Detta visar att
regeringen, skyndsamt, behover ta fram en ny strategi och plan samt avsétta
resurser for:

1. En utbyggnad av 6verforingskapaciteten av el fran norra till sodra
delarna av landet.

2. En utbyggnad och forstarkning av elnatskapaciteten.

3. Enutbyggnad av ny planerbar elproduktion sa att hela Sverige kan
garanteras en god tillgang pa fossilfri el.

Avslutande kommentar

Sverige behdver en modern och val fungerande infrastruktur och effektiva
transporter till konkurrenskraftiga priser. Detta utgor ryggraden i en modern
marknadsekonomi. Ett robust, tillforlitligt och langsiktigt hallbart
transportsystem ar en forutsattning for ett fungerande samhélle och néringsliv,
samt for Sveriges mojligheter att bidra till uppfyllelsen av de globala
héllbarhetsmalen. Trafikverket ska arbeta for att 6ka transporteffektiviteten i
Sverige och detta innebér att mojliggora dverflyttning av transporter fran vag till
jarnvég och sjofart samt foresla och genomfora atgarder for omstéllning till
fossilfria transporter.

Gods pa jarnvéag och sjofart transporteras langre strackor dn pa vag. Hamnarna
och kombiterminalerna &r viktiga aktorer for en effektiv sjofart och for att
mojliggora en 6verflyttning av gods fran vag till sjofart och jarnvéag. Transporter
av varor och manniskor ska kunna sakerstallas aret om i hela landet. Vi
instammer darfor i Naringslivets Transportrads remissyttrande om att regeringen
i sitt beslut om nationell plan inkluderar saval investeringen i ny isbrytarflotta
som driften av isbrytare i den kommande planen.

17 https://www.nyteknik.se/energi/rekord-i-oljeeldning-pa-karlshamnsverket-det-behovs-7027376
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Avslutningsvis ar det nddvéndigt att prioritera néringslivets konkurrenskraft for
att sakerstalla langsiktig tillvaxt. Kapacitetsbrist, hastighetsnedséattningar,
avbrott och forseningar ar skadligt for naringslivet. Det handlar om att mer
effektivt varda och forstarka den stora massan av redan befintlig
transportinfrastruktur i systemet, men &ven framtida nybyggnationer.
Byggforetagen vill darfor vara med att varda och rusta upp sa att Sveriges
attraktions- och konkurrenskraft nar yttersta varldsklass.

Fragor med anledning av detta remissvar kan stallas till Johan Deremar,
nationalekonom, johan.deremar@byggforetagen.se alt. 070-55 86 744.
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