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Gallande: Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033

Remissvar gallande forslag till Trafikverkets forslag
till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—
2033

Stockholms Handelskammare &r en naringslivsorganisation som verkar for att gora den
svenska huvudstadsregionen till Europas basta. Stockholms Handelskammare grundades
1902 och &r Nordens &ldsta handelskammare. Vara medlemsforetag anstaller tillsammans
omkring 500 000 méanniskor.

Harmed inkommer vi med vart remissvar gallande Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—2033

Sammanfattning

Stockholms Handelskammare avstyrker Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—-2033. Vi anser att forslaget inte kan ligga till grund for beslut
utan omfattande omarbetning.

Bakgrund

Trafikverket har tagit fram ett forslag till nationell plan fér transportsystemet 2022—2033.
Planen innefattar bade vidmakthallande och investeringar i den statliga infrastrukturen. Den
innehaller ocksa statliga atgarder som (del)finansieras med trangselskatt,
infrastrukturavgifter eller genom medfinansiering genom kommunala medel. Planen
innehaller ocksa medel till samfinansiering av kommunala atgarder, bland annat
stadsmiljdavtal och medfinansiering till kollektivtrafikanlaggningar samt bidrag till enskilda
vagar.

De ekonomiska ramarna ar beslutade av riksdagen och férdelas enligt nedan:

» 165 miljarder kronor till vidmakthallande av statliga jarnvagar;

» 197 miljarder kronor till vidmakthallande av statliga vagar, samt statligt bidrag till
enskilda vagar;

* 437 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet.
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Regeringen har i direktiv till Trafikverket markerat att 107 miljarder kronor ska ga till nya
stambanor for hoghastighetstag, och 42 miljarder kronor till lansplanerna. Regeringen har
ocksa poangterat att Trafikverket ska utga fran att den nationella trafikslagsovergripande
planen for transportinfrastrukturen for perioden 2018—-2029 ska fullf6ljas.

Regeringen ar orolig 6ver kostnadsokningarna for infrastrukturatgarder och har i direktiven
givit uppdrag till Trafikverket att redovisa ett forslag till upplagg och tidplan for hur en 6kad
effektivisering och kostnadskontroll ska genomforas.

Stockholms trafiksituation

Stockholm fortsatter att vaxa och utvecklas. Stockholmsregionen har lange varit en motor i
Sveriges tillvaxt. Det senaste decenniet har vartannat svenskt jobb i privat sektor skapats i
huvudstadsregionen — bestdende av Stockholm och Uppsala — samtidigt som regionen statt
for 40 procent av all tillvaxt.

Trafikanalys statistik visar att innevanarna i Stockholms lan gor fyra ganger flera regionala
kollektivtrafikresor &n landsbygdslanen och dubbelt s& manga som innevanarna i de andra
storstadslanen.

Stockholms vagar ar hart belastade. Trafikverkets kapacitetsutredning visade pa 39 stora
och 127 mindre flaskhalsar. De storsta problemen var vid

e Sddra lanken-Essingeleden-Norra lanken

o Alla infartsleder forutom Lidingévagen

e Innerstaden langst nord-sydaxeln

e Solna-Bromma-Kista

e Platser dar det forekommer byggverksamhet pa eller invid vagarna

Aven Stockholms jarnvagssystem ar hart belastad, framfor allt p& Sédra stambanan, vilket
Trafikverkets bristanalys visar pa. Detta skapar problem for kollektivtrafiken, exempelvis for
Jarnapendlarna.

Trafikverket visade i inriktningsunderlaget att Stockholm kommer att fortsatta att véaxa och
utvecklas. Stockholmsregionen har lange varit en motor i Sveriges tillvaxt. Det senaste
decenniet har vartannat svenskt jobb i privat sektor skapats i huvudstadsregionen —
bestdende av Stockholm och Uppsala — samtidigt som regionen statt fér 40 procent av all
tillvaxt. Darfor ar det ocksa viktigt att investera i spar och vagar. Trafikverket utgar fran en
fortsatt stark trafikbkning, aven med starka klimatstyrmedel. Persontransporterna férvantas
Oka med 28 procent och godstransporterna med 51 procent till 2040. Detta satter stor press
pa dagens vagar och jarnvagar, framfor allt i de delar av landet dar det ar kapacitetsbrist.

Overgripande kommentarer

Trafikverkets forslag ar ett resultat av regeringens direktiv. Framfor allt styr direktivets krav
pa att 107 miljarder kronor avsatts till nya stambanor och att nu gallande plan ska
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genomforas. Detta i kombination med en snabb kostnadstkning for infrastrukturatgarder
och dkade byggherrekostnader gor att i princip inga nya satsningar kan ingd i planen. Flera
viktiga satsningar senarelaggs ocksa for att klara planeringsramarna.

For Stockholmsregionen ar detta djupt olyckligt. Stockholms trafiksystem ar hart ansatt och
den Okade integreringen mellan Stockholmsregionen och angransande regioner 6kar kraven
pa en utbyggd infrastruktur. Strukturella férandringar sdsom en eventuell nedlaggning av
Bromma, den nya storhamnen i Norvik och den expansiva arbetsmarknaden i Stockholm
kraver ocksa anpassning av infrastrukturen.

| planforslaget ingar inte ndgra nya satsningar alls i Stockholmsregionen, trots att
Trafikverkets bristanalyser visar pa stora behov. Det ar oklokt att i detta expansiva lage
avbryta utbyggnaden av Stockholms infrastruktur och det ar oacceptabelt att kraftigt
senarelagga redan beslutade satsningar, sdsom fyrsparet mellan Uppsala och lansgransen.
| stallet kravs satsningar pa battre kollektivtrafik, fungerande intermodala godstransporter
och val fungerande internationella forbindelser.

De ekonomiska ramarna for planen ar val tilltagna. Med tanke pa bristerna i
kostnadskontroll och kostnadsutvecklingen bor 6kad effektivitet premieras fore okritiskt
foresprakande av héjda ramar. Samtidigt finns en underhallsskuld p& bade vag och jarnvag
som skyndsamt behdver hanteras och for enskilda objekt bor ven alternativ finansiering
kunna prévas for ett snabbare genomférande. Av vikt &r ocksa att prova all mojlig EU-
finansiering.

Nya satsningar behéver darfér inrymmas genom omprioriteringar i planférslaget och
effektiviseringar. Genom en senarelaggning av satsningen pa nya stambanor frigors det
ekonomiska utrymmet som kravs for nysatsningar, inte bara i Stockholm utan aven i hela
landet. Det behdvs aven av andra skal ett omtag av satsningen pa nya stambanor. |
dagslaget finns det inte ett politiskt stallningstagande kring sé centrala fragor som vilken
dragning stambanorna ska ha, vilka stationsorter som ska finnas eller vilken teknisk
standard som satsningen ska ha. Trafikverket har pa eget initiativ sankt
hastighetsstandarden till 250 km/h pa tva av de tre féreslagna etapperna och bytt teknisk
utformning viket dramatiskt kommer ¢ka framtida underhallskostnader. Stockholms
handelskammare anser att ett minimikrav ar att politiken forst beslutar om den funktionella
och tekniska standarden inklusive vilka stationsorter som ska finnas innan spaden satts i
backen for att bygga en anlaggning som kostar 300—400 miljarder kronor.

Ett omtag borde innefatta en analys av en alternativ utveckling om man i stéllet 6ppnar upp
for ett storre, omfattande jarnvagsnat foér hog hastighet dver hela landet (250 km/h med
blandad trafik) for att sdkerstélla goda regionala och storregionala pendlingsmojligheter i
hela landet. Man bor dven undersoka hur vi starker och framtidssakrar vara nuvarande
stambanor.

Planen behover ocksa justeras sa att ett storre fokus laggs pa infrastrukturens roll for
samhallsutvecklingen. Infrastrukturpolitiken har inget egenvarde. Malet med
infrastrukturpolitiken ar att underlatta for en ekonomiskt, socialt och miljdmassigt positiv
utveckling. Utvecklingen i Sverige ar beroende av att Stockholmsregionen har fungerande
transportlésningar. Samtidigt kréver utvecklingen i Stockholmsregionen en samverkan med
évriga landet och internationellt. Trafikverkets fokus pa att bevara och skéta den
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existerande infrastrukturen ar forstaeligt utifran de budgetrestriktioner som satsningen pa
nya stambanor innebar. Men ett for starkt fokus pa att bevara befintlig infrastruktur leder till
brist p& utvecklingskraft. Det lage som Sverige befinner sig i kraver tvartom en starkare
fokusering pa att ta tillvara de majligheter till en battre framtid som nya lésningar, ny teknik
och nya satsningar skapar.

Ramfdordelning

Fordelningen av medel mellan vidmakthallande och utveckling av den statliga
infrastrukturen, innebar lagre ramar for vidmakthallande &an vad Trafikverket anser
nodvandigt for att uppratthalla infrastrukturens funktion. Samtidigt ar behoven av investering
i ny infrastruktur stora, vilket gor att det ar forstaeligt att regeringen har okat
utvecklingsramarna pa bekostnad av vidmakthallande, jamfort med Trafikverkets forslag i
underlaget till inriktningsplanering. Vi noterar dock att detta innebéar en uppskjuten kostnad
som kommer att belasta staten i framtiden. Vi noterar ocksa att regeringens direktiv har styrt
Trafikverket till att foresla att ver 100 miljarder kronor ska avséattas till nya stambanor och
att dessa stambanor ska byggas med en lagre standard an ursprungligt tdnkt (med ballast),
vilket kommer att 6ka underhallsbehoven radikalt i framtiden.

Med ett alternativt upplagg till nationell plan, dar bland annat satsningen pa nya stambanor
skjuts pa framtiden, mojliggors en dkning av ramarna for vidmakthallande pa
storleksordningen 20 miljarder kronor. Detta mojliggor en satsning pa underhall av framfor
allt vagnatet, for att sakra funktionaliteten och minska framtida behov av storre
underhallsatgarder.

Vi ser ocksa ett behov av vissa forandringar mellan utvecklingsramarna till jarnvags och
vag. | det forslag som Trafikverket redovisat avsatts 85 % till jarnvagsatgéarder, 15 % till
vagatgéarder och 5 % till sjofartsatgarder, av de namngivna projekten. Vid en senarelaggning
av de nya stambanorna kan hela listan pa atgarder som Trafikverket foreslar vid en hojd
ram pa 10 % inkluderas i planen. Samtliga dessa objekt &r vagobjekt och flertalet har en
mycket hog samhallsekonomisk lonsamhet. Det ar ocksa mdjligt att inkludera de objekt som
regeringen strok nér nu gallande plan faststalldes samt andra viktiga satsningar. Bland
dessa ingér stationsombyggnader i Marsta, Upplands Vasby och bytespunkt Arstaberg,
viktiga cykelsatsningar i Stockholm och en breddning av E4 till Arlanda.

En senarelaggning av nya stambanor innebar ocksa mojlighet for en tidigarelaggning av
flera viktiga projekt, inklusive en tidigarelaggning av utbyggnad till fyra sp&r mellan Uppsala
och lansgransen, samt en stdrre satsning pa ett jarnvagssystem for 250 km/h (se nedan).

Vidmakthallande

Trafikverket prioriterar att uppratthalla dagens funktion avseende belaggningen pa vagarna i
storstaderna och olika miljoatgarder sdsom buller och avgaser. Samtidigt poangterar de att
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manga installationer i tunnlarna borja uppna den tekniska livslangden, vilket okar behovet
av reinvesteringar.

Stockholms transportsystem, bade pa vag och jarnvag, ar hart belastat, vilket gor att aven
sma storningar leder till stora trafikproblem. Stockholm handelskammare poéngterar darfor
behoven av ett 6kat férebyggande underhall, dar utrustning byts ut innan den gar sonder. Vi
foreslar okade ramar for framfor allt vagunderhall i storstaderna och féreslar en utékning av
ramarna for vidmakthallande med 17 miljarder kronor, vilket ar i enlighet med Trafikverkets
forslag i inriktningsunderlaget (alternativ utan nya stambanor).

Det innebar de facto en nagot lagre ram an vad Trafikverket 6nskat, eftersom det skett en
prisokning fran det att inriktningsplaneringen genomfordes. Vi har ocksa noterat att
kostnaderna for vidmakthallande 6kat dubbelt s snabbt som KPI de senaste fyra aren.
Kostnadsokningen &r till viss del forvantat, eftersom stora delar av kostnaden avser ravaror
och arbetskostnader som inte kan effektiviseras pa samma séatt som exempelvis
framstallning av datorer. Det &ar dock viktigt att arbetet med kostnadskontroll intensifieras.
De stora problemen med kostnadskontrollen verkar dock vara for investeringsprojekt.
Exempelvis har kostnaden for Ostlanken 6kat dramatiskt. Kostnaden for Ostlénken
uppskattades till 35,5 miljarder kronor i nationell plan 2014-2025, till 54,2 miljarder kronor i
nationell plan 2018-2029 och till 91 miljarder kronor i forslag till nationell plan 2022—-2033.

Utveckling

Trimnings- och miljdatgarder

Trafikverket foreslar en ram pa 42 miljarder kronor for trimning och miljoatgarder, varav 17
miljarder for battre tillganglighet, 12 miljarder for battre trafiksakerhet och 13 miljarder for
battre miljo.

For Stockholmstrafiken ar trimnings och miljéatgarderna av yttersta vikt. Stockholm
handelskammare har tagit fram ett forslag pa 45 punkter for battre Stockholmstrafik?. Vi
stoder darmed forslaget att avsatta en stor ram for trimnings- och miljéatgéarder. Vi vill
sarskilt poangtera vikten av "naringslivspotten” som méjliggér snabbare och flexiblare
insatser for att underlatta for naringslivets transporter. Vi vill dock framhalla att manga
trimningsatgarder blir dyra i komplexa trafikmiljoer som i Stockholm. Det skapar en brist i
planerna for Stockholm som kan illustreras i att en ITS atgard mellan Gladjens och Rotebros
trafikplatser p& vag E4 hamnar 6ver de 100 miljonerna som &r gransen for en
trimningsatgard och ska prioriteras tillsammans med satsningen pa& nya stambanor for flera
hundra miljarder kronor. Vi foreslar inte en ytterligare hojning av gransen for
trimningsatgarder, men det kan finnas anledning att andra planeringssystemet sa att
vardagsprojekt sdsom Gladjen-Rotebro hanteras separat fran megasatsningarna.

1 Jonas Eliasson (2019) Stockholms transportsystem. 45 punkter for battre Stockholmstrafik.
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Stadmiljoavtal

Trafikverket foreslar att 9 miljarder kronor avsatts for Stadsmiljdavtal, for perioden 2022—
2030. Trafikverket framhaller att stodet behover utvarderas och foreslar att en utvardering
sker i samband med nésta revidering av nationell plan, d.v.s. 2026. Den preliminara
utvarderingen som K2 gjort av de inledande omgangarna visa pa en lag kostnadseffektivitet,
métt som kronor/kg CO2. Det finns darfér en god anledning att genomfdra en storre
utvardering av detta stdd. Vi finner det inte rationellt att forst avséatta medel &nda fram till
2030 och sen utvardera stodet. Vi foreslar att medel avsétts i planen for perioden 2022—
2026. Om en utvardering visar att stodet ar kostnadseffektivt s& kan ytterligare medel
avsattas for perioden efter 2026.

En variant till en fortsatt satsning pa stadsmiljpavtal ar att utoka ramarna for lansplanerna,
samt mojliggora att lansplanerna anvands for medfinansiering av kommunala atgarder for
hallbara transporter. Det skulle méjliggéra en béattre samordning av atgarder pa det
kommunala och det statliga vagnatet.

Vi noterar ocksa att regeringens ambitioner att styra stodet till regioner som hittills fatt sma
stod inte ar forenligt med forordningen. Det ar inte heller forenligt med kravet pa effektivitet.

Namngivna objekt

Vi har ovan kommenterat fordelningen mellan vagobjekt och jarnvagsobjekt. Det finns
anledning till att justera planforslaget s att angelagna vagobjekt ingar i planen. Det finns
ocksa flera viktiga jarnvagsprojekt som Handelskammaren i Stockholm vill lyfta fram.

En forutsattning for att lyfta fram objekt &r att prioritera bort eller senarelagga projekt.
Handelskammaren i Stockholm foreslar att satsningen pa nya stambanor senarelaggs, till
dess att forutsattningarna ar klarlagda och langsiktigt hallbara politiska beslut ar fattade. Vi
foreslar ocksa smarre Gvriga justeringar i planen for att hoja den samhéllsekonomiska
lonsamheten samt kraftiga effektiviseringskrav pa Trafikverkets verksamhet, sa att medel
kan overforas fran administration till infrastrukturforbattringar.

Handelskammaren i Stockholm foreslar férandringar avseende foljande objekt:

Tidigarelaggningar

E4 Hjulsta-Jakobsberg

Trafikverket foreslar att detta projekt ska byggstartas under perioden 2028—-2033, vilket ar
senare an nu géllande plan. Atgarden &r en "foljdinvestering” till Forbifart Stockholm och
utan atgarden &r det stor risk for trafikproblem pa strackan. En s sen byggstart som 2028—
2033 innebar flera ar av trafikproblem. Vi foreslar darmed en tidigarelaggning av projektet till
en byggstart 2025-2027, vilket 6verensstammer med nuvarande plan.
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Tvarforbindelsen Sodertorn

Enligt nu gallande plan ska tvarforbindelsen byggstartas under perioden 2021-2023, men
projektet foreslas byggstartas under perioden 2025-2027. Vi anser att senarelaggningen av
projektet &r olyckligt eftersom det kraftigt forsamrar méjligheterna till bostadsbyggande. Det
paverkar ocksa utvecklingen av Nynashamn/Norviks hamn, eftersom leden kommer att
fungera som en tvarforbindelse for transporterna till och frdn hamnen. Eftersom hamnen ar
inne i en expansiv fas med nya farje- respektive RoRo-forbindelser till Tyskland, Polen och
Finland &r projektets senarelaggning extra olyckligt.

Vagplanen for Tvarforbindelsen godkandes av lansstyrelsen den 13 december, vilket gor att
byggstart kan ske s fort planen vunnit laga kraft. Det &r centralt att forseningen av projektet
minimeras och att byggstart sker snarast.

Ostkustbanan Fyrspar mellan Uppsala och lansgransen

For Stockholmsregionen ar forbindelserna mellan Stockholm och angransande regioner av
yttersta vikt. Framfor allt &r det viktigt med goda forbindelser med Uppsala. Vi ar darmed
ytterst oroade 6ver den foreslagna forseningen av fyrsparsutbyggnaden mellan Uppsala och
lansgransen. Trafikverket foreslar en byggstart i den sista halvan av planen och med bara
en tiondel av budgeten inom planperiod, vilket indikerar en byggstart det sista aret av
planen. Det skulle innebara att fyrsparet tidigast blir fardig i slutet av 30 talet. Detta ar inte
acceptabelt. Projektet ar av avgorande betydelse fér mojligheterna att bygga bostader och
staten ingick ett avtal med Uppsala kommun och region déar det fastslas att byggstart ska
ske 2024-2026 med fardigstallande 2032—342. Hela projektets budget behover darfor inga i
den nationella planen och byggstart maste ske sa fort det ar praktiskt mojlig. Framfor allt
strackan Uppsala-Bergsbrunna och atgarder pa Uppsala C behover prioriteras i tiden.

System for tagtrafik i 250 km/h

Trafikverket har utrett ett system for tagtrafik i 250 km/h med blandad trafik. Den
samhallsekonomiska ldnsamheten for att atgarda de strackor som redan &r av god standard
till att klara 250 km/h beréknas i rapporten till en NNK pé 4. Det vill saga att en satsad krona
ger fem kronor tillbaka. Trafikverket vill att denna satsning ska genomféras avseende
Stockholm-Luled och Goéteborg-Malmo, men mycket sent i planen. Vi forstar inte varfor en
av de lonsammaste atgarderna ska genomféras sist i planen. Det ska ocksa noteras att SJ
redan paborjat inkop av rullande materiel for hastigheter p& upp till 250 km/h. Vi foresla
darmed att denna satsning tidigarelaggs.

Vi anser ocksa att satsningen pa 250 km/h &r sa intressant att den bor forceras sa att de
saknade strackorna (strackor av lag kvalitet) borjar byggas ut. Det handlar om
Ostkustbanan (Gavle-Harnésand) och fardigstallande av Véastkustbanan. Men det handlar
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ocksé om Stockholm-Oslo, dar projektet Oslo-Stockholm 2.55 havdar att det ar mojligt med
en rent kommersiell |6sning.

Nya projekt

Atgarder for battre tillganglighet till Arlanda

Regeringen har utrett en nedlaggning av Bromma flygplats och utredaren har konstaterat att
en nedlaggning kan ske i nartid (under 20-talet). Det krévs dock enligt utredningen en
forstarkt tillganglighet till Arlanda. Utredningen har bland annat lyft fram behovet av snabba
och sdkra ambulanstransporter.

Det kravs ocksa en okad kapacitet till Arlanda. Som ovan namnt foreslar vi en
tidigarelaggning av fyrspar mellan Uppsala och lansgransen, vilket skulle majliggéra en
Okad tagtrafik mellan Uppsala och Stockholm, Gver Arlanda

Det kréavs ocksa en satsning pa breddning och effektivisering av E4. Vi foreslar att en
breddning av E4 mellan Gladjens trafikplats och Arlanda samt en ITS I6sning for
"bléljustrafik” och busstrafik (dynamiska busskdérfalt) ingar i planen. Breddningen av E4
mellan Gladjens trafikplats och Arlanda ingick i Trafikverkets forslag till nuvarande plan,
men stroks av regeringen. Att Trafikverket valt att inte foresla detta objekt ar markligt da det
ar ett av de mest samhallsekonomiskt Ionsamma projekten. Kostnaden for breddning ar
enligt Trafikverkets samlade effektbedémningar strax dver en miljard kronor, med en NNK
pa 2,1. Kostnaden for ITS losningen for blaljustrafik och busstrafik behéver utredas. Vi
foreslar att 1 miljard kronor avsatts under planperioden for denna atgard.

Trafikverket har lyft ITS atgarder mellan Rotebro och Gladjens trafikplats. Utredningen av
Brommas nedlaggning lyfter ocksa behovet av ITS Iésningar for "blaljustrafik”. Vi har
framfort behovet av dynamiska busskorfalt till Arlanda. | samband med ett beslut om
nedlaggning av Bromma bdr fragan om ITS lésningar for "blaljustrafik” och bussar
behandlas och beslutas.

Hjulstabron

Projektet ar centralt for sjofarten pa Malaren och har en god samhallsekonomisk nytta.
Projektet ingick i Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2018—2029, vid
en utdkad ram. Det ar ett projekt som redan borde ha genomférts och det ar markligt att
projektet som gynnar en dverféring av gods till sjofart inte prioriterats i planférslaget. Vi
utgar fran att projektet laggs in i planen.

Cykelstrak

Cykelstraken Tabystraket och Marstastraket stroks av regeringen i samband med
faststallandet av nu géllande plan. Det &r viktigt att underlatta cyklingen i
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Stockholmsregionen, dar vaginfrastrukturen ar s hart belastad. Det ar ocksa en atgard med
stor effekt pa folkhalsan. Vi forordar darmed att cykelstraken laggs in i planen.

Marsta station, Upplands Véasby station och bytespunkt Arstaberg.

Mérsta station stroks av regeringen i samband med faststéllandet av nu géllande plan.
Stationen har stora behov av reinvestering. P4 samma sétt ar det stora behov av att bygga
om Upplands Vasby station. Forslaget till lansplan for Stockholmsregionen tar upp
medfinansiering av bytespunkt Arstaberg, vilket &r en viktig &tgérd for kollektivtrafiken.
Forslaget till nationell plan har dock inte tagit upp sin del av kostnaderna. Det ar angeléaget
att alla dessa tre projekt laggs in i planen.

Dannemora-Hargshamn

Det &r inte bara i norra Sverige som nyindustrialiseringen tar fart. Ett exempel pa vad som
sker i Uppland &r arbetet med att ateroppna Dannemora gruva, som berdknas ske 2024.
Det innebéar nya transportbehov i Uppland. Sjofartsverket har breddat inloppet till
Hargshamn och hamnen bygger ut sin verksamhet. Vid en 6ppning av gruvan ar det
angelaget att jarnvagen till Hargshamn rustas. Vi foreslar darfor att Trafikverket far i
uppdrag att utreda denna fraga.

Neddragningar

Nya stambanor

Trafikverkets planforslag visar pa orimligheterna med nuvarande forslag till satsning pa nya
stambanor.

¢ Hela planférslaget blir samhallsekonomiskt olonsam (NNK — 0,4 med de nya
stambanorna, NNK 0,2 utan de nya stambanorna).

¢ Nuvarande plan kan inte inrymma nagra nya projekt och flera viktiga projekt
senarelaggs.

e Framtida planer kan inte heller inrymma nagra nya projekt och ramarna for framtida
planer behdver 6ka, enbart for att finansiera denna plan.

Planering, stéd och myndighetsutévning

Trafikverket avsatter 17 miljarder kronor till planering, stéd och myndighetsutévning, vilket &r
nagot mer an vad Trafikverket foreslog i inriktningsplaneringen (15—16 miljarder kronor).
Medlen gér till lAng och kortsiktig planering, atgardsvalsstudier samt teknikutveckling som
sker for att utveckla nya produkter eller metoder som lI6pande ska anvandas vid
investeringar och reinvestering och som inte direkt gar att koppla till ett enskilt
investeringsprojekt.
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Till detta ska laggas planerings och projekteringskostnaderna for alla projekt. Det ar till
exempel notabelt att den stdrsta nysatsningen i Trafikverkets forslag till nationell plan &r 3
miljarder kronor (i texten 5 miljarder kronor) till planering av de nya stambanorna.

Byggherrekostnaderna har ocksa okat dramatiskt de senaste aren och uppgick 2019 till Gver
30 % av projektens totalkostnader. Trafikverket rapporterade sitt arbete med produktiviteten
under aren 2018, 2019 och 2020. | rapporten 2019 kan man utlasa utvecklingen av
byggherrekostnaderna. Byggherrekostnaderna &r Trafikverkets kostnader fér administration,
projektering, utredningar och planering i ett projekt. Kostnaderna andel av projekten 6kade
frdn 18.8 % till 30.1 % fran 2014 till 2018.

De 6kade administrativa kostnaderna syns ocksa i en 6kning av Trafikverkets personal. Ar
2015 var antalet arsarbetskrafter frin egen personal 6 377 och arsarbetskrafter fran
konsulter var 1 457, totalt 7 834. Ar 2020 var antalet &rsarbetskrafter frin egen personal

8 739 och arsarbetskrafter fran konsulter var 1 594, totalt 10 333. Totalt har antalet
arsarbetskrafter 6kat med 32 % pa 5 ar.

Det finns ett stort utrymme for en minskad administrativ kostym som skulle kunna frigéra
stora belopp for viktiga infrastrukturinsatser. Vi féreslar en minskning av Trafikverkets
administrativa kostnader med i storleksordningen 20 miljarder kronor under planperioden for
att frigéra medel till framfor allt vagunderhall.

Riksdagen beslutade om en férenklad planldaggningsprocess dér bland annat forstudier togs
bort. Utifrdn de allt 6kade kostnaderna for planering och projektering &ar det inte uppenbart
att reformen lett till férenklingar. Det finns anledning att utreda hur planeringsprocessen kan
reformeras for att leda till de facto férenklingar och kostnadsbesparingar.

Utpekade brister

Trafikverket foreslar i detta planforslag fem utpekade brister, varav tva &r av stor betydelse
for Stockholmsregionen:

+  Fordjupad utredning av stréket Stockholm—riksgransen—Oslo, kapacitetsproblem och
langa restider.

«  Utveckling av hogvardig kollektivtrafik pa vag i storstadsregionerna Stockholm,
Géteborg och Oresundsomradet.

Vi stddjer att dessa brister utreds vidare. Vi kan dock konstatera att de nationellt utpekade
bristerna som utreddes infor denna revidering inte resulterade i projekt som ingar i
planforslaget. Det &r viktigt med bristanalyser, men det ar &n viktigare med atgarder som
bygger bort bristerna. Det ar darfor viktigt att de redan framtagna bristanalyserna inte gléms
bort vid framtida revideringar av planen.
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Planen laser infrastrukturmedel langt in i framtiden

En orsak till Trafikverkets problem med att ta fram forslag till nationell plan ar att nuvarande
plan laser upp infrastrukturmedel 1angt in i framtiden. Detta illustreras av nedanstaende
Trafikverkshild som visar kostnaderna for att genomféra nu géllande plan. Det finns inte
nagot fritt utrymme for nya satsningar under varken 20- eller 30-talet och &ven om det inte
framgar av bilden sa laser nu gallande plan upp huvuddelen av utrymmet &ven i bérjan av
40-talet. Med Trafikverkets forslag till plan forvarras situationen nagot, men grundproblemet
finns redan i den nu gallande planen.

Fordelning av medel 6ver aren for nuvarande plan

s Nya stambanor

50 resterande
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45 wmamensm Nya stambanor
etapperi plan

40 tapperip
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| praktiken innebér det att det inte finns utrymme for varken nya jarnvags- eller
vagsatsningar under 20 ars tid. Det &r oacceptabelt. Det innebar att det kravs ett
Alexanderhugg. Som figuren ovan visar dominerar nya stambanor helt kostnadsbilden.
Véagsatsningar upphdr i borjan av 30-talet och 6vriga jarnvéagssatsningar minskar markant.

Regeringen lovade att nya stambanor inte skulle konkurrera ut andra projekt. Detta ar inte
sant. Nya stambanor &r den gbkunge som hindrar utvecklingen av den svenska
infrastrukturen. Regeringen lovade ocksa att en hallbar finansiering skulle tas fram i bred
politisk enighet. Detta har inte skett.

Vi ser ingen annan héllbar vag framat an att Nya stambanor bryts ut fran planen. Om den
ska genomforas maste finansieringen ske pa annat satt och kostnaderna maste bantas
radikalt.
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De nya stambanorna gor planen till en forlustaffar

Satsningen pa nya stambanor innebar att den samhallsekonomiska nyttan av hela planen ar
negativ. Nettonuvardeskvoten fér namngivna objekt ar -0,3. Det innebér att investeringarna
innebar en samhallsforlust pa 145 miljarder kronor.

Det &r intressant att konstatera att de objekt som ingar i listan av objekt som bor
genomforas vid en utdkad ram med 10 % har en markant hogre samhéllsekonomisk
lonsamhet &n de objekt som ingar i planen, &ven med de nya stambanorna exkluderade
(nettonuvardeskvot 0,9). An mer notabelt &r att de objekt som analyserats men inte alls
ingar i planen verkar ha annu hogre lonsamhet (se figur 42 i planforslaget). Det verkar vara
sa att en forutsattning for att platsa i planen ar att Ionsamheten ar lag.

Kostnadsodkningarna urgroper utrymmet for nya satsningar

Det ar inte bara de nya stambanorna som blockerar for nya viktiga satsningar i planen. De
Okade kostnaderna for investeringsobjekten skapar ocksa stora problem. | medeltal har
kostnaden for de namngivna objekten som ingar i nu gallande plan 6kat med 33 %. For de
objekt som ligger i den bakre delen av planen (ej bundna) har kostnaderna 6kat med dver
50 %. Trafikverket framhaller att brister i kunskapsunderlaget i tidigt skede &r en orsak, men
manga av projektet har ocksa fatt en annan utformning. Det &r inte rimligt att ett projekt som
prioriterats i nuvarande plan far en “gratisbiljett” in i nasta plan aven nar innehallet ser helt
annorlunda ut.

Civilforsvar

Trafikverket aviserade i underlaget till inriktningsplanering ett behov pa cirka 11 miljarder
kronor under planperioden. Uppenbart har inte Trafikverket fatt tydliga signaler om huruvida
dessa kostnader ska inga inom ramarna foér nationell plan eller inte. Det ar
uppseendevackande. Civilférsvaret ar en viktig del av det svenska férsvaret och
Trafikverkets insatser far inte ramla mellan stolarna. Vi forutsatter liksom Trafikverket att
kostnaderna for Civilférsvaret ligger utanfér den nationella planen.

For Stockholms Handelskammares rakning,

Andreas Hatzigeorgiou, vd

Carl Bergkvist, naringspolitisk expert
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