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HHE

Sveriges Akeriforetags svar pa 12021/02884

Remiss om Forslag till nationell plan for

transportinfrastrukturen 2022-2033

Sveriges Akeriforetag dr med ca 5600 dkeriforetag och drygt 38.000 fordon
akerindringens branschorganisation och arbetar for en sund och 16nsam utveckling
av denna ndring som svarar for cirka 4 % av Sveriges BNP.

Sveriges Akeriforetag limnar detta remissvar med anledning av rubricerad remiss.

Regeringens direktiv
Inriktningarna for arbetet anges av davarande regeringens direktiv den 23 juni
2021 till Trafikverket att uppritta ett forslag till en trafikslagsdvergripande
nationell plan for utveckling av transportinfrastrukturen for perioden 20222033
Den statliga planeringsramen for atgérder i transportinfrastrukturen uppgér till
799 miljarder kronor for perioden 2022-2033 och anges 1 2021 ars prisniva.
Medlen ska fordelas enligt foljande:
¢ 165 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthallande (drift, underhéll och
reinvesteringar) av statliga jarnvégar;
¢ 197 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthallande av statliga vigar,
inklusive barighet och tjdlsdkring samt statlig medfinansiering till enskilda
vagar;
¢ 437 miljarder kronor ska anvéndas till utveckling av transportsystemet. Av
dessa anger regeringen 1 direktivet att 107 miljarder kronor bor avsittas till
nya stambanor for hoghastighetstag, och 42 miljarder kronor till
lansplanerna.

Sveriges Akeriforetags sammanfattning
Baserat pa davarande regeringens direktiv har Trafikverket tagit fram ett tydligt
svar med fOrslag till nationell plan till 2022-2033.

I
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Sveriges Akeriforetag anser att divarande regeringens direktiv till Trafikverket i
forslag till infrastrukturplan 2022-2033 far konsekvensen att de foreslagna
samhéllsekonomiskt olonsamma satsningarna pa hoghastighetstag dranerar
ekonomiska mojligheter for att genomfora Ionsamma investeringar och atgarder
for drift och underhdll av viginfrastruktur. Regeringens direktiv medfor ett allt for
stort fokus pé en délig anvéndning av skattemedel till olonsamma objekt.

Sveriges Akeriforetag efterlyser en mycket smartare prioritering av hur Sveriges
resurser och skattemedel skall anvindas for att effektivisera transportsystemet och
medverka till att klimatmalen kan uppnas. Alla trafikslag behdvs och kompletterar
varandra mycket mer &n de konkurrerar. Samhéllsekonomiska analyser av olika
investerings-, drifts- och underhélls-objekt bor i mycket stdrre omfattning vara
vigledande for en smartare anvéndning av Sveriges resurser. Trafikverket
redovisar att den samhéllsekonomiska I6nsamheten for etapperna av nya
stambanor ir negativ, med nettonuvérdeskvoter (NNK) mellan -0,8 och -0,6. For
de genomsnittliga jarnvigsobjekten 1 planen dr den samhéllsekonomiska
lonsamheten ocksa negativ NNK -0,2. Vig- och sjofartsobjekten ar
samhéllsekonomiskt mycket 16nsammare, NNK 0,9 for vigobjekten och for
sjofartsobjekten NNK 0,7. Klimatsmarta atgérder for vigtrafik méste 16sas inom
végtrafik och de ekonomiska méjligheterna for omstéllningen far inte slosas bort
pa olonsamma satsningar pa hoghastighetstag. Detta innebér inte att alla
jarnvagsinvesteringar dr olonsamma. Lonsamma objekt, bade vig, sjo och
jarnvag, bor fullfoljas men prioritetsordningen bor i 6kad omfattning styras av
storleken pa samhéllsnyttan NNK.

Sveriges Akeriforetag foreslar att:

a) Direktivet fran regeringen med fordelning av ekonomiska medel i planen for
de olika trafikslagen bor omprdvas da en allt for stor del av resurserna gar
till olonsamma jarnvégsprojekt pa bekostnad av att kunna genomfora
investeringar och vidmakthéllande av samhillsekonomiskt lonsamma
vigobjekt.

b)Investeringar (107 miljarder kr) i tre deletapper med nya stambanor for
samhéllsekonomiskt olonsamma hoghastighetstdg bor omprdvas och bara
genomforas om det med sdkerhet forst kan bevisas att de ér
samhéllsekonomiskt I6nsamma samt att finansiering dé sker separat
utanfor héir redovisad plan. Den bedomda total kostnaden for nya
stambanor for hoghastighetstidg enligt nuvarande systemutformning ar 325
+/- 55 miljarder kronor och bér omprovas 1 sin helhet.

c) Den statliga planeringsramen for atgérder i transportinfrastrukturen &r
otillracklig och bor hgjas till 1000 miljarder kronor déir atgirder dessutom
implementeras snabbare under perioden 2022-2033. (Trafikverkets
rekommenderade 996 miljarder kronor 1 tidigare forslag till
inriktningsunderlag). Utifrdn nuvarande plan innebér det en 6kning med
200 miljarder under perioden. Baserat pd mest samhéllsnytta bor
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atminstone 150 miljarder kronor av denna 6kning tillforas utveckling av
vagtrafik, investering i vigobjekt, atertagande av underhallsskuld i
viagobjekt samt vidmakthallande och drift av vaginfrastruktur. Resterande
50 miljarder kr bor tillforas ytterligare dtgirder for underhallsskuld och
vidmakthallande inom jarnvagstrafik.

d)Mycket snabbare och en mer omfattande uppgradering bor ske av BK1
vagar till BK4. Trafikverkets forslag under begreppet “strategiska vagar”
ar vilseledande dér det anges att 70-80 procent foreslds uppgraderas till
BK4 ar 2029 och 80-90 procent till 2033. Strategiska végnétet dr 60
procent av BK1. Andelen uppgraderade BK1 ir otillrackligt och senfardigt
da Trafikverkets forslag innebér 48 procent BK4 ar 2029 och 54 procent
BK4 ar 2033.

e) Implementera skyndsamt med boérjan under 2022 minst 900 mil vdg som
upplats for upp till 34,5 meter langa lastbilar.

f) Underhéllsskulden i végtrafiksystemet bor byggas bort.

g)Samhillsekonomiskt I6nsamma objekt i infrastrukturplanen, bade for vag,
sj0 och jarnvag, bor fullfoljas, men prioritetsordningen bor 1 6kad
omfattning styras av storleken pa samhéllsnyttan NNK.

Motivering

Som motivering till Sveriges Akeriforetags forslag enligt ovan anvinds
Trafikverkets analys med 31 stycken citat i remitterad rapport, vilka
sammanstéllts nedan. Dérefter foljer en diskussion som fortydligar bakgrunden till
Sveriges Akeriforetags forslag.

Trafikverkets citat med sidhdnvisning och numrerade nedan i den ordning diir de
dterfinns i den remitterade infrastrukturplanen.

1. Nira hélften av medlen i infrastrukturplanen anvénds till vidmakthéllande av
végar och jdrnvégar. Av de namngivna investeringarna (inklusive etapperna
av nya stambanor), som tillsammans utgor néra 40 procent av planen, ar
drygt 80 procent jirnvagsinvesteringar, 15 procent viginvesteringar och
resten sjofartsinvesteringar. (sid 10)

2. Betydande investeringsvolymer fortsatter in pa den forvantade
ndstkommande planperioden (2026—2037). Om man hypotetiskt antar att
denna har oférandrad ram for utvecklingsanslaget skulle det innebéra att
kommande planperiod redan dr dvertecknad med omkring 40 miljarder
kronor. En stor del av dessa medel hérror sig till nya stambanor och
signalsystemet ERTMS. (sid 12)

3. Over 80 procent av de namngivna investeringarna #r jirnvigsinvesteringar.
Nara hilften av detta utgdrs av de tre forsta etapperna av nya stambanor for
hoghastighetstag, (sid 13)

4. Regeringen har 1 direktiven angett att Trafikverkets planforslag bor innefatta
investeringar pd de nya stambanorna till ett belopp av 107 miljarder kronor
under planperioden. (sid 13)
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10.

11.

12.

13.

14.

Den bedomda kostnaden for nya stambanor enligt nuvarande
systemutformning dr 325 +/- 55 miljarder kronor. (sid 14)

Av medlen till namngivna investeringar utgors 15 procent av vigéatgarder
(sid 15)

Tillstandet pa det statliga vdgnatet har under en lédngre tid gradvis forsdmrats,
och med givna anslagsnivaer kommer nedbrytningstakten att bli hogre dn
atgirdstakten. Det betyder att vigsystemet, trots anslagsokningen, kommer
att forsdmras snabbare under planperioden @n vad Trafikverket kan aterstélla.
(sid 15)

Det innebir att Trafikverket inte kan vidmakthalla vigsystemet
kostnadseffektivt eftersom nddvéndiga atgarder inte kan utforas
forebyggande, i ritt omfattning eller till 6nskad standard. Béde det 14g- och
hogtrafikerade végnitet forsdmras, vilket 6kar risken for restriktioner pé de
mest lagtrafikerade delarna av vignitet. Nedbrytningen dkar som en f6ljd av
att nddvéndiga rekonstruktioner av vigunderbyggnaden inte kan prioriteras,
vilket leder till vixande underhalls- och reinvesteringsbehov. For de
lagtrafikerade vigarna kommer en snabbare tillstdndsforsdmring av
viagunderbyggnaden att ske under planperioden. Risken for mindre
storningar och tillfélliga restriktioner kommer att 6ka pa denna del av
vagnitet. Trafikverket kommer att sdkerstélla att vigarna inte blir sa daliga
att framkomligheten for litt trafik paverkas. (sid 15)

Nira 80 procent av personresandet sker med bil, och ytterligare nédstan 10
procent med buss. Att vidmakthalla vagnétet dr darfor av stor betydelse {for
god tillgénglighet, i synnerhet utanfor tatortskdrnorna. De mest trafikerade
végarna har hogst prioritet, eftersom de har en central funktion for att halla
samman landet, men dven de lagtrafikerade delarna av viagnitet ska ha en
acceptabel standard. Det innebir att vdgarna inte ska tillatas bli si déliga att
framkomligheten for 14tt trafik paverkas. (sid 16)

De nya stambanorna binder pé sikt ihop de tre storstdderna och
mellanliggande orter, vilket dr séarskilt viktigt fr tjénste- och fritidsresor
(sid16)

Trafikverkets analyser visar att 6kningarna av anslagen till vidmakthallande
av végar och jarnvigar dr samhéllsekonomiskt Ildénsamma, och att det hade
varit samhéllsekonomiskt effektivt att 0ka resurserna ytterligare.
Bérighetssatsningarna som mdjliggor tyngre vigfordon har hog
samhillsekonomisk 16nsamhet, och det vore vidare mycket
samhillsekonomiskt 16nsamt att tilldta langre fordon pé delar av vignitet
eftersom det skulle minska savél transportkostnader som transporternas
miljobelastning. (sid 18)

For jarnvagsobjekten dr genomsnittliga NNK -0,2, for vigobjekten 0,9 och
for sjofartsobjekten 0,7. (sid 18)

Den samhéllsekonomiska 16nsamheten for etapperna av nya stambanor ar
negativ, med nettonuvirdeskvoter mellan -0,8 och -0,6. (sid 18)

Eftersom viagtrafiken utgér omkring 85 procent av persontransportarbetet
och 50 procent av godstransportarbetet sd dr det ofrdnkomligt att vigen till
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

att na klimatmalen 1 forsta hand handlar om att gora végtrafiken fossilfti. (sid
19)

Enligt prelimindra berdkningar minskar jarnvagsinvesteringarna
végtrafikarbetet med totalt en kvarts procent, och vagtrafikinvesteringarna
okar trafikarbetet med ungefér lika mycket. Att effekterna pa det totala
trafikarbetet dr sa pass begrinsade beror dels pa att viagtrafiken har en sé
mycket storre andel av transportarbetet dn Ovriga trafikslag, sa att 4ven en
stor okning av ett annat trafikslag motsvarar en relativt liten minskning av
vagtrafiken, dels pa att substitutionseffekten mellan trafikslagen ar relativt
liten. (sid 19)

Enligt regeringens direktiv ska planeringen baseras pa “ett scenario som
innehaller redan beslutade och aviserade styrmedel och dtgirder inom
transportsektorn”. Trafikverkets prognoser och kalkyler innehaller darfor
bland annat antaganden om framtida 6kningar av brénsleskatter och
reduktionsplikt, vilka tillsammans gor att branslepriset dkar till ungefér det
dubbla (i fasta priser) fram till prognosaret 2040. I prognosen antas ocksé att
atgirder vidtas sa att bilinnehavet slutar 6ka och 1 stéllet minskar ndgot. (sid
19)

Begreppet transporteffektivitet betyder enligt regeringens
infrastrukturproposition 2021 att det transportarbete som utfors ska vara sa
effektivt som mojligt utifrén energi- och miljoméssiga perspektiv samt
ekonomiska perspektiv for att astadkomma tillganglighet, héllbarhet och
konkurrensformaga. Att nigot &r effektivt betyder generellt att resurser
anvands pa ett sitt som skapar sa mycket virde som mojligt. (sid 30)

De tilldelade medlen é&r inte tillrdckliga for att vinda den negativa
tillstandsutvecklingen pa végnitet. Det funktionella tillstindet pa vigen
(vdgytan) som trafikanten mdter kommer dock att kunna upprétthillas under
borjan av planperioden for samtliga vagtyper, forutom pa ovriga vagar
(vigtyp 6) dar det kommer bli en fortsatt forsdmring som successivt okar
under planperioden. (sid 74)

Under planperioden kommer végarnas underbyggnad, dér tillstdndet inte
direkt upplevs av trafikanten, langsamt att forsdmras for vigar i
storstadsomrdden, vidgar som bildar storre sammanhingande strak, vagar for
dagliga resor och arbetspendling. Nedbrytningen dkar som en f6ljd av att
nddvindiga rekonstruktioner av vigunderbyggnaden inte kan prioriteras och
att dtgirderna i en del fall kommer att bli mer fokuserade pa att upprétthélla
det funktionella tillstandet. For vigar som &r viktiga for landsbygden och
ovriga vigar kommer en snabbare tillstdndsforsémring av underbyggnaden
att ske under planperioden. Det kommer &ven ske en snabbare forsdmring av
underbyggnaden pé ovriga for néringslivet viktiga vdgar men
bérighetssatsningen bidrar till att forsdmringen inte blir lika stor som pa
vagtyp 5 och 6. Utvecklingen kommer att paverka framtida generationer i
form av ett vixande reinvesteringsbehov. (sid 74)

Successiv upplatelse av ett vagnét for den nya bérighetsklassen BK4, med
tyngdpunkt pa Strategiskt vigndt for tyngre transporter. Satsningen ska bidra
till att de strategiskt utpekade vigarna for tung trafik successivt kan upplétas
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21.

22.

23.

24.

25.

for BK4 i hela Sverige. Vidare ska satsningen bidra till att de viktigaste
godsstriken for tung trafik, inklusive de viktigaste vigarna for den areella
ndringen, kan upplatas for den nya barighetsklassen. I planforslaget foreslas
dérfor en satsning pé cirka 10,2 miljarder kronor for att anpassa vignétet sa
att det klarar den hogre belastningen. Malet ar att:
a. fullfolja nuvarande plan och upplita uppemot 70—80 procent av de
vagar som ar viktigast for naringslivet for BK4 till ar 2029
b. fortsatt satsa pA BK4 med malet att kunna upplata uppemot 80—90

procent av det strategiska végnétet for tyngre transporter under

planperioden. (sid 77)
Trafikverkets analyser visar att det hade varit samhillsekonomiskt effektivt
att 6ka resurserna for vidmakthéllande ytterligare. De samhéllsekonomiska
berdkningarna av vidmakthallande ger en nettonuvirdeskvot (NNK) pd 0,7
for underhall av jarnvég och 2,8 for underhall av belagd vig. (sid 179)
Analyserna av bérighetssatsningar visar vidare att det &r samhéllsekonomiskt
l6nsamt att mdjliggdra transporter med langre och tyngre fordon pa vig.
Totalt har satsningen for att mdjliggdra tyngre fordon pd viag en NNK pé 2,5.
Ett mojliggdrande av ldngre fordon pa vig skulle ha en NNK 6ver 10. (sid
179)
Nuvarande anslagsnivaer kommer inte att ricka for att uppratthélla
anldggningens nuvarande funktionalitet, och det leder ocksa till langsiktigt
okande underhallskostnader. Enligt analyserna som presenterades i
Trafikverkets inriktningsunderlag skulle det behdvas ytterligare 13 procent
(26 miljarder kronor) hogre anslag for jarnvag respektive 20 procent (50
miljarder kronor) hogre anslag for vég for att upprétthalla dagens
funktionalitet.
Stambaneetappernas samhéllsekonomiska lonsamhet &r negativ.
Nettonuvardeskvoten (NNK) ar -0,6 (nettonuvirde -85 miljarder kronor) for
Ostlénken, -0,8 (nettonuvérde - 38 miljarder kronor) for Hassleholm—Lund
och -0,8 (nettonuvirde -55 miljarder kronor) for Goteborg—Boras. Att
l6nsamheten &r sa 14g beror delvis pd att etapperna inte anvéinds fullt ut
forran systemet ar fardigt. Givet att de forsta etapperna dr byggda har de
sammanbindande etapperna (fran Jonkoping till Linkdping, Boras respektive
Héssleholm) en NNK pa -0,4, det vill sdga fortfarande negativt men hogre dn
de tidigare etapperna. Totalt sett har hela systemet en NNK -0,5
(nettonuvérde -280 miljarder kronor)
Ovriga namngivna investeringar (vars effekter kan kvantifieras96) exklusive
etapperna av de nya stambanorna har en genomsnittlig nettonuvirdeskvot pa
0,2 och ett nettonuvérde pd 32 miljarder kronor. Inklusive tambaneetapperna
blir genomsnittlig NNK -0,4 (nettonuvérde -145 miljarder kronor). For
jarnvégsobjekten exklusive nya stambanor dr genomsnittlig NNK -0,2
(nettonuvérde -26 miljarder kronor), for vagobjekten 0,9 (nettonuvirde 47
miljarder kronor) och for sjofartsobjekten 0,7 (nettonuvirde 11 miljarder
kronor). Spridningen i1 16nsamhet &r stor for bade vig- och jarnvéagsobjekt.
Majoriteten av vdgobjekten (28 av 30) dr Ionsamma men med varierande
NNK, medan strax dver hilften av jarnvigsobjekten dr olonsamma, dven 1
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26.

217.

28.

29.

30.

31.

det fallet med stor spridning. Det finns manga mycket I[6nsamma objekt som
inte kunnat inrymmas i planen, bade vig- och jarnvégsobjekt. (sid 179)

Som synes finns manga kandidater utanfor planforslaget som har betydligt
hogre 16nsamhet @n objekten i planforslaget. Det dr darfor svért att hivda att
medlen till namngivna investeringar anvdnds samhillsekonomiskt eftektivt,
alltsé si att de totala samhéllsnyttorna blir s& stora som mojligt. (sid 180)
Genom birighetssatsningen pa 10,5 miljarder kronor kommer 70—-80 procent
av de végar som ir viktigast for néringslivet att kunna 6ppnas for BK4 till ar
2029, och uppemot 90 procent under planperioden. Vidare satsas 6,5
miljarder kronor pa att viigarna i s stor utstrdckning som mojligt ska vara
framkomliga for tung trafik aret runt, det vill sdga att minska s kallade
tillfalliga bérighetsrestriktioner. (sid 182)

Planforslaget bidrar till en liten minskning av transporternas
koldioxidutsldpp. De namngivna investeringarna paverkar vigtrafikarbetet i
mycket liten grad. Jirnvégsinvesteringarna berdknas minska végtrafikarbetet
(antal fordonskilometer) med omkring en kvarts procent, medan
viginvesteringarna berdknas oka vagtrafikarbetet med ungefar lika mycket.
Totaleffekten pa trafikarbetet dr alltsd ndra noll. (sid 184)

Ett sdtt att sammanfatta och jamfora de ackumulerade
trafiksdkerhetseffekterna over hela investeringarnas livslangd ar att uttrycka
effekten som samhéllsekonomiskt nuvérde. Hela effekten fran de namngivna
investeringarna motsvarar ett nuvarde pa 33 miljarder kronor. Huvuddelen av
detta (27 miljarder kronor) kommer fran viginvesteringar, men bidrag
kommer ocksa fran etapperna av de nya stambanorna (2 miljarder kronor),
Ovriga jarnvigsinvesteringar (2,7 miljarder kronor) och sjofartsinvesteringar
(1,1 miljarder kronor). De nya objekt som foreslas vid 10 procents okad ram
har en sammanlagd kostnad pa omkring 14 miljarder kronor, och skulle ge
en ytterligare trafiksékerhetseffekt motsvarande ett nuvarde pa 20 miljarder
kronor, alltsd 1 samma storleksordning som effekten av samtliga namngivna
investeringar 1 planforslaget. (sid 185)

Frihetsgraderna i1 planforslaget dr med andra ord begridnsade av att
regeringens direktiv anger att gillande plan ska fullfdljas (sid 187)

En slutsats av detta &r att det inte racker med att ha god kostnadskontroll 1
pagéende projekt, eller att gora goda kostnadsbedomningar innan objekt
laggs in 1 plan, &ven om bagge delarna ocksa dr nddvindigt. Det méste ocksa
vara mojligt att omprova objekt, och detta méste ske sé pass tidigt i
planeringsprocessen att det fortfarande dr mojligt att &ndra utformning eller
lata objektet utga ur planen. (sid 197)

Vigtrafik dr centralt for att fa samhiillet att fungera

Sverige ér glesbefolkat och har ett mycket stort beroende av en fungerande
vagtrafik for 6kad mobilitet av gods och ménniskor. Néra 80 procent av
personresandet sker med bil, och ytterligare ndstan 10 procent med buss. Att
vidmakthélla vignétet dr dirfor av stor betydelse for god tillgénglighet, 1
synnerhet utanfor tatortskidrnorna. Restiden for svenskarna per dag ér i genomsnitt
ca 60 minuter. [ genomsnitt reser svenskarna omkring 40 kilometer per dag
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inrikes, alla fardmedel och drenden sammantaget, varav ca 30 km sker med bil.
Behovet av tagresor dr i genomsnitt mest lokalt och bara ett antal km. Fyra
procent av resorna sker med fjarrtdg. Hogavlonade reser langre striackor én
personer med lagre 16n. Forslaget till nya stambanorna skulle pé sikt binda ihop de
tre storstdderna men samhéallsnyttan &r negativ enligt Trafikverket och
hoghastighetstag skulle framst nyttjas till tjéinste- och fritidsresor. Pandemin har
paverkat resvanor med mer hemarbete, mer webbmdéten och farre resor med
fjarrtdg- och férre flygresor. Behovet av godstransporter fortsitter att 6ka och sker
mest med lastbilar. Akeriniringen har antagit en firdplan for att stilla om till
fossilfri konkurrenskraft. Effektivisering, elektrifiering, fornybara drivmedel och
vétgas dr ndgra av pusselbitarna som medverkar till denna omstéllning.
Omstéllningsarbetet fordrojs bl.a. av barridrer som hindrar effektivisering, brist pa
alternativa drivmedel, brist pé infrastruktur, brist pa ekonomiskt tillgdngliga
tyngre eldrivna lastbilar och brist pa mojligheter att ladda samt hoga skatter och
hoga kostnader. Drivmedel for védgtransportfordon har blivit mycket dyrt samtidigt
som ekonomiskt tillgidngliga alternativ till bilresande i stor utstrickning saknas
utanfor stdderna. Bil- och lastbilsberoendet dr centralt i samhéllet och tdg kan i
huvudsak inte ersétta bilen eller lastbilen. Men kollektivtrafik i stdder och tétorter
kan komplettera behovet av bil. Det dr samhillsekonomiskt mycket 16nsamt att
omfordela resurser som medger effektivare bil- och bussresor, kollektiv
pendlingstrafik dir sd &r mdjligt och effektivisering av niringslivets
godstransporter pa viag med lastbilar. Effektivisering av godstransporter pa vig
kan uppnas med 6kad anvéndning av tyngre och léngre lastbilar.

Vad som &r 1onsamt eller olonsamt, mojligt eller omdjligt, smart eller osmart,
ideologiskt ritt eller fel, har politiska foretrddare olika bild av och ar underlag for
véljarnas bedomning och omfordelning av mandat till nya beslutsfattare under
2022 da Sverige har val till Riksdagen. Planperioder for infrastruktur ar
langsiktiga och beslutsfattare kommer och gar samt ytterligare nya riksdagsval
hinner genomforas fore 2033. Det dr en grannlaga uppgift och forenat med stora
svérigheter att kostnadsberékna langsiktiga stora projekt som blir fardigbyggda
om 10-15 &r och dé kanske blivit an mycket dyrare och kanske ocksé baseras pa
omoderna tekniska losningar. Om 15 &r torde végtrafiken 1 allt storre omfattning
vara fossilfri och kanske ocksa sjalvkorande.

Sveriges Akeriforetag har i tidigare remissvar om Trafikverkets
inriktningsunderlag till nationell plan 2022-2033 framfort forslag till atgérder som
kan medverka till en samhéllsekonomiskt smartare férdelning av resurser och
skattemedel for att stilla om transportsystemet och samtidigt uppné en allt mer
fossilfri vigtrafik.

Sveriges Akeriforetag konstaterar att Trafikverkets dnskemél i
inriktningsunderlaget om mer resurser till vigar inte har gjorts mgjligt i det nya
forslaget till infrastrukturplan 2022-2033. Trafikverkets tidigare forslag att
finansiera eventuella hoghastighetstag utanfor planen har heller inte horsammats.
Denna diskussion har Sveriges Akeriforetags behandlat i tidigare remissvar om
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inriktningsunderlaget. Sveriges Akeriforetags forslag till atgérder i tidigare
remissvar dr fortfarande aktuella och bor beaktas for att atgérda brister som
kvarstar i den nationella planen 2022-2033. Ett kompletterat utdrag av Sveriges
Akeriforetags tidigare remissvar aterges dirfor nedan.

Resurser till infrastruktur

Den hogsta ekonomiska ramen i tidigare remitterat inriktningsunderlag ar 996
miljarder under 16 ar, fran 2022 till 2037, dér satsningar pa nya stambanor inte
ingdr, dr mest samhéllsekonomisk 16nsam enligt Trafikverket, men Trafikverket
menar att 16 ar &r en lang planeringsperiod som ger osékerhet i
kostnadsbedomningar. Trafikverket skriver att "Behoven av medel for att
uppritthélla dagens funktionalitet i termer av hastighet, barighet och kapacitet,
och aterta eftersatt underhill pa védg och jarnvag, overstiger de befintliga ramarna.
Pa végsidan gir nedbrytningen allt snabbare, och bade det l4g- och hogtrafikerade
véignitet forsdmras successivt.” Vidare skriver Trafikverket att ” De nya
stambanorna beriknas vara samhéllsekonomiskt olonsamma, och nér de
inkluderas medfor det att en rad lonsamma atgérder maste strykas ur
inriktningen.”

e Sveriges Akeriforetag gér samma bedémning som Trafikverket att den
hogre ekonomiska ramen ar mest samhéllsekonomiskt fordelaktig.

e Sveriges Akeriforetag anser att minst 1000 miljarder kr behdvs under 2022
till 2033. Mer ekonomiska resurser under en kortare planperiod gor att den
stora samhéllsnyttan med béttre vdginfrastruktur kan implementeras
tidigare vilket starker svensk konkurrenskraft. Det innebér bl.a. sérskilt
fokus pé att snabbare atgérda eftersldpningar 1 vagunderhall, ytterligare
paskynda nddvéndiga barighetsatgirder for BK4, samt snabbare
genomfora prioriterad nybyggnad av véginfrastruktur och effektivisera
godstransporter pa vig inklusive att upplata vignét for langre lastbilar.

e Sveriges akeriforetag anser att nettonuvirdeskvoten (NNK), som &r ett matt
pa den samhillsekonomiska l6nsamheten med en investering, i mycket
hogre grad skall vara vagledande for prioritetsordningen av samtliga
transportinfrastrukturprojekt vilket innebar att investeringar och atgérder 1
infrastruktur for transport pd vig bor fa en dkad prioritet och mer resurser
for att kunna tidigareldggas 1 infrastrukturplanen.

e Sveriges Akeriforetag anser att eventuella nya stambanor for jirnvig ska
finansieras separat utanfor ordinarie infrastrukturplan, men endast byggas
forutsatt att NNK klart visar att investeringarna ar tillrackligt
samhéllsekonomiskt [6nsamma.

e Sveriges Akeriforetag konstaterar att regeringen har i uppdraget till
Trafikverket att ta fram inriktningsunderlaget hinvisat till att den gillande
nationella planen for transportsystemet 2018—-2029 ska fullfdljas, och att
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nya stambanor for hoghastighetstag ska fardigstéllas i den takt som
ekonomin tilldter. Regeringen anger ocksé att Trafikverket ska redovisa
vilka resurser for vidmakthallande som dr nddvéndiga for att upprétthélla
dagens funktionalitet och &terta eftersatt underhall. Sveriges Akeriforetag
har noterat att nya stambanor inte ryms inom de ramar som anvisats varfor
separat finansiering utanfor planen behovs. Alternativt dr det regeringens
sdtt att sdga att ekonomin inte tillater nya stambanor.

e Sveriges Akeriforetag anser att det 4r bra att regeringen betonar vikten av
resurser for vidmakthéllande av véaginfrastruktur och att aterta eftersatt
underhdll, men det innebér att regeringen bor tillféra mer resurser &n som
planen redovisar.

e Sveriges Akeriforetag noterar att Trafikverkets analyser visar att det skulle
vara samhéllsekonomiskt 16nsamt att satsa mer resurser pa
vidmakthéllande &n vad som gors i den nuvarande planen. Utifrén givna
ekonomiska ramar bedomer Trafikverket att nyttan med att uppritthlla
den nuvarande funktionaliteten i infrastrukturen &r storre dn att géra nya
investeringar. Sveriges Akeriforetag har d4rfor foreslagit 6kade
ekonomiska ramar samt tidigareliggande under perioden for att ocksa
atgirda eftersatt underhall.

Effektivare transporter med lingre och tyngre lastbilar

Sveriges Akeriforetag konstaterar att en av vigtrafiksystemets mest [énsamma
atgdrder som Trafikverket utrett under senare &r med NNK=11, alltsé 11 ginger
lonsammare dn kostnaden for genomforandet, r att tillata upp till 34,5 meter
langa lastbilar for godstrafik pa vig. Forslaget innebér att med kort varsel kunna
Oppna 450 mil befintlig vig med kapacitet for ldngre fordon. Transport av léttare
gods dr med dagens 25,25 meters regler for maximalt tillaten fordonsldngd ofta
volymbegrinsande och transporter blir vasentligt effektivare om tillaten
fordonsldangd 6kar. Med marginella atgérder i vaginfrastrukturen kan ytterligare
450 mil viag 6ppnas inom totalt 900 mil vag for 34,5 meters fordon. Finland har
infort 34,5 meters lastbilar med goda erfarenheter. Langre fordon medverkar till
okad trafiksdkerhet genom att ett mindre antal lastbilar behovs for
transportarbetet. Lingre fordon &r dessutom klimatsmart med mindre utslépp av
emissioner och koldioxid per fraktad enhet och samtidigt mer ekonomiskt
fordelaktiga.

Trafikverket understryker att det dr viktigt for Sverige att snarast infora ldngre
lastbilar. Trafikverket skriver bl.a. f6ljande citat 1 inriktningsunderlaget:

e Citat: "Men eftersom stora delar av godstransporterna inte kan flytta mellan
trafikslag, sd maste den minskade miljopéverkan till storsta delen ske
genom att varje trafikslag miljoeffektiviseras, sd att samma méangd gods
kan flyttas med mindre miljopéverkan. Det kan till exempel dstadkommas
genom hdgre fyllnadsgrader och fordon med ldgre utsldpp, och genom att
mdjliggora transporter med langre och tyngre fordon.”
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o Citat: "Att tilldta ldngre lastbilar skulle medfora stora samhaéllsnyttor, och
de nédvindiga kostnaderna for atgérderna bedoms vara marginella i
sammanhanget. I synnerhet tillsammans med mdjlighet till tyngre lastbilar
pa lampliga delar av vignétet skulle detta ge stora transportnyttor,
samtidigt som dven miljo-, trafiksdkerhets- och slitageeffekter ar positiva.
Arbetet med att tillata langre och tyngre lastbilar bor darfor paskyndas™.

Under perioden fram till 2033 forvéntas inrikes varuproduktion samt export och
import av varor 0ka med i storleksordningen 50 procent vilket leder till att inrikes
transportarbete 6kar med ungefar lika mycket. Effektivare godstransporter pa vig
med langre och tyngre fordon kan medverka till att trafiksdkerhets- och klimatmal
kan uppnaés pa ett ekonomiskt fordelaktigt sitt samtidigt som behovet av
transporter Okar kraftigt. Godstransporter ar i huvudsak kortviga och gors darfor
till mycket stor del med lastbil.

Ny strategi for snabbare HCT implementering behovs

I Trafikverkets transportinfrastrukturplanering 2018-2029 kommer knappt hiften
av nuvarande BK1 végar for 64 ton lastbilar att uppgraderas till BK4 {or 74 ton
lastbilar. Detta &r en alldeles for langsam implementering av samhéllsnytta
(NNK=2,5) med 74 tons lastbilar. Trafikverket har kompletterat under 2020 med
en redovisning av ett regeringsuppdrag om implementering av BK4. Trafikverkets
ambition med den fortsatta implementeringen dr att BK4- véignitet ska fortsitta att
utvecklas och att hela BK1- végnitet pa sikt blir BK4. Enligt den
implementeringsplan som redovisas i regeringsuppdraget forvéntas upp emot 40
procent av det statliga vignétet vara upplatet for BK4 vid slutet av ar 2025.

Om léngre lastbilar skriver Trafikverket bl.a. att: ”Den kvantitativa analysen visar
pa en samhillsnytta mellan cirka 9,5 och 14 miljarder kronor. Storleken pa
nyttorna med ett inforande av langre lastbilar dr ndgot osdker, men de
sammanvégda effekterna dr otvetydigt positiva.”

e Sveriges Akeriforetag noterar att Trafikverkets uppfattning ir att arbetet
med lidngre och tyngre lastbilar bor paskyndas.

e Sveriges Akeriforetag anser att Trafikverkets plan med 40 procent av BK 1
uppgraderat till BK4 ar 2025 &r fortfarande alldeles for defensivt och bor
darfor ytterligare paskyndas.

e Sveriges Akeriforetag anser att det behdvs en ny effektivare strategi for
snabbare implementering av hogkapacitetstransporter (HCT) till barighet
enligt BK4 och foreslar darfor att skilja pa dels nddvindiga kontroller och
atgirder pa broar, dels forstarkningséatgiarder pa vissa vagar for att uppna
BK4 birighet. Trafikverket har i tidigare utredningar bedomt att ca 10
procent av vagndtet behover vissa forstarkningséatgiarder och ca 700 broar
iterstér att kontrollera eller atgirda. Sveriges Akeriforetag foreslar darfor
att hela nuvarande BK1 végnitet blir uppgraderat till BK 4 redan &r 2025,
samt att de fatal broar som inte hunnit uppgraderas till BK4 &r 2025
skyltas med aktuell begransad bérighet. Forhoppningsvis dterstar endast ett
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fatal broar att uppgradera till BK4 efter ar 2025. Samhéllsnytta med
effektiva transporter kan dé ocksa skapas pa bada sidor av en bro som
dnnu inte hunnit atgérdas.

e Sveriges Akeriforetag anser att en snabb implementering av regler som
tillater upp till 34,5 meters lastbilar liksom snabbare uppgradering av ett
storre BK4 végnit dr klimatsmart och medverkar till trafiksdkerhet genom
farre fordon for samma transportarbete och ger normalt 14gre vigslitage
med vikten fordelat pé fler axlar, vilket ssmmantaget innebar stora
ekonomiska fordelar for samhéllet. Trafikverket har identifierat en
samhéllsnytta med lédngre lastbilar som &r 11 ganger storre dn kostnaden.

e Sveriges Akeriforetag foreslar att 450 mil viig Sppnas for 34,5 meters
lastbilar under &r 2022 och ytterligare 450 mil inom totalt 900 mil vég
Oppnas efterhand och senast ar 2023. Trafikverket har redan pekat ut ett
lampligt vignat for nimnda 900 mil vég.

e Sveriges Akeriforetag konstaterar att BK4 fordon #r ca 2 ton tyngre in ett
BK1 fordon vilket innebir att BK4 fordon tappar ca 2 ton lastformaga pa
BK1 végar. Nyttan med BK4 fordrdjs darfor nér transportforetag avvaktar
med investeringar dd BK4 végnitet &r for litet och en stor del av
trafikarbetet kor péd vignit med BK1 barighet.

e Sveriges Akeriforetag anser att Trafikverket skall erbjuda hjilp till alla
kommuner som vill ha sddan hjélp, i fragor om ldmpliga kommunala végar
for upp till 34,5 meter 1dnga fordon och att identifiera kommunala vigar
och broar med barighet for BK4. Samhéllsnyttan 6kar med ett storre
tillgangligt kommunalt vignét for effektivare transporter till terminaler
och industriomraden. Sveriges Akeriforetag har tidigare uppvaktat
Trafikutskottet i denna fraga.

Samverka for att roja barriérer

Sveriges Akeriforetag har tagit fram en firdplan for fossilfri konkurrenskraft. I
fardplanen listas flera viktiga atgérder som kan medverka till att planen kan
uppnas. Atgirder som bidrar till maluppfyllelse handlar bl.a. om tillging pa
fossilfria drivmedel, stegvis 6kad reduktionsplikt, skattebefriade rena eller
hoginblandade drivmedel, forutsdgbara kostnader t.ex. energiskatt,
koldioxidavgift, elektrifiering, infrastruktur f6r snabbladdning och nattladdning,
infrastruktur och kostnader for vitgas, effektivare godstransporter med tyngre och
langre lastbilar, betalningsvilja och ldngre avtal som stddjer hallbara transporter.
Sveriges Akeriforetags medlemsforetag ligger i framkant och synliggdr
héllbarhetsarbete under begreppet Fair Transport dir information finns for analys
pa en hemsida. Trafikverket berdr flera av de viktiga hallbarhetsfrdgorna i
inriktningsunderlaget.

e Sveriges Akeriforetag foreslar att regeringen och myndigheter prioriterar
samverkan med akerindringen for att kunna identifiera och ta fram
atgdrder som undanrdjer onddiga barridrer som hindrar att uppna
héllbarhetsmélen pa ett effektivt sétt. Ytterligare samverkan bor medverka
till starkt fossilfri konkurrenskraft i dkerindringen.
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Klimatmal
Trafikverket skriver att: ”Klimatmalen kan nds med omfattande elektrifiering,
okad andel biodrivmedel och hogre brénslepriser”

e Sveriges Akeriforetag avvisar Trafikverkets analys att vigtrafiken ska
ddmpas genom att dubblera branslepriser till ar 2040. Trafikverkets analys
om dubblerade till fyrdubbla brinslepriser hotar svensk ékerindrings
fardplan for fossilfri konkurrenskraft. Sveriges ambitidsa plan for
reduktionsplikt fran dagens 30,5 procent fossilfrihet till 66 procent
fossilfrihet ar 2030 dr mer langtgéende &n vad EU-kommissionen planerar
och ér olamplig att fullfélja om inte kostnaderna for mer fossilfritt
drivmedel kan héllas pa en konkurrenskraftig niva i Sverige. Den fossilfria
komponenten i reduktionsplikten ar sérskilt kostnadsdrivande. Sveriges
Akeriforetag anser att arbetet med fossilfri konkurrenskraft bist gynnas
och paskyndas med att brinslepriserna inte dkar i forhéllande till
konkurrerande ldnder. Sveriges indexreglering av brénsleskatter med KPI
plus BNP- schablon med ytterligare tva procent behdver ocksé revideras
genom att BNP schablonen pa tvé procent tas bort permanent.

e Sveriges Akeriforetag anser att klimatmélen kan nas med effektivisering,
snabbare implementering av hogkapacitetstransporter, olika former av
biodrivmedel till konkurrenskraftigt pris och med elektrifiering samt att
atgdrderna koordineras i samverkan med akerindringen.

Elektrifiering

Trafikverket skriver att. ”For den ldngvéga tunga trafiken krivs forutom
”hemmaladdning” ocksé laddning under védg, genom laddningsstationer langs
huvudvignitet, elvigar eller en kombination. Aven vitgas for brinsleceller kan
vara ett alternativ, framfor allt for langvéga vigtransporter. Det finns flera starka
skél for att laddinfrastruktur ska vara ett offentligt ansvar. Dessa dr analoga med
skilen for att annan natverksinfrastruktur som jarnvég, vatten och avlopp,
elektricitet och telefoni dr offentliga ansvar.”

e Sveriges akeriforetag stodjer Trafikverkets bedomning av betydelsen av
elektrifiering av delar av den tunga trafiken och att det &r samhéllets
ansvar att medverka till att siikra mojligheter med elektrifiering. Atgirder
som kan medverka till att uppna elektrifiering av tunga végtransporter
omfattar men dr inte begréinsat till batteritekniska 16sningar, nattladdning,
snabbladdning, elvdgar samt produktion och infrastruktur for vitgas.

Trafiksdkerhet

Trafikverket skriver: ”En expertbeddmning gjord som underlag for framtagande
av inriktningsunderlaget visar att med de atgédrder som &r planerade i nationell och
lansplaner kommer cirka 150 personer att omkomma ar 2030. Det 4r en fortsatt
minskning av antal doda jaimfort med i dag, men minskningen nar inte malet om
maximalt 133 omkomna. Insatser i den statliga transportinfrastrukturen har en
vésentlig mojlighet att paverka maluppfyllelsen, frimst genom vissa namngivna
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investeringar (i synnerhet pa det regionala véagnétet) samt trimningsatgarder for
okad trafiksékerhet. Inriktningar som innehéller mindre medel till sddana
atgirdstyper jaimfort med de beslutade planerna innebar dérfor en tydlig risk for
lagre méluppfyllelse. En halvering av antalet omkomna inom bantrafiken innebar
max 48 vid ar 2030.”

e Sveriges Akeriforetag anser att prognosen 150 ddda i vigtrafiken &r 2030,
vilket dr tre gdnger mer @n prognosen 48 ddda i bantrafik ar 2030, tydligt
visar att investeringar och atgarder i végtrafiken ér otillrdckliga for att
virna sékerheten for vagtrafikanterna. Mer ekonomiska resurser behovs
dirfor till vigtrafiken. Atgirder till bantrafik fir inte Aventyra nddvindiga
atgédrder for végtrafiken.

20 procent mer till viginfrastruktur men lyft bort stambanorna
Sveriges Akeriforetag stodjer Trafikverkets slutsatser som sammanfattas i foljande
citat fran inriktningsunderlaget:

o “Trafikverket kan konstatera att de resurser som kravs for att genomfora
namngivna investeringsatgérder i enlighet med den géllande nationella planen
tillsammans med de resurser for vidmakthéllande som krévs for att uppratthilla
dagens funktionalitet, till exempel nér det géller hastighet, barighet och kapacitet,
inte kommer att rymmas inom de totala ekonomiska ramar som anges, forutom
mojligen inom den hdgsta ramnivan (996 miljarder kronor) som avser en
sextonarig planperiod. Och da kommer det dnda inte att finnas utrymme for nagra
nya investeringar utéver de som finns i den géllande planen.”

¢ [ inriktningen med + 20 procent utan nya stambanor ricker medlen for att
genomfora alla andra investeringar i den géllande planen, samtidigt som det finns
drygt 20 miljarder kronor kvar till nya investeringar, vilket 6kar maluppfyllelsen.
Till den hogre maluppfyllelsen bidrar ocksa dkade anslag for 6kad bérighet
(BK4) och for trimnings- och miljoatgarder. Det dr ocksé en fordel att planerade
investeringar (utdver stambanorna) i den géllande planen kan genomforas som
planerat sa att nyttorna faller ut sa tidigt som mgjligt. Den samhéllsekonomiska
nyttan for inriktningen 6kar med ca 65 miljarder kronor jamfort med inriktningen
+ 20 procent med delar av nya stambanor utan att kostnaderna 6kar. Jaimfort med
inriktningen 0 procent utan stambanor okar nyttorna betydligt mer &n
kostnaderna, nettonyttan 6kar med 6ver 100 miljarder kronor. Trafikverket
konstaterar att denna inriktning ger hogre nettonytta och hogre
samhéllsekonomisk effektivitet dn inriktningen 20 procent med nya stambanor.”

o “Trafikverket konstaterar att de delar av de nya stambanorna som finns med i den
gillande planen bor hanteras och finansieras utanfoér den vanliga planen. Flera
skil talar for detta. For det forsta ger det en effektivare utbyggnad till en lagre
kostnad. Om man genomfor utbyggnaden av nya stambanor som ett
sammanhéllet projekt under kortare tid minimerar man temporéra 16sningar. For
det andra, med en annan finansiering som skulle medge en snabbare utbyggnad,
skulle nyttor i form av 6kad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och
okad tillforlitlighet kunna realiseras snabbare. Om stambanorna ska rymmas i
ordinarie plan blir genomforandetiden mycket lang. For det tredje ar det
komplicerat att hantera s stora objekt inom Trafikverkets ordinarie anslag,
eftersom vi har begriinsade méjligheter att flytta medel mellan &r. Aven sma
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forskjutningar i1 framdrift och kostnad fér stora konsekvenser for mdjligheten att
planera och driva andra projekt framét. For det fjarde innebér ett inkluderande av
stambanorna i ordinarie plan att ménga angeligna atgirder inte ryms i planen.”

Med vinlig hélsning

Rickard Gego



