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Remissvar pa Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-
2033

Transportforetagen dr bransch- och arbetsgivarorganisationen for transportniringen, inklusive
motor- och petroleumbranscherna. Vi har medlemmar till sj6ss, 1 luften, pa sparen och pa vigen.
I vara sju férbund ingar drygt 9200 medlemsforetag med tillsammans éver 220 000 anstéllda. Det
gor Transportforetagen till den frimsta samlingspunkten for fOretagen i transportniringen i
Sverige.

Vi tackar f6r moéijligheten att yttra oss 6ver forslaget och vill anféra féljande.

Sammanfattning av vdra standpunkter

e For lite medel till vidmakthdllande av vdg och jarnvag

Aven om anslagen 6kas nigot ir det inte pa langa vigar tillrickligt for att borja betala av pa
underhéllsskulden pa vig- och jarnvigsnitet. Att varda det vi redan har dr samhillsekonomiskt
l6nsamt. Trots det sd ricker inte underhallsbudgeten for att uppritthalla dagens funktionalitet.
Transportforetagen eftetlyser en langsiktig och finansierad underhallsplan f6r vig- och
jarnvigsinfrastrukturen.

e Hoghastighetsjdarnvdagen maste finansieras utanfor plan

Hoghastighetsjarnvigen dr en gokunge 1 infrastrukturbudgeten och undantringningseffekten
kommer med stor sannolikhet bara att forstirkas med dren. Transportféretagen vill dirfor aterigen
framhalla att investeringen i ett eventuellt sammanbundet system av hoghastighetsjarnvig maste
helt finansieras utanfér den nationella planen. Annars riskeras bade underhallet och flexibiliteten
att foresla nya, angeligna investeringar tringas undan. Vi ser redan konsekvenserna i liggande
torslag till plan. Mer samhillsekonomiskt 16nsamma och angelidgna projekt skjuts pa framtiden.
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e Staten madste finansiera nya isbrytare

Att staten genom planen later fragan om nya isbrytare avsiktligt falla mellan stolarna ar
anmirkningsvart. Trafikverkets tolkning av sitt uppdrag och statsradets tidigare uttalanden om
fornyad isbrytarflotta, limnar mycket 6vrigt att 6nska. Genom statens radvillhet 1 isbrytarfragan
och allmidnna ointresse for sjofart skickas markliga signaler till marknaden. Svensk basindustri
star och faller med vinteréppna hamnar i Norrland, och det s.k. “norrlindska undret” bygger
forstas pa en fungerande infrastruktur aret runt.

e Sverige dr inte fdrdigbyggt

Generellt finns stora behov av framtidsinvesteringar i vag- saval som jarnvigsinfrastruktur.
Sverige har inte byggt fardigt men vi ser stora risker att med liggande planforslag sa fokuseras det
inte pa de investeringar som har hogst samhillsekonomisk effektivitet och som bygger Sverige
starkt for framtiden. Med tanke pa viginfrastrukturens centrala betydelse f6r savil person- som
godstransporter och for 6vriga trafikslag ser vi det som bekymmersamt att endast 15 % av
investeringarna riktas till viginfrastruktur.

e Utoka ndringslivspotten till vagar

Niringslivspotten maste utdkas for att ocksa gilla angelidgna och centrala investeringar i det
statliga vignitet. Det skulle pa samma sitt som for jairnvigen medge en titare och mer flexibel
dialog gillande forslag pa mindre men effektiva atgirder i vigtransportsystemet. En betydande
andel av niringslivets transporter gar pa vig, sa en breddning av niringslivspotten 4r ocksa helt 1
linje med Trafikverkets transportslagsovergripande arbete. Transportféretagen anser att
regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att utreda hur en utvidgning av niringslivspotten ska
finansieras och organiseras.

e Snabba pa BK4 och mojliggor transporter med ldngre lastbilar

Ambitionerna fér implementeringen av BK4 bor héjas ytterligare. Malet bor vara att hela dagens
BK1 vignit ska vara BK4 2025. Vi vet att tyngre lastbilar 4r samhillsekonomiskt l6nsamt. Totalt
uppger Trafikverket att satsningen fOr att mojliggora tyngre lastbilar pa vig har en
nettonuvirdeskvot(NNK) pa 2,5. An mer samhillsekonomiskt I6nsamt ir lingre lastbilar. Det bor
skyndsamt skapas forutsittningar for transporter med lastbilar upp till 34,5 meter. For 6kad
produktivitet, ligre klimatbelastning och 6kad trafiksikerhet.

e Inget motsatsforhdllande mellan tillvaxt och transporter

Transportforetagen vilkomnar att Trafikverket sa tydligt under senare ar betonat att
transportsystemets grundliggande uppgift ir att skapa tillgainglighet. Utan transporter har vi inget
samhille. En hallbar och framgiangsrik resa mot fossilfrihet sitter inte motsatstérhallande mellan
tillvaxt och klimatet, ej heller mellan antalet transporter och klimatet eller mellan investeringar i
nya vigar och klimatet.
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e Det internationella perspektivet lyser med sin franvaro

Sverige dr inte en isolerad 6 utan infrastrukturiell koppling till omvirlden. Det internationella
perspektivet ar styvmoderligt behandlat 1 forslag till plan. Detta ér olyckligt, sarskilt som EU just
nu genomfor en viktig uppdatering av malen och regelverket f6r TEN-T.

¢ Inrdtta ett infrastrukturrdd for oberoende och kontinuerlig granskning och
utvdrdering

Granskningarna av infrastrukturplaneringen borde ske mer rutinmassigt, kontinuerligt och foljas
upp pa ett helt annat sitt 4n idag. Transportforetagen foreslar att ett infrastrukturrad, med
exempelvis Finanspolitiska radet som férlaga, inrittas. Ett formellt infrastrukturrad skulle kunna
skapa en kontinuitet och 6ka kvaliteten i myndigheters, riksdagens och regeringens
beslutsunderlag for ett effektivare anvindande av de offentliga resurserna.

e Se over infrastrukturplaneringsprocessen

Transportforetagen vill initiera en diskussion om svensk infrastrukturplaneringsprocess.
Problemet med ”baktunga” planer, svirigheten att forsta f6r utomstaende varfor vissa projekt
viljs framfor andra och den hoga andelen objekt utanfér plan som visar samhillsekonomisk
l6nsamhet 4r nagra av skilen till varfor planeringsprocessen behover ses over.

¢ Intensifiera arbetet med effektivitets- och produktivitetsforbdttringar

I och med Trafikverkets specifika bestillarroll finns stora méjligheter att nyttja bygg- och
anliggningsbranschens samlade resurser pa ett effektivare och battre sitt. Trafikverket bor
anvinda sig av funktionsentreprenader i storre utstrickning. Detta ska kompletteras med att
Trafikverket intensifierar och forstirker sitt arbete med att kontrollera och f6lja upp utfort
underhall 1 anlaggningen. Trots medvetenheten om detta och manga goda initiativ haltar
implementeringen av mer innovativa kontraktsutformningar.

Allmdnt

Den kommande 12-arsperioden ska statliga anslag pa 6ver 800 miljarder kronor anvindas till
vidmakthallande och utveckling av den svenska transportinfrastrukturen. Det dr vildigt mycket
pengar. De offentliga medlen till infrastrukturens utveckling och underhall ska anvindas sa att
samhillsnyttorna som skapas blir si stora som moijligt 1 forhallande till atgiardskostnaderna. Det dr
en gemensam bild som finns inom regering, riksdag, myndigheter och naringsliv. Darfér anser
Transportforetagen att kapitlet om planforslagets effekter i delar dr en skrimmande lisning,
illustrerat 1 Figur 42, s 180.

Trots att planen omsluter oerhért mycket pengar ar utrymmet till nya satsningar begrinsat, manga
projekt hinger kvar fran gillande plan och har dessutom blivit betydligt mer kostsamma. Av ovan
nimnda figur 42 pa sid 180 framgar ocksa att inte heller detta forslag till ny nationell plan f6r
transportsystemet verkar utga ifran att samhallsekonomisk l6nsamhet ska vara ett starkt vigande
kriterium vid val av atgirder i transportsystemet.

Dessutom ska héghastighetsjarnvigen finansieras inom plan, tvirtemot Transportféretagens och
flertalet andra remissinstansers rekommendation. Hoghastighetsjarnviagen dr en gdkunge i
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infrastrukturbudgeten och undantringningseffekten kommer med stor sannolikhet bara att
forstirkas med aren.

Transportforetagen vill dirfor aterigen framhalla att investeringen 1 ett eventuellt ssmmanbundet
system av hoghastighetsjirnvig maste helt finansieras utanfér den nationella planen. Annars
riskeras bade underhallet och flexibiliteten att foresld nya, angeligna investeringar tringas undan.

Att staten genom planen later fragan om nya isbrytare avsiktligt falla mellan stolarna ar
anmirkningsvart. Trafikverkets tolkning av sitt uppdrag och statsradets tidigare uttalanden om
tornyad isbrytarflotta, limnar mycket 6vrigt att 6nska. Genom statens radvillhet i isbrytarfragan
och allminna ointresse for sjofart skickas markliga signaler till marknaden. Svensk basindustri
star och faller med vinteréppna hamnar i Norrland, och det s.k. “norrlindska
investeringsundret” bygger fOrstds pa en fungerande infrastruktur aret runt.

Det finns flera nationer runt Ostersjon, och pa andra platser, som konkurrerar om dessa
etableringar, till garanterat isfria hamnar och sjofartsavgifter till en brakdel av de svenska.
Sjilvklart maste staten pa samma sitt som pa spar- och vignit ta ansvar for vinterunderhallet till
sjoss. Den férordningsindring som krivs hade kunnat ske med litthet. Det hade varit enklare
om det skett innan Trafikverkets forslag till plan var framme, men Transportféretagen forvintar
sig att det kommer att ske innan regeringen faststaller planen.

Sverige ir inte en isolerad 6 utan infrastrukturiell koppling till omvirlden. Kapitel 3 bestar av en
inledning foljt av kommentarer om statusen vid fem utpekade korridorer f6r gods- resp.
persontransporter. Avsnittet ndmner att korridorerna i stora delar 6verensstimmer med det
transeuropeiska nitverket for transporter (TEN-T)”.

Detta ar dock enda gangen avsnittet gér nagon som helst koppling mellan den europeiska
planeringen och den svenska, vilket dr olyckligt, sirskilt som EU just nu genomfor en viktig
uppdatering av malen och regelverket f6r TEN-T.

Transportforetagen anser att det inte dr rimligt att den svenska infrastrukturplaneringen 2022--
2033 inte har som utgangspunkt att bidra till en hallbar och effektiv gemensam europeisk,
multimodal transportinfrastruktur. Finns det inga mal f6r hur den svenska infrastrukturen skall
ansluta till den europeiska utvecklingen?

I kapitel 11, under avsnitt 11.2.3.2, finns tvéd korta stycken om “Medfinansiering frin EU” som
endast nimner att medel finns, att Trafikverket ans6ker och har fitt sidana. I likhet med ovan
nimns ingenting om vilka mal som finns f6r hur europeisk medfinansiering kan och ska
optimera den svenska infrastrukturpolitiken.

I ett separat regeringsbeslut 22 december redovisades 22 projekt som regeringen tillstyrker skall
ansOkas om medel fran Connecting Europe Facility (CEF) med direkt koppling till TEN-T. Hur
dessa projekt anknyter till infrastrukturplanen 2022--33 framgar dock vare sig av
regeringsbeslutet eller det remitterade forslaget till infrastrukturplan.

Dessa oklarheter och bristande koppling till den viktiga transportpolitiska utvecklingen inom EU
ir problematisk. Behovet av hallbara transporter for svenska medborgare och niringsliv kan
givetvis inte bortse fran linkar till grannlinder och till gemensamma infrastrukturinriktningar i
TEN-T. Fram till idag finns manga exempel pd brister i den nédvindiga planeringen 6ver
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granserna, och det dr mycket bekymmersamt att Trafikverkets planering 4ven denna gang
nirmast helt verkar sakna sidana perspektiv.

Fragan ir aktuell dd det dansk/tyska tunnelbygget Fehrman Bilt kommer att st fardigt i slutet av
2020-talet, vilket i hog grad kommer paverka transportfléden inom Sverige och 6ver grinsen.
Den langsiktiga nationella infrastrukturplaneringen behéver darfor knytas annu narmare den
internationella utvecklingen i kommande infrastrukturproposition och den nya nationella planen
tor transportsystemet.

Transportforetagen anser att det dr av storsta vikt att under planperioden sikra fortsatt reell
formaga till jarnvigsfirjeforbindelse mellan Sverige och Tyskland. Denna bor inkluderas i TEN-
T nitverket, sa att robusthet och redundans bibehalls 6ver ling tid for jarnvagstransporter mellan
Sverige och kontinenten dven vid planerade som oplanerade avbrott via Danmark. Aspekter
sasom civilt och militirt vardlandsstod bor harvid ocksa tas med i berakningen.

Transportforetagen vilkomnade regeringens initiativ med godstransportstrategin och strategin
innehaller manga atgirder som behovs for att utveckla godstransportsektorn i Sverige och stirka
svensk konkurrenskraft. Det idr synd att Trafikverket inte tog chansen att i férslaget till plan
inforliva fler atgarder for att genomféra godstransportstrategin.

Inget motsatsforhdllande mellan tillvdaxt och transporter

Transportforetagen vilkomnar att Trafikverket sa tydligt under senare ar uttrycker att
transportsystemets mest grundliggande uppgift ar att skapa tillganglighet. Vi har inte vigar,
jarnvigar, flygplatser, hamnar for néjes skull. Vigar, jarnvigar, flygplatser, hamnar finns av en
anledning. Transporter av minniskor och gods, pd en vil fungerande infrastruktur till
konkurrenskraftiga priser, dr sjilva grunden for ett fungerande samhille och utan dem har vi
inget samhille. Drivkrafter som ekonomisk utveckling och befolkningsékning utmanar
tillgdnglighet och darfér behdver transportsystemet utvecklas

Vi delar sdledes inte den kritik som Trafikverket far fran vissa delar av samhallet och politiken
som gar ut pa att infrastrukturplanering inte tar hansyn till klimatmalen. Kritiken ar orittvis,
missvisande och felaktig. Enligt vart menande dr Trafikverkets uppgift att sérja for att vi har vil
underhiéllna vigar och jarnvigar och att det investeras i nya vdgar och jarnvigar. Hur
transportsystemet anvinds, regleras genom beslut i Sveriges riksdag om regleringar och
ekonomiska styrmedel.

En hallbar och framgangsrik resa mot fossilfrihet sitter inte motsatsférhallande mellan tillvixt
och klimatet, ej heller mellan antalet transporter och klimatet eller mellan investeringar i nya
vigar och klimatet.

Att varda den infrastruktur vi redan har — vidmakthdllande dr effektivt och lonsamt

Trafikverket visar med all 6nskvird tydlighet att det dr samhillsekonomiskt 16nsamt att varda det
vi redan har. Trots det har Sverige kapitalt misslyckats att forvalta tillgangarna i form av vdgar och
jarnvigar pa ett tillfredsstillande sitt. Kunskapen har varit bristfallig och historiska medel har inte
rickt till att uppratthalla systemets funktionalitet. En underhallsskuld har vixt upp. Med dagens
tilldelning av resurser till vig- och jirnvagsunderhall kommer infrastrukturen vara i simre skick
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vid planperiodens utgang dn nu. Det dr mycket allvarligt. Det ar kapitalforstoring, vilket i sig ar
mycket allvarligt, men det paverkar tillginglighet, mobilitet och skapar osikerhet.

Transportforetagen presenterade i borjan av januari 2021 en analys av Kristin EkI6f, fil dr i
dataanalys, som studerat de langsiktiga effekterna pa det svenska vignitets tillstind utifrin
nuvarande budget och framtida budgetbehov. Analysen inkluderar alla statliga, belagda vigar och
bygger pa 6ppen data frin Trafikverket'.

Underhallsskulden berdknas till 19,7 miljarder kronor 2020. Utan betydande budgettillskott
kommer den att 6ka till 41,8 miljarder kronor 2030. Sa linge underhallsbehovet ar storre dn vad
tilldelade medel medger maste Trafikverket prioritera vissa vigar. Hogst prioritet har
hogtrafikerade storstadsvigar och vigar som bildar viktiga, ssmmanhangande strik genom Sverige.
Baserat pa denna prioritetsordning kommer tillstindet pa lagtrafikerade vagar att férsimras.

For att stoppa underhallsskuldens negativa utveckling och bibehalla vignitets nuvarande kvalitet
skulle underhallsskulden beh6va 6ka med 2 miljarder kronor per ar, fran 3,4 till 5,4 miljarder. For
att minimera underhallsskulden till 2030 beh6vs en underhallsbudget pa omkring 7 miljarder per
ar.

I stora delar bekriftar Trafikverkets forslag till plan vir egen analys. Det édr alltsd tydligt att
anslagsokningen till vigunderhallet frin regeringen inte pa linga vigar ir tillrickligt. Vignitet
kommer fortsitta att forfalla i synnerhet 1 mindre titbefolkade delar av landet. Vi riskerar att fa ett
allt mer polariserat vignit, mellan stad och land.

Ett forsimrat vagnat far manga konsekvenser. Det har negativ paverkan pa trafiksdkerheten, det
forsamrar tillgangligheten 1 mindre titbefolkade delar av landet och forsimrar glesbygdens
utvecklingsmojligheter och attraktionskraft. Aven om 2021 innebar de ligsta dodstalen i trafiken
sedan Nollvisionen faststilldes 1997 sd dr varje forlorat liv i trafiken ett f6r mycket. Under senare
ar har vigunderhallets betydelse for trafiksikerheten kommit i skymundan i
trafiksdkerhetsarbetet. For att fortsitta den positiva utvecklingen maste vigarnas skick forbittras
och investeringar goras 1 sikrare trafiklosningar sisom mittseparering m m.

Ett forsimrat vagnit far ocksa stora effekter pd bland annat kollektivtrafiken. Det gor
kollektivtrafiken mindre attraktiv, leder till hogre kostnader for kollektivtrafikens finansidrer och
riskerar att locka firre resenirer.

Situationen inom jarnvagsinfrastrukturen dr ocksa alarmerande. Decennier av férsummelser har
forsatt oss 1 en besvirlig situation. Ska jarnvigstransporterna, for person- savil som
godstransporter, utvecklas maste tillforligheten 1 jirnvigssystemet 6ka. En krona satsad pa
jarnvdagsunderhall ger 1,70 kronor tillbaka f6r samhillet. Trots det, precis som nir det galler
vaginfrastrukturen, sa ricker inte underhéllsbudgeten for att uppritthalla dagens funktionalitet.
Redundansen och robustheten i jirnvigssystemet maste sikerstillas och det borde enligt
Transportforetagen ha storre prioritet an byggande av hoghastighetsjirnvig.

!langsiktiga effekter av_ett underfinansierat vagunderhall 20210427.pdf (transportforetagen.se)
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Aven nir det giller vidmakthallande av jirnvigen tvingas Trafikverket konstatera att det hade
varit samhallsekonomiskt effektivt med mer resurser till reinvesteringar 4n vad de kunnat
prioritera inom de ramar de fatt sig tilldelade.

For att undvika att medel till vidmakthallande fortsatt blir en budgetregulator efterlyser
Transportforetagen en langsiktig och finansierad underhallsplan for vig- savil som jarnvigsnatet.
Det efterslipande underhallet maste tas igen.

Transporteffektivitet

Transportforetagen vilkomnar att Trafikverket alltsedan arbetet med den nya planen inleddes
prioriterar implementeringen av BK4. Trafikverket anger att 70-80 procent av det strategiska
vignitet ska uppgraderas till ar 2029 och 80-90 procent till ar 2033.

Det strategiska vignatet utgér 60 procent av dagens BK1-vignit. Vianser dock att ambitionsnivan
borde héjas ytterligare och att malet bor vara att hela dagens BK1 vignat ska vara BK4 2025.

Vivet att tyngre lastbilar 4r samhillsekonomiskt l6nsamt. Totalt uppger Trafikverket att satsningen
tor att mojliggora tyngre lastbilar pa vig har en nettonuvirdeskvot(NNK) pa 2,5.

Finland har infort bade 76 tons bruttovikt och 34 meters lingd mer eller mindre 6ver en natt. Vi
tvingas kanske acceptera att finsk och svensk forvaltningstradition uppenbarligen skiljer sig 4t men
vi har svart att se att det skulle finnas nagra specifika svenska karaktaristika som foérklarar varfor
Sverige inte ens vid planperiodens utgang ska ha BK4 pa hela det svenska BK1-vignitet. Det ér
en fraga om vilja och resurser.

An mer samhillsekonomiskt I6nsamt 4r det om vi ocksa mojliggor transporter med lingre lastbilar,
for varje satsad krona far vi 6ver 10 kronor tillbaka. Trafikverket foreslog i en utredning 2019 att
450 mil vig skulle upplatas f6r transporter med lastbilar upp till 34,5 meter. Transportféretagen
vill 4n en ging betona att vi inte fOrstar varfor regeringen tvekar. Det dr en enkel atgird och
kostnaderna beriknade Trafikverket till ett par hundra miljoner, medan den samhaillsekonomiska
vinsten var atskilliga miljarder.

Vinsterna dr som sagt betydande, samtidigt som denna typ av transporteffektiviserande atgirder
kommer att krivas i framtiden for att méta den godstransportprognos som ligger till grund for
forslaget till infrastrukturplan. Lingre lastbilar dr en samhallsekonomisk, féretagsekonomisk och
miljomassig vinst for samhallet.

Transportforetagen vilkomnar 6kade godstransporter pa jarnvidg men vill betona att varje
trafikslag maste hantera sina egna klimatutmaningar. Radslan att lingre lastbilar skulle férsvaga
jirnvdagens konkurrenskraft fiar inte sta i vigen for mojligheten att ytterligare effektivisera
vigtransporterna och minska koldioxidutslippen per tonkilometer. Scania och Jula har till exempel
med forsoksverksamheten med en 31,5 meter ling lastbil i det intermodala konceptet visat att
lingre lastbilar tviartom kan stirka de intermodala koncepten. I nyss nimnda férséksverksamhet
var den lingre lastbilen en férutsittning for projektets barkraft.
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Aven om vi givetvis vilkomnar implementeringen av BK4 s4 ir niringslivets transporter beroende
av sakra och farbara vigar. For att undvika att BK4 konkurrerar med vigunderhallsatgirder bor
regeringen Overviga att flytta anslagen f6r BK4 till investeringsanslaget.

Det bor ocksa lyftas fram att implementeringen av BK4 pa det kommunala vignitet dr centralt f6r
att skapa ett funktionellt och sammanhingande vagnat. Transportforetagen anser att det borde
overvagas ett sarskilt BK4-stod till kommunerna for att implementera BK4 pa det kommunala
vignitet. Kommunerna star infér stora ekonomiska utmaningar de kommande aren for att
finansiera vilfirden. Ett riktat stod till kommunerna f6r att stotta implementeringen av BK4 skulle
darfor vara vilkommet.

Utvidga ndringslivspotten till vagnatet

Transportforetagen tillstyrker forslaget att inriktningen och omfattningen pa 1,2 miljarder kronor
1 ndringslivspotten limnas oférindrad. Trots en trevande start pa arbetet finns det en stor vinst i
att Trafikverket tillsammans med naringslivet identifierar atgarder i den statliga
jarnvigsinfrastrukturen som ar motiverade av niringslivets behov, exempelvis effektivisering av
anslutningar till terminaler f6r omlastning av gods. Detta kan potentiellt ge en 6kad grad av
flexibilitet och kortare beslutsordning f6r mindre men effektiva marknadsatgirder.

Vi anser diremot att niringslivspotten maste utékas for att ocksa gilla angelidgna och centrala
investeringar 1 det statliga vagnitet. Det skulle pa samma sitt som for jirnvigen medge en titare
och mer flexibel dialog gillande forslag pa mindre men effektiva atgiarder i vigtransportsystemet.
En betydande andel av niringslivets transporter gar pa vig, sa en breddning av niringslivspotten
ar ocksa helt i linje med Trafikverkets transportslagsévergripande arbete.

Transportforetagen anser att regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att utreda hur en
utvidgning av niringslivspotten ska finansieras och organiseras.

Sverige dr inte fardigbyggt

Sverige ir ett exportberoende land beldget i norra Europa med linga avstand till vara viktigaste
avsittningsmarknader for vara produkter. Precis som utbyggnaden av jirnvigen utgjorde basen i
industrialiseringen av Sverige under 1800-talet kommer investeringar i infrastruktur fortsatt vara
viktiga for Sverige.

Transportforetagen vill aterigen papeka det orimliga med att byggandet av ett sammanhingade
system av hoghastighetsjarnvig finansieras inom planen. Trafikverkets forslag till plan for
transportinfrastrukturen visar tydligt att flertalet angeligna och samhaillsekonomiskt 16nsamma
projekt, pa savil vdg- som jarnvagssidan, skjuts pa framtiden.

Det pagir en omvilvande forandring i norra Sverige och industrin investerar 6ver 1000 miljarder
i ny teknik och innovationer for att stilla om till fossilfri produktion. Den omstillningen
kommer inte att kunna ske utan att infrastrukturen hinger med, pa vig- savil som jarnvigssidan.
E4:an lings Norrlandskusten bor pa sikt fa motesseparering lings hela strickan och nya
ostkustbanan, dubbelspar mellan Givle och Hirnésand, borde prioriteras for att fa ett
sammanhingande jairnvagsstrak lings kusten.
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Men iven 1 sodra Sverige beh6vs investeringar 1 infrastruktur for att starka Sveriges
konkurrenskraft och forbattra arbetsmarknadernas funktionssatt. Det dr exempelvis beklagligt att
en kapacitetsforstirkning av E6 genom Skane med en tredje fil i vardera riktning inte far plats
inom planen. Trafiken pa E6 genom Skane har under de senaste 15 aren néstan férdubblats pa
delar av strickan och trafikflodena uppgir i dag till uppemot 50 000 fordon per dygn. De
trimningsatgarder Trafikverket genomfor och planerar ar inte tillrickliga, sarskilt eftersom
Fehrman-Balt kommer att sta klar 2029, vilket ytterligare kommer att driva person- och annan
nyttotrafik.

Fehrman-Bilt kommer ocksa att 6ka risken for kapacitetsbrister for godstrafiken éver Oresund.
Frigan om framtida férbindelse f6r godstigen behover dirfor utredas vidare.

Och i vir vixande huvudstadsregion efterfrigas en Ostlig forbindelse for att fullborda ringen
runt Stockholm. Tyvirr hamnade Ostlig férbindelse utanfér planarbetet i och med att savil
Stockholms stad som Region Stockholm inte var beredda att medfinansiera férbindelsen.
Transportforetagen anser att det finns skil att Overviga en finansieringsmodell liknande den som
anvindes for nya Sundsvallsbron, som ett alternativ f6r att kompensera bortfallet av
medfinansiering fran Region Stockholm och Stockholms stad.

Vi vill ocksa lyfta fram att det dr inte rimligt att endast 15 procent av investeringarna riktas till
vaginfrastruktur. 9 av 10 transporter sker pa vig och viagen kommer dven framgent vara basen i
transportsystemet, enskilt som forutsittning for person- och varutransporter, men dven som en
forutsittning for verksamhet till sjoss, pa sparen och i luften.

Transportforetagen anser att det dven kravs fortsatta kapacitetshojande investeringar i vag- och
jarnvigsanslutningar till Arlanda flygplats, nagot som delas av Trafikverkets genomfoérda analyser.
Svenskt Naringsliv efterfragade redan i sitt remissvar pa féregiende forslag till nationell plan en
aktivare roll av Trafikverket i arbetet med att utveckla Arlanda flygplats med omkringligeande och
anslutande infrastruktur. I jimforelse med Trafikverkets forslag till nationell plan 2018-2029 ér
det nu remitterade fOrslaget en stor besvikelse.

Det dr exempelvis mycket beklagligt att det inte foreslds en breddning av E4 mellan trafikplats
Gliddjen—trafikplats Arlanda fran 2+2 till 3+3 korfilt. En satsning som aterfanns i Trafikverkets
foregaende forslag till nationell plan. Ytterligare kapacitet, och ett separat kollektivtrafikkorfalt, ar
mycket viktigt f6r utvecklingen av Arlanda flygplats post-pandemin.

Vi beklagar ocksd att satsningen pa fyrspar mellan Uppsala-linsgrinsen Uppsala/Stockholm ir
underfinansierat i nirtid och dirmed ser ut att férdrojas. Satsningen beskrevs av Trafikverket i
foregaende forslag till nationell plan som viktig f6r Arlandas tillvaxt som savil arbetsplats som
internationell flygplats.

Generellt finns stora behov av framtidsinvesteringar i vig- saval som jarnvigsinfrastruktur.
Sverige har inte byggt firdigt men vi ser stora risker att med liggande planférslag sa fokuseras det
inte pa de investeringar som har hogst samhillsekonomisk effektivitet och som bygger Sverige
starkt for framtiden.
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Varje trafikslag behovs

Det ma vara en klyscha, men inte mindre sann for det: alla trafikslag behovs. Transportsystemet
ar just ett system dar alla ingaende delar 4r beroende av varandra. Den samlade analysen for hur
transportslagens komparativa fordelar kommer till sin rétt saknas. Med planens
transportsslagsfokus uteblir systemperspektivet.

Transportforetagen kan bara beklaga att trafikslagen alltfor ofta stalls mot varandra. Varje
trafikslag har sin roll att spela och den spelas 1 samarbete med andra trafikslag.

Flyg - en viktig del av kollektivtrafiken

Luftfart finansieras, allt visentligt, genom avgifter f6r anvindning av luftrum och flygplats.
Trafikverket anfor darfor att ndgra investeringar inom luftfart inte foreslds i nationell plan
eftersom férordningen (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur inte medger
investeringar 1 vare sig flygplatser eller de system som anvinds for att styra anvindningen av
luftrummet (s. 1006 1 nationell plan).

Det dr problematiskt att angeldgna satsningar fOr flyget inte férverkligas i Trafikverkets forslag
till ny nationell plan. Vi vill sirskilt piminna regeringen om de méanga synpunkter som inkom 1
samband med remiss av Trafikverkets inriktningsunderlag.” Férordningen behover revideras for
att mojliggdra satsningen dven pa luftfartens infrastruktur inom ramen for infrastrukturplanen.

Sdrskilt bor behovet av ett moderniserat luftrum och finansieringen av icke statliga flygplatser
som dgs av kommuner och regioner nimnas. Luftfartsverket (LFV) har till Trafikverket
framhallit att en modernisering av luftrummet for framtidens obemannade luftfartyg (dronare)
inte kan finansieras genom avgiftsuttag. Forsvarsmakten har dven uppmirksammat den kritiska
ckonomiska situationen for landets regionala flygplatser som ar viktiga for totalforsvaret i
Sverige.

Transportforetagens medskick till regeringen ar siledes att behov kvarstar inom luftfarten savil
pé flygplatser som i luftrum. Flyget dr betydelsefullt f6r naringslivet och helt avgorande f6r
personresor och tidskritiska godstransporter 6ver lingre avstind savil inrikes- som utrikes.

Hamn och sjofart

Hamn- och sjéfartssektorn omnidmns ofta som en viktig resurs f6r omstillningsarbetet mot mer
héllbara transporter. I regeringens godsstrategi ar just Overflyttning av gods till sjofart en barande
idé. I forslaget till Nationell transportplan gors en god analys av sjofartens betydelse for landets
transportarbete, digitaliseringens potentialer f6r hamn- och sjofart, farledsutveckling och
betydelsen av landinfrastrukturens anslutningar till hamnarna f6r godsets vidare behov av
landtransporter. Trots denna analys lyser nya atgarder med sin franvaro.

yget-engagerar-remissinstanserna-till-trafikverkets-

inriktningsunderlag
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Trafikarbetet i hamn och sjofart har till skillnad fran andra trafikslag mojlighet att vaxa utan att det
egentligen kostar samhillet nagot. Den lediga kapaciteten finns redan pa vattnet, i farlederna och 1
hamnarna.

Men om hamn och sj6fart ska komma till sin fulla ritt behover staten sikra ett antal funktioner
for det nationella transportnitets samlade effektivitet. Trots planens fokus pa utvecklad
jarnvigstrafik saknas t.ex. helt nya forslag till jirnvagskopplingar till svenska hamnar. Det mest
tydliga exemplet pa bristen pa systemperspektiv i sammanhanget ar Trelleborgs hamn, Sveriges
enda RoRo hamn f6r spartrafik. Hamnen dr en av Sveriges just nu snabbast vixande hamnar,
hamnbolaget satsar 1,4 miljarder kronor pa att modernisera hamnen och utveckla den till en gron
energinod, men Trafikverkets enkelspar till hamnen har sedan linge natt sitt kapacitetstak och
verksamheten kan inte lingre utvecklas. Aven viginfrastrukturen till hamnen sitter begrinsningar
tor hamnens mojlighet att utvecklas, dvs att omhinderta Sveriges behov av utrikeshandel.
Trelleborg far 1 sammanhanget fungera som ett exempel bland manga pa planens bristande
systemsyn och tilltro till intermodalitet mellan sjofart och landtransporter. En utveckling i
Trelleborg ir ocksa en friga om redundans i jirnvigssystemet, utifall mer omfattande stérningar
uppstar pa den fasta Oresundsforbindelsen.

Sveriges hamnar investerar som aldrig forr, drygt 24 miljarder kronor av eget kapital satsas pa att
utveckla och bygga ut sin hamninfrastruktur for att astadkomma framtidens hallbara sjofart.
Planens reaktion pa det dr att gora ingenting nytt, statens samlade respons ér att ytterligare forsamra
sjofartens konkurrenskraft genom planerade kraftiga avgiftshojningar.

Planen nimner behovet av innovationsprogram inte minst for branslen och elektrifiering. Svenska
hamnar dr manga ginger en naturlig plats for bransledepaer, dir man kan tanka hallbara brinslen,
men ocksa fo6r elproduktion och brinsletillverkning sdsom vitgas och metanol etc. Men hamnarna
behover ocksa elektrifieras for att mojligeora detta, el- och ledningskapacitet i tillridcklig omfattning
saknas ofta till Sveriges hamnar.

System och strukturer ir till sina delar alderdomliga inom sjofarten, ofta inte pa den tekniska niva
som dr mojlig och rimlig. Genom en 6kad satsning pa digitalisering och automation kan sjéfarten
bli bade gronare och mer ekonomiskt effektiv. Digitala anlép beskrivs i planen, och ir ett forsta
steg 1 en branschgemensam digitalisering uppbyggd kring nédviandig informationsdelning mellan
aktorer inblandade i ett anlép. Satsningar i digitalisering och automation inom sjofart genererar
inga storslagna 16sningar med stora rubriker, oftast syns den inte alls, men nyttan for svenska
handelsrelationer skulle vara oomtvistad. Planférslaget saknar tyvirr den typen av utblickar, den
kanske allra viktigaste atgiarden inom omradet ar att utveckla navigationsstodet fran land.

Ldnstrafikplanerna och kollektivtrafiken

Modellen for férdelning av de ekonomiska ramarna till linstransportplanerna behéver ses 6ver.
Nuvarande férdelningsmodell bygger till 6vervigande del pd antalet folkbokférda invanare i
respektive lin. Denna modell viger inte in varken omfattningen av det statliga vignitet i respektive
lin eller omfattningen av den trafik som bedrivs pa vigarna. En mer behovsstyrd
fordelningsmodell och ett regionalt perspektiv som hinger ihop nationellt si att t.ex. olika
regioners vigsatsningar kopplas samman med varandra fOr att forbittra viktiga turistiska vigstrak
behovs for att ge exempelvis bes6ksniringen ritt forutsittning att utvecklas.
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Transportforetagen har genom ett av véra sju férbund, Sveriges Bussforetag, framfort synpunkter
pé linstrafikplanerna. Lanstrafikplanerna dr viktiga f6r mojligheterna att satsa pa héllbart resande.

Transportforetagen ser t. ex ett behov av att 6ka framkomligheten f6r buss pa storstidernas
infartsleder. Restid dr den enskilt viktigaste faktorn for busstrafikens konkurrenskraft. Genom
sammanhingande egna korfilt in mot stadskirnorna, bussprioritering i korsningspunkter samt
bekvima hallplatser och bytespunkter kan kollektivtrafikandelen 1 hogtrafik 6ka. Utover nyttan for
bussresendrerna uppstar ocksa nyttor for Gvriga transportslag nir tringseln pa vigarna minskar
som ett resultat av busstrafikens 6kade attraktionskraft.

Transportforetagen anser att det behovs systematiska analyser for hela strik, inte bara punktvisa
insatser. Dessa kan med fordel minga ginger genomféras tillsammans med regionala
kollektivtrafikmyndigheter och kommunala vighallare. Ett sammanhallet och systematiskt arbete
tor att 6ka busstrafikens attraktivitet och framkomlighet kan dartill ge en 6kad tillginglighet och
dven bidra till en forbittrad trafiksakerhet, i synnerhet for oskyddade trafikanter.

Den sa kallade potten f6r sma och medelstora projekt har traditionellt kanske varit mest
betydelsefull f6r kollektivtrafiken. Pa sa vis har till exempel framkomlighetsproblem som
plotsligt uppstatt pa grund av andra trafikatgirder kunnat 16sas inom ett rimligt tidsperspektiv.
Det ar angelidget att potten finns, da den mojliggor snabba insatser, ofta med hog samhallsnytta,
utan att dras igenom utdragna budgetprocesser. I linje med de nationella transportpolitiska malen
om att 6ka andelen resor med kollektivtrafiken, sa behover trimnings- och tillginglighetsatgirder,
som rubriceras som “Ovriga investeringar”, fa storre anslag sa att kollektivtrafikens attraktivitet
okas. Trafikverket foreslar en sinkning av anslag till trimningsatgarder kollektivtrafik fran 3,2 till
2,6 miljarder. Uppgifterna dr himtade fran Trafikverkets samlade effektbedémning, s.23

Transportforetagen vill ocksd adressera fragan om Bus Rapid Transit System, BRT. I manga
relationer kan BRT vara en kostnadseffektiv 16sning. Konceptet dr vanligt i manga linder runt om
1 virlden, savil i Europa som i andra varldsdelar. Sverige har tva virldsledande leverantorer av
dessa system, Scania och Volvo Bussar som dnnu inte salt sitt forsta kompletta system till den
svenska marknaden. BRT ir kostnadseffektivt, transporteffektivt och ofta moijligt att sdtta i drift
snabbare dn sparvigslosningar. De fi svenska BRT-liknande satsningar som hittills gjorts i Sverige
har finansierats bl a med stod av stadsmiljoavtalen. Dirfér behover regelverket utvecklas och
forenklas sd att bade satsningar pa angelidgna kollektivtrafikprojekt och stod till utveckling av ny
eller forstirkning av befintlig trafik kan prioriteras.

Vi anser ocksd att de utvidgningar i stadsmiljéavtalen som gjorts sedan 2015 behéver lyftas ut och
formas i egna program sa att stadsmiljéavtalen fokuseras pa sitt ursprungliga syfte och nytta. Den
ansOkningsprocess som finns rimmar idag illa med de férdndringar som gjorts och gynnar ingen.
Regelverket behéver utvecklas och  forenklas sa  att bade satsningar pd angeligna
kollektivtrafikprojekt och stod till utveckling av ny eller forstirkning av befintlig trafik kan
prioriteras. Dessutom boér regelverket omformuleras sa att atgiarder som frimjar insatser fOr
forbindelser mellan kommuner och titorter kan sokas har.

Elektrifiering

Elektrifieringen dr en nyckelfaktor for transportsektorns langsiktiga omstillning. Inom
personbilssektorn gir omstillningen i snabbare takt 4n vad manga férutspadde for bara nagra ar
sedan, men elektrifieringen av den tunga trafiken, frimst lastbilstransporterna, kommer att ta
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lingre tid. Det kommer att kravas betydande investeringar av staten for att skynda pa utvecklingen.
Staten maste skapa trygghet 1 omstillningen genom att tillse att laddinfrastruktur byggs ut, att
tillstandstiderna kortas ned och att elférsorjningen kan garanteras.

Men det behovs ocksa riktade stéd till dkerindringen i storre utstrackning dn 1 dag for att kunna
investera i ellastbilar. En eldriven lastbil 4r 3-4 ganger dyrare i ink6p 4n en motsvarande med
forbranningsmotor. Transportforetagen anser att Sverige ska folja Tysklands fotspar och bla
infora ett stod som ger 80 % av merkostnaden mellan en Euro6 lastbil och en eldriven 1 direkt stod
och 80 % av investeringskostnaden for laddinfrastrukturen.

For busstrafiken, dir elektrifieringen nu tar stora sprang i samband med upphandlingar av
busstrafik i1 olika regioner, ar framforallt dialogen kring elkapacitet till depaer och terminaler
central. Hir behovs en langsiktig analys i linje med antagna regionala trafikfGrsérjningsprogram
tor Sveriges regioner, sa att infrastruktur och elnitskapacitet stodjer den omstallning till elbussar
som nu accelererar.

Intensifiera arbetet med effektivitets- och produktivitetsforbattringar

Trafikverket anger att myndigheten i direktiven fran regeringen fatt i uppdrag att redovisa ett
forslag till uppligg och tidplan for hur arbetet med en 6kad effektivisering och kostnadskontroll
ska genomforas. Dessa fragor maste ha fortsatt hog prioritet och arbetet med kostnadsstyrning,
effektivitets- och produktivitetsforbittringar intensifieras ytterligare.

Trafikverket gor en bra genomgang av problematiken och beskriver vil hur de avser att fortsitta
arbetet med 6kad effektivisering, produktivitet och kostnadskontroll. Men redovisningen och
resonemangen har redan presenterats av Trafikverket vid flertalet tillfallen, samtidigt som det ar
svart att som en utomstiende aktor att utvardera om arbetet faktiskt har effekt och hur stor
effekten faktiskt 4r

Det har exempelvis visat sig att det gar att ifragasitta Trafikverkets tidigare angivna
produktivitetsforbittringar Gver de senaste tio aren. Tidigare granskningar har pekat pa att det, 1
det korta perspektivet, fortsatt saknas data for att mita utvecklingen.

Trafikverket upphandlar all sin verksamhet och har, som dominerande bestillare, ett sarskilt
ansvar for bygg- och anliggningsbranschens utveckling och férutsittningar. De initiativ som tas
av Trafikverket blir normbildande och kommer langsiktigt leda till en férhoppningsvis positivare
utveckling. I och med Trafikverkets specifika bestillarroll finns stora mojligheter att nyttja bygge-
och anliggningsbranschens samlade resurser pa ett effektivare och bittre sitt.

Det finns en hég grad av medvetenhet inom Trafikverket att de behover utveckla sin verksamhet
genom nya upphandlingsformer och kontrakt. Men for att entreprendrerna i sektorn ska vaga
investera 1 forskning och utveckling maste det ocksa 16na sig. Det handlar om att inf6rliva
frihetsgrader 1 kontrakten for entreprendrerna att testa innovativa I9sningar. Om inte, finns det
ingen l6nsamhet for entreprenadféretagen, teknikkonsulterna och underentreprendrerna att
forska, utveckla och ta fram innovativa 16sningar.

Konkret avser det en utveckling fran rigida utférarentreprenader dir Trafikverket faststiller hur
underhill ska genomfoéras till funktionsentreprenader. Detta ska kompletteras med att
Trafikverket intensifierar och forstirker sitt arbete med att kontrollera och f6lja upp utfort
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underhall 1 anliaggningen. Trots medvetenheten om detta och manga goda initiativ haltar
implementeringen av mer innovativa kontraktsutformningar.

Oka innovation, effektivitet och produktivitet genom ett forséksprogram med
offentligprivat samverkan (OPS) inom transportinfrastruktur

Ett konkret exempel pa mer innovativa kontraktsutformningar aterfinns i delbetinkandet
“Finansiering av infrastruktur med privat kapital?” som presenterade ett genomarbetat forslag
pa ett forsoksprogram med offentligprivat samverkan (OPS) inom transportinfrastruktur.

Forsoksprogrammet skulle besta av minst tre OPS-projekt inom transportinfrastrukturomradet.
Projekten foreslogs vara sidana som ligger inom den beslutade ramen for utveckling av
transportsystemet och dirmed dr en del av den nationella transportplanen. Utredningen foreslog
ocksa att en sirskild funktion med hoég expertkompetens inrittas vars uppgift r att, utifran
forskningsresultat och internationella erfarenheter, férbereda och identifiera limpliga OPS-
projekt och sikerstilla att dessa projekt 1 efterhand kan utvirderas.

Det ir ett faktum att OPS-modeller f6r med sig vissa risker och potentiella nackdelar. Staten
lanar billigast och har inte avkastningskrav som en privat aktor. Det dr ocksa troligt att tillskottet
fran privat hall knappast kan bli mer an marginellt pa kort sikt, sett utifran hela den tolvariga
infrastrukturbudgeten. Men en mycket viktig aspekt dr dock det stora behovet av 6kad
innovation, effektivitet och produktivitet i bygg-, anldggnings- och driftsfasen — ndgot som ocksa
lyfts av Trafikverket sjilva 1 det remitterade forslaget till nationell plan.

Ett vil genomfort OPS-projekt har stor potential att leda till battre kostnadskontroll och kortare
byggtider. Under forutsittning att projektet dr samhillsekonomiskt l6nsamt leder tidigarelagd
trafikbppning till ytterligare en samhillsekonomisk vinst. Ett forsoksprogram skulle forbattra
kunskapsliget, skapar forutsiattningar for en mer systematisk utvirdering och kan héja
bestillarkompetensen. Dirtill kommer de effektivitetsvinster som potentiellt kan uppsta i
anldgeningssektorn som helhet.

Transportforetagen anser att regeringen bor uppdra at Trafikverket att starta upp en
forsoksverksamhet med OPS utifran den modell som presenterades i delbetinkandet
“Finansiering av infrastruktur med privat kapital?”.

Se over infrastrukturplaneringsprocessen

”Som synes finns manga kandidater utanfoér planforslaget som har betydligt hogre 16nsamhet an
objekten i planforslaget. Det dr darfor svart att hiavda att medlen till namngivna investeringar
anvinds samhillsekonomiskt effektivt, alltsa sd att de totala samhillsnyttorna blir sa stora som

méiligt.”

Ovanstaende citat fran sid 180 i forslaget till nationell plan pekar pa ett problem i
infrastrukturplaneringen som alltfér sillan diskuteras pa djupet. Varfor blir det som det blir?

Transportforetagen vill initiera en diskussion om svensk infrastrukturplaneringsprocess.
Problemet med ”baktunga” planer, svirigheten att forsta f6r utomstaende varfor vissa projekt
viljs framfor andra och den héga andelen objekt utanfér plan som visar samhillsekonomisk
l6nsambhet dr nagra av skilen till varfor planeringsprocessen behover ses Gver.
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Inrdtta ett infrastrukturrdad for oberoende och kontinuerlig granskning och
utvdrdering

Utifran de synpunkter som Transportforetagen framfort 1 detta yttrande anser vi att det beh6vs
en kontinuerlig och sammanhingande granskning och utvirdering av centrala aspekter av
infrastrukturpolitiken och av transportinfrastrukturens férvaltning.

Ett forslag som funnits i debatten dr att det skulle inrittas ett infrastrukturrad, med exempelvis
Finanspolitiska radet som forlaga. Med utgiangspunkten i innehallet och utmaningarna som
framkommer av det remitterade forslaget till nationell plan for transportinfrastruktur 2022-2033,
men ocksa utifrin den historiska utvecklingen, ar forslaget fortsatt relevant.

Omriédet har varit och dr givetvis under olika form av granskning. Exempelvis Statens vig- och
transportforskningsinstitut, Finanspolitiska radet, Riksrevisionen, Ekonomistyrningsverket,
Trafikanalys, Konjunkturinstitutet ar, tillsammans med andra delar av akademin, viktiga och
kompetenta granskare.

Diremot borde granskningar ske mer rutinmassigt, kontinuerligt och f6ljas upp pa ett helt annat
satt an idag. Ett regeringsuppdrag eller bestillda utredningar frin till exempel Trafikverket blir
ofta mer av en engangsutredning.

Ett formellt infrastrukturrad skulle kunna skapa en kontinuitet och 6ka kvaliteten i myndigheters,
riksdagens och regeringens beslutsunderlag for ett effektivare anvindande av de offentliga
resurserna.

Det skulle kunna 6ka transparens och inte minst viktigt att sitta ett tryck pa utvecklingen inom
en rad viktiga omraden som exempelvis:

. Att utveckla ekonomiska modeller f6r det langsiktiga investeringsbehovet i
transportinfrastruktur. Aven granska den process som foranleder den foéreslagna fordelningen av
anslagsmedel mellan olika transportslag.

. Att granska berérda instanser som utvecklar och forbittrar de samhaillsekonomiska
kalkylmodellerna, exempelvis f6r godstidsvirde och att utveckla modeller som fangar in de
samhillsekonomiska kostnaderna av det efterslipande underhallet.

. Att genom granskning 6ka transparensen och tempot gillande Trafikverkets arbete
med exempelvis produktivitet- och effektivitetsfragor.

. Att kontinuerligt granska avslutade och pagiaende infrastrukturprojekt i syfte att
siakerstalla att det finns tillférlitlig och transparent redovisning av projektens samhallsnytta (vid
beslutstillfallet men ocksa genomfora utvecklade efterkalkyler) och systematiserat folja projektens
kostnadsutveckling.



TRANSPORTFORETAGEN

Med vinlig hilsning

Transportforetagen

i) it

Tina Thorsell, Samhillspolitisk chef
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