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Remissyttrande

Forslag till nationell plan foér transportsystemet 2018-2029
(Remissversion 2017-08-31)

Svenskt Naringsliv har beretts tillfélle att yttra sig 6ver remissversionen av forslag till nationell
plan for transportsystemet 2018-2029 (hadanefter omnamnt som planforslaget) och lamnar
foljande synpunkter. Svenskt Naringsliv vill ocksa hanvisa till medlemsorganisationernas
separata remissyttranden.

Inledning

Néringslivet som jobbskapande kraft &r beroende av vél fungerande infrastruktur och effektiva
transporter. Svenska foretag konkurrensutsétts allt mer och en forbattrad tillgénglighet till
marknader och kompetens ar avgdrande for handel och jobbtillvaxt. Globala trender forandrar
naringslivet och transportbehoven. Men ekonomisk tillvaxt kommer ocksa framover att vara
avgorande for mojligheterna att mota framtidsutmaningarna. En véxande befolkning och en
hogre ekonomisk aktivitet gor att transportefterfragan okar.

For langsiktig tillvaxt ar det nodvandigt att prioritera de transporter som ar viktigast for
naringslivets utveckling. | dag hotas foretagens leveranser av kapacitetsbrist, avbrott och
forseningar, samtidigt som trangseln forsvarar kompetensforsorjningen i tillvaxtomradena.

Svenskt Naringsliv har i hela processen som foregatt detta planforslag efterfragat en
raddningsplan for kapaciteten pa kort sikt och en strategi for framtiden. De narmaste aren
behdvs mer resurser, med tydligt fokus pa att i framtiden skapa forutsattningar for att kunna
utféra en mycket storre andel systematiskt forebyggande underhall.

Pa langre sikt behdvs omfordelning och en béttre anvandning av pengarna, utifran mer
effektiva atgardsval. Det forutsatter bland annat utvecklade samhéllsekonomiska kalkyler. Ett
infrastrukturrad bor inréttas for att exempelvis félja utvecklingen utifran samhallsekonomisk
effektivitet och i forhallande till de transportpolitiska malen.
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En av de stora samhallsutmaningarna &r att minska transporternas klimatpaverkan. Det ar en
mycket stor utmaning som maste bemétas med en bred palett av atgarder och smarta, val
konsekvensanalyserade, styrmedel som lagger grund for bade hallbar utveckling och en 6kad
internationell konkurrenskraft. For att minska miljébelastningen behévs exempelvis ett
smartare och energieffektivare transportupplagg. Ett transportsnalt samhélle och att styrmedel
infors och hojs utan att hénsyn tas till naringslivets konkurrenskraft &r daremot inte
efterstravansvart.

Sammanfattning av synpunkter

Sammanfattning av 1. Fortsatt steg i ratt riktning men mer aterstar for att eliminera infrastrukturskulden
samt 2. Prioritering utifrdn samhéllsekonomisk I6nsamhet kraver béattre samhallsekonomiska
kalkylmodeller som kontinuerligt utvecklas (s 5-9)

1. En ut6kad ekonomiskt ram med 100 miljarder kronor, jamfért med nuvarande plan, &r ett viktigt tillskott
for att forsoka minska den sedan decennier uppbyggda infrastrukturskulden. Det har under Iang tid funnits
en diskrepans mellan tillgangliga resurser i form av statliga anslag och en allt accelererande bristande
infrastrukturkvalitet.

2. Svenskt Naringsliv valkomnar Trafikverket fokus i planforslaget pa att drift-, underhalls- och
trimningsinsatser prioriteras framfor stora nyinvesteringar.

3. Ddaremot ar infrastrukturbudgeten, enligt Trafikverkets bedémning, sadan att den inte bade kan behalla
dagens funktionalitet i transportsystemet och eliminerar det eftersldpande underhallet under den
kommande tolvarsperioden.

4. Trafikverket bor darfor dven fortsattningsvis skaffa sig mer kunskap och tydligt signalera, gentemot
regering och riksdag, att den langsiktiga trenden av eftersatt underhall och investeringar i den befintliga
infrastrukturen maste brytas. Langsiktighet och systematik maéste fortsatt vara ledstjarnan for
investeringar, drift och underhall i infrastruktur.

5. Med vetskapen om att medlen inte &r tillrdckliga ur ett infrastrukturskuldsperspektiv, &r det nu avgdrande
att resurstillskottet anvands pa det mest effektiva sattet. Det handlar delvis om en utékad kunskap om
brister och att medlen anvénds sa samhallsekonomiskt effektivt som mojligt.

6. | de senaste nationella planerna finns en tendens att samhéllsekonomisk I6nsamhet generellt vagt for latt
vid Trafikverkets, men framforallt regeringens prioriteringar och val av infrastrukturatgarder.

7. Men att géra urvalen mer utifran objektens samhallsekonomiska I6nsamhet kraver fokus och prioritering
att utveckla de samhallsekonomiska kalkylmodellerna. Erfarenheter visar att en rad ekonomiska effekter
underskattas systematiskt, framforallt vad géller godstransporter.

8. Regeringen bor instifta ett infrastrukturrdd for en kontinuerlig, oberoende och sammanhangande
utvérdering av svensk infrastrukturpolitik och infrastrukturens férvaltning.

Sammanfattning av 2.1 Bringa klarhet om ett forsoksprogram med OPS inom transportinfrastrukturomradet
(s 9-10)

9.  Svenskt Naringsliv efterfragar klarhet om hur regeringen och Trafikverket ser pa forslaget om att starta
ett forsoksprogram for OPS inom transportinfrastrukturomréadet inom kommande planperiod.




Sammanfattning av 2.2 Utveckla skrivningarna om produktivitets- och effektivitetsarbetet (s 10)

10.

Svenskt Naringsliv efterlyser ett mer utvecklat resonemang om Trafikverkets produktivitets- och
effektivitetsarbete. Speciellt kopplat till skrivningar om exempelvis det totala resursbehovet, den
identifierade efterslapningen i vidmakthallandet, fyrstegsprincipens tillampning och resurs- och
kostnadseffektivitet.

Sammanfattning av 3.1 Jarnvag: Jarnvéagstung plan med straktankande och underhall i fokus (s 11-12)

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Svenskt Naringsliv tillstyrker Trafikverkets forslag att medel for drift, underhall och reinvesteringar i
forsta hand prioriterar befintliga jarnvégsstrak och noder i gods- och persontransportsystemet under
planperioden.

Trafikverkets prioritering att ndgra av de viktigaste transportflodena ska rustas till hog funktionalitet,
hogre barighet och hog robusthet och att aterstalla hastighetsnedsattningar ar generellt mycket positivt.

En viktig och positiv inriktning & ambitionen att rusta delar av de lagtrafikerade banorna for att 6ka
omledningsformagan pa jarnvagen. Dock saknas en langsiktig plan for det resterande lagtrafikerade
systemet.

Trafikverket beskriver planforslaget ambitionen att féra in mer ny teknik och digitalisering i den svenska
jarnvagen. Detta ar ett steg i ratt riktning for att forsoka fa ett helhetsgrepp Gver kvalitén, forbattra
kunskapen om tillstdndet och modernisera jarnvagen.

Trafikverket bor avvakta med den forslagna utrullningen av ERTMS, &tminstone till Riksrevisionen
presenterat sin pagaende granskning och regering och riksdag har tagit stéllning till denna.

Svenskt Naringsliv tillstyrker Trafikverkets forslag att inom ramen for trimningsétgarder pa jarnvagen
avsitta en marknadspott/naringslivspott pa totalt 1,2 miljarder kronor under planperioden. Denna bor
dock succesivt utdkas under planperioden. Det &r positivt med tillsattandet av en Néaringslivskoordinator.

Sammanfattning av 3.2 Trafikverkets forslag till nya stambanor fér hoghastighetstag (s 13-14)

17.

18.

19.

20.

Trafikverkets forslag till ett eventuellt byggande av nya stambanor for hoghastighetstdg ar rimligt och
balanserat utifran uppsatta direktiv och forutsattningar. Det ligger val i linje med tidigare stAndpunkt.
Trafikverkets forslag medger att den samhallsekonomiska nyttan kan realiseras sa tidigt som majligt och
innebdr substantiella kostnadsminskningar.

Trafikverkets forslag minskar forvisso risken for uttréngning av angelédgna projekt i befintligt
transportsystem men undanrdjer den inte helt. Ett snabbare uppférande av nya stambanor, med en hogre
hastighet, skulle vara majligt genom lanefinansiering, anger Trafikverket. Svenskt Naringsliv saknar dock
resonemang om exempelvis alla osakerheter som finns med projektet.

Det finns en risk att, med den kunskap vi har idag, eventuella hoghastighetsbanor kan komma att bli en
mycket stor och samhéllsekonomiskt olénsam investering. Risken ar dverhdngande att denna kommer att
belasta statskassan under lang tid framéver och ske pa bekostnad av utvecklingen av den befintliga
samhallskritiska infrastrukturen.

En ny stambana for hoghastighetstrafik, oavsett i vilken hastighet, far det inte byggas pa bekostnad av det
mycket viktiga arbetet med att komma tillratta med den uppbyggda infrastrukturskulden i det befintliga
systemet.




Sammanfattning av 3.3 Vag: Fokus pa vidmakthallande men fragetecken om den framtida utvecklingen
(s 14-15)

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Svenskt Néaringsliv valkomnar Trafikverkets inriktning att det i hogre utstrackning behdvs genomforas
mer forebyggande underhdllsatgarder for att sakerstdlla vagsystemets robusthet, kapacitet och
framkomlighet.

Trafikverkets overgripande utgéngspunkt att prioritera hogtrafikerade vdgar i storstadsregionerna,
stamvagnitet for langvaga person- och godstransporter samt vagar av betydelse for dagliga resor,
arbetspendling, kollektivtrafik och resor mellan regioncentrum &r positiv.

Att fortsatt bygga ut véagtrafiksystemen i tillvaxtomradena ar en nodvandighet for naringslivet och for
att inte belastningen av innerstadsgatorna ska bli for stor. Attraktiva stads- och gatumiljéer hanger i
manga fall pa att vagtrafiken har goda alternativa fardvégar i form av forbifarter och ringleder.

Planforslagets skrivning om att “Trafikverket har i planforslaget inga nya forslag pé storre investeringar
i véginfrastrukturen for 6kad kapacitet, utdver de som beslutats i tidigare planer” skapar osdkerhet.

Svenskt Naringsliv valkomnar de insatser som foreslas i planforslaget for att hoja barigheten pa
vagnatet, vilket mojliggor transporter med tyngre lastbilar. Ett betydligt storre BK4-nat maste daremot
succesivt dppnas och fragan bor darfor ges hogre prioritet i planen.

Satsningar pa elektrifiering av tunga fordon &r viktigt, inte minst ur ett klimatperspektiv. Daremot &r
detta idag pa forsknings- och demonstrationsstadiet, vilket gor det svart att avgora vilken effekt detta
kan komma att fa i slutet av planperioden.

Sammanfattning av 3.4 Vg och jarnvag: Vilken framtid har det Iagtrafikerade vag- och jarnvagsnatet?
(s 15-16)

26.

27.

Véagar och jarnvagar med laga trafikfloden kommer att uppleva forsamringar under planperiodens slut.
Behovet ar dock stort av underhallsinsatser pa végar och jarnvagar med jamforelsevis mindre trafikfloden
men som samtidigt inrymmer trafik som exempelvis har stora exportvérden.

Trafikverket bor uppdras att genomféra en grundlig utredning med avseende pa status och kvalité pa
lagtrafikerade vagar och jarnvagarna i hela landet samt en framtidsplan. Det bor ske i nara samarbete med
naringslivet.

Sammanfattning av 3.5 Sjofart/hamnar: Viktiga atgarder forslas men Goteborgs hamn bor ges prioritet
(s 16-17)

28.

29.

30.

Planforslaget innehller generellt viktiga sjéfartsatgarder. Trafikverket har tagit fasta pa direktiven att
framja overflyttningen av godstransporter fran vag till sjofart.

Svenskt Naringsliv vill dock papeka att det kommer behovas ytterligare forbattringar av vag- och
jarnvégsnaten for att sjofarten i &nnu hdgre grad ska kunna avlasta landtransporterna, i de fall detta &r
marknadsmassigt, relevant och kostnadseffektivt for transportorer och varuégare.

Goteborgs hamn ar av strategisk betydelse for naringslivet. Ett komplett dubbelspar och fragan om
farledsfordjupning behdver ges sarskild prioritet for att komma till rétta med dagens kapacitetsbrister och
for att mota ett Iangsiktigt 6kat behov av transportkapacitet.

Sammanfattning av 3.6 Trafikverket bor ta en aktivare roll i svensk flygpolitik — utveckla Arlanda med
omkringliggande/anslutande infrastruktur (s 17-18)

31.

32.

Svensk flygpolitik och flygets utvecklingsmdjligheter omgérdas av osakerhet och dubbla signaler.

Relationen mellan Arlandaradets arbete och planforslaget behover klargéras. Trafikverket bor ta en
aktivare roll for att pA mycket kort tid fa fram en kraftfull utvecklingsplan for utokad kapacitet pa
Arlanda och den omkringliggande/anslutande transportinfrastrukturen.




Sammanfattning av 3.7 Ett nordiskt och europeiskt samarbete behdvs for att méta gemensamma
utmaningar (s 18-19)

33.

Ett nordiskt samarbete mellan transportmyndigheterna & mycket positivt och bér utvecklas. Nasta steg
borde vara att ta fram, i forsta hand, en nordisk sammanh&ngande plan for transportsystemet i syfte att
gemensamt mota klimat- och effektivitetsutmaningar och harmonisera regelverk.

Sammanfattning av 4.2 Ett "transportsndlt samhdlle” iir inte efterstrivansviirt (S 20-21)

34.

35.

36.

Atgarder for att minska transportefterfragan, snarare &n att optimera transporteffektiviteten, skulle
forsamra forutsattningarna for ndringslivet. Det transportsnala samhéllet r inte efterstravansvart.

Trafikverket bor prioritera och snabba pad implementeringen av 74 tons lastbilar i ett stérre vagnat an
foreslaget. Prioriteringen ska ocksa galla fragan om tyngre/langre tag.

Trafikverket bor tillsammans med andra transportrelaterade myndigheter ta tag i frdgan om ett strukturerat
utvecklade av fler s.k. horisontella samarbeten.

Sammanfattning av 4.3 Styrmedel, trafikslagsvéxling och kunskapsbrist om hur skatter och avgifter
paverkar naringslivets konkurrenskraft (s 21-24)

37.

38.

39.

40.

41.

Det &r ytterst problematiskt om styrmedel anvénds for att enbart fordyra en viss typ av transporter eller
stélla trafikslag mot varandra. Detta leder till kortsiktiga och bristfalligt analyserade ekonomiska
styrmedelsforslag som helt saknar perspektiv pa eller tar hansyn till naringslivets konkurrenskraft.

Att flytta gods fran vag till jarnvag och sjofart ar behaftade med flertalet forsvarande omstandigheter,
vilket borde beskrivas tydligare i planforslaget.

Det finns en allmén kostnadsutveckling, genom héjda skatter och avgifter, som motsager ambitionen att
trafikslagsvixla. Politiska malséttningar sammanfaller inte med den reella utvecklingen.

Sammantaget fattas beslut om héjningar av skatter och avgifter okoordinerat och helhetshilden saknas.
Skatter och avgifter h6js ocksa utan kunskap om palagornas paverkan pa naringslivets konkurrenskraft.

Skatter och avgifter pa transporter fyller en funktion. Dessa méste dock kunna kombinera uppfyllande av
klimat- och miljomal med starkt konkurrenskraft och balans till de Gvriga transportpolitiska malen.
Kunskapen maste darfor oka hur det totala antalet skatter och avgifter pa transporter paverkar
naringslivets kostnadsbild och konkurrenskraft.

1. Fortsatt steg i ratt riktning men mer aterstar for att eliminera
infrastrukturskulden

Svenskt Naringsliv har tidigare kommenterat den ekonomiska ramen som ligger till grund for
detta planforslag.! En utokad ekonomisk ram pa 100 miljarder &r en logisk och helt nédvandig
fortsattning pa det arbete som den foregaende regeringen startade, i syfte att ta igen den
infrastrukturskuld som byggts upp under flera decennier.

Ett flertal analyser och utredningar de senaste aren har pekat pa att Sverige under lang tid satsat
for lite resurser pa infrastruktur, speciellt for att mota den okade trafikefterfragan och
accelererande slitage. Detta har bidragit till en situation med en till vissa delar kapacitetssvag
och sarbar svensk infrastruktur. Allra mest pataglig inom jarnvagen.

! Svenskt Néringsliv, 23 september 2016, "Infrastruktursatsning omgérdad av orosmoln” samt Svenskt Néringsliv, 7 oktober
2016, "Regeringen forvéxlar transportpolitikens mél och medel”.




Svenskt Naringsliv har Iyft fram att Sverige under flera decennier byggt upp en
infrastrukturskuld.? Ett liknande resonemang aterfinns ocksa i exempelvis SNS konjunkturrad
2012 och Konjunkturinstitutet.® Trafikverkets kapacitetsutredning kan ocksa ses som
ytterligare en bekréftelse pa detta.*

Underlatenhet att satsa tillrackliga medel pa infrastrukturen ar forvanade. Sverige &r ett
forhallandevis stort och glesbefolkat land i utkanten av Europa dar var gemensamma valfard
ar starkt beroende av utrikeshandel. For att ekonomin ska kunna fungera &r vi i hog grad
beroende av att manniskor smidigt kan transportera sig mellan boende och arbetsplatser och
att varor och tjanster kan floda sa fritt som majligt.

Manga foretag i Sverige verkar ocksa pa en global marknad dar konkurrensen ar knivskarp.
Effektiva och resurssnala transporter, till konkurrenskraftiga priser, utforda pa ett robust och
kapacitetsstarkt transportinfrastruktursystem ar darfor ett viktigt konkurrensmedel och en
ryggrad for hela samhéllet.

Pa senare tid har Trafikverkets eget material, exempelvis inriktningsunderlaget och detta
planforslag, gett en tydlig bild av att det under lang tid funnits en diskrepans mellan
tillgdngliga resurser i form av statliga anslag och en allt accelererande bristande
infrastrukturkvalitet. Svenskt Naringsliv har darfor efterfragat och papekat att det behovs en
raddningsplan for att starka funktionaliteten. Som ett minimum beh@ver transportsystemets
olika delar aterstallas till den niva det &ar avsett for. Det ar den lagsta godtagbara miniminivan
vad galler kvaliteten pa infrastrukturen.®

Svenskt Naringsliv valkomnar darfor regeringens och Trafikverkets 6vergripande
ambition att, utifran det upprustningsbehov som finns i befintligt system, anslagen till drift-,
underhalls- reinvesterings- och trimningsinsatser hojs vasentligt under kommande planperiod
och att dessa ocksa prioriteras framfor stora nyinvesteringar.

Daremot har Svenskt Naringsliv efterfragat att anslagen skulle vara pa en niva som
aterstéller men ocksa eliminerar hela det efterslapande underhallet inom planperioden. Detta
skulle ha utgjort en robustare bottenplatta men vi kan konstatera att sa kommer inte bli fallet
med denna plan. Aven om resurstillskottet ar ett viktigt steg i ratt riktning &r anslagshéjningen
for drift och underhall otillrackliga i ett langre perspektiv.

Trafikverket visade ocksd pa detta i sitt inriktningsunderlag till regeringen. For att
vidmakthalla dagens funktionalitet och méta den forvantade transportokningen fram till ar
2029 behover budgeten for drift och underhall 6ka med 43 procent. Skulle man betala for
gamla synder och eliminera det eftersldapande underhallet behévdes den cka med 66 procent,
vilket motsvarar 399 miljarder kronor under en 12-arsperiod, enligt Trafikverket.

2 Infrastrukturskulden”, Svenskt Naringsliv (2013) och Fem réster om godset — Industrins beroende av jarnvéagen, Svenskt
Niringsliv (2012)”

8 »Enkla regler, svara tider — behover stabiliseringspolitiken férandras?”, SNS konjunkturrad (2012) och ”Fordjupning: Nivan
pa infrastrukturinvesteringarna i Sverige”, Konjunkturinstitutet (2012)

4 »Kapacitetsutredning for transportsystemet”, Trafikverket (2012)

5 ”Infrastruktur och transporter for féretagande och jobb — Svenskt Naringslivs inspel till regeringens infrastrukturproposition”,
Svenskt Naringsliv (2016)



| planforslaget avsatts ca 289 miljarder till vidmakthallande for perioden, vilket ar en 6kning
med 47 procent jamfort med nuvarande nationella plan for transportsystemet 2014-2025.

En av grundpelarna for konkurrenskraft och en langsiktig svensk tillvéaxt ar val fungerande
och robust transportinfrastruktur. Svenskt Naringsliv anser darfoér att Trafikverket aven
fortsattningsvis bor skaffa sig mer kunskap och tydligt signalera, gentemot regering och
riksdag, att den langsiktiga trenden av eftersatt underhdll och investeringar i den
befintliga infrastrukturen maste brytas.

De kommande decennierna far inte drift- och underhallsbudgeten anvandas som en arsvis
budgetregulator. Langsiktighet och systematik maste fortsatt vara ledstjarnan for
investeringar, drift och underhdll i infrastruktur. Den far inte ytterligare eroderas av
exempelvis kortsiktiga ekonomiskt-politiska malsattningar.

Med det langsiktiga resursbeslutet fattat, samt vetskapen om att det inte ar tillrackligt ur ett
infrastrukturskuldsperspektiv, ar det nu avgorande att resurstillskottet anvands pa det mest
effektiva sattet. Det handlar delvis om en utékad kunskap om brister och att pengarna
anvands sa samhallsekonomiskt effektivt som majligt.

Utredningen om jarnvagens organisation (SOU 2015:42) visade exempelvis att
kunskapsbrister gor att Trafikverket inte kan planera underhéllsatgarderna pa ett
tillfredstallande satt och att man har svart att prioritera mellan olika atgarder. Trafikverket
saknar ett andamalsenligt system for att fa en Gvergripande bild 6ver jarnvagsanlaggningens
tillstand, anvandning och behov.

Drygt hélften av resurserna i den nya planen har avsatts for investeringsatgarder. Hur val
anvanda pengar det ar, hanger helt pa vilka prioriteringar som gors. En rad tunga instanser,
bl.a. Finanspolitiska radet, har under senare ar generellt underkant de prioriteringar som gjorts
i infrastrukturplaneringen. Framst eftersom samhéllsekonomisk effektivitet bedoms ha vagt
for latt vid regeringens val av atgarder.

Finanspolitiska radet har patalat det faktum att samhallsekonomisk I6nsamhet ar en
bedomningsgrund som vager allt lattare ju storre investeringsobjekten blir. Radets slutsats var
att bristfélliga prioriteringar har gjort att det samhéllsekonomiska vérdet inte har 6kat i den
omfattning som skulle ha varit mojligt.5 For att kunna astadkomma ett mer effektivt
utnyttjande av infrastrukturresurserna, krdvs att atgardsprioriteringen i mindre utstrackning
sker pa politiska grunder utan direkt koppling till samhallsekonomiska analyser.

Under de senaste planeringsomgangarna har olika regeringar tagit stallning till stora projekt
redan innan riksdagen beslutat om de ekonomiska ramarna. | vissa fall har specifika atgarder
pekats ut redan innan Trafikverket fatt direktiv att utreda den évergripande inriktningen for de
kommande tolv aren. | denna planeringsomgang galler det i forsta hand nya stambanor for
hoghastighetstag.

8 »Svensk Finanspolitik 2015”, Finanspolitiska radet (2015)



2. Prioritering utifran samhallsekonomisk I6nsamhet kraver battre
samhallsekonomiska kalkylmodeller som kontinuerligt utvecklas

Infrastrukturbudgetens storlek &r alltid en omtvistad fraga. | tidigare namnd konjunkturrapport
fran  Finanspolitiska Radet, analyserades senare ars infrastrukturbeslut utifran
fragestallningarna om investeringsnivaerna varit for laga och hur stor betydelse den
samhallsekonomiska nyttan har haft for prioriteringar mellan olika objekt. Slutsatsen var att
samhéllsekonomisk I6nsamhet vagt for l&tt vid Trafikverkets men framforallt regeringens val
av infrastrukturatgarder.

Om investeringsnivaerna varit for Iaga ansag sig Radet inte med sékerhet kunna avgora, da det
statistiska underlaget inte haller 6nskvard kvalitet. Att det beslutats om investeringar med en
samhallsekonomisk nytta som beraknats vara negativ, ar dock enligt radet en tydlig indikation
pa att en storre infrastrukturbudget inte leder till ett battre samhallsekonomiskt utfall”. Radet
menar att Trafikverket bor ges en tydlig instruktion att endast samhéllsekonomiskt Il6nsamma
projekt ska finnas med bland investeringar som man foreslar till regeringen.

Svenskt Naringsliv menar dock att slutsatsen ar en forenkling. Att enbart
samhéllsekonomiskt I6nsamma projekt ska finnas med i planen ar ocksa en forenkling, framst
beroende pa att kalkylerna langt ifran fangar samtliga nyttor. Det kravs bade utokad kunskap
om den forslitning som infrastrukturen genomgatt for att avgora vad som &r en &ndamalsenlig
niva pa infrastrukturanslagen och vidareutveckling av de samhallsekonomiska kalkylerna
(urvalskriterier for projekt) for att langsiktigt forvalta anlaggningen pa ett samhéllsekonomiskt
effektivt satt.

Att effekter av infrastrukturatgarder i form av stérre marknader inte tillrackligt vél fangas in i
Trafikverkets nettonuvardeskvoter ar ett exempel. Det &r en orsak till att manga projekt som
enligt kalkylen ar olonsamma anda ingatt i de senaste investeringsplanerna. Det &r ett rimligt
antagande att regeringen i sin urvalsprocess tagit hénsyn till investeringars vidare nyttor for
ekonomisk tillvaxt, till exempel i storstadsregioner. Problemet &r att sddana hansynstaganden
ofta sker utan transparens och mojlighet till uppfoljning.

Erfarenheter visar ocksa att en rad ekonomiska effekter underskattas systematiskt,
framforallt vad géller godstransporterna. Forklaringen ligger delvis i sjalva kalkylerna for
vardering av investeringars nyttor, dar komplexiteten &r hogre pa godsomradet. Inom
godstrafiken ar det svart att vardera till exempel en 6kad tillforlitlighet hos transporter eller
Okade kostnader for foretagen vid snabba trafikslagsvaxlingar och utebliven fakturering
orsakad av en forsening, vilket dr av avgdrande betydelse for varuagarna.

Det handlar ocksa om att beslutsunderlagen for drift och underhall behdver omfatta ett bredare
perspektiv pa samhallsnyttan av godstransporter och kostnaderna vid storningar. | dag gar det
inte, utifran statistiken och analyserna som regeringen redovisar, att med sakerhet faststalla
vad som skulle vara en tillracklig niva pa resurserna till underhall och reparationer av véagar
och jarnvagar. | dagslaget rader bade osakerhet och oenighet om problemen framst beror pa
en for liten budget eller en ineffektiv resursanvandning. For effektiva och uppfoljningsbara
beslut kravs utvecklade analysverktyg for den samhéllsekonomiska varderingen av forbattrat
underhall.



Trots allt ar de samhallsekonomiska kalkylerna, baserade pa vetenskap och beprévad
erfarenhet, det basta analysinstrumentet vi har. Men kvalitetssakring av kostnadskalkyler,
samhallsekonomiska kalkyler, effektbedomningar och trafikprognoser maste ske kontinuerligt
och i bred samverkan med berérda intressen. Utredningen om jarnvagens organisation pekar
ocksa pa att det finns brister vad galler tillforlitlig statistik 6ver godsfloden, ndgot som givetvis
maste atgardas for att oka den samhallsekonomiska effektiviteten. Naringslivets kunskaper
och synpunkter bor tas tillvara i dessa processer.

Svenskt Naringsliv har tidigare papekat att regeringen bor instifta ett infrastrukturrad
for en kontinuerlig, oberoende och sammanhdngande utvérdering av svensk
infrastrukturpolitik och infrastrukturens forvaltning.”

Infrastrukturradets  huvuduppgift skulle vara att kontinuerligt fdlja upp hur
infrastrukturpolitiken foljer de transportpolitiska malen. Radet bor i det syftet dels granska
arbetet med att forbéattra de samhéllsekonomiska kalkylmodellerna, dels félja upp avslutade
och pagaende infrastrukturprojekt for att sékerstélla att det finns tillforlitlig och transparent
redovisning av projektens samhéllsnytta och kostnadsutveckling. En ytterligare uppgift for
infrastrukturradet bor vara att utveckla modeller for det langsiktiga investeringsbehovet i
transportinfrastruktur.

Regeringen har nyligen uppdragit Trafikanalys att kvalitetsgranska planforslaget samt
lansplaneuppréttarnas forslag till lansplaner och dven Trafikverket att analysera férandringar
i beraknade kostnader for investeringsobjekt.®

Svenskt Naringsliv ser positivt pa dessa uppdrag och anser att de ligger vél i linje med den
verksamhet som skulle genomforas inom ramen for ett infrastrukturrad. Daremot skulle denna
typ av granskning ske mer rutinmassigt och kontinuerligt inom ett instiftat rad &n som en
engangsutredning, vilket ett regeringsuppdrag ofta tenderar att bli.

2.1 Bringa klarhet om ett forsoksprogram med OPS inom transportinfrastrukturomradet

Inom ramen for generella synpunkter pa infrastrukturbudgeten, samhallsekonomisk lonsamhet
och okad kunskap vill Svenskt Naringsliv ocksa lyfta fragan om Offentlig-Privat Samverkan
(OPS). Regeringens kommitté om finansiering av offentlig infrastruktur - investeringar via
skatter, avgifter och privat kapital presenterade i februari 2017 delbeténkandet Finansiering
av infrastruktur med privat kapital? (SOU 2017:13)”

I remissyttrandet tillstyrkte Svenskt Naringsliv kommitténs stallningstagande om att fororda
ett forsoksprogram for OPS men papekade ocksa att det var oklart hur kommitténs forslag
skulle behandlas i praktiken.®

" ”Reformforslag 7: Ny finansieringsmodell av infrastrukturen”, Svenskt Naringsliv (2013)
8 ”Uppdrag att kvalitetsgranska forslag till planer inom atgirdsplaneringen for transportinfrastruktur” N2017/04671/TIF samt

”Uppdrag att analysera forandringar i berdknade kostnader for investeringsobjekt” N2017/04670/TIF
® Remissyttrande: “Finansiering av infrastruktur med privat kapital (SOU 2017:13)”, Svenskt Naringsliv, Dnr 54/2017



| regeringens direktiv till Trafikverket i mars 2017 finns exempelvis ingen hénvisning till
varken kommitténs arbete eller om dess stéllningstagande, vilket féranlett att planforslaget
inte heller tar upp detta.

Svenskt Naringsliv staller sig fragande infor om det fors nadgon diskussion mellan i forsta hand
Trafikverket, narings- och finansdepartementet om vad som blir nasta steg. Det framgar inte.
Vad &r da regeringens syfte med att tillsatta utredningen?

Svenskt Naringsliv anser att regeringen och Trafikverket bor ge besked om hur man ser pa
OPS-testprojekt inom ramen for processen och beslutet om en ny nationell plan for
transportsystemet. Regeringen bor klargéra om man @mnar att ge ett tillaggsuppdrag eller
motsvarande om OPS till Trafikverket inom ramen fér denna nationella transportplan, om
fragan ska laggas pa is eller om den under en obestamd framtid ska studeras vidare.

2.2 Utveckla skrivningarna om produktivitets- och effektivitetsarbetet

Givet den ekonomiska ramen for aren 2018 — 2029 och det stora behovet av upprustning av
transportinfrastrukturen &r fragan om Trafikverkets produktivitets- och effektivitetsarbete av
stort intresse och vikt. Under de senaste decennierna har produktivitetsutvecklingen i bygg-
och anlaggningsbranschen varit foremal for diskussioner och ett stort antal offentliga
utredningar. Ar 2012 kom Produktivitetskommitténs betiankande som pa ett bra sétt beskrev
de nodvandiga atgarderna som maste till for att 6ka produktiviteten i branschen. Trafikverket,
som dominerande bestallare, har ett sarskilt ansvar for branschens utveckling och
forutsattningar for att nyttja branschens samlade resurser pa ett effektivare och battre satt. De
initiativ som tas av Trafikverket blir normbildande och kommer langsiktigt leda till en positiv
utveckling.

Nar den nuvarande nationella planen for ar 2014 — 2025 beslutades ansag Trafikverket att det
skulle komma behévas en arlig produktivitetsforbattring pa 2-3 procent, utifran gallande
prisutveckling, for att kunna genomfora alla objekt inom planen. Nagra sadana
produktivitetsmal finns inte angivna i detta nya planforslag.

I remissversionen av planforslaget star att: ”Ar 2012-2015 gjordes en méatning av frigjorda
medel i Trafikverkets investerings- och underhallsverksamhet. Den visade att Trafikverkets
forandringsarbete med nya arbetssatt och den renodlade bestéllarrollen har resulterat i lagre
kostnader. Bedomningen &r att knappt fem miljarder kronor frigjordes, som kunde anvéndas
till andra projekt.”. Fem miljarder &r en ansenlig summa. Trafikverket borde indikera i
planférslaget om denna typ av métning gors regelbundet och vilken uppféljning som utfors.

| Trafikverkets inriktningsunderlag fran november 2015 tas ett antal generella osékerheter upp.
En ar marknadens formaga att utfora ett 6kat underhall, vilket ar hogst relevant utifran den
relativt stora 6kningen av drift- och underhallsbudgeten i forslaget till ny plan.

Dér konstateras att “Under perioden 2018-2029 behover fler utlandska aktérer vara
etablerade pa den svenska marknaden. Den svenska marknaden for vag kan troligtvis klara
en okning eftersom dessa aktorer redan i dag arbetar pa den nordiska marknaden. Den
inhemska marknaden for jarnvag ar kritisk med fa aktorer. Inom bada omradena ar det mycket
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viktigt att aktorerna och Trafikverket fortsatter framja produktivitetsutveckling,
teknikutveckling och kompetensutveckling. Genom att foretagen arbetar systematiskt med
innovation utvecklas effektivare metoder, vilket mojliggor att kontrakten genomférs mer
kostnads- och tidseffektivt.”

Hur denna generella osdkerhet har eller kommer att tas om hand beskrivs dock inte heller i
planforslaget.

3. Synpunkter pa forslag inom vag, jarnvag, sjofart/hamnar och flyg
3.1 Jarnvag: Jarnvagstung plan med straktankande och underhall i fokus

Att jarnvagens underhall &r fokus och prioriteras under planperioden ar positivt men ocksa en
nodvandighet. Svenskt Naringsliv har lange papekat att rusta upp och modernisera befintlig
jarnvég ska vara huvudprioritet i den nya nationella planen. Generellt laggs ett stort fokus pa
godstrafik pa jarnvag. Planen syftar till att “forbdttrade forutscttningar for néringslivet” och
regeringen menar att “godsets framkomlighet dir en prioriterad frdga”. Det ar ocksa generellt
positivt att det finns en ambition att, samtidigt som regeringen beslutar om en ny nationell plan
for transportsystemet 2018-2029, ocksa lansera en godsstrategi.

Svenskt Naringsliv tillstyrker Trafikverkets forslag att medel for drift, underhall och
reinvesteringar i forsta hand prioriteras i de viktiga befintliga strak och noder i bade gods- och
persontransportsystemet under planperioden.

Trafikverkets prioritering att nagra av Sveriges viktigaste transportfloden (Vastra och
Sodra stambanan, Stalpendeln och Malmbanan) ska rustas till hog funktionalitet, hogre
barighet och hog robusthet och att fokus ska laggas pa att aterstalla hastighetsnedsattningar
och andra begrénsningar ar generellt mycket positivt.

Ytterligare en viktig och positiv inriktning fran Trafikverket & ambitionen att rusta
delar av de lagtrafikerade banorna for att 6ka omledningsformagan pa jarnvéagen. Detta
ar en viktig atgard for att 6ka jarnvagens redundans och tillforlitlighet, nagot som efterfragats
av naringslivet. Svenskt Naringsliv anser dock att det saknas en langsiktig plan for resten av
det lagtrafikerade systemet.

| planfdrslaget beskrivs ambitionen att modernisera svensk jarnvag genom mer ny teknik och
digitalisering. Svensk Naringsliv har tidigare efterlyst att Trafikverket ska ta ett
helhetsgrepp dver kvalitén i jarnvagsinfrastrukturen och efterfragat en nationell underhallsplan
i syfte att forbattra kunskapen om tillstandet. Inforandet av ett nytt tagledningssystem, nytt
kapacitetstilldelningssystem samt att strukturerat samla information om hela anldggningen och
inforsel av ett digitaliserat underhallsystem. Svenskt Naringsliv anser att detta ar ett steg i
rétt riktning for att oka kunskapen och modernisera jarnvagen.

Inférandet av det nya signalsystemet ERTMS som foreslas i planen ar omstritt. Det har
kritiserats av bade tagoperatorer och varuagare for att utrullningen sker okoordinerat med
évriga EU, varit omgardat av manga initiala problem, det &r generellt mycket kostsamt for
samhallet men ocksd behaftat med stora kostnader for exempelvis tagoperat6rernas
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ombordutrustning. Den samhéllsekonomiska nyttan har ocksa visat sig vara oséker eftersom
de tva olika samhallsekonomiska kalkyler som tagits fram, en fran 2013 och en fran 2017,
visar pa mycket skilda slutresultat.

Riksrevisionen meddelade nyligen att de kommer att starta en granskning av inférandet av
ERTMS. Granskningen ska fokusera pa om Trafikverket har tagit fram och redovisat det
underlag som kravs for en effektiv planering, till exempel kostnadsberédkningar och en
samhéllsekonomisk beddmning, samt hur Trafikverket har planerat projektet. Svenskt
Naringsliv ar positiva till granskningen och anser att Trafikverket bor avvakta med den
forslagna utrullningen av ERTMS, atminstone till Riksrevisionen har fardigstéllt och
presenterat sin granskning sommaren 2018. Riksdagen och regeringen bor ocksa givetvis ta
stéllning till denna granskning innan eventuell fortsatt utrullning.

Svenskt Naringsliv tillstyrker ocksa Trafikverkets forslag att inom ramen for
trimningsatgarder pa jarnvagen avsatta en marknadspott/naringslivspott pa totalt 1,2 miljarder
kronor under planperioden. Detta kan ge en 6kad grad av flexibilitet och kortare beslutsordning
for mindre marknadsatgéarder men bor ses som ett forsta steg. Summan ska jamforas med den
cykelsatsning pa 1,5 miljarder och statsmiljoavtalen som innefattar hela 12 miljarder under
planperioden. Over tid under hela planperioden och i nara samradd med berorda aktorer bor
naringslivspotten utokas for att skapa ytterligare flexibilitet och snabbhet att atgarda for
naringslivet angelagna mindre kostsamma men kapacitetshojade trimningsatgarder.

I detta sammanhang ser Svenskt Naringsliv med tillforsikt fram emot Trafikverkets
nyinrattade funktion med en Naringslivskoordinator och tillsattandet av Strakkoordinatorer.
Detta ar ett bra steg att ytterligare forbattra och fordjupa dialogen mellan Trafikverket och
naringslivet. Svenskt Naringsliv foreslar dock att Strakkoordinatorer istéllet bor bendamnas
Strakansvariga, for att ge dessa ett tydligare mandat inom Trafikverket.

Svenskt Naringsliv konstaterar ocksa att planforslaget ar jarnvagstung nar det galler
nyinvesteringar. Ca 75 procent av medlen till utveckling av transportsystemet gar till
jarnvagsprojekt. Inriktningen fran Trafikverket &r i grunden positiv da de storsta behoven finns
dar, men det reser ocksa fragetecken om det framtida behovet av nyinvesteringar i vagnatet.
Ett faktum som kvarstar &r att ca 85 procent av transporterna av gods och personer idag sker
pa vaginfrastruktur.

Svenskt Naringsliv menar dock att inriktningen pa godstransporter pa jarnvag ur ett
strakperspektiv ar mycket positiv men efterlyser ett tydligare fokus pa att paskynda
slutférandet av redan beslutade och for naringslivet centrala strakprojekt men som annu inte
fardigstallts. Specifikt tre centrala godsstrak av riksintresse har under lang tid pekats ut av
Naringslivets Transportrad:

Trafikverket foreslar att tre etapper for slutforandet av dubbelspar Hallsberg-Mjélby nu
senarelaggs med byggstart under senare delen av planperioden. Kvarstaende enkelspar pa
strackan innebar flaskhalsar som hammar godsets framkomlighet. Dubbelspar Hallsberg-
Mijolby ar ett av flera exempel dar utvecklingstakten ga for sakta.
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Det ar viktigt for néaringslivet med genomforande av investeringar for 6kad barighet och
kapacitet pa Bergslagsbanan och Vaster om Véanern. Hela godsstrakets mojligheter att
avlasta den hart trafikerade Vastra stambanan borde foranleda Trafikverket att paskynda
investeringar och underhallsinsatser som mojliggor 6kad separation av gods- och persontrafik
pa Vastra Stambanan.

Det ar ocksa viktigt att fullfélja utbyggnaden av ett komplett dubbelspar pd Hamnbanan
till Goteborgs Hamn och inte bara med “partiellt dubbelspér” som anges i planforslaget. Det
gar inte nog att understryka hur viktigt Géteborgs hamn &r for det svenska naringslivet.

3.2 Trafikverkets forslag till nya stambanor for hoghastighetstag

Inledningsvis vill Svenskt Naringsliv framfora det problematiska med att regeringen har en
uttalad malsattning att bygga ett hoghastighetsnat. Generellt bor inte byggandet av enskilda
infrastrukturprojekt utgéra mal i sig. Da blir de latt symbolprojekt, som kan ges en
sarbehandling med sénkta krav pa samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Det ar extra olyckligt eftersom projektet ar mycket kostsamt och resurskravande samt &r
behé&ftad med ett stort antal osékerheter.

Svenskt Naringsliv anser att infrastrukturatgarder ska utgora medel for att uppfylla
transportpolitikens samtliga mal. | grunden bor tankbara atgarder i jarnvéagssystemet bedémas
och varderas utifran hur de bidrar till den transportpolitiska maluppfyllelsen. Nar byggandet
av ett visst projekt blir ett mal i sig, riskerar atgarder under en lang tidsperiod att prioriteras
just for att realisera det enskilda projektets fardigstallande, snarare an att sékerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.

Trafikverket lamnar, efter direktiv fran regeringen, forslag pa hur och pa vilket satt projektet
for en ny stambana for hoghastighetstag eventuellt ska utformas. Trafikverket foreslar att de
av regeringen utpekade strackorna Lund-Hassleholm och Ostlanken ska byggas for hastigheter
upp till 250 km/h och pa ballasterat spar.

Svenskt Naringsliv anser att Trafikverkets forslag ar rimligt och balanserat, utifran uppsatta
direktiv och forutsattningar, och val i linje med Trafikverkets tidigare standpunkt. Framforallt
har Trafikverket varit tydliga med att hdghastighetsprojektet inte kommer kunna finansieras
inom ramen for den befintliga infrastrukturbudgeten eftersom risken &r éverhéngande att det
tranger ut nddvandiga och angeldgna investeringar och underhallsinsatser i befintligt system.

Har har Svenskt Naringsliv samma asikt och delar dven Trafikverkets uppfattning att, givet
direktiven, en ny stambana ska byggas sa att den samhéllsekonomiska nyttan kan realiseras sa
tidigt som mgjligt och valkomnar att den forslagna tekniken kommer innebér substantiella
kostnadsminskningar, jamfort med 320 km/h-alternativet.

Svenskt Naringsliv gor dock bedémningen att Trafikverkets forslag forvisso minskar risken
for uttrdngning av angeldgna projekt i befintligt transportsystem men undanrdéjer den inte helt.
Trafikverket anger ndmligen att ett snabbare uppférande av nya stambanor, med en hdgre
hastighet, skulle vara mojligt om finansieringen sker genom att staten lanar upp beloppet.
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Svenskt Naringsliv anser att Trafikverket, om man foreslar en lanefinansiering, ocksa borde
varit tydliga med de osakerhet som finns med hoghastighetsprojektet.*® En upplaning kommer
ocksa innebara stora kostnader for skattebetalarna i form av flera decenniers aterbetalning av
rantor och amortering. Nagot som ocksd med storsta sannoliknet kommer att belasta
statsbudgeten och darmed anslagsutrymmet for i forsta hand framtida upprustning av det
befintliga jarnvagsnatet.

Svenskt Naringsliv menar att det finns en 6verhangande risk att, med den kunskap vi har
idag, en eventuell satsning pa hoghastighetstrafik i Sverige kan komma att bli en mycket stor
och samhéllsekonomiskt olénsam investering. Risken ar 6verhdngande att denna kommer att
belasta statskassan under lang tid framover och ske pa bekostnad av utvecklingen och
upprustningen av den befintliga samhéllskritiska infrastrukturen.

Trafikverket har, som tidigare angivits, uppfattningen att en ny stambana ska byggas sa att den
samhéllsekonomiska nyttan kan realiseras sa tidigt som mojligt. Men sétter man nyttan i
relation till kostnaden &r det ett faktum att de bada forslagna strackorna Lund-Héssleholm och
Ostlanken berdknas vara samhallsekonomiskt olénsamma.  Trafikverkets egen
effektbedomning visar att Ostlanken, utifran Trafikverkets forslag, har en NNK pa -0,5. For
Lund-Hassleholm, en NNK pa -0,8. Trots betydande vinster med avseende pa restider och
tillganglighet visar kalkylen att det krévs stora gemensamma resurser att bygga ny jarnvag.

Svenskt Naringsliv anser givetvis att det &r viktigt att bygga ut och modernisera den svenska
jarnvégen, bade for att starka persontrafiken och for att skapa mer utrymme for godstrafiken.
Vi maste dock borja i ratt ande. Sverige har idag stora problem med ett underfinansierat och
sarbart befintligt transportinfrastruktursystem, speciellt pa jarnvagen, som behover prioriteras.

Svenskt Naringsliv anser att en ny stambana for hoghastighetstrafik, oavsett i vilken
hastighet, inte far byggas pa bekostnad av det mycket viktiga arbetet med att komma tillratta
med den under decennier uppbyggda infrastrukturskulden i det befintliga systemet.

3.3 Vag: Fokus pa vidmakthallande men fragetecken om den framtida utvecklingen

Trafikverket anger i planforslaget att “underhalls- och reinvesteringsatgarder ska
genomforas for att sakra att medborgarna kan genomfora sina dagliga transporter och att
naringslivets transportbehov tillgodoses. Vagunderhallet bidrar ocksa till miljokvalitet i hela
vagsystemet genom att sékerstalla anlaggningens funktion. ”

Svenskt Naringsliv valkomnar Trafikverkets inriktning att det i hogre utstrackning behdvs
genomforas mer forebyggande underhallsatgarder for att sakerstalla vagsystemets robusthet,
kapacitet och framkomlighet.

Svenskt Naringsliv anser ocksa att Trafikverkets Gvergripande utgangspunkt att prioritera
hogtrafikerade vagar i storstadsregionerna, stamvégnatet (Europavégar och vissa riksvégar)

10 Se sammanfattning i remissyttrandet ”Delrapport frin Sverigeforhandlingen: Hoghastighetsjérnviigens finansiering och
kommersiella forutsattningar (SOU 2016:3), Svenskt Néringsliv, Dnr 11/2016
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for langvaga person- och godstransporter samt vagar av betydelse for dagliga resor,
arbetspendling, kollektivtrafik och resor mellan regioncentrum ar positiv.

| storstadsregionerna &r urbaniseringstrenden stark och har varit s under lang tid. Merparten
av tillvaxten och de nya jobben &r koncentrerad till omraden i Sverige dar kollektivtrafiken
och persontransporterna med bil under langa perioder slar i kapacitetstaket. Dar tillvaxten ar
hogst, ar ocksa arbetslésheten lagst, bostadsbristen storst och pendlingen intensivast.

Att fortsatt bygga ut vagtrafiksystemen i tillvaxtomradena ar en nédvandighet for naringslivet
och for att inte belastningen av innerstadsgatorna ska bli for stor. Attraktiva stads- och
gatumiljoer hanger i manga fall pa att véagtrafiken har goda alternativa fardvagar i form av
forbifarter och ringleder.

Trafikverket beskriver ocksa ett antal viktiga nyinvesteringar som kommer att fardigstallas
under planperioden, vilka kommer att 6ka kapaciteten och framkomligheten i vagsystemet. |
ett huvudstadsperspektiv bor exempelvis E4 Forbifart Stockholm nédmnas som fardigstélls
under planperioden.

Daremot innehaller planforslaget skrivningar som “Trafikverket har i planforslaget inga nya
forslag pa storre investeringar i vaginfrastrukturen for ékad kapacitet, utdver de som beslutats
i tidigare planer”, vilket ger upphov till osdkerhet. Svenskt Naringsliv anser exempelvis att
den senaste utvecklingen av Ostlig forbindelse i Stockholm &r problematisk.

Med tanke pa Stockholmsregionens framtida tillvéxt, dagens trafiksituation och befintliga
brister kommer det kravas fler atgarder for att mojliggora framtida effektiva transporter och
trafikfloden. Utvecklade kollektivtrafiklosningar och viljan att 6ka attraktiviteten for cykel-
och gangtrafik i innerstaden ar adekvat men maste ocksa ses i relation till utvecklingen av den
framtida vagtrafiken. De inblandade aktorerna behOver aterigen prioritera att l6sa
finansieringsfragan innan regeringen tar ett slutgiltigt beslut om planforslaget.

For godstrafiken pa vag innehaller planforslaget atgarder for att hoja barigheten och sikra
framkomligheten for naringslivets tunga trafik pa vagar och broar. Trafikverket pekar ut ett
vagnat (BK4) for 74-tons lastbilar. Svenskt Naringsliv valkomnar de insatser som foreslas i
planforslaget for att hoja barigheten pa véagnatet, vilket mojliggor transporter med tyngre
lastbilar. Atgarden &r rationell for att effektivisera landsvégstransporterna, minska
transportens miljo- och klimatpaverkan och samtidigt vara transportekonomiskt rationell och
stérka naringslivets konkurrenskraft.

Ett betydligt storre BK4-nat maste daremot succesivt 6ppnas och fragan bor darfor ges hogre
prioritet i planen. Exempelvis Skogsindustrierna gor bedémningen att fa aktorer kommer att
investera i nya 74-tons lasthilar om det tilldta vagnatet blir s restriktivt som nu foreslagits.

Trafikverket beskriver ocksa hur myndigheten ser pa utveckling av elektrifiering for tung
trafik pa vag under planperioden. Nyligen fick ocksa Trafikverket ett regeringsuppdrag att
snabbutreda forutsattningarna for att elvagar pa sikt ska kunna vara en del av det svenska
transportsystemet.
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Svenskt Naringsliv anser att satsningar pa elektrifiering av tunga fordon &r viktigt och ett
utmarkt satt for Trafikverket att tillsammans med akademin och néringslivet soka finna satt
att, vid sidan av biobransle och olika effektiviseringsatgarder, hitta en relativt snabb och
effektiv metod att minska utslappen fran vagtrafiken. Daremot ar detta i dagslaget pa
forsknings- och demonstrationsstadiet, vilket gor det svart att avgora vilken effekt detta kan
komma att fa i slutet av planperioden.

3.4 V&g och jarnvag: Vilken framtid har det lagtrafikerade vag- och jarnvagsnatet?

Trafikverket har ambitionen under planperioden att rusta delar av de lagtrafikerade banorna
for att 6ka omledningsférmagan pa jarnvagen. Detta ar en viktigt och efterfragat. Daremot
finns en osakerhet om vad som kommer att handa med det 6vriga lagtrafikerade vag- och
jarnvagsnatet i ett medellangt (planperspektiv) och langsiktigt perspektiv.

Den ekonomiska ramen for den nya planen &r férvisso substantiellt stérre &n den nuvarande
men Trafikverket har fatt hardprioritera. Det framgar tydligt att vagar och jarnvagar med laga
trafikfloden kommer att uppleva foérsamringar under slutet av planperioden. I realiteten innebar
detta att redan eftersatta lagtrafikerade vag- och jarnvagsstrackor kommer att bli annu mer
slitna och atgangna under kommande planperiod.

Gallande vag anger planforslaget att “det lagtrafikerade vagnatet kommer att fa en negativ
tillstandsutveckling under planperioden som blir mer pataglig under andra halvan av
perioden. Det innebér att vagnatets robusthet, komfort och vagkapital paverkas negativt men
man kommer fortfarande att kunna fardas pa ett trafiksékert satt i skyltad hastighet pa hela
Sveriges vagnat.” Gallande jarnvag anger Trafikverket att “pd Ovriga delar av det
lagtrafikerade jarnvagsnatet kommer det ske vissa forsamringar jamfort med dagens situation
aven om en grundlaggande funktionalitet kommer att bibehallas.” samt “Prioriteringen av
medel for att ta igen det eftersatta underhallet pa de hogtrafikerade transportflodena far
foljden att vissa delar av det mer lagtrafikerade jarnvagsnatet kommer fa ett forsamrat
tillstand under planperioden.”

Aven om det ar val kant inom Trafikverket vill Svenskt Naringsliv papeka att det finns
ett stort behov av underhéllsinsatser pa vagar och jarnvagar i delar av Sverige med
jamforelsevis mindre trafikfloden men som samtidigt har stora exportvarden. Néaringslivets
mojlighet att bidra till tillvaxt kraver val fungerande infrastruktur. Det géller inte minst i
Sveriges “producerande regioner” med naturtillgangar och en industri som &ar ytterst
transportberoende, med sektorer som verkstads-, skogs-, pappers-, gruv- och stalindustri.

Dessa godstransporter borjar eller slutar ofta pa vagar och jarnvagar dar underhallet sedan
lange &r eftersatt. Det ar stora exportvarden som riskeras da godstransporter forsenas pa grund
av bristande och/eller ytterligare forsamrat underhall av véagar och jarnvégar i de delar av
Sverige som ligger utanfor storstadsregionerna eller mellan dessa regioner. Den svenska
exportindustrin dr en hornpelare i samhallsekonomin.

Svenskt Naringsliv efterlyser darfor att Trafikverket bor fa i uppdrag att ta fram en
grundlig utredning med avseende pa status och kvalité pa lagtrafikerade vagar och jarnvagarna

16



i hela landet och utarbeta en framtidsplan. Det bor ske i ndra samarbete med berdrda delar av
naringslivet.

3.5 Sjofart/hamnar: Viktiga atgarder foreslas men Goteborgs hamn bor ges prioritet

Den svenska ekonomins handelsberoende medfor att en fungerande hamninfrastruktur och
sjofart ar av stor vikt for naringslivet. En begransad hemmamarknad har bidragit till att
néringslivet sokt nya marknader for avsattning av varor och tjanster. Sveriges geografiska lage
skapar har ytterligare en utmaning for transportsystemet. Med en allt tilltagande globalisering
har ocksa efterfragan pa varor fran lander langt utanfor Europa 6kat, vilket inneburit en starkt
okad import. Ca 90 procent av all varor och ravaror gar sjévagen till och fran Sverige.

Hamnarna har ocksa en viktig roll som omlastningscentraler och viktigt noder i det svenska
transportinfrastruktursystemet. Bat ar exempelvis det vanligaste fardmedlet for utlandska
besokare till Sverige. Déarfér maste hamnar och 6vrig infrastruktur for sjétransporter utformas
for besoksnéringens behov lika val som for godstransporter.

| planforslaget avsétts drygt 4 miljarder kronor till sjofartsatgarder. Under den aktuella
planperioden foreslas att arbetet med att ersatta slussarna i Trollhatte kanal ska paborjas och
att Malarprojektet i Sodertalje och Malaren ska slutforas. Atgarder i farleden fran Landsort till
Sodertélje och i farleden till hamnen i Lulea (Malmporten) foreslas. Farlederna till Stockholm
foreslas utredas och genomféras under planperioden, men aven fortsatt utredning av
kapacitetsbrister i farleden till Goteborg foreslas. Utéver de namngivna atgarderna kommer
ett antal mindre trimningsatgarder genomféras under planperioden, exempelvis
muddringsinsatser i farlederna till Hargshamn och Sundsvall.

Enligt regeringens direktiv ska planen framja overflyttning av godstransporter fran véag till
sjofart. Svenskt Naringsliv vill dock papeka att det kommer behdvas ytterligare forbattringar
av vdg- och jarnvdgsnatet for att sjofarten i &nnu hogre grad ska kunna avlasta
landtransporterna, i de fall detta & marknadsmassigt, relevant och kostnadseffektivt for
transportorer och varudgare. Det kan handla dels om sjélva anslutningarna till hamnarna, men
ocksa om okad barighet och andra nédvéandiga forstarkningar langt inat land.

Svenskt Naringsliv vill darfor aterigen papeka vikten av att fardigstalla ett komplett
dubbelspar pA Hamnbanan eftersom den ar “av stor strategisk betydelse for néiringslivet i hela
Sverige, eftersom Goteborgs hamns jarnvagspendlar forsorjer stora delar av Sverige med
containeriserat gods”, enligt planforslaget.

Svenskt Néaringsliv anser att farledsférdjupningen till Géteborgs hamn behdver ges sarskild
prioritet i syfte att komma till ratta med dagens kapacitetsbrister och for att méta ett langsiktigt
Okat behov av transportkapacitet. | planforslaget &r bristerna i farledskapaciteten utpekad,
forhoppningar finns att aktorerna tillsammans med regeringen ser till att fragan far en
skyndsam l@sning, inom ramen for kommande planperiod, samtidigt som Trafikverket
prioriterar ett framtagande av ett fordjupat underlag.
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3.6 Flyg: Trafikverket bor ta en aktivare roll i att utveckla Arlanda flygplats med
omkringliggande/anslutande infrastruktur

Ett tillgangligt och val fungerande flyg &r i manga delar av landet en avgérande forutsattning
for att kunna bedriva affarer utanfor hemmamarknaden, bade inom och utom Sverige. Flyget
starker mojligheterna att rekrytera nyckelpersoner och medarbetare som bor pa annan ort.

Den internationella tillgangligheten, inte minst goda flygférbindelser, &r ocksa avgorande for
mojligheterna att bygga vidare pa den starka narvaron av huvudkontor. I Stockholm finns
huvudkontoren for ett antal globala koncerner med rétter i Sverige. Dar finns ocksa merparten
av de nordiska huvudkontoren for varldens storsta bolag, vilka efterfragar kvalificerade
tjanster och aven mojliggor att det pa orten utvecklas ett brett och avancerat tjansteutbud.

Narvaron av foretagsledande funktioner leder i sig till nya etableringar och paverkar den
internationella bilden av Stockholm. Det bidrar till att stérka attraktiviteten i den globala
konkurrensen om hogkvalificerad arbetskraft, vilket i forlangningen gynnar hela Sverige.
Direktlinjer och tata flygavgangar och rimliga priser har stor betydelse for mojligheten att
konkurrera. Hojda kostnader och en forsamrad kapacitet slar direkt mot konkurrenskraften for
enskilda foretag och hela regioner.

Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen &r i dagslaget god. Arlanda har en sarstélining nér
det galler person- och godstransport men flygplatsens majligheter att hantera bade det 6kande
utrikes- och inrikesflyget ar osakra i ett langre perspektiv. Beslutet att inte lagga ner Bromma
i fortid och fokusera pa framtida kapacitet pa Arlanda &r positivt. Men pa senare tid har det
kommit en hel del dubbla signaler om regeringens vilja att utveckla flyget.

| planférslaget anges atgarder pa Scandinavian Mountains Airport (Salen) i syfte att forbéattra
tillgangligheten till en av landets stora turistdestinationer. Detta ar viktigt och valkommet men
sker samtidigt som regeringen infér en avstandsbaserad och, ur klimatsynpunkt, verkningslos
skatt pa flygresor, ndgot som kan komma att drabba mindre regionala flygplatser som
exempelvis i Séalen.

Det ar enligt Svenskt Naringsliv bara ett av flera exempel pa inkonsekvent hallning gentemot
utvecklingsmojligheterna for ett mycket viktigt trafikslag, inte minst i norra Sverige.
Regeringens ambitioner att hoja kostnaderna for flyget genom en skatt pa flygresor ar en
osdkerhetsfaktor utan klimatnytta. Pa langre sikt riskerar det bakomliggande syftet med
skatten, att minska flygtrafiken, att fa stora foljdverkningar for féretagandet i hela landet.

| maj 2017 tillsatte regeringen ett Arlandarad dar Trafikverket ingar. Ett kansli har uppréttats
och en firdplan Arlanda” ska arbetas fram. Hur detta Arlandarad och fardplanen kommer att
std i relation med det remitterade planforslaget, som i sin tur innehaller nddvandiga och viktiga
landinvesteringar i form av kapacitetsforstarkningar av E4:an och fyrsparutbyggnad mellan
Uppsala och Stockholm, &r i dagslaget oklart och bor konkretiseras.

Svenskt Naringsliv efterfragar klarhet om relationen mellan Arlandaradets arbete och

planforslaget. Vi forvantar oss ett stort engagemang fran Trafikverket for att pa mycket kort
tid fa fram en kraftfull utvecklingsplan for utokad kapacitet pd Arlanda flygplats och den
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omkringliggande och anslutande transportinfrastrukturen. Trafikverket har en nyckelroll i
detta arbete.

3.7 Ett nordiskt och europeiskt samarbete behdvs for att méta gemensamma utmaningar

I planen anges att Trafikverket under 2017 har initierat ett forum mellan de nordiska
transportmyndigheterna i syfte att skapa samsyn om flaskhalsar i systemet och brister i
gransoverskridande relationer med avseende pa landtransporter. Svenskt Néringsliv anser att
ansatsen &r positiv.

Utvecklingen gar entydigt mot att Europas transportsystem sammanflatas i ett
gransoverskridande nat. EU far en allt storre betydelse for finansiering och planering av
medlemslandernas infrastruktur. Ett mycket strukturerat strakperspektiv &r styrande nar
prioritering gors av atgarder inom EU:s infrastrukturbudget. Det 6kar kraven pa Sverige att
hoja standarden pa de viktigaste straken. Bade i formell mening for att uppfylla EU:s krav,
men framfor allt for att ndringslivets transporter ska ha konkurrenskraftiga villkor i ett
internationellt perspektiv och knyta an pa ett optimalt sétt till 6vriga Europas stora godsstrak,
till exempel kopplat till hamnarna som ligger i de korridorer som EU enats om att prioritera.

Ett nordiskt samarbete mellan myndigheterna medfor att den svenska planeringen i hdgre grad
tar hansyn till vad som planeras i den ndrmaste omvérlden, vilket &r positivt. Exempelvis &r
en 6kad samordning kring harmoniserad dimensionering av infrastruktur i granséverskridande
transportkorridorer som moéter naringslivets behov mycket efterstravansvart.

Daremot borde nasta steg vara att ta fram, i forsta hand, en nordisk sammanhangande plan
for transportsystemet i syfte att gemensamt mota kapacitets- och effektivitetsutmaningar och
harmonisera regelverk. Ett fardigstallande av den planerade fasta forbindelsen Fehmarn Belt
ar ett exempel pa gransoverskridande infrastruktur som pa olika sitt kommer att paverka
samtliga nordiska lander.

4. Trafikverket och samhallsutmaningen om fossilfrihet

4.1 Transporternas klimatutmaning ar en gemensam och langsiktig stravan mot en
hallbar utveckling och 6kad internationell konkurrenskraft

Klimatfragan ar en av de stora globala utmaningarna varlden star infor samtidigt som det ar
en av de mest svarldsta. Inget enskilt land eller region I6ser den ensamt. Alla olika delar av
samhéllet maste vara med och bidra. Transportsektorn &r ett av dessa dar manga atgarder maste
vidtas, pa manga platser runt om i varlden, for att ge effekt.

Transporter star for ca 30 procent av de totala svenska utslappen av klimatgaser, globalt ar
siffran 13 procent av totalen. De svenska transporternas utslapp har minskat sedan 1990, men
deras andel av de totala svenska utsldppen har okat. Detta hdnger samman med att Sverige i
princip har en koldioxidfri elproduktion och 6ver tid lyckats stalla om fastighetsbestandet till
en nastan fossilfri uppvarmning. | andra lander ser det annorlunda ut, inte minst i lander med
stor varuproduktion som exporterar till Sverige och som konkurrerar med svenska foretag.
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Néringslivet ar en viktig part for klimatfragans 16sning och svenska konkurrenskraftiga féretag
skapar global klimatnytta — bade genom energieffektivisering och utslappsminskningar i egen
verksamhet och genom de produkter och tjanster som utvecklas. Svensk fordonsteknik och
annan miljoteknik har goda majligheter att fortsatt vara marknadsledande exportframgangar.

Men for att utveckla innovationer och teknik kravs att Sverige ocksa i framtiden har ett
konkurrenskraftigt och vaxande néringsliv. Infrastruktur- och transportpolitiken maste darfor
formas i ett brett klimatpolitiskt sammanhang dar fokus ar att Sverige och EU ska utvecklas
till resurseffektiva ekonomier med laga koldioxidutslapp samtidigt som var konkurrenskraft
starks genom innovativa affarsmojligheter.

Inom transport- och infrastrukturpolitiken maste alltid hansyn tas till att Sverige ar ett glest
befolkat land med langa avstand till de stora marknaderna. Darfor ar val fungerande,
tillforlitliga och konkurrenskraftiga transporter, saval inom landet som internationellt, av
central betydelse for Sverige och en grundférutsattning for ekonomisk utveckling,
naringslivets konkurrenskraft och en god samhéllsutveckling.

| regeringens direktiv ingick att utreda vad Trafikverket kan bidra med i ”omstallningen till ett
av virldens forsta fossilfria vilfirdslinder . Trafikverket tar sin utgangspunkt i det beslutade
malet att minska utslappen av véaxthusgaser fran inrikes transporter (utom flyg) med minst 70
procent till 2030, jamfort med 2010.

Svenskt Naringsliv har stallt sig kritiska till det mycket utmanande sektorsmalet for
transportsektorn till 2030. Riksdagen har tagit beslut om malet trots att det kritiserats av 0ss
och fran flera andra hall att vara samhallsekonomiskt ineffektivt, orealistisk, baserad pa
onsketankande och for att vara undermaligt konsekvensanalyserat.** Att na malet till 2030
kommer blir mycket svart utan att minska mobilitet, tillganglighet, tillvaxt och valstand i
Sverige.

I generella ordalag skriver Trafikverket att det, for att uppna malet, kommer att kravas en
kombination av atgarder och “kraftfulla” styrmedel som framjar energieffektivisering och
elektrifiering samt en okad andel biodrivmedel for att dstadkomma omstéllningen. Aven
samhallsplanering och infrastrukturinvesteringar kravs for att stimulera medborgare och
néringsliv att anvanda mindre miljobelastande trafikslag. Trafikverket anger att de viktigaste
atgarderna ror fordon och farkoster, branslet och den samlade efterfragan. Infrastrukturen i sig
har en begransad roll for omstallningen men ar mycket viktig for att bibehalla tillganglighet i
ett klimatneutralt transportsystem.

I princip tillstyrker Svenskt Néringsliv ett flertal av dessa generella stallningstaganden. Det &r
i linje med vad vi vid upprepade tillfallen kommunicerat inom ramen for arbetet med
exempelvis FFF-utredningen (2013) och Miljomalsberedningen (2016), utifran hur
naringslivet ser en transformering mot en klimatneutral transportsektor ar 2045.

11 Se sammanfattade synpunkter i ”En klimatneutral och hallbar transportsektor”, Svenskt Naringsliv (2016)
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Daremot vill Svenskt Naringsliv fortydliga var syn pa Trafikverkets skrivningar om
paverkan av den samlade transportefterfragan, fragan om trafikslagsvéaxling och den allmant
hallna installningen att infora “kraftfulla” styrmedel.

4.2 Ett ”transportsnalt samhalle” ar inte efterstravansvart

Aven om Trafikverket i planforslaget inte anvéinder ordet “transportsnalt samhille” (vilket
man ddremot tidigare har gjort) ligger det ganska néra i skrivningarna om ”den samlade
efterfragan”. Svenskt Naringsliv vill papeka att en minskad transportefterfragan, snarare an
att optimera transporteffektiviteten, skulle forsdmra forutsattningarna for naringslivet. Detta
sérskilt om utnyttjandet av ekonomiska styrmedel tas till intakt for att behovet av olika
kapacitetshojande atgarder i systemet kan minska eller helt utebli.

Darfor ar det olyckligt att planforslaget innehaller skrivningar som att i ett transportsystem
som har stallt om och natt klimatmalen kan trafiken med bil och lasthil antas ha minskat
Jjdmfort bade prognosen och volymen idag” och att ”Trafikverket har i planforsiaget inga nya
forslag pa storre investeringar i vaginfrastrukturen for ékad kapacitet, utéver de som beslutats
i tidigare planer”’, utan att ocksa problematisera detta.

Nér det galler exempelvis godstrafik arbetar naringslivet dagligen med att optimera sin logistik
for att hushalla med resurser. Det utvecklas och introduceras kontinuerligt olika
transportldsningar for att 6ka fyllnadsgraderna. Naringslivet stravar mot ett transporteffektivt
samhélle, men det arbetet ar ocksa beroende av en politik och en myndighetsutévning som
skapar forutsattningar for okad effektivitet genom teknisk utveckling och ett bra samarbete
mellan olika aktorer.

Aven om planforslaget innehéller positiva inslag for att hoja barigheten pa vdg och jarnvig
och plattformsfarlangningar for att mojliggora langre godstag finns en troghet fran politiken
och myndigheterna nar det galler att tillata langre, tyngre, hogre och bredare fordon pa bade
rals och vag. Atgarderna ger bevisligen méjligheten att effektivisera transporterna, minska
klimateffekterna och starka naringslivets konkurrenskraft, vilket gor den langsamma
processen an mer olycklig och svarforstaelig.

Svenskt Naringsliv anser darfor att Trafikverket bor prioritera och snabba pa
implementeringen av ett storre vagnat for 74 tons lastbilar dan vad som foreslagits.
Prioriteringen ska ocksa gélla fragan om tyngre/langre tag.

Delar av naringslivet har under langre tid fort fram s.k. horisontella samarbeten som en
mojlighet att kombinera klimatmassigt och transportekonomiskt effektivare godsfloden. Idag
sker dessa samarbeten och pa egna initiativ mellan varuégare och transportorer, vilket visat pa
att det kan ge stora positiva effekter for bland annat utslappen och de enskilda foretagens
kostnader for transporter. Trafikverket tar inte upp detta 6verhuvudtaget i sitt planforslag.

Svenskt Naringsliv anser att Trafikverket, som forvaltare och kapacitetsfordelare av
infrastrukturen, tillsammans med andra transportrelaterade myndigheter, bor ta tag i fragan om
ett strukturerat utvecklade av horisontella samarbeten, bland annat genom att bistd med en
Overblick och insyn i stora godstransportfloden.
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4.3 Styrmedel, trafikslagsvaxling och kunskapsbrist om hur skatter och avgifter paverkar
naringslivets konkurrenskraft

Trafikverket anger i remissunderlaget att fokus bor ligga pa att minska utslappen fran
vagtrafiken dar ekonomiska styrmedel och regleringar har stor potential, men att det ligger
utanfor Trafikverkets kontroll. Trafikverket skriver exempelvis: “For att pa allvar hadlla
tillbaka utvecklingen av vagtrafiken bedomer Trafikverket att atgarderna i infrastrukturen
och stadsplaneringen behéver kombineras med styrmedel som 6kar kdrkostnaderna och
restiden for vagtrafiken i jamforelse med andra transportalternativ, sa att de senare blir mer
konkurrenskraftiga. ”

Svenskt Naringsliv staller sig mycket tveksamma till denna typ av generella skrivningar.
Aven om citatet ovan &r taget ur en diskussion om balansen mellan de transportpolitiska malen,
ar det en ytterst problematisk ansats om, som Trafikverket beddmer, att styrmedel ska
anvandas for att enbart fordyra en viss typ av transportslag. Att stélla trafikslag mot varandra,
dér vissa utmalas som "alltid bra” och andra som alltid daliga”, ar inte adekvat. Trafikverket
har ett trafikslagsdvergripande uppdrag och vet att for exempelvis en godstransport ar sjofart,
lastbil och godstag manga ganger komplement, snarare an konkurrenter, i en logistikkedja.

Svenskt Naringsliv menar att denna allméant hallna viljeinriktning &r grunden for att det pa
senare tid antagits ett antal kortsiktiga och bristfalligt analyserade ekonomiska
styrmedelsforslag som helt saknar perspektiv pa eller tar hansyn till naringslivets
konkurrenskraft.

Ett exempel &r den kraftigt hojda drivmedelsbeskattning som genom Sveriges helt unika
modell for upprakning av energiskatten (arliga uppjusteringar med KPI plus 2 procent) pa
bensin och diesel. Modellen kommer att innebéra att Sverige inom nagra ar kommer att skilja
sig markant fran konkurrentlander vad géller nivaer pa drivmedelsbeskattning, utan att en
gedigen konsekvensanalys har redovisats.!

Awven forslaget om en reduktionsplikt, som i grunden &r positivt, innebar stor osakerhet. Risken
ar uppenbar att svenska nationella sarkrav for biodrivmedelsinblandning i slutdnden resulterar
i ett permanentat vasentligt hogre drivmedelspris an vara konkurrentlander. Den stora
osikerhetsfaktorn idag ar framst EUs generellt negativa syn pa biodrivmedel. Aven detta ar
bristfalligt analyserat och konsekvensutrett.™®

Ett annat exempel &r den aviserade vagslitageskatten for att den tunga trafiken, som hittills
inte har utretts hur den kommer att paverka den totala kostnadsbilden for naringslivet och i sin
tur dess formaga att konkurrera internationellt. FOr persontransporter ar ocksa den
kostnadsdrivande och for klimatet verkningslosa skatten pa flygresor ett exempel.

Det finns en allméant stark (politisk) vilja att, av klimatskal, flytta godstransporter fran vag till
sjofart och jarnvag. Det framgar inte minst av regeringens direktiv till Trafikverkets

12 Remissyttrande “Regeringskansliets promemoria om ytterligare skattehdjningar pa vissa drivmedel”, Svenskt Niringsliv
(168/2015)

1% »Remiss av promemorian Reduktionsplikt for minskning av vixthusgasutslapp fran bensin och dieselbrénsle”, Svenskt
Naringsliv (39/2017)
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inriktningsunderlag, regeringens infrastrukturproposition och direktiven till planforslaget. |
regeringens budgetproposition for 2018 anges exempelvis att “Regeringens ambition dr att en
storre andel av de langvéiga godstransporterna ska gd pd jdrnvédgar och sjofart.” Det finns
dock ett antal problem med detta som Svenskt Naringsliv anser borde ha lyfts fram tydligare i
Trafikverkets planforslag.

I exempelvis inriktningsunderlaget anger Trafikverket att forutsattningarna for dverflyttning
fran vagtransporter till andra transportslag pa kort sikt ar starkt begransade. Trots att forslaget
till transportplan innefattar en stor satsning pa kapacitetshojade atgarder i det befintliga
jarnvagsnatet kommer det ta lang tid att kunna ta emot nagra storre trafikvolymer. Det &r ett
faktum.

Aven Trafikanalys papekar att Endast 8 procent (eller 28 miljoner ton) av det gods som
transporteras inrikes med lastbil transporteras langre an 300 kilometer, ett avstand dar det
anses konkurrenskraftigt for att astadkomma en Overflyttning till jarnvag eller inrikes
sjofart. 74 Har ar ocksa viktigt att papeka att olika varugrupper har valdigt olika forutsattningar
att trafikslagsvéaxla samt att det pa manga stallen i Sverige saknas alternativa transportmedel
till exempelvis lastbil.

Utbver den Kkapacitetsbegransande realiteten i transportsystemet finns en allman
kostnadsutveckling som motséger det som regeringen efterstrévar. Ett exempel som motsager
overflyttning fran vag till jarnvag ar att kostnaderna for transporter pa jarnvéag okar i snabb
takt d& banavgifterna hojs kontinuerligt och kraftigt. Ar 2010 genererade banavgifterna 600
miljoner kronor. Med nuvarande prognos kommer drygt 2,4 miljarder per ar tas in ar 2025. En
kraftfull 6kning utan att infrastrukturen i nagon storre utstrackning 6kat kvalitetsméassigt under
perioden. | planforslaget berdknas uttaget av banavgifter totalt generera 27,4 miljarder mellan
2018-2029.

Ett exempel som motsager 6verflyttning fran vag till vatten ar att sjofarten pa senare tid har
paforts ett svavelregelverk som i sin konstruktion snedvrider konkurrensen inom Europa och
innebdr en stor risk for framtida kostnadsokningar kopplat till foreteelser utanfor Sveriges
kontroll, exempelvis en global oljeprisokning. Utdver detta hojer Sjofartsverket
farledsavgifterna med 9 procent (med en indexerad arlig hojning) och avser hoja lotsavgifterna
med 5 procent med start 2018.

Sammantaget for detta ar att beslut om hdéjningar av skatter och avgifter fattas idag
okoordinerat och helhetshilden saknas. Politiska malsattningar sammanfaller inte med den
reella utvecklingen. Utdver detta genomfors hojningar av skatter och avgifter utan kunskap
om palagornas paverkan pa naringslivets konkurrenskraft.

En liten 6ppen ekonomi som Sveriges kraver kontinuerligt en forbattring av foretagsklimatet
och néringslivets konkurrenskraft. Manga foretag bedriver verksamhet under stark prispress
pa sina varor och tjanster. Majligheterna att fora dver hojda kostnader till kunder ar mycket
begrénsade. Prisokningar minskar darfor marginaler, vilket ger mindre investeringsutrymme
och mindre skatteintékter.

14 »Godstransporter i Sverige — en nuligesanalys”, Trafikanalys, (Rapport 2016:7)
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Viktigt att poangtera ar att Svenskt Naringsliv anser att skatter och avgifter (och andra
styrmedel) pa transporter fyller en funktion. Naringslivet bejakar hallbarhetsarbetet,
exempelvis med transporternas klimatpaverkan och en hallbar vag bort fran fossila branslen.

Poangen &r att vi maste kunna kombinera uppfyllande av klimat- och miljomal med stérkt
konkurrenskraft och balansen till de 6vriga transportpolitiska malen. Konkurrenskraft ar en
forutsattning for tillvaxt och jobb men ocksa for de resurser som behdvs for att dstadkomma
ett hallbart samhalle. Utformas styrmedel pa ett felaktigt satt kan naringslivets konkurrenskraft
forsvagas och forstarka en av Sveriges storsta konkurrensnackdelar, avstanden, ytterligare.

En stravan mot internalisering av transportslagens externa kostnader maste darfor foregas av
ordentliga konsekvensanalyser. Darfor ar en gedigen kunskap om kopplingen mellan
transportkostnader och naringslivets konkurrenskraft avgorande for effektiva beslut.

Det ar ett otvivelaktigt faktum att néaringslivets transporter genererar viktiga intakter,
arbetstillfallen och dérmed tillvéxt till Sverige. Utan gedigen analys riskerar det sammanlagda
resultatet av samtliga palagor enbart blir generella svenska transportkostnadsokningar som
riskerar urholka konkurrensférmagan. Till stora samhallsekonomiska kostnader och till
obefintlig klimatnytta.

Konsultfirman Copenhagen Economics presenterade i slutet av 2015 en rapport, pa uppdrag
av Svenskt Naringsliv, som visar att det rader en stor kunskapsbrist. Det grundar sig i att den
offentliga statistiken Over transportkostnader ar bristfallig och ofullstdndig. Det finns viss
information men den &r inte sammanstélld pa ett strukturerat satt och ar varken heltackande
eller lattillganglig. Med stor sannolikhet underskattar statistiken néringslivets faktiska
transportkostnader. Statistiken &r heller inte harmoniserad mellan lander, vilket gor en
internationell jamforelse av konkurrenskraft i det narmaste omajlig.®

| juni 2017 gav regeringen Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om det
totala antalet skatter och avgifter inom transportomradet, med sarskilt fokus pa hur dessa
paverkar naringslivets kostnadsbild och konkurrenskraft. Detta ar nagot som naringslivet
under lang tid efterfragat.’® Svenskt Naringsliv ser med tillforsikt fram emot resultatet av
Trafikanalys arbete eftersom kunskapsnivan behover héjas vasentligt.

Stockholm som ovan,

M.l ff},%,,v
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Marten Bergman
Ansvarig Infrastruktur, Svenskt Naringsliv

15 »Transportpolitikens kostnader och néringslivets konkurrenskraft”, Copenhagen Economics (2015)
16 Skrivelse: Tillsdtt en sirskild utredning om hur det totala antalet skatter och avgifter pa transporter paverkar niringslivets
konkurrenskraft”, Svenskt Naringsliv/Transportforetagen/Néaringslivets Transportrad, (20151127)
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