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Forslag till nationell plan for trafiksystemet 2018-2029

Sammanfattning

e En viktig bakgrund till satsningar i Sydsverige &r den ekonomiska utvecklingen. Féarska
analyser bekraftar att Skane och Syddstra Sverige drabbats hardare av finanskrisen an
dvriga delar av Sverige. Detta har inte motts med statliga insatser.

e | en enkat under september 2017 ser 63% av Sydsveriges foretagsledare brister i
infrastruktur for pendling som ett hinder och var tredje till och med som ett stort hinder.
35% ser infrastruktur for gods som ett hinder och ungefar var femte ser det som ett stort
hinder.

e Utvecklingen i Sydsverige kannetecknas av en unik mix av kraftfull tillvaxt i bade
befolkning och godstrafik.

e Trafikverkets forslag avseende objektsatta satsningar visar mot denna bakgrund en
komposition som inte kommer att méta behoven. Trafikhallningsregion Syd har halften
av anslagstilldelningen jamfér med 6vriga regioner. Jamfort med 6vriga storstadslan &r
obalansen &nnu storre.

e Mest akut ar satsningar pa E6 genom Skane.

e | sydéstra Sverige ar satsningarna mycket sma. Handelskammaren foreslar att berérda
lan och staten gemensamt tar fram ett paket for regionen baserat pa satsningar i tre
relationer — Kust-till-kustbanan, Sydostlanken och E22.

Inledning

Forslaget till nationell plan &r pa manga satt ett imponerande arbete bade vad géller omfattning
och kvalitet pa underliggande dokument. Givet situationen med stort efterslapande underhall
av infrastruktur &r det en respektingivande uppgift att balansera alla olika val.

Handelskammaren inleder med en bakgrund kring Sydsveriges ekonomiska utveckling
eftersom detta ar centralt for att forsta behov och potential av satsningar i infrastruktur.
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Bakgrund

Sydsveriges ekonomiska utveckling och naringslivets syn pa infrastruktur.

Handelskammaren har i tva farska analyser gjort grundliga genomlysningar av svensk och
sydsvensk ekonomi.

| vart arbete med Produktivitetskommissionen gjordes en analys av tillvaxt i samtliga svenska
regioner med sarskilt fokus pd Skane.! Tillvixt av BNP generas av tvd komponenter i
samhéllsekonomin. Den ena ar sysselsattning, det vill saga hur manga som arbetar. Den andra
ar produktivitet, det vill séga hur effektivt det arbete som utfors ar. | den allménna debatten ar
fokus ofta pa sysselsattning, alltsd hur manga som ar i arbete. Men for tillvaxten &r
produktiviteten mer betydelsefull. Medan sysselséttningen hur bidragit till 20% av tillvaxten de
senaste aren, sa har produktivitet svarat for 80% av tillvaxten. Efter finanskrisen har
produktiviteten utvecklats svagt i samtliga svenska regioner.

Det finns i sammanhanget tre slutsatser som ar viktiga att lyfta fram i samband med den
nationella planen.

For det forsta skiljer sig tillvaxten at ganska radikalt inom Sverige. Skillnaderna ar sa stora att
en nationellt sammanfattande siffra séger mycket lite om hur ekonomin faktiskt gar i landet.

Tillvaxt i produktivitet och sysselsattning, 2008-2015
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Sysselsattningstillvaxt

Detta har stor relevans for hur man skall vardera betydelsen av insatser i olika delar av Sverige.
Malet med satsningar pa vagar och jarnvagar &r att bidra med ekonomiskt vélstand.

1 Arbetet i kommissionen pagick under ett &r och sjilva kommissionen bestod av &tta kvalificerade ekonomer
och analytiker. Vetenskaplig partner i arbetet var Entreprendrskapsforum. Arbetet ar dokumenterat pa

www.produktivitetskommissionen.se och i form av en slutrapport som ar utgiven i bokform. Produktivitetens
nya geografi, 2017 (Dialogos) av Pernilla Johansson, fil dr och chefekonom pa Sydsvenska Handelskammaren.
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For det andra ger analysen tydliga besked om vad som forklarar skillnaderna mellan svenska
regioner avseende produktivitet. Baserat pa ekonometriska analyser av skillnader mellan
kommuner och arbetsmarknadsregioner kan 85% av variansen forklaras av foljande faktorer,
varav flera har stor relevans for transportinfrastrukturen. Foljande faktorer ger alla positiva
bidrag till produktiviteten i en regions naringsliv:

e Utbildningsniva

e Innovation

e Narvaro av stora bolag

e Narvaro av bolag som &r utlandségda

e Internationalisering

e Pendling (storlek pa lokal arbetsmarknad)

| forsta hand arbetspendling och i andra hand godstrafik ger alltsa viktiga bidrag till tillvaxten.
De utbyggda regiontagen i Sydsverige har lamnat tydliga positiva bidrag till arbetspendlingen
sedan millennieskiftet.

For det tredje har Skane och flera sydsvenska lan haft en samre utveckling av produktivitet efter
finanskrisen. Detta ar ett tydligt skifte mot perioden fran 2000 d& Oresundsbron 6ppnades fram
till 2008 da utvecklingen var positiv.?

Figur 2. Genomsnittlig real tillvaxt | BRP per sysselsatt i olika regioner och perioder
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Kilior: SCB Regionalrikenskaper och Sydswenska Handelskammaren.
Anm.: Avser fasta priser (referensar zooo). Bortser fran tillvdxten ar zooo pa grund av tidsserie-
brott i statistiken.

Detta har flera orsaker, men i korthet drabbades dessa regioner hardare an andra under
finanskrisen. | Skanes fall lamnade bland annat tva stora foretag regionen. Detta ocksa utan att
utlésa omedelbara statliga konjunkturinsatser, som skett pa andra hall.

Handelskammarens slutsats av detta ar att infrastrukturinvesteringar kommer att ha mycket stor
betydelse i Sydsverige de kommande aren for regionens bidrag till svensk tillvéxt.

2 Figuren hamtad ur Pernilla Johansson, Produktivitetens nya geografi, Dialogos, 2017 —
produktivtetskommissionen.se
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Denna slutsats delas med stort eftertryck av foretagsledare i néringslivet. Den andra farska
analysen som genomforts &r Sydsverige Live som lanserades 7 november 2017 och bygger
utéver ett omfattande datamaterial pa 150 intervjuer med ledande beslutsfattare i naringslivet.
Materialet ar omfattande och bekraftar slutsatserna fran Produktivitetskommissionen.
Intervjuerna genomfordes under september 2017 och bland annat stalldes fragan om
tillvaxthinder som gav foljande svar:
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INFRASTRUKTUR-
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INFRASTRUKTUR-
GODSTRANSPORT

Det framgar att 63% av foretagsledarna ser brister i infrastruktur for pendling som ett hinder
for att vaxa och var tredje till och med som ett stort hinder. 35% ser infrastruktur fér gods som
ett hinder och ungefar var femte ser det som ett stort hinder.

Mot bakgrund av att pendling och internationella afféarer ar viktiga drivkrafter for produktivitet
och att det finns stor anledning och potential i att 6ka denna i Sydsverige blir insatserna under
kommande ar mycket betydelsefulla. Det paverkar patagligt svensk ekonomisk utveckling.

Naringslivets behov — pendling mer granssattande an logistik

Néringslivets behov av infrastruktur handlar numera minst lika mycket om
kompetensforsorjning som om varulogistik. Att skapa snabba pendlingsstrak som okar
rekryteringsunderlaget och mdjligheten till snabba affarsresor &r mer grénsséttande &n
varulogistiken. Samtidigt finns saklart utmaningar dven for godstrafiken, exempelvis avseende
bérighet och tillganglighet. Givetvis finns denna bild av néringslivets behov &ven inom
Trafikverket. Dock konstateras att néringslivets behov néstan uteslutande presenteras som
behov av (langvaga) godstrafik i den nationella planen. Under rubriken naringslivets behov tas
bara fragor kring gods upp. Aven om gods saklart spelar roll s& ar detta en alltfor snév syn pa
naringslivets behov. Fungerande arbetsmarknader &r mer grénssattande for foretagens tillvéaxt
an logistik. Logistik kan i stor utstrackning paverkas genom foretagens egen planering, medan
pendling &r helt beroende av fungerande trafikldsningar.
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Transporternas betydelse for fungerande arbetsmarknader och matchning lyfts ocksa fram i
proposition 2016/17:21 om Infrastruktur for framtiden (avsnitt 4.3. och 4.4.). Vidare lyfts fragor
som regionintegration och regionforstoring fram som viktigt.

Det finns en utmaning i form av att arbetspendling och godstrafik kommer i konflikt pa konkreta
strackor. Det finns pa goda grunder anledning att notera att detta framgent blir mer uttalat i
Sydsverige &n Gvriga regioner.

Stora trafikvolymer och unik trafikmix ger malkonflikt med politisk betydelse

Som Trafikverket ocksa papekar i sitt plandokument (sidan 52, bilaga 1) sa finns det tva lan
som vaxer mer an rikets genomsnitt i termer av befolkning. Det & Uppsala/Stockholm och
Skane/Halland som i praktiken utgor var sin korridor.

Denna tillvaxt kommer

att é.t@l'SpEg'&S i fler Trafikverkets prognoser
. . Befolkning till 2040 Godstrafik till 2030 Godstrafik till 2050
resor inom regionerna - - - - -
o . hela perioden (ca) perar hela perioden peréar hela perioden
och fran/till dem. Men | 0 148% 2,26% 156% 1,98% 219%
det &r framst l4ngs | Halland 143% 2,34% 159% 2,05% 225%
Skéne/Ha”andS Kronoberg 112% 2,15% 153% 1,88% 211%
" Bleki 99% 2,16% 153% 1,89% 211%
vastkust som cringe ’ ’ ° ° °
Kalmar 95% 1,86% 145% 1,62% 190%
prognosen ser starka
.. . . . Vastra Gotaland 125% 1,67% 139% 1,46% 179%
okningar i godstrafiken
arallellt med detta Stockholm 173% 1,28% 129% 1,12% 156%
p . i Uppsala 155% 1,71% 140% 1,50% 181%
(BI Iaga 2 I den Trafikdrivande prognoser (personresor och gods) killa: Trafikverket nationell plan och underlagsrapporter

nationella planen).
Detta 4r en bedémning som Handelskammarens egna analyser forstarker.® Vi kommer alltsa att
se béade starka fléden och en annan mix av trafiken i Skane/Halland &n i Gvriga regioner®.
Godstrafiken som framst ar internationell och tillgodoser naringslivet i hela landet kommer
alltsa alltmer att trangas med den tillvaxtdrivande pendlingen. Denna malkonflikt ser mycket
annorlunda ut i Stockholm/Uppsala. Har 6kar inte godset alls i samma takt, bland annat genom
en vaxelverkan mellan medveten planering och utveckling av en tjanstebaserad ekonomi.

Ett annat uttryck for det ar prognoserna for hamnarna som bland annat visar att Stockholms
hamn kommer att minska radikalt i trafik. Samtidigt kan vi konstatera att hamnarna i
Oresundsregionen redan nu har en godsvolym i ton som ar i paritet med Goteborgs hamn.®

Vi ser detta som en fraga som kommer att ta allt mer plats i den politiska diskussionen. Nimbus-
debatten (Not-in-my-backyard) som gar ut pa att invanare i tatorter inte vill storas av godstrafik

3 Se Godsfléden genom Skdne och Danmark (2012) av Professor Bérje Johansson et al.

4 Baserat pa den nationella férdelningen av antal fordon som i Sverige fér alla vagar som genomsnitt &r
84%/16% mellan person/gods. Innebar detta viagda 6kningar i antal fordon pa 150%-160% kommande 10-20 ar
(medan Vastra Goétaland ligger pa runt 130%). E6 har sannolikt en stérre andel gods vilket undervérderar talen.
5 Oresundsregionen inklusive CMPs danska volym var 37,3 miljoner ton och Géteborgs hamn 40,9 ar 2016.
Mycket av tillvaxten i regionens hamnar sker dock inte i varuvikt utan antal lastbarande fordon (exempelvis
Trelleborg).
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utan bara personresor ar politiskt mycket viktig. Vi vet ocksa att lander och regioner dar gods
och pendling trangs finns en het debatt om krav pa avgifter fér gods och annan transittrafik,
jamfor bland annat den tyska debatten.

| Sydost framtréder ytterligare en bild. Mixen langs kustlanen Blekinge och Kalmar l&an innebar
en fordubbling av godset men inte samma prognostiserade folkokning. Dock &r det viktigt att
notera att tillvaxten pa lansniva inte avslojar omfordelningar inom lanen. Har ar trenden mycket
tydlig mot urbanisering till framst residensstdderna medan trafiknatet &r gjort for en mer
distribuerad befolkning. Kronobergs utmaning ligger mellan kustlanens och Skanes, med
markant tillvaxt av bade gods och befolkning.

Konkret innebéar detta att vi kan vanta oss att E6 och E4 (liksom i 6kande grad E22) forblir hart
trafikerat av godstrafik som skall samsas med pendling, affarsresor och fritidsresor. Det innebar
ocksa att tag langs vastkusten kommer att ha gynnsamt passagerarunderlag, men betydande
trangsel. Urbaniseringen i sydodstra Sverige skapar potential att bygga samman
arbetsmarknader.

Sammantaget innebar detta att den sydsvenska trafikens nationella betydelse okar i tva
dimensioner — regionens produktiva arbetspendling kommer att 6ka i betydelse givet
befolkningstillvaxten och den kraftigt 6kande internationella godstrafiken kommer bidra till
produktivitet och darmed tillvéxt.

Internationell trafik — internationell planering

Det faktum att godstrafiken och dven — i Oresundsregionen — pendling i stor grad beror andra
landers trafikfloden gor det nodvandigt med ett okat fokus pa samverkan med grannlandernas
planeringsprocesser.

Redan sydsvensk hamntrafik och Oresundsforbindelsen understryker att svenska intressen for
transportplanering inte kan upphora vid gransen. Fehmarnforbindelsen kommer att definiera
om synen pa logistik nar distribution mellan norra EU och Skandinavien inte langre har en
flaskhals i form av en farjeforbindelse. Detta vet vi fran hur andra fasta forbindelser paverkat
distribution.

Samverkan kring prognosarbete och analys av kapacitet bor exempelvis fordjupas betydligt och
redovisas i samband med exempelvis svensk nationell planering.

Den nationella planens investeringsvolymer — ohallbar férdelning

Mot bakgrund av ovanstaende framstar forslaget till nationell plan som obalanserat nar det
géller investeringsvolym i olika regioner. Aven om det knappast ar lampligt med symmetrisk
fordelning av den har typen av anslag sa finner vi denna fordelning extrem nar det galler
anslagsfinansierade projekt.
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Trafikregion Befolkning Nationell plan
total kronorper % av rikets
invanare miljonerkr invanare  genomsnitt
Norra 517 073 26 546 51 338 142%
Mellersta 945 935 21 954 23 209 64%
Ostra mellan 1674 766 79 690 47 583 132%
Stockholm/Gotland 2 287 950 101 889 44 533 123%
Véastra 2 282 960 89 448 39181 109%
Sodra 2 286 159 40 957 17 915 50%
9994 843 360 484 36 067 100%

En sammanstallning av hur de objektsatta projekten fordelas mellan trafikverkets regioner ger
en tydlig bild. Sydsverige ligger en bra bit under halva den satsning som &vriga tva stérre
regioner kan erbjuda. Studeras detta pa lansniva starks denna bild.

e Skane ar den enda storstadsregion som far under genomsnittet av alla lan i investeringar
per capita. Jamfort med Ovriga storstadsldan motsvara detta halften av satsningarna i
Stockholm och i Vastra Gotaland.

e Samtliga sydsvenska lan (Skane, Blekinge, Halland, Kalmar I&n, Kronoberg) ligger
under genomsnittet. For Blekinge och Kalmar lan ar relationerna sadana att dessa
erhaller omkring en sjattedel av Stockholm och Véstra Gétaland och en fjardedel av
snittet av lan.

Klyftan vaxer ndr vi dessutom tar hansyn till l&nsanslagen och finansiering utéver anslag
(sasom trangselskatter). Det senare aktualiserar fragan om nya betalningskéllor for infrastruktur
och finansieringsformer.

Vi menar att detta givet trafiktillvaxten och trafikmixen i Sydsverige kommer visa sig ohallbart
for svensk tillganglighet.

Vidare menar vi att detta i sig starker Trafikverkets hallning att nya stambanor
(hoghastighetstag) om de skall trangas med ordinarie anslagsram inte kan byggas i den takt och
med den standard som foreslagits i Sverigeforhandlingen. En sadan satsning pa nya stambanor
skulle kréva sarskild finansiering vid sidan av planeringsramen.

Over tid &r fordelningen sadan att en mycket stor andel av de objektslagda investeringarna ar
under genomforande nar det galler Stockholm och Vastra Gotaland. Skane har en storre andel
av sina betydligt mindre anslag inplanerade 2018-2023.

Vi lagger darfor forslag pa ett antal justeringar av planen som kan inledas eller genomféras
under 2018-2023. Forslagen kommer inte att &ndra den totala fordelningen radikalt, men vi
bedomer dessa som viktiga for att mota obalanser i trafiksystemet som riskerar att h&mma
produktiviteten i ekonomin.

Vi menar att en storre 6versyn av hur fordelning av anslagsfinansiering och kéllor till betalning
ar nodvéndig.
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Sarskilda kommentarer om objekt och strak
Handelskammaren ser foljande behov av justeringar i férhallande till forslaget.

e Skane och Halland
e Sydost (Blekinge, Kalmar lan och Kronoberg)
e Sérskilt om finansiering och betalning av infrastruktur

Innan vi kommer in pa dessa bor framhallas att satsningarna pa tagpendling som skett i regionen
varit mycket betydelsefulla for naringslivets utveckling och en kontinuerlig utbyggnad spelar
stor roll. Den fraga som diskuteras mest ar tagsystemens palitlighet — manga som egentligen
skulle foredra tagpendling eller affarsresor med tag avstar idag eftersom systemen inte anses
forutségbara.

Potentialen i Oresundsregionen ar fortsatt mycket stor och arbetet med HH-férbindelsen bor
konkretiseras och analys av en Oresundsmetro bor fortsatta. Potentialen ar stor.
Handelskammaren har visat att en HH-forbindelse enbart fér dansk ekonomi och enbart i
produktivitetsvinster genererar 26 miljarder danska kr i mervarden. Som vi aterkommer till
finns goda mojligheter att Oresundsforbindelser kan bara bade sina egna kostnader och annan
trafikutveckling i regionen eftersom de utéver samhéllsvinster ar foéretagsekonomiskt
I6nsamma.

Skane och Halland

Skane och Halland ar de enda lanen som enligt Trafikverkets prognoser har mycket stark
tillvaxt bade avseende befolkning och godstrafik. Samtidigt ar investeringarna blygsamma i
forhallande till 6vriga storstadsregioner. Detta menar vi inte ar hallbart for trafiksystemet som
helhet eller for svensk tillvéxt.

Skéane och Halland har potential till fordjupad integration av bostads- och arbetsmarknader.
Avstanden mellan storstadsregionerna Goteborg och Malmo-Lund-Helsingborg &r inte storre
an att de ar fullt mojliga att férena. Aven om det inte finns ndgot forslag ar det notabelt att
hoghastighetstag pa mellan 250 och 320 km/h skulle géra Malmo-Gateborg till en gemensam
pendling region.

Samtidigt kommer i synnerhet vastkusten att se mycket stark tillvaxt av godstrafik. Att
nationella planen nu foreslar att planerna fran 90-talet med dubbelspar langs véstkusten skall
fullfoljas ar darfor viktigt. Langs vastkusten ar E6 under hard press och behdver byggas ut i
forsta hand mellan Malmd och Helsingborg.

Arbetsmarknadsregionen Kristianstad har potential att integreras med Malmo-Lund-
Helsingborg och darfor &r satsningarna pa E22 som foreslas viktiga att fullfolja.

Forslaget om fyrspar Malmo-Hassleholm ar viktigt. Handelskammarens beddmning ar att
denna investering bor prioriteras &n mer och tidigarelaggas.
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Forslag pa satsningar utdver trafikverkets forslag
e Satsning pa E6

Situationen p& pendlarstraket E6 ar val kand for Trafikverket och en AVS pégér. Till den bild
som detta arbete ger vill vi komplettera med att det just nu inte finns nagon enskild strukturfraga
som har lika framtradande plats pa omedelbar sikt for naringslivet i Skane. Som visats i det
inledande avsnittet om tillvaxt och produktivitet ar mojligheten till pendling i stora
arbetsmarknader av central betydelse for ekonomins produktivitet. Situationen pa E6 och att
manga upplever tagpendling som opalitligt eller inte har méjlighet att utnyttja tag gor att vi nu
ser en risk for att arbetsmarknaden for forsta gangen krymper. | Handelskammarens nyligen
genomforda analys av regionens ekonomi “Sydsverige Live” &terkommer foretagsledare
standigt till fragan. Vid djupintervjuer dominerar i Skane en oro for att arbetsmarknadsregionen
Malmo-Lund-Helsingborg inte langre fungerar som enhet utan gar mot att brytas upp. Vidare
finns en stark 6nskan att fortsétta integrationen inom Skane till en annu stérre gemensam
pendlingsregion, alltsa omfattande dven nordost.

Givet de prognoser som Trafikverket lagger fram i den nationella planen kring gods och
befolkning ar det tveklost att det kravs forbattringar av kapaciteten pa E6 genom ytterligare
korfalt.

Handelskammaren foreslar att Trafikverket redan nu satter av medel i sddan omfattning att
utbyggnad kan genomforas snarast. Handelskammaren har foreslagit att Region Skane ocksa
driver denna fraga. Som utgangspunkt bor investeringar i E6 helt ankomma pa nationella
planen, men om detta visar sig svart ar det angelaget att situationen ldses snabbt och
pragmatiskt.

Utdver satsning pa E6 ser vi behov av féljande som alla bidrar till att bygga samman och fortata
arbetsmarknaden. | det sammanhanget &r tre projekt/relationer i Skane av sarskild vikt.

e Station i Fosie i samband med den nya Malmdébanan
Fosie ar ett industriomrade som erbjuder manga arbetsplatser och idag har bristfalliga
offentliga kommunikationer. En mojlighet att 16sa detta 6ppnas nu genom Malmdébanan.

e Relationen Kristianstad-Héassleholm (spartrafik)

Relationen &r viktig bade for utvecklingen i norddstra Skane och for Sydsverige som helhet.
Potentialen i form av forbattrade lokala och regionala marknader inte minst for arbete och
boende ar mycket stor genom satsningar i denna relation.

e Relationen Malmo-Ystad (vagtrafik och spartrafik)
Tillvéaxten i trafik langs E65 ar pataglig och har stora inslag av godstrafik genom expansion
i Ystadtrafiken. Pendlingen med jarnvég har ocksa stor potential.
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Sydost (Blekinge, Kalmar lan och Kronoberg)

Fran Handelskammarens sida ser vi ett stort behov av produktivitetshdjande satsningar i
Sydost. Regionerna har i likhet med Skane drabbats hardare av finanskrisen &n 6vriga svenska
lan, vilket inte har uppmarksammats i naringspolitiken eller trafikpolitiken.® Regionen ser
stora 6kningar i godstrafiken och det ar notabelt att sydostlanen enligt Trafikverkets
godsprognoser dkar andelsméssigt betydligt mer an Vastra Gotaland och Stockholm.
Urbaniseringen i syddstra Sverige ar viktig att notera da det skapar potential att bygga
samman arbetsmarknader. Men det innebar ocksa att befolkningen inte langre &r fordelad som
nar vagnat med mera uppréttades. De tre residensstaderna Vaxjo (21% tillvaxt), Kalmar
(12%) och Karlskrona (9%) har tillsammans vuxit med 28 560 personer sedan ar 2000. Det
motsvarar nastan en hel svensk genomsnittlig kommun. VVaxjo ar den ort i Sverige utanfor de
tre storstadsregionerna som vuxit mest. Detta har konsekvenser for hur infrastrukturen
anvénds.

Detta gor att den mycket sparsamma tilldelningen av objektsinvesteringar kommer att bli
problematisk. Vi vet fran ekonomisk forskning att avsaknad av kommunikationer ar extremt
utslagsgivande for tillvaxt. Staten tycks ha en syn pa regionen som dar att tillvéxten ar for lag
for satsningar, men samtidigt inte illa nog for att erhalla stodatgarder som Vastsverige eller
norra Sverige. Vilket vi tror kommer visa sig kostbart dver tid.

Vi vet ocksa att investeringar i infrastruktur drar med sig foljdinvesteringar i naringslivet.

Handelskammaren foreslar darfor tre konkreta projekt som vi menar bor genomforas men som
innebar mycket sma forandringar i planforslaget som helhet.

o E22
e Sydostlanken
e Kaust-till-kustbanan

Handelskammaren foreslar att Trafikverket och de tre lanen gemensamt tittar pa hur
investeringar i dessa projekt kan forverkligas. Ett sadant sammansatt sydostpaket skulle ha stor
betydelse dels direkt genom Okad tillgdnglighet och dels genom att 6ka fortroendet hos
investerare i bostader och foretag i regionen.

E22
Handelskammaren vill &n en gang understryka vikten av E22:an. Flera viktiga investeringar
finns med i planen och att dessa byggs enligt plan &r av stor vikt.

Vi vill uttrycka vart starka stod for utbyggnad av strackan Losen-Jamjo. Vi har foljt
diskussionen om projektet och anser att dessa saknar relevans. Att andra dragning till
’skogsalternativet” blir bade dyrare och lingre samtidigt som det skulle férsena projektet med
manga ar.

6 Fdr aktuell sammanstillning och analys av utvecklingen se rapporten Sydsverige Live (Handelskammaren och
Industrifakta, 2007)
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Vidare vill vi understryka vikten av att de strackor som inte finns med i nuvarande plan ocksa
beaktas, att namna ar till exempel forbifart Monsteras som vi anser bor prioriteras.

E22 ar val lampat for demonstrationsverksamhet med elektrifiering. Handelskammaren foreslar
att medel avsétts for genomforande av ett sadant projekt.

Sydostlanken

Handelskammaren delar den bild som Sydostléanksintressenterna ger i sitt remissvar. Vi anser
vidare att den felande lanken mellan Olofstrém och Karlshamn skall byggas ut forst och dérefter
skall upprustningen av befintlig bana ske. Vi stiller oss ocksa positiva till de
kostnadsminskningar som presenteras och den medfinansiering som utlovas.

Att projektet pa detta satt minskas med 525-600 mkr eller mer innebéar att investeringen
exklusive sparbytet for hela Sydostlanken skulle vara i storleksordningen 1 750 mkr. Med vissa
forandringar av banstandarden och en rationell upprustning kan kostnaden i nationell plan
minskas ytterligare.

Kust till Kustbanan

Kust till Kust banan utgdr en oerhoért viktig lank mellan syddstra Sveriges residensstdder samt
koppling till stambanan och bor darfor ha en central roll i syddstra Sveriges infrastrukturplan.
Banan ar en av de hardast trafikerade i landet med Gver 100 tag per dag. Strackan trafikeras av
fem persontagslinjer samtidigt som det ar en viktig bana for godstransporter. En investering i
kust-till-kustbanan adresserar tydligt den starka befolkningstillvéxten i residensstaderna.
Handelskammaren anser att byggnationen av dubbelspar mellan Alvesta och Vaxjo ar av storsta
prioritet.

Da strackan ar en flaskhals for trafik i till Kronoberg, Kalmar, Blekinge, Jonkoping och Skane
ar det av stor vikt for hela sddra Sverige att denna stracka atgardas.

Finansiering

Fragor om finansiering och avgifter namns i korthet under avsnitt (5.3) i forslaget till nationell
plan. Handelskammaren har tidigare svarat pa remiss om lanefinansiering.

Hér skall darfor bara kort ndmnas att Handelskammaren starkt stoder forslagen om att arbeta
med OPS och olika former av lanefinansiering. En viktig grundfraga ar hur vi kan skapa en
beslutsprocess for att identifiera projekt eller objekt. Dagens beslutsmodell tenderar att
premiera manga sma insatser, vilket &r kostnadsdrivande totalt sett. OPS bor ses i ljuset att
erbjuda mojlighet att minska de totala kostnader for samhallet, snarare &n de strikt finansiella
kostnaderna som ar av mindre betydelse.

Trafikavgifter

Handelskammaren &r positiv till trafikavgifter, men utformningen av sadana har stor betydelse.
Exempelvis finns ett brett stod i naringslivet for avgifter pa lastbilstrafik om intakterna till dessa
aterinvesteras i tillganglighet. Allman 6kad beskattning kan daremot vara kontraproduktiv givet
vad vi vet om sambanden mellan trafik och produktivitet, det vill saga tillvéaxt.
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Forslaget till nationell plan illustrerar att tillgang till trafikavgifter ger ett betydande bidrag till
betalningsformagan for infrastruktur. 1 Sydsverige finns ett par sarskilda forutsattningar av stor
betydelse for detta.

Det forsta ar Sydsveriges flerkarnigas struktur. Detta galler aven sydvastra Skane med Malmo-
Lund-Helsingborg. | en enkérnig struktur ar trangselskatter enklare att administrera. Skanes
storstadsregion forbinds snarast av E6, E22 och regionens pendeltag, bada med stora inslag av
transittrafik. E6 kan ses som en stadsmotorvég motsvarande en ringled.

Den andra omstandigheten ar Oresund. Broavgiftsystem ar enligt internationella erfarenheter
mycket starka betalare. Handelskammaren konstaterar att Gverskott fran Oresundsbron behover
aterinvesteras i regionen pa samma satt som trangselavgifter idag. En framtida HH-forbindelse
kan tillsammans med Oresundsbron bara stor investeringar i regionens infrastruktur, i synnerhet
om prissattningen optimeras for att gynna regional integration i med sikte pa att na de syften
som beskrivs i avtalet om Oresundsforbindelsen. Detta har utvecklats principiellt i
Handelskammarens rapport.’

Men att skapa skanska trangselavgifter och broavgifter samtidigt innebar en sarskild utmaning
eftersom prisséttningen, utdver att fungera som betalningskalla till regionens infrastruktur,
ocksd behover framja integration och tillvaxt. Vidare regleras detta i avtalet om
Oresundsforbindelsen, dar artikel 17 stipulerar att avgifter pd landanslutningarna inte far tas

upp.

Handelskammaren menar att det behdvs en diskussion om dessa fragor under kommande ar.

Sverigeférhandlingen

Processen kring arbetet med Sverigeforhandlingen har blivit komplex genom att regeringen nu
menar att finansiering av hoghastighetstag skall hamtas ur ordinarie anslagsram. Givet denna
begransning delar Handelskammaren uppfattningen att projektet inte kan genomféras som
avsett — detta kraver att staten loser finansieringen separat, exempelvis genom lan.

Tre delar av Sverigeforhandlingen har betydelse for produktivitet i néringslivet nationellt och i
Sydsverige.

Fyrsparet genom Skane behdver genomforas oavsett hur dvriga delar av ett projekt med ny
stambana utformas. Utan ny kapacitet kommer varken nationell eller regional tagtrafik att
kunna bedrivas effektivt.

Storstadssatsningarna dr ocksd av stor betydelse. Kopplingen till hur infrastruktur hanger
samman med andra investeringar, som bostader ar sig viktig. Den galler inte enbart
storstadsregionerna utan dr ocksa relevant for andra regioner, som vi utvecklat kort ovan
angaende Sydost.

7 http://handelskammaren.com/2016/12/21/new-york-new-york-melodin-for-oresund/
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Slutligen &r satsningen pa HH viktig. Den skiljer sig fran 6vriga projekt i sammanhanget genom
att projektet kan bara sin egen ekonomi, inte bara samhallsekonomiskt, utan ocksa
foretagsekonomiskt.

Hastighetsomskyltning

Slutligen vill Handelskammaren ta upp en mindre uppmarksammad fraga. Vid sidan av den
nationella planen pagar i relativ tystnad ett omfattande arbete med att skylta om hastigheter pa
ett antal viktiga stamvagar. Eftersom underhallet under lang tid har slapat efter sa tappar
véagarna i prestanda och detta kombinerat med standigt 6kande omsorg om sakerheten gor att
vagar far sankt hastighet. Man kan helt enkelt oka trafiksiakerhet genom att sanka
tillgangligheten i stéllet for att investera. Detta sker systematiskt och drabbar framst glest
befolkade omraden, men har stor betydelse for alla foretag som ar lokaliserade i mindre orter.
En tredjedel av svensk export genereras i ren glesbygd. Detta bor lyftas fram i ljuset och har
bor 6kade instanser ske eftersom detta sénker tillgangligheten ytterligare.

Bakgrund om arbetet - kort om var process

Handelskammarens arbete med den nationella planen 2018-2029 inleddes 2016. Nedan
sammanfattas vara insatser kort.

e Handelskammarens arbetsprocess med nationella planen startade 2016 med att en
arbetsgrupp bestaende av foretagsledare som hamtades ur Handelskammarens
fullmaktige. Arbetsgruppen gick igenom behov och dnskemal bade avseende konkreta
objekt och principiella fragor som exempelvis finansiering. Fullmaktige kan beskrivas
som ett natverk med ca 100 foretagsledare — VD, ordférande eller huvudagare som
representerar samtliga Handelskammarens 2 800 medlemsféretag. Fullméktige stéllde
sig bakom ett dokument som nu végleder arbetet.

e Fullmaktige behandlade &ven var syn pa hoghastighetstdgen och det beslutet har vi
kommunicerat via media och direkt med Sverigeférhandlingen (vars kanslichef och
utredare var narvarande nar fullmaktige behandlade fragan)

e Vi har sedan dess arbetat kontinuerligt med enskilda objekt (Hoghastighetstag, HH-
forbindelse, E22 AB, E6, Vag 153/154 i Halland och Sydostlank bland andra).

e Vi har arbetat med finansiella och strategiska fragor (PPP, information om Fehmarn
bélts i Riksdagen).

e Handelskammaren &r medlem i FBBC, Fehmarn Belt Business Council, som verkar fér
att utnyttja de mojligheter som den kommande fasta forbindelsen innebéar www.fbbc.eu.

Onsdagen den 29 november 2017
SYDS A,KIANDELSKAM MAREN
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