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Byggforetagens yttrande over Trafikverkets
inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022-2033 och 2022-2037

Byggforetagen ar de enskilda byggforetagens bransch- och arbetsgivar-

organisation och organiserar ca 3.700 bygg-, anldggnings- och specialforetag.

Byggforetagen har tagit del av rubricerad rapport och lamnar ett remissyttrande

enligt nedan.

Sammanfattade synpunkter
Byggforetagen tillstyrker foljande dvergripande slutsatser 1 Trafikverkets

inriktningsunderlag:

Byggforetagen

Att det dr mest effektivt att varda befintlig infrastruktur genom systematiskt
underhall. Detta forutsatt att upphandlingen av underhéllsarbetet utfors pa
en konkurrensutsatt marknad. Om det framtida underhallet utfors i egen regi
kommer en stor del av effektivitetsvinsterna att forsvinna. Vidare bor
Trafikverket fa i uppdrag att uppritta en 20-arig underhéllsplan for att
komma till rdtta med det eftersldpande underhallet i vag- och jarnvégsnétet.

Att en utbyggnad av nya stambanor blir effektivare och kan ske till en ldgre
kostnad om dessa lyfts ur och finansieras utanfor nationell plan.

Att nackdelarna och riskerna med en langre planperiod, dvs. framtill 2037,
ar storre dn fordelarna.

Att regeringen genomfor en 6versyn dver mojligheten att infora ett
infrastrukturindex som prisomraknar det arliga budgetanslaget. Forslagsvis
borde SCB, statistikmyndigheten, f4 uppdraget att utveckla detta index.

Att kompetensforsorjning och attraktivitet kraver insatser. Byggforetagen
delar Trafikverkets bedémning om utmaningarna kopplat till
kompetensforsorjning och attraktivitet. Vi delar synen att Trafikverket,
tillsammans med branschen, kan bidra till att fler utbildas till bristyrkena
inom jirnvigsomréadet. Detta géller ocksa dven andra yrkesroller inom
anldggning som r viktiga for byggandet av transportinfrastruktur sisom;
vig- och anldggningsarbetare, bergarbetare, beldggningsarbetare,
anldggningsingenjor, matningstekniker, anliggningsdykare etc. Till ménga
av dessa yrken saknas dessvirre utbildningsplatser inom bade
vuxenutbildningen och yrkeshogskolan.
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Specifikt tillstyrks nedan foljande punkter rérande kompetensforsorjning i
rapporten:

- att samla och samordna strategiska kompetensforsorjningsfragor inom
ramen for ett rad dir samverkan kan ske mellan bransch och ansvariga
myndigheter sdsom Trafikverket, Skolverket och Myndigheten for
Yrkeshogskola. Allt i syfte for att forbattra kompetensforsdrjningen i
branschen. Denna samverkan, med en analysfunktion, skulle kunna bidra till
en bittre 6verblick dver langsiktiga behov inom infrastruktur samt
samordning av utbud och efterfragan av kompetensinsatser.

- att ersittningsnivan inom yrkesvux bor ses dver sé att de béttre svarar
emot kostnaden for utbildningen. Vidare ser Byggforetagen att det, for
sambhéllskritiska utbildningar inom infrastruktur, behdvs en statlig ldngsiktig
finansiering for att sékra utbildningsplatserna inom savél yrkesvux som
yrkeshdgskolan.

- att behovet av insatser for 6kad méngfald och jaimstélldhet for att bredda
rekryteringsbasen dr viktigt och vara medlemsforetag arbetar ocksa aktivt
med dessa frigor.

Foljande forslag avstyrks som framkommer i avsnitt 3.5.1, sid. 50-51, i
rapporten:

- branschskola for jarnvdgsbranschen pa niva SeQF 3-4. Anledningen é&r att
de jarnvigstekniska yrkesutbildningar som har storst rekryteringsbehov dr
yrken sdsom kvalificerade bantekniker, signal- och kontaktledningstekniker
aterfinns inom yrkeshdgskolan pa SeQF niva 5.

- att stélla krav pa leverantorer att komma med beskrivningar hur foretagen
tinker arbeta med resurs- och kompetensfragor inom kontrakt. Véra foretag
arbetar redan idag for en battre kompetensforsorjning i sektorn bade internt
och genom Byggforetagens forsorg. Byggforetagen stottar utbildningar pa
alla nivier (gymnasie-, vuxen-, yrkeshdgskole-, hogskole- och
universitetsutbildning) genom att t.ex. ta emot praktikanter, erbjuda
examensjobb och aktivt rekrytera studerande till utbildningarna.

Rorande kompetensforsorjningsatgiarder ser Byggforetagen flera mojliga
atgérder som pa bade kort och lang sikt skulle kunna bidra till en béttre
kompetensforsorjning, oka attraktiviteten for samhéllsbyggnad och 6ka
sysselsittningen samt bidra till att f en vilfungerande infrastruktur i hela landet.
Byggforetagen samverkar gérna med Trafikverket och 6vriga berdrda
myndigheter for att gemensamt 16sa dessa framtidsutmaningar.



Byggforetagens dvriga sammanfattande synpunkter pa inriktningsunderlaget for
2022 —2033/2037 ar angivna under punkterna nedan.

m  Den nya ekonomiska ramen bor som allra minst vara 62,3 miljarder
kronor per ar och dér nya stambanor byggs och finansieras utanfér denna
ram. Detta mojliggor ett visst atertagande av eftersatt underhall och att nya
tillvaxtfrimjande infrastrukturinvesteringar kan initieras dver hela landet.
Detta bor dock betraktas som en absolut miniminivé eftersom Trafikverket
berdknar att inte hela underhallsskulden kan &tertas under ndgon av
planeringsperioderna med denna (62,3 mdkr/ar) anslagsram. Anslagsramen
borde vara 66,7 miljarder kronor per ar for da kan dven hela
transportinfrastrukturskulden atertas under planperioden.

m  Att sékerstélla att kapacitetsdverforingen samt elforsérjningen mojliggor
den elektrifiering av transportsystemet som krévs for att nd klimatmalen.

m  Oversyn av den samhillsekonomiska kalkylmodellen och dess
ingdngvirden. I synnerhet godstidsvérden och restidsvéirdringen mellan
personbilstransporter visavi kollektivtrafik (framfor allt sparbunden trafik).

m  Byggforetagen stodjer Svensk Sjofarts, Néringslivets Transportrads m.fl.
synpunkt att investeringarna och driften av nya isbrytare méste finansieras
med statliga medel.

Generella synpunkter

Sverige maste rustas for en vixande befolkning. Redan fore ar 2030 kommer
over 11 miljoner ménniskor att bo och leva i Sverige. Vilfird och vélbefinnande
fordrar att ménniskor har arbete, bostad och en god mojlighet att ta sig
diremellan. Det ar lika viktigt for den enskilde som for foretag och niringsliv att
mobilitet samt varu-/ godstransporter fungerar vil. Infrastrukturen ar en viktig
motor for bostadsbyggandet och haller ihop Sverige som land, liksom Sverige
med 6vriga Europa och vérlden. Infrastruktur och bostéder stirker Sveriges
konkurrenskraft, bidrar till en héllbar tillvéxt och god ekonomisk utveckling,
vilket dr en forutsittning for en stark valfard. Detta stiller stora krav pa dem
som ska planera vara samhéllen och fatta de beslut som behdvs. Byggforetagen
och vara medlemmar anser darfor att det &r av storsta vikt att Trafikverket
erhaller de resurser som kravs for att bade rusta upp och att utveckla den fysiska
infrastrukturen i hela landet.



Effektivt att vidmakthalla befintlig infrastruktur

Ett tillforlitligt transportsystem &r en av grundbultarna i en fungerande
valfardsstat, for saval samhéllet i stort som for néringslivet. Byggforetagen
vilkomnar dérfor att Trafikverket i inriktningsunderlaget tydligt anger
nddvindigheten av ett tillforlitligt och robust transportsystem och den avgdrande
betydelse som drift och underhall av den befintliga infrastrukturen har for
effektiva och tillforlitliga transporter. Byggforetagen vill dérfor, i likhet med
andra remissinstanser, sarskilt understryka betydelsen av ett systematiskt
forebyggande underhéll av bade véagar och jarnvégar i hela landet.

Byggforetagen anser dock att de av regeringen angivna ekonomiska ramarna i
regeringsuppdraget till Trafikverket inte riacker till for att langsiktigt tillgodose
samhillets behov av ett tillforlitligt transportsystem. Den infrastrukturskuld som
byggts upp under decennier kommer didrmed inte att atgérdas inom en
overskadlig framtid.

Ovanstéende kan enkelt utldsas 1 Trafikverkets rapport (sid. 133-136) genom att
det endast dr i forslagen med en 20-procentig 6kning av nuvarande ram och utan
nya stambanor som en del av infrastrukturskulden &tertas. I den 12-8riga planen
skulle 13 miljarder av den totala underhéllsskulden pa 66 miljarder kronor
atertas. I den 16-ariga planen &r det endast 15 miljarder som atertas, vilket
innebér att Trafikverket berdknar att sla av pa reinvesteringstakten i ett lingre
perspektiv.

Byggforetagen tillstryker Trafikverkets uppfattning om att det ar mest effektivt
att vidmakthalla den befintliga infrastrukturen, men Byggforetagens uppfattning
ar att reinvesteringar, for att komma tillrétta med ett eftersatt underhall, ocksé ar
samhéllsekonomiskt effektiva.

Byggforetagen delar darfor Svensk Naringslivs syn att mélséttningen méste vara
att aterta hela det eftersatta underhallet.

I ett tidigare remissvar', rorande framtidens jarnvigsunderhall, efterfrigades att
regeringen skulle ge Trafikverket i uppdrag att upprétta en 20-arig
underhéllsplan for att komma till ratta med det efterslapande underhéllet. Detta
gor det mojligt att arbeta med forebyggande underhall och undvika det
kostsamma felavhjilpande underhallet. En langsiktig underhéllsplan kan darmed
vara ett viktigt verktyg for att aterta det eftersldpande underhallet och pa ett
battre sétt planera och skapa underlag for en langsiktig finansiering.

Forutom ovanstiende forslag star &ven Byggforetagen fast vid att underhallet av
jarnvégen inte ska bedrivas av Trafikverket. Om detta sker s& kommer en
betydande del av anslagsramen till jarnvagsunderhall att forsvinna genom de

! Byggforetagen och Foreningen Sveriges Jarnvigsentreprendrer, Betinkandet Framtidens
Jéarnvdgsunderhall SOU 2020:18, Dnr: 2020:18.



merkostnader (allt frén personal, inkdp av maskiner, forvaringslokaler,
maskinhallar m.m.) och den allminna ineffektivitet det blir av att bygga upp en
egenregiverksamhet.

Sammantaget dr Byggforetagen positiva till inriktningen i Trafikverkets rapport,
men behoven for att uppratthélla dagens funktionalitet i termer av hastighet,
barighet och kapacitet samt aterta eftersatt underhall pa vig och jarnvig,
Overstiger bade den befintliga ekonomiska ramen och ramforslaget som &r 20
procent hdgre dn nuvarande.

Den ekonomiska ramen maste hojas
Trafikverkets inriktningsunderlag visar tydligt att det under lang tid funnits en
stor avvikelse mellan resurstilldelningen till infrastruktursystemet och behovet
for att kunna varda och utveckla det samma.

Under 1950- och 60-talen byggdes det moderna Sverige upp (se diagram 1
nedan) och satsningarna pa infrastruktur var drygt 2 procent av BNP, vilket &r
historiskt hogt, sett i ett 60-arigt perspektiv.?

Diagram 1. Totala bygginvesteringar som andel av BNP, 1950-2019
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Kalla: SCB och Byggforetagen

Fran 1970-talet och framét borjade de totala bygginvesteringarnas andel av BNP
att sjunka, och sa gjorde dven infrastrukturandelen. Men sedan gott och vil tva
decennier tillbaka har Sveriges transportinfrastrukturanldggning, i form av végar
och jarnvégar, blivit gammal och utsliten och haft ett stort behov av upprustning
och utveckling. Trots detta har inte staten gjort ndgon offensiv satsning pa att
varda och utveckla transportinfrastruktursystemet, utan BNP-andelen har varit
relativt konstant och igenomsnitt 0,7 procent sedan borjan av 2000-talet fram
tills idag. (se diagram 2 péa foljande sida).

2 Andelen var klart mycket stdrre mellan mitten av 1850- och 60-talet nér Sveriges jirnvigsnit borjade att
byggas.



Diagram 2. Statliga infrastrukturinvesteringar som andel av BNP, 1950-2019
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Kalla: SCB och Byggforetagen

Det ar darfor hog tid att borja varda och rusta upp den kapitalstock som Sverige
byggt upp sedan mitten av 1850-talet i form av vigar, jarnvagar, hamnar och
flygplatser m.m. Transportsystemet dr numera anstrangt och befolkningen vaxer
allt snabbare. Sverige behover darfor under narmare tva decennier ater 6ka
investeringsnivan for att ta ett nytt kapacitetssteg och lagga grunden for framtida
tillvéxt och vélstand.

Dagens ambition som innebdr att det i genomsnitt ska satsas 51,9 miljarder
kronor arligen under en 12-arsperiod, minst behover hojas till 62,3 miljarder
arligen. For att infrastrukturskulden ska kunna dtertas helt inom en
overskadlig framtid sa behover ramen vixa med ytterligare 4,4 miljarder
till 66,7 miljarder kronor. Detta innebdr att det arliga framtida anslaget
behover hojas med ca 15 miljarder kronor realt. Med en prognostiserad arlig
utgiftsbudget pa runt 1.100 miljarder kronor och 25 péaverkningsbara
utgiftsposter sd bor det kunna ga att prioritera 11-15 miljarder kronor mer till
infrastruktur.® Satsningar pa transportinfrastruktur r en kostnad initialt, men ger
sedan “’pengar tillbaka” till samhéllet eftersom att transportinfrastrukturen
skapar forutséttningar for en fortsatt god och hallbar framtida tillvéxt.

3 1 statsbudgeten for 2021 har 60,3 mdkr avsats for transportinfrastruktur och Trafikverkets forvaltning.



En 12-arig planperiod ir att foredra

Byggforetagen tillstyrker Trafikverkets slutsats om att inriktningarna med en 16-
arig planperiod innebar 6kad risk och minskar handlingsfriheten jamfort med
inriktningarna med en 12-arig planperiod. Den lédngre planperioden, sérskilt 1
kombination med nya stambaneetapper skulle innebéra att de statliga
infrastrukturmedlen dr s& gott som helt uppbundna i néra 20 ar, eftersom flera av
de investeringar som pébdrjas under den 16-ariga perioden fortsétter dven efter
planperiodens slut. Att frén sidga sig handlingsfrihet pa detta sétt innebér
betydande problem, i och med att man inte har tillrdcklig flexibilitet for att mota
behov och omsténdigheter som dr okénda i dag.

Trafikverket anger att de totala samhéllsnyttorna dr genomgéaende hogre i
inriktningarna med 16-arig planperiod, eftersom mer nyttor hinner skapas med
en langre planperiod. Effektiviteten (nytta per satsad krona) &r dock ungefar
samma som i motsvarande inriktningar med kortare planperiod. Trafikverkets
samlade bedomning dr 4ndé att nackdelarna och riskerna med en ldngre
planperiod ar storre dn fordelarna. Byggforetagen instimmer i Trafikverkets
analys och foresprékar dérfor att planperioden dven fortséttningsvis ér 12-rig.

Nya stambanor bor byggas och finansieras utanfor nationell plan
Trafikverket anger i inriktningsunderlaget att de delar av de nya stambanorna
som finns med i den géllande planen bor hanteras och finansieras utanfor den
vanliga planen. Trafikverket anger fyra starka skl for detta:

1. Genomfors utbyggnaden av nya stambanor som ett sammanhallet
projekt under kortare tid minimeras temporara l6sningar. Detta ger
forutsattningar for en effektivare utbyggnad till lagre kostnad.

2. En annan finansieringsform, som medger en snabbare utbyggnad,
innebdr att nyttor i form av 6kad kapacitet, avlastning av befintliga
stambanor och dkad tillforlitlighet realiseras mycket tidigare. Om
stambanorna ska inrymmas i ordinarie plan blir genomf6rande tiden
mycket ldngre jamfort med om projektet inte behover ingé i den.

3. Trafikverket anger att det d4r komplicerat att hantera sé stora projekt
inom den ordinarie anslagsverksamheten eftersom det finns begransade
mdjligheter att flytta medel mellan aren. Sma forskjutningar i framdrift
och kostnad far stora konsekvenser for mdojligheten att planera och driva
andra projekt framat.

4. Inkluderande av stambanorna i ordinarie plan skulle innebéra att ménga
samhéllsviktiga atgirder inte ryms i planen.



Byggforetagen &r tydliga med att en utbyggnad av nya stambanor inte far ske pa
bekostnad av drift och underhall av befintlig infrastruktur. Sverige maste dock
kunna béde effektivisera befintlig infrastruktur for 6kad kapacitet samt
tillgdnglighet och ldngsiktigt investera i ny infrastruktur. Allt annat vore
ohéllbart.

Det édr ett faktum att det finns stora problem i ett sedan ldnge underfinansierat
och sarbart befintligt transportinfrastruktursystem. Det framgar tydligt i
inriktningsunderlaget och detta innebér att det kommer att krévas stora
ekonomiska resurser och binda upp nationell och internationell kompetens under
lang tid framdver. Ett eventuellt byggande av nya stambanor for
hoghastighetstadg kan darfor inte finansieras inom ramen for den kommande
nationella planen. Det blir tyvérr for samhéllsekonomiskt kostsamt med tanke pa
de stora undantrangningseffekterna det skulle innebéra fér andra mycket
angeldgna nyinvesteringar och underhéllsinsatser i det befintliga systemet.

Oversyn av den samhiillsekonomiska kalkylmodellen

De flesta storre statliga investeringar i vdg- och jirnvig genomgar en
samhillsekonomisk kalkyl dér kostnader och nyttor vigs samman enligt
vedertagen metodik till ett samhéllsekonomiskt netto, en sa kallad
nettonuvirdeskvot (NNK).

Metoden innebér att projekt kan jimforas i termer av samhillsekonomisk
l6nsamhet. Det dr rangordningen av l6nsamhet mellan projekt och inte den
absoluta 16nsamhetssiffran som dr det intressanta, dven om brytpunkten vid noll
ger en fingervisning om lénsamma och ej 16nsamma investeringar. |
forberedelserna av nationell plan tar Trafikverket fram ett underlag med samlade
effektbeddmningar dér den samhéllsekonomiska kalkylen viger tungt.

Detta gor att det borde ga att stélla hdga krav pa de uppskattade viardena (dvs att
de i sé stor utstrickning som mojligt ska forsoka spegla det ”sanna”
virdet/nyttan) pa de ingdende variablerna i kalkylen. Dock har fler
forskningsrapporter, bland annat VTI:s rapport fran 2013, visat att det finns en
rad ekonomiska effekter som systematiskt underskattas i modellerna, framfor
allt gillande godstransporter.*

Vidare ar det som sa att i den svenska kalkylmodellen &r restidsvérderingen
hogre for personbilstrafik dn for kollektivtrafik. I en del andra lénder har man
resonerat annorlunda och har dessa jambordiga, medan vissa lander t.o.m. har
satt kollektivtrafikresenérernas restidsviarde hogre dn personbilsresenérernas.
Med det svenska forfarandet missgynnas framfor allt investeringar i sparbunden
trafik.

4 Vierth, L., och Nystrom, J., (2013) Godstransporter och samhdillsekonomiska kalkyler VTI notat 3-2013.



Forutom att gora en 6versyn av de olika variablernas ingadngvérden kan det &ven
vara lampligt att se dver hur dessa kalkyler anvidnds nér det géller enskilda
etapper nér det kommer till exempelvis jarnvag. For att gora ett
tankeexperiment; Om t.ex. Ostkustbanas utbyggnad, mellan Gavle och Sundvall,
frén 27 mil enkelspar till dubbelspar delas upp i flera storre delprojekt kan varje
delprojekt visa sig olonsamt, men det &r forst nér hela straket ar utbyggt som
hela virdet av investeringarna kan realiseras och de stdrsta samhéllsekonomiska
nyttorna uppkommer och det r ocksa forst da det visar sig att utbyggnaden blir
samhéllsekonomiskt l6nsam. Darfor borde dven kalkylerna inte enbart géras pa
varje delprojekt utan pa en storre helhet for att kunna fa ett mer realistiskt
underlag pa den totala samhéllsekonomiska nyttan av en nyinvestering i
exempelvis jarnvag.

Kompetensforsorjning

For att bygga och underhalla infrastruktur krdvs en méngd olika yrkesroller fran
vég- och anldggningsarbetare till anliggningsingenjorer. Kompetensforsorjning
ar darfor en av de storsta utmaningarna for vara medlemsforetag samt for
Sveriges mojligheter att genomfora planerade satsningar pa omrédet. Detta
aterspeglas 1 medlemsundersokningar, dir 79% anser det 4r svart att hitta
personal och 3 av 5 foretag varit tvungna att tacka nej till uppdrag pé grund av
att de inte hittar nodvindig kompetens.’ Utmaningarna aterfinns inom savél
yrkesarbetar- som tjinstemannasidan.

Utmaningarna for branschen forsvéras dels av att intresset bland unga for
yrkesutbildning sjunkit® och dels pé grund av att det saknas utbildningar for den
som i vuxen alder vill ga en yrkesutbildning och utbilda sig till bristyrken inom
anldggning.

Regeringen har gjort sirskilda satsningar pa yrkeshdgskolan; 2021 prioriteras
sarskilt utbildningar inom samhillsbyggnad och infrastruktur vid beviljanden av
nya utbildningar. Om dessa utbildningar kommer till stind kommer det att
innebéra fler utbildningsplatser inom relevanta omraden, vilket far anses
positivt, men inte tillrackligt. Fortfarande saknas utbildningar i tillricklig
mingd, vilket stiller krav pa 6versyn av finansieringen av utbildningsplatserna.
Samverkan mellan bransch och myndigheter bor darfor stérkas.

’ Byggforetagens medlemsundersokning 2019.
¢ frén 51% 2011 till 37% 2018 enligt statistik frin Skolverket.
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Sikerstill kapacitetsoverforing och elforsorjning i hela landet
Sveriges konkurrenskraft och vélfard forutsitter god elforsorjning. En
elektrifiering av bland annat vagtransportsystemet dr dessutom en av de
viktigare pusselbitarna for att klara klimatmalen. Trafikverket beskriver ocksé
ganska ingdende laddinfrastrukturen som en nyckel for att laddbara fordon ska
kunna slé igenom pa bredfront. Myndigheten ndmner dock inget om
kapacitetsoverforing och elforsorjning. Dessa fragor ligger utanfor
myndighetens ansvarsomrade, men ar helt nddvéndiga for att elektrifieringen
ska kunna bli verklighet. En fungerande kapacitetsoverforing av el fran norra till
sodra Sverige dr darfor en helt central del for att nd klimatmalen.

So6dra Sverige dr numera historiskt sarbar och elbristen gor redan idag att bland
annat industrietableringar forsvaras.” Nedldggningen av Ringhals 1 och 2
kommer enligt Svenska Kraftnit att leda till hdgre elpriser och manga timmar
med svarigheter att 6verhuvudtaget fa ihop effektbalansen. Det slar mot
hushallen, mot svensk basindustri och mot langsiktig svensk konkurrenskraft.

Det foljer sig naturligt att dagens dverforingsproblem dven blir problematiskt for
den framtida transportinfrastrukturutbyggnaden. Hur ska en eventuellt ny sodra
stambana kunna erhalla tillrdckligt med el? Utvecklingen av nya stadsdelar? For
att inte tala om elektrifieringen av vignétet? Det finns givetvis ménga fler fragor
av samhéllskritisk natur som uppkommer om Sverige inte kommer att ha en
vilfungerande elforsorjning i framtiden. Detta visar att regeringen, skyndsamt,
behover ta fram en strategi och plan samt avsétta resurser for:

1. En utbyggnad av 6verforingskapaciteten av el fran norra till sodra
delarna av landet.

2. Enutbyggnad av elproduktionen si att hela Sverige kan garanteras en
god tillgang pa fossilfri el (dvs. ej behdver vara beroende av importerad,
fossiltillverkad, el).

Anslagsupprikning med infrastrukturindex

For att nuvarande nationella plan och dven de kommande nationella planerna
framdver ska kunna realiseras ar det viktigt att resurserna som tilldelas
Trafikverket &r i reala termer.

Trafikverket skriver att deras anslag for utveckling och vidmakthéllande har
historiskt uppréiknats med nettoprisindex och numera med KPI-KS.® Detta técker
dock inte den kostnadsutveckling sker inom anldggningsbranschen, och som
avser t.ex. materialprisutvecklingen. Detta innebér att skillnaden mellan det som
anslés och vad man kan kopa for dessa medel skiljer sig kraftigt &t for varje ar
som gar. | det ldngre perspektivet innebar det att atgiarder forskjuts i tiden och

7 https://www.di.se/nyheter/elbrist-hindrar-pagens-expansion-nagot-man-hor-talas-om-i-u-lander,
8 NPI dr nedlagt och dirfor anvéinds konsumentprisindex med konstant skatt istillet.
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det far dven stora konsekvenser for mojligheten att genomfora savil den
nationella planen som lénsplanerna.

Trafikverket 4&r medvetna om sin roll som stor offentlig bestéllare med ett viktigt
uppdrag i att vara padrivare av innovation, produktivitet och effektivitet av
anldggningsmarknaden. Trafikverket skriver (sid.161) darfor att det “inte dr
rimligt att pris- och loneomrdkning av utvecklings- och
vidmakthdllandeanslaget sker pa ett sadant sdtt att Trafikverket fullt ut far
kompensation for prisékningar inom anldggningsbranschen, eftersom detta
riskerar att bli kostnadsdrivande. Utgdngspunkten borde ddrfor vara att vikta
ett anpassat index som innehdller en resursmix som dr kinnetecknande for den
verksamhet som anslaget finansierar.”

Av den anledningen foreslar Trafikverket att regeringen ser dver mojligheten att
infora ett infrastrukturindex som har en resursmix som ar kénnetecknande for
den verksamhet som anslagen finansierar och som inte paverkas av (och ddrmed
gynnar) Trafikverkets egen verksamhet. Byggforetagen tillstyrker detta och
menar att uppdraget till att utveckla ett sddant index borde ges till SCB.

Ett bra och kvalitetssdkrat infrastrukturindex skulle dven ha positiva effekter pa
andra delar dn Trafikverkets reala anslagstilldelning. Det skulle &ven kunna
forbéttra fastprisberdkningen av segmentet “6vriga byggnader och
anldggningar” i nationalrdkenskaperna. Det dr ett vélkant faktum att det saknas
korrekta och kvalitetsjusterade index for anldggningsbranschen.’ I en
forskningsrapport frdn KTH gors slutsatsen att métfelet i kostnads- och
produktivitetsutvecklingen inom bade bostad- och anldggningssidan &r runt 1
procent per ar, pga. att hdnsyn inte tagits till kvalitetsfordndringar i de index som
anviands vid fastprisberdkningen av dvrig bygg- och anlédggningsverksamhet.
Over tid innebir detta stora virden och forskarna avslutar med att skriva:

”Enligt de officiella siffrorna har produktiviteten legat still i byggsektorn medan
den i runda tal varit 2 % i 6vrig industri sd gdller dven hdr att hdlften av detta
gap kan hénforas till mdtfel relaterat till kvalitetsfordndringar medan resten
skulle vara den "verkliga" skillnaden i produktivitetsutveckling. Byggsektorn
"sldpar fortfarande efter” men inte alls lika mycket som enligt den officiella

statistiken.”'?

Detta innebér att det finns stora mojligheter till forbattrade berdkningar av den
officiella statistiken dver de svenska nationalrdkenskaperna. Detta mdojliggor
dven for byggsektorn att pavisa att det verkligen sker en
produktivitetsutveckling inom sektorn och inte bara ndgot som branschen sjilva
pastar.

9 Nilsson, J-E., Nystrém, J., Salomonsson, J., (2020) Produktivitet i bygg- och anliggningssektorn VTI-
rapport 1049.

10°Sid 14. Borg, L., Lind, H., Song, H-S. och Warsame, A. (2013) Kvalitetsforindringar och
produktivitetsmdtning: Hur stort dr egentligen mditfelet? KTH, Inst for Fastigheter och Byggande.
Rapporten &r dven publicerad i Australasian Journal of Construction Economics and Building, 2014
med namnet “Quality of road construction projects in Sweden between 1990 and 2010
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Avslutande kommentar

Sverige behdver en modern och vél fungerande infrastruktur och effektiva
transporter till konkurrenskraftiga priser. Detta utgor ryggraden i en modern
marknadsekonomi. Ett robust, tillforlitligt och langsiktigt héllbart
transportsystem &r en forutsittning for ett fungerande samhaélle och naringsliv,
samt for Sveriges mojligheter att bidra till uppfyllelsen av de globala
héllbarhetsmélen. Trafikverket ska arbeta for att 6ka transporteftektiviteten i
Sverige och detta innebar att mojliggora dverflyttning av transporter frén vég till
jarnvag och sjofart samt foreslad och genomfora atgérder for omstéllning till
fossilfria transporter.

Gods pa jarnvig och sjofart transporteras langre strickor &n pa vig. Hamnarna
och kombiterminalerna &r viktiga aktorer for en effektiv sjofart och for att
mojliggora en overflyttning av gods fran vég till sjofart och jairnvég. Transporter
av varor och ménniskor ska kunna sékerstéllas aret om i hela landet. Vi

instdimmer dérfor 1 Néringslivets Transportrads remissyttrande om att
finansiering av nya isbrytare och drift av isbrytare méste med i nationella
planen. Det dr angeldget att vintervéghéllning pa sjovigen, det vill sdga
isbrytning, likstills med vintervighéllning pa vig och jédrnvig och finansieras pa
samma satt via Trafikverkets anslag for drift och underhall.

Avslutningsvis dr det nddvandigt att prioritera néringslivets konkurrenskraft for
att sdkerstilla langsiktig tillvaxt. Kapacitetsbrist, hastighetsnedsittningar,
avbrott och forseningar ar skadligt for néringslivet. Det handlar om att mer
effektivt varda och forstirka den stora massan av redan befintlig
transportinfrastruktur i systemet, men dven framtida nybyggnationer. En vél
fungerande infrastruktur kan ses som samhillets blodomlopp och
Byggforetagens medlemsforetag vill gdrna vara med att varda och rusta upp
Sverige sé att var gemensamma framtid blir fri frdn kostsamma och skadliga
infarkter.

Fragor med anledning av detta remissvar kan stéllas till Johan Deremar,
nationalekonom, johan.deremar@byggforetagen.se alt. 070-55 86 744.
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