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Remissyttrande

Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022-2033 och 2022-2037

Svenskt Naringsliv har beretts tillfalle att yttra sig éver rubricerade rapport och vill framféra
foljande synpunkter.

Inledning och sammanfattning av synpunkter och férslag

Naringslivet &r beroende av val fungerande infrastruktur och effektiva transporter till ett
konkurrenskraftigt pris. Svenska foretag ar under stédndig konkurrensutsattning och en
forbattrad tillganglighet till marknader och kompetens ar avgoérande for handel och
jobbtillvaxten. Globala trender och utmaningar forandrar standigt naringslivet och
transportbehoven.

Ekonomisk tillvaxt kommer aven framover att vara avgorande for mojligheterna att moéta
framtidsutmaningarna. En véaxande befolkning och en hogre ekonomisk aktivitet gor att
transporterna okar, transportsystemets funktionalitet maste halla jamna steg med denna
utveckling.

Men Sverige har byggt upp en infrastrukturskuld. Den skapar kostnader for samhéllet och
riskerar forsamra foretagens formaga att vaxa och anstélla.

Under de narmaste aren behovs mer resurser, med tydligt fokus pa att i framtiden skapa
forutsattningar for en storre andel forebyggande underhdll och mindre akuta och
felavhjalpande &tgarder. Arbetet med att effektivisera anvandandet av samhallets knappa
resurser maste intensifieras. Pa langre sikt behdvs omfordelning och en béttre anvandning av
pengarna, utifran mer effektiva atgardsval.

For langsiktig tillvaxt ar det nodvandigt att prioritera néaringslivets konkurrenskraft.
Kapacitetsbrist, hastighetsnedséttningar, avbrott och férseningar ar skadligt for naringslivet.
Det handlar om att mer effektivt varda och forstarka den stora massan av redan befintlig
transportinfrastruktur i systemet men aven framtida nybyggnationer.

Transporterna behover stalla om i en hallbar riktning och néringslivet ar en starkt drivande
kraft. FOr att minska miljo- och klimatbelastningen behdvs smartare och energieffektivare
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transportupplagg premieras samt en bred palett av atgarder och styrmedel som lagger grund
for bade hallbar utveckling och en 6kad internationell konkurrenskraft.

Ett transportsndlt samhalle, dar olika transportslag pekas ut som battre 4n andra och
transportefterfraigan ska dampas med hogre transportkostnader ar inte efterstravansvart.
Ledstjarnan ska istallet vara det transporteffektiva och utslappssnala samhallet. Endast da
kan Sverige bli en férebild for andra att folja efter.

Nedan sammanfattas synpunkter och forslag uppdelat pa remissyttrandets tre huvudrubriker.

1. Infrastrukturskulden kraver en offensiv ekonomisk ram som starker transportsystemets funktionalitet
i hela landet (s. 4-10):

e Inriktningsunderlaget tydliggor de stora utmaningarna som finns i transportsystemet. Det ger en tydlig bild
av att det under lang tid funnits en diskrepans mellan tillgangliga resurser och en allt mer nyttjad
transportinfrastruktur och en accelererande bristande kvalitet. Trots historiska satsningar och positiva
tendenser riskerar infrastrukturskulden 6ka.

. Nasta planperiod kraver en offensiv ekonomisk ram. Planperioden bor fortsatt vara 12-arig. 20 procent
utéver gallande ramniva ar det enda realistiska alternativet. Eventuellt nya stambanor for hoghastighetstag
ska hallas utanfér plan.

e Vvalkommet att underhall av det befintliga systemet ar fortsatt huvudfokus men problematiskt att det innebar
ett relativt litet utrymme for ytterligare utveckling av transportsystemet.

e  Problematiskt att en mycket liten del av det eftersatta underhallet kan komma att atertas inom kommande
planperiod.

e Ett eftersatt underhall ar kapitalférstéring och hammar konkurrenskraften. Utveckla battre modeller for
effektsamband och samhéllsekonomiska véarden av godstransporter for att battre berdkna den
samhallsekonomiska nyttan att reinvestera visavi behalla dagens funktionalitet.

e  Trafikverket bor analysera hur man kan frigéra och omfordela medel, inom ramen fér kommande 12-ariga
planperiod, for att 6ka ambitionsnivan att aterta det eftersatta underhallet.

e  Trafikverket bor ocksa uppratta en langsiktig och finansierad underhallsplan for jarnvag och vag med mal
om att ta igen det efterslapande underhallet.

2. En offensiv ekonomisk ram férutsatter effektivare anvandning av tillgangliga anslagsmedel (s. 10-16):
o  Trafikverket bor fortsatt forbattra nyttjande och metodik gallande de samhallsekonomiska kalkylerna.

e  Trafikverket bor forbattra analysen av godstidsvarden. Forskningen kring godstransporter i de
samhallsekonomiska kalkylerna &r eftersatt. Det bor vara en hogt prioriterad forskningsfraga for Trafikverket
i att starka svensk konkurrenskraft. Det ligger sdledes ocksa i infrastrukturdepartements och regeringens
intresse att frgan prioriteras av Trafikverket.

e  Trafikverket bor forbattra analysen av underhéllsatgarder. Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att
utveckla samhallsekonomiska kalkyler gallande reinvestering och underhéllsatgarder sa att de kan jamféras
med redan utvecklade och existerande kalkyler for investeringsobjekt. Det skulle starka underhallsarbetets
status, underlatta Trafikverkets styrning av verksamheten och ge politikerna ett battre beslutsunderlag.

. Forbattra uppféljningen av Trafikverkets verksamhet - fa koll pa anlaggningen. Trafikverkets uppféljning av
verksamheten behdver forbéattras genom exempel systematisk insamling och analys av kostnadsdata och
koppla ihop detta med tekniska data. Regeringen botr ge Trafikverket uppdrag att genomfdra
systematiseringen.

o  Trafikverket anger att produktiviteten har forbattrats men resultaten &r inte transparenta. Regering och
riksdag bor darfor fortsattningsvis avkrava arliga rapporter om produktivitetsutvecklingen.
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e Intensifiera arbetet med effektivitets- och produktivitetsforbattringar genom upphandlings- och
kontraktsformer, med 6kade frihetsgrader, for att stimulera innovationer.

. Genomfor ett forsoksprogram med av minst tre OPS-projekt inom transportinfrastrukturomradet for att méta
det stora behovet av 6kad innovation, effektivitet och produktivitet i bygg-, anlaggnings- och driftsfasen.

e Inratta ett infrastrukturrdd for en oberoende och kontinuerlig granskning och utvardering av
infrastrukturpolitiken och transportinfrastrukturens forvaltning.

3. Synpunkter pa utvalda delar av inriktningsunderlaget (s. 16-24):

e Regeringen bor tillsatta en biodrivmedelskommission. Givet utmaningarna att méta de foreslagna nivaerna
i reduktionsplikten behoéver biodrivmedelsfrdgan behandlas pa liknande satt som elektrifieringen, dar en
elektrifieringskommission redan tillsatts.

e  Ensidigt héjda transportkostnader skapar inte ett héllbart transporteffektivt samhélle. Atgarder som skapar
transporteffektivitet och starker naringslivets konkurrenskraft borde fatt storre utrymme i
inriktningsunderlaget, sa som exempelvis att vagnatet forstarks for att klara tyngre lastbilar, att underlatta
for den 6verflyttningspotential som finns for Iangvéaga transporter fran vag till jarnvag och att stodja atgarder
inom sjofarten.

e  Enbart hojda drivmedelspriser paverkar konkurrenskraften negativt. Det beh6vs en samlad Gversyn av hur
skatter och avgifter inom transportsektorn paverkar naringslivets konkurrenskraft.

. Svenskt Naringsliv valkomnar att kompetensforsorjning behandlats inom ramen for den langsiktiga
planeringen. Bland annat anser Svenskt Naringsliv att det ar positivt att samordna strategiska
kompetensférsorjningsfragor inom ramen for ett nationellt rad och att koppla en analysfunktion till arbetet
som ger en bild av kompetensbhehoven i branschen pad kort och Iang sikt. Svenskt Néaringsliv delar
Trafikverkets asikt att ersattningsnivan inom yrkesvux bor ses éver sa att de battre svarar emot kostnaden
for utbildningen.

e  Detnordisk-europeiska samarbete behdver intensifieras for att méta gemensamma utmaningar. Kommande
nationell plan behover bli mer specifik i exempelvis fragan om en ny fast forbindelse till Danmark och andra
alternativa transportlésningar, som Okar redundansen vid storningar och minskar sarbarheten i
transportsystemet, mellan Sverige och kontinenten.

e  Trafikverket haltar i sitt trafikslagsovergripande uppdrag. Sjéfart far fortsatt litet utrymme och Iuftfart lyser i
stort sett helt med sin franvaro. For naringslivet ar flyget en viktig och naturlig del av transportmixen och
fyller en viktig funktion. Infrastrukturpropositionen boér pad ett tydligare satt an Trafikverkets
inriktningsunderlag behandla flyget och flygplatserna som en integrerad del av ett sammanhallet och val
fungerande transportsystem.

. Svenskt Naringsliv valkomnar att sjofart och sjéfartsinvesteringar utgér utgadngspunkt for de prioriteringar
som Trafikverket presenterar och ingar i de gemensamma férutsattningarna for den ekonomiska ramen som
ska styra nasta planperiod. Finansiering av nya isbrytare ska tas inom infrastrukturbudgeten och
vintervaghaliningen sjovagen bor likstéallas med vintervaghallining p& vag och jarnvag, det vill saga driften
av isbrytarna ska finansieras inom ramen for Trafikverkets underhéllsanslag.
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1. Infrastrukturskulden kraver en offensiv ekonomisk ram som starker
transportsystemets funktionalitet i hela landet

1.1 Inriktningsunderlaget blottlagger utmaningarna i transportsystemet

Trafikverkets inriktningsunderlag tydliggor de stora utmaningarna som finns i ett aldrande
system dar bade transport- och trafikarbete okar och bli tyngre. Mer och tyngre ar en trend
som kommer att fortsatta, driven av ekonomiskt tillvaxt och befolkningsdkning, vilket framgar
i inriktningsunderlaget.

Transportsystemet maste utvecklas och moderniseras i en takt som méter framtidens behov.
Sverige &r ett forhallandevis stort och glesbefolkat land i utkanten av Europa dar var
gemensamma valfard &r starkt beroende av utrikeshandel. For att ekonomin ska kunna
fungera ar vi i hég grad beroende av att ménniskor smidigt kan transportera sig mellan boende
och arbetsplatser och att varor och tjanster kan fléda sa fritt som mojligt.

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 samhallet.

| den innevarande nationella planen for transportsystemet (ar 2018-2029) gavs ett substantiellt
tillskott av anslagsmedel, jamfort med féregaende planperiod. Detta har delvis motverkat en
allt snabbare nedbrytning av prioriterade strdk med stora transportfléden pa vag- och jarnvag.
De senaste aren har det genomforts forbattringar av funktionalitet och robusthet som
exempelvis upprustningar av lagtrafikerade banor for att 6ka omledningsférméagan pa
jarnvagen.

| innevarande plan konstateras att det lagtrafikerade vag- och jarnvagsnatets inte skulle kunna
uppratthalla funktionaliteten i slutet av planperioden, ndgot som kvarstar i det nu remitterade
inriktningsunderlaget. Orovackande &r att denna problematik till delar ocksa okar.

Svenskt Naringsliv anser dock att innevarande nationell plan generellt innehaller, ur ett
naringslivsperspektiv, manga positiva delar. Fokus pa drift och underhall, att atgarda akuta
flaskhalsar och aterinvesteringar i det befintliga transportsystemet &ar nagra évergripande
exempel. Att prioritera vag- och jarnvagsstrdk med de storsta trafikflodena, genomfora
strukturerade sparbyten pd jarnvagen och omledningskapacitet ar ocksa positivt, bade for
gods- och persontrafik.

Men det ar ocks& manga, for naringslivet, viktiga atgarder som kommer sent i planen eller
finns inte med alls. Innevarande plan ar "baktung” i betydelsen att madnga angelagna atgarder
och projekt ligger sent i planperioden.
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1.1.1 Trots historiska satsningar och positiva tendenser riskerar infrastrukturskulden
Oka

Det framgar i inriktningsunderlaget att de avsatta anslagsmedlen i den gallande nationella har
gett effekt pa prioriterade transportfloden. Men samtidigt Overstiger behoven for att
uppratthalla dagens funktionalitet i termer av hastighet, barighet och kapacitet, och aterta
eftersatt underhall pa vag och jarnvag, de befintliga ekonomiska ramarna.

Trafikverket skriver: "De successivt 6kande ramarna har gett utrymme for ett visst atertagande
av det eftersatta underhéllet pa de fyra sarskilt utpekade transportflddena. Dessa floden
redovisas i gallande nationell plan och i Trafikverkets genomforandeplan. Fram till &r 2022
kommer de faktiska hastighetsnedsattningarna pa de prioriterade transportflodena att
aterstallas. Det ger ocks& utrymme for att bibehalla tillstindet p& tio andra sarskilt utpekade
floden. Samtidigt okar det eftersatta underhallet i andra delar av systemet, med en eventuellt
forsamrad robusthet som foljd.”? Utvecklingen gar sdledes bade at ratt hall, pd de av
Trafikverket prioriterade delarna, men ocksa at fel hall.

Trafikverkets signal att nedbrytningen pa vagsidan, bade det lag- och hogtrafikerade vagnatet,
gar snabbare &n tidigare bedomningar ar mycket orovackande. Sammantaget leder detta till
en successiv standardsankning av bade vag- och jarnvagsnaten. Det medfor langre res- och
transporttider och férseningar.

Det &r en bild som ocksa framtrader i en nyligen publicerad rapport vars slutsats &r att mer an
var tionde statlig vag ar i mycket daligt skick.2

Trafikverket anger att den alderstigna anlaggningen, utékandet av anlaggningsmassan over
tid och den 6kande, allt tyngre, trafiken ar huvudanledningar. Det efterslapande underhallet
for vag och jarnvag har okat fran 54 miljarder kronor till 66 miljarder kronor.

Inriktningsunderlaget indikerar att de arliga anslagsbehoven for vidmakthallande 6verstiger
planeringsramsnivan i den gallande planen, men poangterar ocksa att kostnaderna for
namngivna objekt har okat. Kostnadsokningen beror p& att objekten till stor del kraver
finansiering efter planperiodens slut och att kostnaderna for att fardigstélla dem har okat
jamfort med vad som gallde da planen faststalldes.

Svenskt Naringsliv har flertalet ganger papekat att behoven, trots ambitionshéjningar i plan
2018-2029 och 2014-2025, overstiger de ekonomiska ramarna.® Transportinfrastrukturen
erbjuder tillganglighet men har p& olika satt eftersatts under decennier, bade gallande
nyinvesteringar och underhall. Transportsystemet ar idag delvis gammalt och slitet och har
otillréacklig kapacitet och &r kénsligt for stérningar.

Sverige har byggt upp en infrastrukturskuld som pa olika satt medfér kostnader for samhaéllet
och riskerar forsamra foretagens formaga att vaxa och anstélla, vilket i sin tur paverkar vart
gemensamma valstand.

Men infrastrukturskulden beror inte enbart pa att for lite anslagsmedel, under lang tid, har
avsatts till att underhalla och modernisera, aven om det &r en viktig faktor. Den &r ett resultat

! TRV 2020/73376, s. 85.
2 EKIof, Kristin (Salbo.ai)/Transportforetagen (2021).
3 Se exempelvis Svenskt Naringsliv (4 juni 2018).
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av en kombination av brister. Utéver resursbristen ar ocksa kunskapsbrist och p& olika satt
ineffektivt nyttjande av tillgangliga anslagsmedel.*

1.2 Nasta planperiod kraver en offensiv ekonomisk ram

Trafikverkets inriktningsunderlag ger en tydlig bild av att det under lang tid funnits en
diskrepans mellan tillgéngliga resurser i form av statliga anslag och en allt mer nyttjad och en
accelererande bristande infrastrukturkvalitet.

Svenskt Naringsliv har darfor under lang tid efterfragat att malsattningen for staten och
infrastrukturférvaltaren bor vara att transportsystemets olika delar ska aterstallas till den niva
det ar avsett for. Det ar den lagsta godtagbara miniminivdn vad galler kvaliteten pa
infrastrukturen. For att ytterligare starka funktionaliteten boér ocksd det efterslapande
underhallet elimineras inom en planperiod.

Det framgar i inriktningsunderlaget att sa inte kommer att bli fallet, vare sig om planperioden
blir 12 eller 16 ar. | avsnitt 1.2.1 (s.8) nedan finns en fordjupad diskussion angaende detta.

Svenskt Naringsliv anser att det enda alternativet for nésta nationella plan for
transportsystemet ar att den ekonomiska ramen utokas med 20 procent, utifran gallande
ramniva pa 622,5 miljarder koronor. Planperiod bor fortsatt vara 12-arig och att nya stambanor
halls utanfor plan, eller som Trafikverket uttrycker det “har annan finansiering eller skjuts pa
framtiden”.> Motivering och synpunkter presenteras nedan:

Nationell plan for transportsystemet bor fortsatt vara 12-arig: Svenskt Naringsliv anser
att Trafikverket pa ett mycket pedagogiskt satt presenterat de olika alternativ som maojliggors
vid en planperiod pa 12 respektive 16 ar. Planperiodens langd ar en relevant fraga som bor
analyseras och utmanas.®

Det finns ett flertal goda argument fér och emot en 16-arig plan men minskad handlingsfrihet
och att investeringsmedel riskerar att bindas upp under mycket lang tid ar tunga argument
som talar emot. Att ytterligare minska flexibiliteten gentemot framtida okdnda behov och
omstandigheter vore fel vag att ga.

Svenskt Naringsliv tillstyrker Trafikverkets beddmning att nackdelarna och riskerna med en
langre planperiod &r storre an fordelarna och foresprakar en fortsatt 12-arig planperiod.

Eventuella nya stambanor (fér hoghastighetstag) ska hallas utanfor plan: Regeringen
gav i juni 2020 Trafikverket uppdrag att, inom en mycket kort tidsram, genomféra &nnu en
utredning om ett eventuellt byggande av nya stambanor. Uppdraget ska presenteras efter
inlamnande av detta remissyttrande. Svenskt Naringsliv avser darfor inte att kommentera den

4 For berakningar, definitioner och beskrivning se exempelvis "Infrastrukturskulden”, Svenskt Naringsliv (2013) och
"Infrastruktur och transporter fér féretagande och jobb”, Svenskt Naringsliv (2016).

5 TRV 2020/73376, s. 134.

6 Svenskt Naringsliv har tidigare tagit upp denna fraga, men ur perspektivet att fyraérscykeln for revidering av
nationell plan medfér att den nya planen presenteras precis innan ett riksdagsval. Detta 6kar bland annat risken for
politiskt utpekade atgarder, sent i planen, som riskerar kringgd nédvéandig granskning genom exempelvis
samhéallsekonomiska effektberékningar. Kan skapa undantrangning och medféra felaktiga kostnadsberékningar. Se
exempelvis "Infrastruktur och transporter for foretagande och jobb”, s.26 ff, Svenskt Naringsliv (2016).
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pagaende utredningen men vill poangtera att organisationen har, vid ett flertal tillfallen, lamnat
synpunkter och inspel i fragan.”

Exempelvis har Svenskt Naringsliv Iamnat synpunkter p& de ménga olika forslag pa (del-)
finansiering som presenterats genom aren, de stora oklarheterna géllande totalsumma och
omfattningen av systemet, den samhéllsekonomiska ldnsamheten, avsaknad av analys om
uttrangningseffekten av andra angelagna atgarder i befintligt system, det eventuella framtida
agandet och kommersiella forutsattningar, det syfte de nya stambanorna ska uppfylla relativt
det befintliga systemet, potential for Overflyttning fran andra trafikslag samt oklara
klimateffekter for att nAmna nagra.

Svenskt Naringsliv noterar att manga av fragestallningar ingar i det uppdrag som Trafikverket
ska presentera i slutet av februari 2021.

Svenskt Naringsliv anser givetvis att det ar viktigt att underhalla, bygga ut och pa andra satt
modernisera den svenska jarnvagen, bade for att starka persontrafiken och for att skapa mer
utrymme for godset. Att kapacitetsbrist rader pa flera delar av det svenska jarnvagsnatet ar ett
faktum men ny kapacitet kan skapas i alla steg av fyrstegsprincipen.

Det ar ocksa ett faktum att det finns stora problem i ett sedan lange underfinansierat och
sarbart befintligt transportinfrastruktursystem. Det framgar tydligt i inriktningsunderlaget och
kommer krava stora ekonomiska resurser och binda upp nationell och internationell
kompetens under lang tid framover.

Ett eventuellt byggande av nya stambanor for hoghastighetstag kan oavsett inte finansieras
inom ramen for den kommande nationella planen. Det &r uteslutet, inte minst med tanke pa
de stora uttrangningseffekterna det skulle innebara fér andra angelagna investeringar och
underhallsinsatser i det befintliga systemet.

622,5 miljarder +20 procent &ar det enda realistiska alternativet: Givet de stora behoven
som finns i befintligt system maste kommande plan utgoras av en offensiv ekonomisk ram.
Den nu gallande nationella planen, som i manga stycken ar positiv ur ett naringslivsperspektiv,
bor i stort genomféras och dagens funktionalitet maste uppratthallas. Den nuvarande
nationella planen har ett underhallsfokus, nagot som &dven fortséatter i inriktningsunderlaget,
vilket Svenskt Naringsliv valkomnar.

De delarna som beror ett fullt utbyggt system for BK4 &ar valkommet, likval som utdkade anslag
for mindre kostsamma men effektiva och kapacitetshéjade trimnings- och miljoatgarder. Att de
sjofartsinvesteringar som finns i innevarande plan utgdér utgangspunkt for prioriteringar och
ingér i de gemensamma forutsattningarna ar positivt.

Svenskt Naringsliv vill, kopplat till timningsatgarder, ocksa framfora att den naringslivspott pa
totalt 1,2 miljarder kronor under innevarande planperiod bér behdllas och utvecklas. Daremot
gar genomforandet av de forslagna atgarderna i transportsystemet for langsamt. Trafikanalys
redovisar exempelvis att forbrukningen enbart legat p& 20 procent av uttryckt ambitionsniva
de senaste tva aren, trots att det finns forslag pa projekt framme.8

" Exempelvis "Infrastruktur och transporter for féretagande och jobb”, Svenskt Naringsliv (2016) samt
Sverigeforhandlingens del- och slutrapport (2016 och 2017) och remissyttrande till "Férslag till nationell plan for
transportsystemet 2018 - 2029 (Remissversion 2017-08-31)”.

8 Trafikanalys (2020).
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Flaskhalsen finns i Trafikverkets planering. Trots genomarbetade forslag fran naringslivet,
maste Trafikverket gora om dessa enligt sin egen planeringsprocedur. Har finns en tydlig
forbattringspotential i hur forslag ska tas fram for att sékerstélla att de tas i enlighet med
Trafikverkets processer for att snabbare komma till handling.

Men aven en offensiva ekonomisk ram med +20 procent kvarstar tva problemomraden.

Svenskt Naringsliv valkomnar Trafikverkets "Varda det vi har’-fokus som genomsyrar
inriktningsunderlaget. Samtidigt &r det orovéckande att det enbart finns utrymme for nya
investeringar (utveckling) om drygt 20 miljarder.

Det behévs framdrift och tempo att genomféra angeldgna och samhallsekonomiskt [bnsamma
objekt och atgarder i den innevarande nationella planen, men det finns samtidigt ett stort flertal
atgarder, med hog samhallsekonomisk Iénsamhet (se exempel i tabell 1, s. 11), utanfor planen
som ocksa ar angelagna for naringslivet. Svenskt Naringsliv avser att aterkomma till detta
senare i processen med framtagande av ny nationell plan for transportsystemet.

Det andra problemomradet avser Trafikverkets skrivningar och analys om mojligheten att
aterta det eftersatta underhallet, vilket kommer att diskuteras mer i detalj nedan.

1.2.1 Ett eftersatt underhall ar kapitalforstéring och hammar konkurrenskraften

Svenskt Naringsliv varnar ett samhallsekonomisk effektivt nyttjade av skattemedel och
valkomnar, som redan namnt, perspektivet att varda den transportinfrastruktur som redan
finns. Det gar dock att ifrdgasatta om de redovisade inriktningarna lever upp till denna utsaga.

Det &r anmarkningsvart att Trafikverket, a&ven om de tilldelas en mycket offensiv ekonomisk
ram fram till &r 2033, anger att enbart en liten del av det eftersatta underhallet, 13 av 66
miljarder, kan atertas i vag- och jarnvagssystemet.

Ett fortsatt eftersatt underhall ar att betrakta som kapitalforstoring och inte ett Iangsiktigt
effektivt satt att behandla skattemedel, eftersom det innebér att transportinfrastrukturen
forfaller over tid. Darutdver drabbar det naringslivet och den svenska konkurrenskraften.
Naringslivet nyttjar ofta det mindre vag- och jarnvagsnatet, dar problemen med det
efterslapande underhallet &r som storst.

Trafikverkets argumentation for att enbart bibehalla dagens funktion och inte reinvestera for
att bygga bort det efterslapande underhallet forklaras géallande jarnvdg med stod av en
samhéllsekonomisk kalkyl.

Den visar att det forvisso ar effektivt att bygga bort det eftersatta underhallet men att det ar
annu mer I6nsamt att enbart uppratthdlla dagens funktion. Foérklaringen ligger i att
reinvesteringarna ar dyra atgarder, som stélls i forhallande till nyttorna med minskade
forseningar och lagre framtida underhéliskostnader, och att den lagre utgiften for att enbart
bibehalla dagens funktion ar att foredra jamfort med att bygga bort allt.

Svenskt Naringsliv uppskattar Trafikverkets ansats i underlagsrapporten Effekter,
samhallsekonomisk effektivitet och héallbarhet att samhallsekonomiskt berakna effekterna av
underhallsatgarder. Men det finns vissa brister.
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| avsaknad av tydligare effektsamband mellan atgarders (sdsom olika typer av reinvesteringar)
effekt p& minskade forseningar anvands det grova sa kallade McKinseysambandet — vilket
indikerar att infrastrukturrelaterade tagférseningar kan minskas med 35 procent om hela det
eftersatta underhallet atgardas.

Svenskt Naringsliv noterar att Trafikverket & medvetna om bristerna i denna generella
skattning och valkomnar det pagadende arbetet med att utveckla mer detaljerade
effektsamband mellan atgarders effekt pa forseningar. Ett fokus bor da ligga pa atgarder
bantyp 3 och 5, dar sannolikt mycket av det efterslapande underhallet aterfinns.

Darutover staller Svenskt Naringsliv aterigen sig fragande till de godstidsvarden som nyttjats
i kalkylen, nagot som papekats under manga ar.

Det ar sedan lange kartlagt att de samhallsekonomiska varden for godstransporter och sattet
de fors in i kalkylerna uppvisar brister.® | grunden handlar det om att tillforlitigheten inte
inkluderats i godstidsvarderingen pa ett adekvat satt. Tillforlitigheten ar den viktigaste
aspekten for naringslivet godstransporter.

Givet battre effektsamband och godstidsvarden kan det mycket val vara sa att det finns
samhallsekonomisk fog for att bygga bort det eftersatta underhallet. Svenskt Naringsliv
uppmanar annu en gang Trafikverket att utveckla metoder och vardering av godstidsvarden.

Pa vagsidan har Trafikverket, i underlagsrapporten, enbart konstaterat att ramen pa 2,2
miljarder per &r kommer forsamra standarden p& vagnatet och bygga pa underhallsskulden
under planperioden. 3,3 miljarder per ar kravs for att bibehalla dagens standard.

Trafikverkets héllning att enbart begransa dagens niva pa det efterslapande underhallet pa
vag och jarnvag ar problematiskt. Det ar att likstalla med att fortsatt skjuter problemet pa
framtiden.

Svenskt Naringsliv har stor forstéelse for att de statliga anslagsmedlen &r begransade och att
Trafikverket har en komplicerad uppgift att prioritera och fordela medel mellan utveckling och
vidmakthallande, men aven vilken typ av vidmakthallande som ska finansieras.

Samtidigt kan transportinfrastrukturen betraktas som en av statens karnuppgifter, ett
grundlaggande atagande, som syftar till att underlatta for jobb- och tillvaxtskapande foretag.

Svenskt Naringsliv foreslar att Trafikverket analyserar hur man kan frigra och omférdela
medel, inom ramen for en 12-arig planperiod, for att substantiellt 6ka tempot att aterta det
efterslapande underhallet p& vag och jarnvag. En analys skulle kunna omfatta en granskning
av projekt i innevarande nationell plan som inte ar p&boérjade och ar samhallsekonomiskt
olénsamma, som ett satt att frigbra anslagsmedel.

Svenskt Naringsliv foreslar aven att Trafikverket upprattar en langsiktig och finansierad
underhallsplan for jarnvag och vag. Dagens fyraariga underhallsplaner behover forlangas och
tydligare kopplas till Trafikverkets genomférandeplan. Underhallsplanens langd bor som ett
minimum félja den nationella transportplanens 12-arsperspektiv.

® Vierth et al (2015); Vierth och Nystrom (2013).
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En langsiktig underhallsplan kan vara ett viktigt verktyg for att aterta det efterslapande
underhallet och pa ett battre satt planera och skapa underlag for langsiktig finansiering.

Svenskt Naringsliv noterar aven de manga goda &tgarder som tas for att starka konkurrens
och produktivitet. Det handlar om att utveckla upphandlings- och kontraktsformerna for att
stimulera innovationer.

En forbattringspotential som papekats i inriktningsunderlaget ar digitalisering av uppféljning
och kunskap om anlaggningen, nagra omraden som kommer att diskuteras i fortsattningen av
detta remissyttrande.

2. En offensiv ekonomisk ram forutsatter effektivare anvandning av
tillgangliga anslagsmedel

| inriktningsunderlaget framgar det att finns ett stort behov av tillskott av anslagsmedel till
kommande nationella plan for transportsystemet. Det kravs en offensiv ekonomisk ram for att
bibehalla funktionaliteten i det befintliga transportsystemet, marginellt terta det efterslapande
underhallet men ocksé skapa ett, relativt litet, utrymme for nya investeringar.

Men med en offensiv ekonomisk ram maste ocksa tydligare kopplas samman med det faktum
att det finns en stor forbattringspotential inom Trafikverket for att anvénda det tillgangliga
anslaget pa ett effektivare och produktivare sétt.

Sadana atgarder ar exempelvis att intensifiera arbetet med att 6ka kunskapen om tillstandet i
anlaggningen, 6ka den samhallsekonomiska nyttan av atgarder samt frigéra pengar for att, till
exempel aterta den stora massan av eftersatt underhdll och/eller nyinvestera i
samhéllsekonomiskt [Gnsamma projekt.

Nedan foljer ett antal prioriterade omraden som Svenskt Naringsliv anser direkt och indirekt
kan bidra med effektiviseringar inom Trafikverket och darmed minska infrastrukturskulden.

2.1 Forbattrat nyttjande och metodik gallande de samhaéllsekonomiska kalkylerna

Storre statliga investeringar i vag- och jarnvag understalls som brukligt en samhallsekonomisk
kalkyl dar kostnader och nyttor vdgs samman med en berévad metodik till ett
samhallsekonomiskt netto, en s& kallad nettonuvardeskvot (NNK).

Kalkylen medfér att projekt kan jamféras i termer av samhéllsekonomisk I6nsamhet. Det ar
rangordningen av I6nsamhet mellan projekt och inte den absoluta Idnsamhetssiffran som &r
det intressanta, &ven om brytpunkten vid noll ger en bra fingervisning om I6nsamma och ej
Ibnsamma investeringar. | forberedelserna av nationell plan tar Trafikverket fram ett underlag
med samlade effektbedémningar, SEB, dar den samhéllsekonomiska kalkylen utgér en
omfattande del.1®

Forskning visar dock att den samhallsekonomiska lonsamheten har begransad inverkan pa
politikernas faststéllande av slutgiltig plan,'' vilket féranleder ett ineffektivt nyttjande av
skattemedel.

10 SEB innefattar dven fordelningspolitiska aspekter som inte kvantifieras i den samhéllsekonomiska kalkylen.
11 Eliasson, J., Borjesson, M., Odeck, J., & Welde, M. (2015).
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| Tabell 1 nedan redovisas investeringskostnader och NNK fér de investeringsobjekt som varit
aktuella i Trafikverkets arbete med att ta fram en nationell plan for transportsystemet for
perioden 2018-2029.12

Utbver objekt som ar upptagna i den av regeringen faststéllda nationella planen inkluderar
aven tabellen sadana som funnits med i det forslag till plan som Trafikverket tagit fram, aven
objekt som forst inryms i det alternativa forslag som bygger pa 10 procents storre
investeringsram.

Tabell 1. Investeringskostnad (miljarder kr) och NNK for stdrre
Vid en yt|ig betraktelse tkaS investeringsobjekt i nationell plan 2018-2029

samhéllsekonomisk I6nsamhet ha Antal Investeringskostnad*  NNK
ett relativt starkt genomslag pa NNK>0 NNK<O Totalt NNK>0 NNK<O Totalt

prioriteringarna. Obiekt i planen 78 24 102 628 126 1888 0.05
Objekten i den faststallda planen  objekt utanfor planen 20 15 35 8 27 35 011

har en NNK pa i genomsnitt 0,05,
att jamféra med -0,11 for objekten  samtliga lsnsamma objekt 98 0 98 707 0 707 126
utanfor plan.

Samtliga objekt 98 39 137 70.7 153 223.8 0.03

. = Kalla: WSP:s bearbetning av data fran Trafikverket
Men bland Objekten som ar *Avser total investeringskostnad inkl. tillkommande finansiering och kostnader som ligger bortorr

upptagna i planen aterfinns ocksa & 2029

24 objekt till en sammanlagd kostnad pa 126 miljarder kronor som &r kalkylerat olonsamma.
Samtidigt finns 20 objekt utanfér plan, till en sammanlagd kostnad av 8 miljarder kronor, som
har bedémts som I6nsamma.

Antag att regeringen och Trafikverket vid faststallandet av den nationella planen, givet aktuell
total investeringsram, hade prioriterat objekten strikt efter kalkylerad |6nsamhet.

Resultatet av en sa&dan omdisponering skulle bli att 12 objekt, med en total
investeringskostnad pa 41 miljarder kronor, skulle forsvinna ur planen och ersattas av 30
objekt med en total investeringskostnad pa 32 miljarder kronor.1? Vidare skulle planens
genomsnittliga NNK 6ka fran 0,05 till 0,21, vilket motsvarar en 6kad nettonytta med omkring
20 miljarder kronor.

Detta oversiktliga rakneexempel indikerar att den nationella transportplaneringen praglas av
en bristfallig hushallning med skattemedel, eller om man s& vill, ett samhallsekonomiskt
sldseri.

2.1.1 Forbattra analysen av godstidsvarden

Erfarenheter visar ocksd att det finns en rad ekonomiska effekter som systematiskt
underskattas i modellerna, framférallt géllande godstransporter. Det ar kartlagt att de
samhéllsekonomiska varden for godstransporter och séttet de fors in i kalkylerna uppvisar
brister.’* Godstidsvardet ska spegla foretagens betalningsvilja for att snabbare men aven
tillférlitligare transporter.

12 Teknikkonsultbolaget WSP har p& uppdrag av Svenskt Naringsliv tagit fram underlaget till tabellen. Endast ej
pabérjade investeringar med en investeringskostnad som Gverstiger 100 miljoner kronor ingdr i sammanstéllningen.
13 Anledningen till att objekten som forsvinner ur planen har en lagre samlad investeringskostnad an de som tillférs
planen ha att géra med att det objekt som vid en strikt prioritering hamnar precis utanfor planen har en mycket hog
investeringskostnad.

14 Vierth et al (2015); Vierth och Nystréom (2013).
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For transporttider (value of travel time savings, VTTS) visar studier att persontransporter ar
hogre varderade an godstransporter. Det ar intuitivt att privatpersoner varderar snabbare
ankomst hogre &n naringslivet. Daremot vardesatter naringslivet att transporterna kommer
fram i tid, A&ven om de inte gar lika fort.

Exemplet kan goras med jarnvagstransporter, dar det godset inte transporteras med lika hoga
hastigheter som persontransporter men det ar viktigt att tidtabellen haller. Tillforlitlighet handlar
om att fortagen ska kunna lita pa infrastrukturen och vagar utlova leveranser till sina kunder.
Avancerade logistiksystem bygger pa tillforlitliga transporter. Tillforlitighet definieras som
vardet av minskad variation av transporttiden (Value of travel time variability, VTTV).

Forskningen kring godstransporter i de samhallsekonomiska kalkylerna ar eftersatt och det
bor vara en prioriterad forskningsfrdga for Trafikverket i att starka den svenska
konkurrenskraften. Det ligger saledes i infrastrukturdepartements och regeringens intresse att
fragan prioriteras av Trafikverket.

2.1.2 Forbattra analysen av underhallsatgarder

Utbver varderingen av godstransporter, saknas &aven en vedertagen modell for att
samhallsekonomiskt utvardera underhdllsatgarder i befintligt system, i jamférelse med nya
investeringar.

Underhallsfragan &r av en annan karaktar @an nyinvestering da underhdll ar en kontinuerlig
fragestallning till skillnad frdn en investering. Ett reinvesteringsbeslut for att aterstilla
funktionen pa anlaggningen, &ar en frdga om kostnadsminimering Gver en livscykel. Det
inkluderar nedbrytningen av vagen eller jarnvagen samt avvagningen hur lange mindre
underhallsinsatser ska goéras innan reinvesteringen genomfors. Nyttosidan utgdrs av
privatpersoner och néringslivet tidsbesparingar, tillforlitighet och mindre fordonsforslitning.

Kunskapen och det empiriska underlaget fér modellen finns dock®> och férsék har gjort i den
tidigare omnamnda underlagsrapporten (under avsnitt 1.3.1) till foreliggande
inriktningsplanering, men det saknas fortfarande en vedertagen modell. Det innebar i praktiken
att politikerna, med den yttersta beslutsmakten om den ekonomiska ramen, inte har nagot
samhallsekonomiskt underlag for att prioritera mellan investeringar och underhall.

Underhallsfragor ar mycket viktiga for naringslivet i bred bemarkelse, men ocksa for samhallet
i stort och ur ett skattebetalarperspektiv. Exempelvis ar den ovan ndamnda problematiken med
efterslapande underhall mest patagligt pa det mindre trafikerade vag- och jarnvagsnatet med
tunga godstransporter.

For att starka underhéllsarbetets status, underlatta Trafikverkets styrning av verksamheten
och ge politikerna ett battre beslutsunderlag bor Trafikverket utveckla samhéllsekonomiska
kalkyler gallande reinvestering och underhallsadtgarder som kan jamféras med redan
utvecklade och existerande kalkyler for investeringsobjekt. Detta bor vara féremal for ett
regeringsuppdrag.

15 Andersson et al (2011).
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2.2 Forbattra uppfoljningen av Trafikverkets verksamhet — fa koll pé anlaggningen

Trafikverket lagger stora resurser pa planering av infrastrukturer, bade den fysiska planeringen
men aven enligt ovan med de samhallsekonomiska kalkylerna och SEB. Trafikverkets
uppfoljning av verksamheten ar dock dokumenterat bristfallig.16

Problemet aterfinns inte pa projektniva utan bristen ligger pa den aggregerade niva géllande
systematiska sammanstéllningar av kostnader. Det foranleder tva problem, dels for
Trafikverkets egen styrning av verksamheten dels forsvarar det extern granskning hur
myndigheten forvaltar skattemedel.

Konkret handlar problemet om att digitaliserad data ligger i flertalet olika datasystem som inte
kommunicerar med varandra. Trafikverket anser sig idag ha god kontroll pa anlaggningen ned
pa komponentniva, d.v.s. vilka spar, véaxlar, signalstillverk med mera som finns i
anlaggningen, nar dessa installerades och hur stort behov av underhall respektive komponent
har. Dessa data maste dock kopplas samman med kostnadsdata for att kunna analyseras och
for att fa en gedigen helhetlig koll pa anlaggningens status och behov.

Svenskt Naringsliv anser att det &r anmarkningsvart att staten under s manga ar accepterat
en situation dar infrastrukturforvaltaren har en undermalig information om exempelvis vilka
effekter olika underhallsatgarder har pa anlaggningen.

Det kravs ett ordentligt krafttag for att se till att data systematiseras pa ett satt att den blir
anvandbar, dels ur ett styrningsperspektiv. men dven sa att tredje part kan granska
Trafikverket. Regeringen bor skyndsamt ge Trafikverket i uppdrag att genomféra
systematiseringen.

2.2.1 Trafikverkets granskning av kostnadsutveckling - har det blivit dyrare?

| inriktningsunderlaget konstaterar Trafikverket, p& basis av sina egna index, att kostnaderna
for att bygga och underhalla transportinfrastruktur har stigit mer an inflationen de senaste tio
aren, i snitt 16,7 procentenheter hogre an KPI (NPI/KPI-KS). Fortsatter den utvecklingen
bedoms budgetramen pé 622,5 miljarder i innevarande plan urholkas i storleksordningen 50
miljarder kronor under planperioden.

Det &r en anmérkningsvard siffra men Svenskt Naringsliv anser att Trafikverkets resonemang
ar problematiskt.

Dels ar det problematiskt att Trafikverket, utifrdn sina egna index, behéver mer pengar for
branschens kostnadsdkningar. Det handlar om trovardighet. Trafikverket har en dokumenterat
bristfallig kostnadsuppfoljning, vilket medfér att det for utomstdende inte gar att ganska
indexen. En central frdga &ar om Trafikverkets siffror inkluderar exempelvis
kvalitetsutvecklingen i  branschen. Relevant frdga eftersom SCB:s officiella
byggkostnadsindex inte tar hansyn till kvalitetsutvecklingen i anlaggningssektorn.’

Vidare anger Trafikverket, i ett regeringsuppdrag fran ar 2019, att myndighetens produktivitet
forbattrats. Detta uppdrag aterges ocksa i inriktningsunderlaget dar Trafikverket anger att
deras "interna matningar av effekter indikerar att produktiviteten har forbattrats éver tid, bade

16 Se exempelvis Statskontoret (2010), SOU 2012:39, SOU 2015:42, Riksrevisionen (2020), VTI (2020).
17 Nilsson et al (2020).


https://www.statskontoret.se/globalassets/publikationer/2010/201019.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/e2e827c6da3f4fbc984f718b963869d4/vagar-till-forbattrad-produktivitet-och-innovationsgrad-i-anlaggningsbranschen-sou-201239-del-1-av-2-sammanfattning-och-kapitel-1-5
https://www.riksrevisionen.se/download/18.126b0f63175022ec9807f00b/1602503328839/RiR%202020_17%20Anpassad.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1440612/FULLTEXT02.pdf

14 (26)

pa vag- och jarnvagssidan. Utfallet for produktivitetsutvecklingen inom vagunderhall ar cirka
2,5 procent arligen sedan 1990 och for jarnvagsunderhall cirka 1 procent arligen sedan
2001.78

Mot bakgrund av tidigare studier om branschens bristande produktivitet, bor en sadan
avvikande uppgift forklaras ingdende och framga tydligt i inriktningsunderlaget och dess
underlagsrapporter. Problemet &r att siffrorna i Trafikverkets rapport fran ar 2019 saknar kéllor,
insamlingsmetodik och huruvida de &r indexerade, vilket medfor att siffrorna inte ar
transparenta. Fragan hur den ovan angivna produktivitetsforbattringen inkluderas i den
generella kostnadsupprakningen pa 16,7 procentenheter kommenteras inte heller.

Otydligheten for en utomstdende att tolka produktivitetsutvecklingen kokar ned till en icke
transparent och svaruppfélid verksamhet. Problemet att inte kunna fodlja Trafikverket
produktivitet har papekats under en lang tid*° utan att varken Trafikverket eller regeringar har
fatt till en ordentlig forandring.

Kunskap om vad som har gjorts ar vasentligt for att kunna styra verksamheten mot
effektivitetsforbattringar och pa sa satt fa ut mer vag och jarnvag for pengarna. Regering och
riksdag bor darfor fortsattningsvis efterfraga arliga rapporter om produktivitetsutvecklingen.

2.3 Intensifiera arbetet med effektivitets- och produktivitetsférbattringar

Aven om det med fog gar att ifrdgasétta Trafikverkets angivna produktivitetsférbattringar éver
de senaste tio aren och att det, i det korta perspektivet, fortsatt saknas data for att mata
utvecklingen, sa jobbar myndigheten kontinuerligt med att férséka stimulera innovationer i
sektorn.

Trafikverket upphandlar all sin verksamhet och har, som dominerande bestéllare, ett sarskilt
ansvar for branschens utveckling och forutsattningar. De initiativ som tas av Trafikverket blir
normbildande och kommer langsiktigt leda till en forhoppningsvis positivare utveckling. | och
med Trafikverkets specifika bestallarroll finns stora mojligheter att nyttja branschens samlade
resurser pa ett effektivare och battre sétt.

Det finns en hdg grad av medvetenhet inom Trafikverket att de behdver utveckla sin
verksamhet genom nya upphandlingsformer och kontrakt. Men for att entreprendrerna i
sektorn ska vaga investera i forskning och utveckling maste det ocksa lona sig. Det handlar
om att inforliva frihetsgrader i kontrakten for entreprendrerna att testa innovativa ldsningar.
Om inte, finns det ingen lénsamhet for entreprenadféretagen, teknikkonsulterna och
underentreprendrerna att forska, utveckla och ta fram innovativa lésningar.

Konkret avser det en utveckling fran rigida utforarentreprenader dar Trafikverket faststaller hur
underhall ska genomforas till funktionsentreprenader. Detta ska kompletteras med att
Trafikverket intensifierar och forstarker sitt arbete med att kontrollera och folja upp utfort
underhall i anlaggningen.

Trots medvetenheten om detta och manga goda initiativ haltar implementeringen av mer
innovativa kontraktsutformningar.

18 Trafikverket (2019).
19 Se exempelvis Statskontoret (2010), SOU 2012:39, SOU 2015:42, Riksrevisionen (2020), VTI (2020)


https://www.trafikverket.se/contentassets/1160ae4fe6504bba8e3629eee4b60d7c/trafikverkets_produktivitetsarbete_2019_slutversion.pdf
https://www.statskontoret.se/globalassets/publikationer/2010/201019.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/e2e827c6da3f4fbc984f718b963869d4/vagar-till-forbattrad-produktivitet-och-innovationsgrad-i-anlaggningsbranschen-sou-201239-del-1-av-2-sammanfattning-och-kapitel-1-5
https://www.riksrevisionen.se/download/18.126b0f63175022ec9807f00b/1602503328839/RiR%202020_17%20Anpassad.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1440612/FULLTEXT02.pdf
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Ett konkret exempel pa detta ar delbetankandet “Finansiering av infrastruktur med privat
kapital?” som presenterade ett genomarbetat forslag pa ett forsoksprogram med offentlig-
privat samverkan (OPS) inom transportinfrastruktur.20

Forsoksprogrammet skulle besta av minst tre OPS-projekt inom transportinfrastrukturomradet.
Projekten foreslogs vara saddana som ligger inom den beslutade ramen for utveckling av
transportsystemet och déarmed &r en del av den nationella transportplanen.

Utredningen foreslog ocksa att en sarskild funktion med hdg expertkompetens inrattas vars
uppgift ar att, utifrdn forskningsresultat och internationella erfarenheter, forbereda och
identifiera lampliga OPS-projekt och sakerstalla att dessa projekt i efterhand kan utvarderas.

Det ar ett faktum att OPS-modeller for med sig vissa risker och potentiella nackdelar. Staten
l&nar billigast och har inte avkastningskrav som en privat aktor. Det ar ocksa troligt att tillskottet
fran privat hall knappast kan bli mer an marginellt pa kort sikt, sett utifrAn hela den tolvariga
infrastrukturbudgeten.

Men en mycket viktig aspekt &r dock det stora behovet av 6kad innovation, effektivitet och
produktivitet i bygg-, anlaggnings- och driftsfasen.

Ett val genomfort OPS-projekt har stor potential att leda till battre kostnadskontroll och kortare
byggtider. Under forutsattning att projektet &r samhallsekonomiskt l6nsamt leder tidigarelagd
trafikbppning till ytterligare en samhallsekonomisk vinst. Ett forsoksprogram skulle férbattra
kunskapslaget, skapar forutsattningar for en mer systematisk utvardering och kan hoja
bestallarkompetensen. Dartill kommer de effektivitetsvinster som potentiellt kan uppsta i
anlaggningssektorn som helhet.

Svenskt Naringsliv foreslar darfor att regeringen, i kommande infrastrukturproposition, uppdrar
Trafikverket att starta upp en forsoksverksamhet med OPS utifrdn den modell som
presenterades i delbetankandet “Finansiering av infrastruktur med privat kapital?”.

Kopplat till de fragor som tas upp i detta avsnitt vill Svenskt Naringsliv aterigen understryka att
organisationen avstyrker forslaget om att Trafikverket varken helt eller delvis ska utfora
jarnvagsunderhall i egen regi som aterfinns i utredningen om Framtidens jarnvagsunderhall .2

2.4 Inratta ett infrastrukturrdd for oberoende och kontinuerlig granskning och
utvardering av infrastrukturpolitiken och transportinfrastrukturens férvaltning

Utifran de synpunkter som framfors i avsnitt 1 och 2 anser Svenskt Naringsliv att det behévs
en kontinuerlig och sammanhéangande granskning och utvéardering av centrala aspekter av
infrastrukturpolitiken och av transportinfrastrukturens foérvaltning.

Redan ar 2013 foreslog Svenskt Naringsliv att det skulle inrattas ett infrastrukturrdd, med
Finanspolitiska radet som férlaga. Med utgangspunkten i innehdllet och utmaningarna som
framkommer av det remitterade inriktningsunderlaget, men ocksa utifrin den historiska
utvecklingen, ar forslaget lika relevant och angelaget ar 2021.

20 Utredningen namns i TRV 2020/73376, s. 158.
21 Se "Remiss av Framtidens jarnvagsunderhall (SOU 2020:18)", Svenskt Naringsliv (137/2020).
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Omradet har varit och &r givetvis under olika form av granskning. Exempelvis Statens vag-
och transportforskningsinstitut, Finanspolitiska radet, Riksrevisionen, Trafikanalys,
Konjunkturinstitutet ar, tillsammans med andra delar av akademin, viktiga och kompetenta
granskare.

Daremot borde granskningar ske mer rutinmassigt, kontinuerligt och féljas upp pa ett helt
annat satt an idag. Ett regeringsuppdrag eller bestallda utredningar fran till exempel
Trafikverket blir ofta mer av en engangsutredning.

Ett formellt infrastrukturrdd skulle kunna skapa en kontinuitet och oka kvaliteten i
myndigheters, riksdagens och regeringens beslutsunderlag for ett effektivare anvdndande av
de offentliga resurserna.

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

e Att utveckla ekonomiska modeller for det langsiktiga investeringsbehovet i
transportinfrastruktur. Aven granska den process som féranleder den féreslagna
fordelningen av anslagsmedel mellan olika transportslag.

e Att granska berdrda instanser som utvecklar och férbattrar de samhéllsekonomiska
kalkylmodellerna, exempelvis fér godstidsvarde och att utveckla modeller som fangar
in de samhallsekonomiska kostnaderna av det efterslapande underhallet.

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

e Att kontinuerligt granska avslutade och pagaende infrastrukturprojekt i syfte att
sakerstélla att det finns tillforlitig och transparent redovisning av projektens
samhallsnytta (vid beslutstillfallet men ocksa genomféra utvecklade efterkalkyler) och
systematiserat folja projektens kostnadsutveckling.

3. Synpunkter pa utvalda delar av inriktningsunderlaget

3.1 Klimatmalet ar centralt men fortsatt en stor utmaning att uppna sektorsmalet

En central del i regeringsuppdraget &r transportsektorns klimatmal. Inriktningsplaneringen ska
utga fran forutsattningar som gor att malen nas pa ett kostnadseffektivt och héallbart satt, samt
med hansyn till andra transportpolitiska mal och principer.

Regeringen anger att “ska klimatmalet nas behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hdnsynsmalet”, vilket ar en distinktion fran forra omgangen ar 2015 av framtagande
av inriktningsunderlag da “Funktionsmalet och hédnsynsmélet &r jamboérdiga”. Att
"funktionsmalet i huvudsak ska utvecklas inom ramen for hansynsmalet ” &r inte en ny
formulering men det ar fortsatt oklart vad det egentligen innebér. Oklarheten skapar bland
annat en utmaning for de som ska forvalta var gemensamt dgda transportinfrastruktur pa
central, regional och kommunal niva.
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Trafikverket beskriver detta i avsnitt 2.4 "Ett regionalt utvecklingsperspektiv” dar det star: "Den
viktigaste och svaraste utmaningen fér en majoritet av regionerna ar att forbattra
tillgangligheten inom ramen for hansynsmalet. Att arbeta mot funktionsmalet och samtidigt
arbeta mot en omstallning till ett fossilfritt transportsystem beskrivs som utmanande. 22

Trafikverkets anser att det gar att na transportsektorns klimatmal pa ett kostnadseffektivt satt
genom en kombination av omfattande elektrifiering, hégre andel fornybara drivmedel och
hogre branslepriser. Trafikverket menar att komponenter fran alla tre centrala faktorerna,
fordon, drivmedel och ett transporteffektivt samhélle, ingar.

Svenskt Naringslivs installning ar att transporter av gods och personer ar en grundférutséttning
for tillvaxt, valfard och moéten mellan manniskor. Ekonomisk utveckling leder till ékade
transporter over allt storre avstand. Samtidigt paverkar transporter pa olika satt var miljo och
bidrar till klimatforandringarna, inte minst pa grund av transportsektorns relativt stora
oljeberoende.

Naringslivet bejakar och driver hallbarhetsarbetet och arbetar aktivt for att minimera
transporternas klimatpaverkan. Utgangspunkten ar att klimat- och miljomal ska kombineras
med starkt konkurrenskraft.

D& behdvs balans mellan de transportpolitiska malen, att arbetet sker med en realistisk
tidshorisont och med forstaelse for Sveriges beroende av en internationell utveckling pa
transportomradet. Kopplingen mellan transporter och ekonomisk utveckling &r en
grundforutsattning, inte minst eftersom ett vaxande och konkurrenskraftigt naringsliv ar
centralt for att skapa de resurser som behdvs for att stalla om till ett hallbart samhalle.

Ar 2016 lanserade Svenskt Naringsliv en rapport som i centrala delar liknar det som
presenteras i inriktningsunderlaget.??> Rapporten var ett faktabaserat inspel till
Miljomalsbredningens arbete som 1ag till grund for riksdagsbeslutet om klimatmalet for
transportsektorn. Inspelet syftade ocksa till att ge ett transportperspektiv, ndgot som saknades
i Miliomalsberedningens arbete.

Rapporten pekade pa en rad omraden dar arbetet behdvde intensifieras for att uppna en
klimatneutral transportsektor ar 2045. Dar beskrivs ett antal konkreta forslag fran olika delar
av transportsektorn som dvergripande kan sammanfattas under féljande rubriker:

e Fortsatt energieffektivisering och teknikutveckling bade nar det galler
fordonsutveckling och logistik samt stimulanser till inkdp av energieffektiva fordon.
Detta innefattar &ven en stegvis elektrifiering av transportsektorn.

e Fortsatt introduktion av hallbara och konkurrenskraftiga biodrivmedel i storre skala pa
den svenska marknaden.

e P& langre sikt kan &ven atgarder sd som samhallsplanering for ett mer
transporteffektivt samhalle f& stor betydelse.

En mycket viktig utgangspunkt i detta, nagot som ocksa Trafikverket utgar ifrdn, ar att Sverige
inte har ensam radighet 6ver utvecklingen inom flertalet av dessa omréden. Det ar darfor

2 TRV 2020/73376, s. 29-30.
2 "En klimatneutral och hallbar transportsektor”, Svenskt Naringsliv (2016).
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avgobrande att den internationella utvecklingen fortsétter och att Sverige arbetar aktivt med
exempelvis frgor gallande héllbarhet, EU:s statsstodsregler och EU-krav p& fordonsteknisk
prestanda.

Mycket positivt har hant sedan 2016, i manga delar drivet av naringslivet, men en omfattande
elektrifiering och substantiellt htgre andel biodrivmedel &r en stor utmaning, vilket ocksa
Trafikverket framhaller i inriktningsunderlaget.

Det vilar ett stort ansvar pa staten att utveckla en elektrifieringsstrategi som tar ett
helhetsgrepp. En elnatsutbyggnad, fér att méjliggora elektrifieringen av transporter, ar av
central betydelse. Ett nationellt perspektiv ska ocksa synkroniseras med utvecklingen i var
omvarld, speciellt inom EU. Den nyligen tillsatta elektrifieringskommissionen har ett mycket
viktigt uppdrag och arbete, nagot som Svenskt Naringsliv kommer att fortsatta folja och bidra
med inspel.?*

Samma galler utmaningen for reduktionsplikten som syftar till att ge en langsiktighet till
marknadens aktorer for distribution och produktion av hallbara biodrivmedel.

Lagstiftningen om reduktionsplikt infordes ar 2018, men den 22 december 2020 publicerade
regeringen den sedan lang tid efterfragade promemorian med forslag pa reduktionsnivaer for
bensin och diesel till och med 2030. Lagandringarna féreslas trada i kraft den 1 augusti 2021.
D& ar det drygt 8 ar kvar till 2030. Svenskt Naringsliv har tidigare inlamnat remissyttrande
angaende reduktionspliktens och avser att lamna synpunkter pd promemorian fran den 22
december. Darfor kommenteras inte detta ytterligare for tillfallet.

Svenskt Naringsliv anser dock att den komplexa elektro- och biobranslefrdgan bor behandlas
pa samma satt som elektrifieringen. Elektrifieringskommissionen bor darfor skyndsamt
efterfljas av en kommission for biodrivmedel som sakerstaller teknikneutralitet och att vi nar
klimatmalen med bibehallen konkurrenskraft och forsorjningstrygghet, sa snabbt och
kostnadseffektivt som mgjligt.

For att klara de foreslagna nivaerna i reduktionsplikten, samt den aviserade reduktionsplikten
for flygfotogen, kommer olika delar av néaringslivet behdva miljardinvestera. For att detta ska
ske kravs stabila styrmedel samt en strategisk och langsiktig politik.26

Ensidigt hojda transportkostnader ger inte ett hallbart transporteffektivt samhalle. Trafikverket
menar att betydligt hogre drivmedelspriser behovs for att dampa transportefterfragan. |
Trafikverkets prognoser for trafikutvecklingen antas att branslepriserna till ar 2040 nastan ha
fordubblats jamfért med i dag, vilket berédknas minska den bransledrivna trafiken med omkring
20 procent jamfort med oféréandrade branslepriser.

Det sker en snabb transformation inom transportsektorn med elektrifiering och biodrivmedel
men utgangspunkten om hoéjda transportkostnader &r problematisk ur ett
naringslivsperspektiv. Hoga drivmedelskostnader, genom skattehdjningar, ger inte bara

2 Regeringsuppdraget till Trafikverket att analysera behovet av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga fordon
langs storre vagar ar ocksa en viktig utredning i sammanhanget.

%5 "Remiss av promemorian Reduktionsplikt for minskning av vaxthusgasutslapp fran bensin och dieselbransle”
(M2017/00723/R), Svenskt Naringsliv dnr 39/2017.

% Forslaget om en biodrivmedelskommission har lange forts fram av Drivkraft Sverige (fd SPBI). Se exempelvis
Fossilfritt Sverige (2020).



19 (26)

negativa fordelningspolitiska effekter utan paverkar det internationellt konkurrensutsatta
naringslivet negativt.

Faktum &r att enbart den aviserade hojda ambitionsnivan i reduktionsplikten kommer kraftigt
att paverka pumppriset pa bensin och diesel, eftersom exempelvis produktionskostnaderna ar
hogre for biodrivmedel jamfort med deras fossila motsvarigheter och att marknaden for
flytande biodrivmedel ar beroende av global tillgdng och efterfragan. Vid en brist styrs
anvandningen till den kdpare som har hdgst betalningsvilja och priset kan bli betydligt hogre
an produktionskostnaden.

Trafikverket skriver i inriktningsunderlagets sammanfattning: "Medan personbilstrafiken i
huvudsak bér vara elektrifierad inom ett par decennier, kommer elektrifieringen av den tunga
trafiken troligen ta langre tid. Det betyder att branslekostnadshéjningarna drabbar den tunga
trafiken héardare an personbilstrafiken, vilket kan vara ett problem for néaringslivets
konkurrenskraft.”??

Naringslivet &r en stark drivkraft i omstéllningen av transportsektorn men det maste ske med
hansyn till naringslivets konkurrenskraft. Svenskt Naringsliv har lange efterfragat en samlad
oversyn av hur skatter och avgifter paverkar naringslivets konkurrenskratft.

Detta aktualiserades @ven av regeringen i den nationella godstransportstrategin fran 2018.
Dar anges att "Regeringen anser att det finns ett behov av en samlad bild av hur skatter och
avgifter samverkar och styr anvandningen av transportsystemet och hur skatte- och
avgiftsnivaer férhaller sig till de mal som regering och riksdag beslutat.”

Nagon samlad bild finns fortfarande inte, trots att Trafikanalys uppdrogs att ta fram ett
kunskapsunderlag foér skatter och avgifter inom transportsektorn och som slutredovisades till
regeringen den 31 oktober 2018.28

Svenskt Naringsliv anser att ensidigt hojda skatter for vagtrafik (och andra kostnadsdrivande
palagor) inte ar ett hallbart satt att uppna ett transporteffektivt samhalle. Det saknas en
diskussion i inriktningsunderlaget av andra och mer angeldgna komponenter i ett
transporteffektivt samhalle, som 6kar nyttan genom tkad effektivitet, s& som:2°

e Att vagnatet forstarks for att klara tyngre lastbilar: Svenskt Naringsliv valkomnar
att Trafikverket ger BK4 en framskjuten position i inriktningsunderlaget. Det ger bade
en samhallsekonomisk och féretagsekonomisk vinst. Daremot maste ambitionsnivan
Oka, senast ar 2025 bor hela det statliga BK1-vagnatet klassificeras om till BKA4.

e Attunderlattafor den overflyttningspotential som finns f6r langvagatransporter
frén vag till jarnvag: Fortsatt elektrifiering av kapillara jarnvagsnatet och mojliggor
for langre, storre och tyngre tdg genom marknadsanpassad planering av kapacitet,
MPK. De, sedan manga ar, kontinuerliga banavgiftshojningarna utmanar. Fradgan om
statlig medfinansiering av ombordutrustning kopplat till ERTMS behéver f& en [6sning.
Frdgan om en omlastningspeng &r relevant bade for jarnvag och sjofart.

27 TRV 2020/73376, s. 10.

2 Trafikanalys (2018).

29 For en mer detaljerad diskussion om dessa forslag, men dven andra, hanvisar Svenskt Naringsliv till
medlemsorganisationernas remissyttranden.
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e Att stodja atgarder inom sjofarten: Sjofarten ar av en avgorande betydelse for
naringslivet, bade for gods och persontransporter. En aktuell fraga ar den framtida
langsiktiga finansieringen av Sjofartsverket, dar frdgan om en utokad
anslagsfinansiering av verksamheten behover losas. Frdgan om anslagsfinansiering
av nya isbrytare och dess drift maste I6sas i infrastrukturpropositionen (se sid 22-23).
Sjéfarten kan med digitalisering effektiviseras och géras mer flexibel, exempelvis hur
befintlig teknik kan anvéandas for att till exempel minska behovet av lots. Atgérder som
sénker kostnader for transportkdparna medfor att sjdfartens potential anvands béattre.
Aven hamnarna behover effektiviseras och en nationell hamnstrategi bér utvecklas.

3.2 Kompetensforsorjning

Svenskt Naringsliv valkomnar att kompetensférsorjning behandlats inom ramen fér den
langsiktiga planeringen, nagot som borde vara en naturlig del av framtida processen. En
effektiv och andamalsenlig transportinfrastruktur ar frukten av den kompetens som finns for
att planera och genomfora investeringar, reinvesteringar och underhall. Men det handlar ocksa
om kompetensférsorjningen i hela infrastruktur- och transportsektorn.

Nedan foljer nagra kommentarer och synpunkter p& huvudrapportens kapitel 3.5 och
delrapporten “Kompetensférsérjning i infrastrukturbranschen - En underlagsrapport i
inriktningsunderlaget infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2022 - 2033 och 2022
— 2037730

Trafikverket pekar pa ett antal kompetensutmaningar som delas med flera branscher inom
Svenskt Naringsliv. Andelen unga som véljer en yrkesinriktad utbildning ar allt for fa i
forhallande till efterfrdgan pa arbetsmarknaden samtidigt som tillgdngen och tillgangligheten
till yrkesutbildning for vuxna ar begransad i stora delar av landet.

Yrkeshdgskolans expansion med sina efterfragestyrda och eftergymnasiala utbildningar har
darfor varit valkommen, men i en tid dar allt fler branscher och sektorer efterfragar teknisk
kompetens vaxer ocksa behovet av vuxenutbildningar med STEM-profil3! pa gymnasial niva.

Det ar klokt att vidga begreppet och koordinera utbildningsinsatser under en samlingsrubrik, i
detta fall infrastruktur. Det signalerar en bredd och en mdjlighet till utveckling och progression
i branschen. Trafikverket pekar p& behovet av ett helhetsgrepp for att sakerstilla
utbildningsmdjligheter, bland annat genom ett ndra samarbete med politiker och
beslutsfattare.

Svenskt Naringsliv vill till detta tillagga samarbete med néarliggande branscher med liknande
behov. Tillsammans kan man bidra till en breddad bild av arbetslivet efter en utbildning inom

infrastrukturomradet, ndgot som gynnar utbildningarnas attraktivitet.

Svenskt Naringsliv delar Trafikverkets konstateranden i stycket 3.5.1. och vill ocksa tillagga
betydelsen av en vél fungerande jarnvag for varutransporter och arbetspendling.

Svenskt Naringsliv kommenterar har nedan ett urval av Trafikverkets atgardsforslag.

30 Avsnitt 3.2 ar forfattat av Mia Bernhardsen, arbetsmarknadsexpert pa Svenskt Naringsliv.
31 STEM - Science, Technology, Engineering & Mathematics.



21 (26)

e Det ar klokt att samla och samordna strategiska kompetensforsorjningsfragor inom
ramen for ett nationellt rad. Skolverket har i uppdrag att samordna nationella rad
kopplade till gymnasieskolans yrkesprogram. Arbetsférmedlingen har Myndigheten
for yrkeshogskolan har ocksa branschrad kopplade till sina verksamheter. Genom
myndighetssamverkan skulle man kunna hitta formerna fér att fler kompetens-,
bransch- och utbildningsévergripande rad kan utvecklas for en battre 6verblick och
samordning av utbud och efterfragan av kompetensinsatser.

e Det ar ocksa klokt att koppla en analysfunktion till arbetet som ger en bild av
kompetensbehoven i branschen pa kort och Iang sikt.

e Svenskt Naringsliv delar Trafikverkets synpunkt att ersattningsnivan inom yrkesvux
bor ses Gver sd att de battre svarar emot kostnaden for utbildningen.
Gymnasieskolans yrkesprogram har en riksprislista som vagleder erséattningen for en
utbildningsplats. P& sikt borde &ven yrkesvux folia samma logik.

e Flera atgardsforslag pekar pa behovet av insatser for 6kad mangfald och jamstalldhet
for att bredda rekryteringsbasen. Erfarenhet frin andra branscher visar att intresset
for "otraditionella” yrkesval 6kar med aldern. Med andra ord kan en 6kad tillgang och
tillganglighet  for  yrkesutbildning for vuxna paskynda jamstalldheten i
jarnvagsbranschen.

3.3 Det nordisk/europeiska samarbetet behdver intensifieras for att mota
gemensamma utmaningar

Sverige ar 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 ar 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 mgjligt, nationellt och
internationellt.

Effektiva och resurssnéla transporter, till konkurrenskraftiga priser, utférda pa ett robust och
kapacitetsstarkt transportinfrastruktursystem ar darfor ett viktigt konkurrensmedel och en
ryggrad for hela samhallet.

Trafikverket beskriver i inriktningsunderlaget att ”I planeringen fér de gransdverskridande
relationerna pagar kontinuerligt samarbete mellan myndigheterna pa 6mse sidor om
granserna. Atgardsvalsstudier har genomférts pd de flesta str&k mellan Sverige och
grannlanderna.®?

Svenskt Néringsliv valkomnar den kontinuerliga kontakten men inriktningsunderlaget ger inte
mer information &n att 6versiktligt beskriva de olika initiativ som tagits inom ramen for
samarbetet inom EU och med de nordiska grannléanderna.

Sedan decennier gar utvecklingen mot att Europas transportsystem sammanflatas allt mer i
ett gransoverskridande nat. EU har fatt en allt stérre betydelse for finansiering och planering
av medlemslandernas infrastruktur. Ett strukturerat strakperspektiv ar styrande nar prioritering
gors av atgarder inom EU:s infrastrukturbudget.

%2 TRV 2020/73376, s. 65.
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Det 6kar kraven pa Sverige att hoja standarden pa de viktigaste strdken. Bade i formell mening
for att uppfylla EU:s krav, men framfor allt for att naringslivets transporter ska ha
konkurrenskraftiga villkor i ett internationellt perspektiv och knyta an pé ett optimalt satt till
ovriga Europas stora godsstrak, till exempel kopplat till de hamnarna som ligger i de korridorer
som EU och Sverige har enats om att prioritera.

Svenskt Naringsliv vill darfor aterigen framfora att den svenska infrastrukturplaneringen i hogre
grad behoéver ta hansyn till och integreras med vad som planeras i den ndrmaste omvarlden,
det vill séga i 6vriga Norden.

Har finns flertalet frdgor som ar viktiga for naringslivet, pa olika grad av detaljnivd, men i
sammanhanget bor specifikt frdgan om ytterligare en fast landanslutning till Danmark och
kontinenten lyftas fram, nagot som Svenskt Naringsliv avser aterkomma till senare i
transportplaneringsprocessen.

Fraga ar aktuell da det dansk/tyska tunnelbygget Fehmarn Balt kommer sta fardig i slutet av
2020-talet, vilket i hog grad kommer paverka transportfloden inom Sverige och Gver gransen.
Den langsiktiga nationella infrastrukturplaneringen behoéver darfor knytas annu narmare den
internationella utvecklingen i kommande infrastrukturproposition och den nya nationella
planen for transportsystemet.33

Parallellt med processen kopplat till en ny fast landférbindelse boér det fortsatta arbetet med
att ta fram en ny nationell plan for transportsystemet inkludera utvecklade av forslag pa hur
fler alternativa transportlésningar, som o©kar redundansen vid stérningar och minskar
sarbarheten i transportsystemet mellan Sverige och kontinenten, kan sakerstallas. Aktuellt ar
det nyligen presenterade regeringsuppdraget om tagfarjeférbindelse till Tyskland.34

3.4 Trafikverket haltar i sitt trafikslagsovergripande uppdrag: Sjofart far fortsatt litet
utrymme och luftfart lyser i stort sett helt med sin franvaro.

Trafikverket ar en trafikslagsovergripande myndighet vars uppdrag ar att ansvara for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och Iuftfart samt for
byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar.

| inriktningsplaneringssammanhang far vag och jarnvag stérst utrymme givet
transportsystemets omfattning och hur utveckling och vidmakthallande av vag- och
jarnvagsinfrastruktur finansieras.

Sjofart har daremot fatt en, jamfort med luftfarten, relativt framskjuten position i det remitterade
inriktningsunderlaget. Sjofart och sjofartsinvesteringar utgor utgadngspunkt for de prioriteringar
som Trafikverket presenterar och ingar i de gemensamma forutsattningarna for den
ekonomiska ramen som ska styra nésta planperiod.

Trafikverket skriver exempelvis att "Sjéfartsatgérder i den gallande nationella planen beddéms
vara bade angelagna och lénsamma och ingdr i sin helhet i alla inriktningar. Dessa
investeringar skapar framfér allt nyttor for godstransporterna genom sénkta

33 Aktuellt ar den nyligen presenterade dansk-svenska studien om en fast HH-forbindelse, men Trafikverket bor
genomféra strategiska analyser / forberedande studier pa fler olika alternativ, exempelvis Landskrona/Europasparet
och Malmé Metron, som jamforelsematerial.

3 Trafikverket (2020)/TRV 2020/81013.
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transportkostnader och dkad kapacitet, och de starker dérfér néringslivets konkurrenskraft. >
En utgdngspunkt som Svenskt Naringsliv valkomnar.3¢

Svenskt Naringsliv vill i detta sammanhang framféra att en grundférutsattning for naringslivets
konkurrenskraft och néringslivsutveckling i hela landet ar att transportsystemet erbjuder en
god tillgénglighet aret runt.

En viktig frAga for kommande infrastrukturproposition ar darfor att finansieringen av nya
isbrytare ska tas inom infrastrukturbudgeten och att vintervaghallningen sjovagen likstalls med
vintervaghalining pa vag och jarnvag, det vill sdga driften av isbrytarna ska finansieras inom
ramen for Trafikverkets underhallsanslag.

Svenskt Néaringsliv noterar luftfartens nastintill obefintliga utrymme i inriktningsunderlaget.
Detta ar forvanande, sarskilt eftersom Trafikverket ar en central myndighet for flyget och som
sagt har ett trafikslagsévergripande uppdrag.

Trafikverket ansvarar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen s& som tillganglighet,
kapacitetsplanering och prognoser. Trafikverket preciserar riksintressen for att skydda till
exempel en flygplats fran atgarder som minskar tillgangligheten samt administrerar driftbidrag
till icke statliga flygplatser och upphandlar flygtrafik for en god tillgénglighet i hela landet.

| flygstrategin frAn 2017 var regeringen tydlig om flygets roll i transportsystemet: "Flyget har
stor betydelse for Sveriges ekonomi och konkurrenskraft och spelar en viktig roll genom att
tillgodose manniskors och néringslivets behov av langvaga resor och transporter, saval inrikes
som utrikes. Flyget ar en del av transportsystemet vilket innebar att flyget maste utvecklas i
samverkan med Ovriga trafikslag for att skapa ett effektivt och hallbart transportsystem”.3”

For naringslivet ar flyget en sjalvklar del av transportmixen och fyller en viktig funktion. Ett
tillgangligt och val fungerande inrikesflyg ar fér manga orter en forutséttning for att kunna
bedriva affarer utanfor hemmamarknaden, bade inom och utom Sverige.

Flyget starker ocksa naringslivets majligheter att rekrytera nyckelpersoner och medarbetare
som bor pa annan ort. For centrala funktioner i foretag som till exempel forskning och
utveckling eller saljorganisationer maste transporter av personer kunna ske snabbt och
smidigt. Goda internationella flygfoérbindelser framjar aven utlandska direktinvesteringar i
Sverige.

Luftfart ar séledes viktigt for transportférsérjningen, i synnerhet for persontrafik men ockséa for
hogvardigt och tidskritiskt gods, vilket ocksa belyses i den nationella godstransportstrategin. |
jamforelse med inriktningsunderlaget fran 2015 ges flyget trots ovan namnda strategier nu
mindre utrymme och analysen av luftfartens betydelse och utveckling ar knapphéandig.

Infrastrukturpropositionen bor darfor pa ett tydligare satt an Trafikverkets inriktningsunderlag
behandla flyget och flygplatserna som en integrerad del av ett sammanhallet och val
fungerande transportsystem.

% TRV 2020/73376, s. 13.

% Det finns ett stort flertal branschspecifika synpunkter och kommentarer angaende sj6fart i inriktningsunderlaget.
Svenskt Naringsliv hanvisar darfor till remissyttranden fran exempelvis Féreningen Svensk Sjofart,
Transportforetagen och Naringslivets transportrad.

37 "En svensk flygstrategi — for flygets roll i framtidens transportsystem”, regeringen (2017).
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Svenskt Naringsliv  vill  uppméarksamma nedanstdende identifierade brister i
inriktningsunderlaget:38

¢ Inriktningsunderlaget kunde pa ett mer utforligt satt adressera luftfartens betydelse for
Sveriges transportférsérjning. Inriktningsunderlagets prognoser saknar en analys av
internationell tillganglighet samt den betydelse som flygmarknaden har fér denna.

e Inriktningsunderlaget kunde intagit ett mer trafikslagsévergripande perspektiv. En ny
nationell plan for transportsystemet har stor potential att koppla ihop trafikslagen till
exempel genom vag- och jarnvagsanslutningar till flygplatser for resenérer och
arbetspendling.

e Inriktningsunderlaget saknar en beskrivning av framtida finansierings- och

investeringsbehov i luftfartens infrastruktur ur ett hallbarhet-, tillganglighets- och
sarbarhetsperspektiv.

FORENINGEN SVENSKT NARINGSLIV

Johan Britz Marten Bergman

Naringspolitisk direktdr Ansvarig Infrastruktur

3 For mer ingdende resonemang om dessa punkter hanvisar Svenskt Naringsliv till Transportforetagens
remissyttrande.
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