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Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037

Sydsvenska Handelskammaren har erbjudits mojlighet att kommentera inriktningsunderlaget
och vill framfora synpunkter pd foljande omréden:

e Arbetsprocess och produktivitet — hur far vi mest for pengarna?
e Arbetet med nya objekt — var ska nya satsningar ske?

e Trafiksédkerhet och tillgédnglighet

e Omfattning och finansiering i forhallande till riksdagens mal

Arbetsprocess och produktivitet — hur far vi mest fér pengarna?

Dagens arbete med trafikens infrastruktur ar i forsta hand inriktat pé forvaltning av befintlig
stock. Trots detta pagar sedan 90-talet en debatt om bristande underhall.

Detta gor att de principer som dr mest prominenta i arbetet bor granskas. Det finns tva
centrala principer for arbetet som driver upp kostnader eftersom de styr kraftfullt i riktning av
att genomfora manga sma projekt, vilket okar stillkostnaderna: fyrstegsprincipen och hur
nettonuvirdeskvoter, NNK, tillampas.

Trafikverket lyfter ofta fram fyrstegsprincipen som végledande. Detta dr en vil etablerad
princip som alla foretag (och kommuner) anvinder. Det bor noteras att denna princip ar
tillimpligt for situationer dar man inkrementellt (stegvis) kan utveckla en befintlig
anldggning. Det bor ocksé noteras att den inte fangar behov nir helt nya funktioner skapas,
eller nér stegvis fordndring inte &r mojligt for att komma &t en intékt. Foretag genomfor inte
innovativa och produktivitetshdjande investeringar baserat pd fyrstegsprincipen. En strategi
for inkrementell utveckling (fyrstegsprincipen) som inte kompletteras med en strategi for
produktivitetsdkande satsningar dr inte komplett. Inkrementell tillvéxt uppmuntrar manga sméa
forbattringar. Det gor att stallkostnader drivs upp totalt sett.

En annan princip ér berékning av NNK pa enskilda investeringsavsnitt. Det som mest
paverkar en sédan kalkyl dr inte kostnader i1 projektet per se, utan hur projektet avgrénsas
geografiskt, dvs vilken stricka kalkylen baseras pé. Viljer man tillrdckligt korta avsnitt s& kan
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man fa hog avkastning pé enskilda byggprojekt, men kommer inte at intdkter pa systemniva,
till exempel en pendlingsrelation mellan tva orter. For vagtrafik dr det mojligt att vélja mycket
korta strackor for att uppna nominellt hog NNK pa projektet. Nér detta sedan genomforts
flyttas nyttorna (eftersom den nya korta stumpen nu paverkar produktivitet). Sedan kan en ny
kort stracka identifieras med hog nominell NNK. Dartill finns aspekten att geologiska
forhallanden kraftigt paverkar, vilket gor att 1 ovrigt likartade projekt kan fa radialt olika
utfall.

Detta innebar att vi 1 Sverige genomfor en rad smé projekt vilket totalt sett dr extremt
kostnadsdrivande pa systemniva, eftersom det innebér hoga stéllkostnader.

Detta dr mycket svérare pa jairnvigssidan eftersom jirnvédgsnétet har annan karaktér dn
véagnitet och indelning i mycket korta avsnitt dr &n mindre logiskt for baninvesteringar.
Jarnvégsprojekt tenderar att omfatta langre strickningar dn vig, vilket driver ner nominell
NNK for jarnvigen.

Detta dr forvisso en diskussion som pagétt linge men det &r vért att pAminna om den
genomlysning som WSP genomforde pd Handelskammarens uppdrag 2010.! Rapporten
visade att redan en méttlig 6kning av projektstorlek medfor vinster. Sambanden gav vid
handen att 10% storre projekt gav 7,5% lagre kilometerkostnad.

Rapporten konstaterar bland annat att

”Den tydligaste stordriftsfordelen av att bygga végar i sammanhidngande
strak foreligger for motesfria landsvigar och vanliga landsvagar. Hér ger 10
% langre vagstracka i1 vagprojekten upphov till ca 7,2 % respektive till 7,6 %

lagre kostnader per kilometer. For flerfaltsvéigar pd landsbygd pekar vara

analyser pa att man spara ca 5 % pé kilometerkostnaden néir vigprojektet
forlangs med 10 %.”

Och vidare att

”Antag att samtliga 110 statliga vigprojekt som har byggts 1 Sverige mellan
aren 1998 och 2008 hade projekterats och byggts som 10 % léngre
vagprojekt (men i gengéld d& som ett farre antal vagprojekt). Genom att
tillimpa de i denna utredning hirledda stordriftsfordelarna borde
kostnadsbesparingen bli 1,76 miljarder kronor.”

Till detta kommer att en trafikplan tenderar att sakna egentlig ”option to abandon”. Nér
regering och riksdag faststéllt att projekt ska byggas forsvinner det trumfkort som alla
byggherrar har - vilket &r att inte genomfora projektet. Detta dr inert kostnadsdrivande.

1 Sydsvenska Industri- och Handelskammaren, 2016, Strdk istdllet foér snuttar. Ladda ner rapporten har.
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Sammantaget dkar det hédr behovet av projektformer dar man optimerar genom att handla upp
tillrackligt stora projekt for att f4 konkurrerande anbud och dir man efterstrévar
funktionsentreprenad, dér risker kan fordelas (mellan kdpare, byggare, finansiér) dir de
hanteras mest effektivt. [ sidana projekt kan kostnader for framtida underhéll kalkyleras in 1
projektet sa att hela livscykeln hanteras. Detta &dr betydligt svérare i sma projekt.

Diskussioner kring detta i Sverige har ofta strandat pa att staten i detta sammanhang fokuserat
pa en detalj i sddana projekt, nimligen rintekostnaden for finansidren. Men det &r inte
rantekostnaden som avgdr ekonomin utan projektkostnaden som helhet. Denna sammanlagda
projekt-vinst kan ibland bara vara atkomlig genom att kapital med annan réantekostnad dn som
blir fallet nér staten medverkar. Det bor for Gvrigt noteras att det finns exempel pa att enskilda
projekt haft ligre rintekostnad in staten. Oresundsbron hade exempelvis markerat bittre rinta
an svenska staten nér dess finansiering strukturerades.

Underhéllsskulden som nu uppstétt hanger till stor del samman med detta kostnadsdrivande
satt att arbeta. Arbetet med denna efterslépning bor hanteras pé tva sitt. For det forsta behovs
det uppenbara — en underhallsplan med tillhérande organisation. Men den andra delen av detta
ar att hantera nya projekt mer effektivt och att inbegripa underhéll i investeringsprocessen.

Detta kan bli mojligt om ny infrastruktur byggs i projektformer och i projektomfattning som
tillater att underhall kan inbegripas i projekt.

Arbetet med nya objekt — var ska nya satsningar ske?

En central fradga handlar om var nya satsningar, det vill sdga utveckling, av tillgédnglighet skall
ske. I de transportpolitiska mélen har flera riksdagar slagit fast att malet dr att

”sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet.”

Och vidare att satsningar ska
bidra till utvecklingskraft i hela landet.”

Granskar man de senaste planerna vad avser ny tillkommande formaga (nya investeringar) ar
det tveksamt om detta kan sigas vara uppnatt.
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De trafikpolitiska malen och snittet i nationella planer 2010-2033

Transportforsorjning.. ..formedborgarna.. ..och naringslivet
Genomsnitt 2010-
2033, MSEK  Befolkning kr/medborgare BRP(MSEK) kr/BNPmiljon

Stockholm 82 200 2391990 34 365 1630000 50429
Vastra Gotaland 59 550 1734 443 34334 832 000 71575
Skadne 16 450 13891336 11840 593 000 27740
Sydost 5200 607 329 8562 243 000 21399
Halland 4910 336 748 14 581 127 000 38661

Kéllor: Trafikverket, SCB

Sydost=viktade virden av (Kronoberg,Kalm ar,Blekinge)

Att enstaka satsningar, som stambana genom Ostergétland, driver upp den hiér typen av “per
BNP” eller “per capita”-siffror for enstaka regioner dr inte mérkligt i sig. Men nér samma
regioner i flera planer over ett kvartsekel ligger hogst respektive sist, med oproportionerlig
fordelning, sa viacker det fragan om satsningarna verkligen speglar de transportpolitiska
maélen.

I Sydostlanen (Blekinge, Kalmar och Kronoberg) finns exempelvis inom réckhall att genom
investeringar fora samman lokala arbetsmarknader for att komma at produktivitetsvinster. |
Skéne finns bade en risk att dagens LA Malmo bryts upp (genom att Helsingborg i praktiken
avskiljs fran Malmo/Lund genom tringsel) och att nordostra Skédne med Kristianstad
integreras till en betydligt storre lokal arbetsmarknad.

Det handlar hir om satsningar som 6kar ekonomins produktivitet och detta dr mojligt att
utvirdera genom att analysera tillvixteffekter som f6ljd av 6kad marknadsstorlek. Det finns
idag omfattande forskningsmaterial som bade stoder samband och ger underlag for
analysmetoder.

Om denna typ av investeringar aldrig genomfors eller beslutas, och istéllet skjuts upp, sa blir
det bade en absolut forsdmring av produktiv tillgdnglighet och en relativ forsdmring relativt
andra svenska arbets- och bostadsmarknader.

En annan dimension som ar viktig dr hur Sverige knyter an och utnyttjar nyinvesteringar i det
néra utlandet?
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Fehmarnbalt-forbindelsen med anslutande investeringar dr en mycket stor investering som
kommer att 6ka svensk tillgédnglighet till vara viktigaste handelspartners. Sweco har pa
Handelskammarens uppdrag studerat hur ménga personer man potentiellt kan besdka dver en

dag, utifrdn fyra timmars bilresa frn de olika svenska stadskdrnorna Malmo, Goteborg och
Stockholm.

Tillganglighet med bil,inom 4 h restid (antal personer)

2021 2029
totalt varavi Sverige totalt O0kning
Malmo 9165 000 3895000 12813000 3648000
Goteborg 8899 000 5221000 8899 000 0
Stockholm 5239000 5239000 5239000 0

Sweco, 2021

Inom Sverige har Stockholm och Goteborg med 6ver fem miljoner personer i omlandet nidstan
identisk rackvidd vad giller tillginglighet, medan Malmé ligger pé strax under fyra miljoner.
Medréknas den totala rackvidden inklusive Norden/Tyskland ar det i stillet Goteborg och
Malmo som ér likvérdiga, med en riackvidd pa runt nio miljoner personer. Den tillkommande
Fehmarn-forbindelsen (2029) 6kar rdackvidden véldigt dramatiskt f6r Malmo, och denna
Okning sker genom forbéttrad tillgédnglighet i utlandet hos vira handelspartners. Detta ar
relevant for en médngd aktiviteter inom handel, besksnaring, kultur (museum med mera) eller
som uppland for affarspartners.

Dessa grova tal illustrerar en potential att skapa 6kad tillgidnglighet for Sverige genom
satsningar pé svensk infrastruktur som knyter an till satsningar 1 utlandet.

Pa tagsidan kan man uttrycka tillgidngligheten 1 tidtabeller. Hir sker en dramatisk och
sprangyvis restidsforkortning pa tre timmar.

Tidsvinst
Malmo-Lubeck 05:10 02:10
Malmé-Hamburg 05:50 02:50 3:00
' Malmao-Berlin 08:05 05:05

Genom satsningar pa svensk sida i spar och vdgnit i sddra Sverige, s kan denna
tillgédnglighet komma 6vriga svenska metropoler till del. Samtidigt skapas 6kad rackvidd
inom Sverige.
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Ett annat sdtt att betrakta satsningar i relation till utlandet dr den ekonomiska integration som
ar mojlig genom att bygga samman svenska stider med grannlénder.

Betraktar man exempelvis Varufléden, MSEK
handelsfloden frén Oslos lénk Stockholm-Oslo
perspektiv, si dr dessa redan Uppsala, Sédermanlands, Ostergétlands, Orebro, V: 8 665
idag betydligt storre i den Stockholm 17 505
sydliga s4 kallade STRING- Varmland/Dalarna/Gévleborg 7 475
korridoren &n 1 en Ostlig 33645
korridor mot Stockholm. . o
Vastank Malmo-Goteborg-Oslo
I en sydlig korridor finns dven ~ Skdne/Blekinge 14648
handel landviigen med dansk VG/Halland 42742
ekonomi Smaland 11922
Dansk export till Norge (exklusive bat, flyg och brai 45946
Fehmarn-forbindelsen kan 115 258

dartill forstarka denna sydliga Kdlla: Sveriges Officiella Statistik, 2021, Danmarks statistik 2021
forbindelse.

Detta dr aspekter som behdver végas in i en diskussion om strategiskt viktiga satsningar i den
bemérkelsen att investeringar bor addera tillgidnglighet.

Ett sitt att hantera dessa fragor &r att 6ka den ram som finns i regionala utvecklingspengar och
se mer pé den samlade tillgdngligheten oaktat “niva”.

Det finns ocksé en diskussion kring finansieringen. De transportpolitiska malen géiller oavsett
tillgang till finansiering. Men det har kommit att bli s att de statliga skatter som inforts for att
hantera tringsel har betraktats som ndgon form av regionalt bidrag som ska matchas med
statliga satsningar. Detta dr ren politisk optik eftersom skatter per definition inte kan
oronmaérkas pd detta sdtt. Fragan diskuteras nedan under finansiering.

Trafiksakerhet och tillganglighet

Idag finns dven mélséttningar kring héllbarhet och trafiksékerhetsmaél. I syfte att komma at
“nationella” trafiksdkerhetsmal utan att genomfora investeringar offras idag ofta tillgédnglighet
och produktivitet.

Darfor sanks hasigheten dver landet, frimst pd landsbygd och ofta i regioner som mycket
sdllan ser nya satsningar. Detta innebér alltid ocksé forsdmrad tillgédnglighet. En sdnkning frén
90 km/h till 80 Km/h innebaér att det blir mer dn 10% léngre till allt. Det forsdmrar
produktivitet och glesar ut arbetsmarknader.
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Detta &r ett orimligt forhéllningssétt eftersom det innebdr en kraftig successiv forsamring i
tillginglighet. Eftersom det ofta sker i regioner utan nysatsningar blir det ver tid en
accelererad obalans i tillgédnglighet.

Alternativet dr en genomgéng av var det finns trafiksidkerhetsvinster med investeringar, som
enstaka rondeller, motesbreddning med mera, som samtidigt kan oka tillgédngligheten. Sddana
program kan handlas upp i storre paket.

Omfattning och finansiering
Slutligen bor omfattningen pa planens budgetvolym diskuteras liksom dess finansiering.

Det torde sta klart att andra alternativ dn 6kade reala satsningar ar svara att forsvara.
Underlaget visar att 20% 6kning innebar 1100 Miljarder kronor. Den aggregerade
beddmningen av nettonuvirdet ar totalt NNK>0.1, dvs samhéllet vinner enligt detta métt pa
hela paketet. Att betrakta nettonuvérdet pa den samlade satsningen forefaller mer rimligt &n
pa enskilda satsningar av skél som angivits ovan.

Den springande punkten i sammanhanget dr dock finansieringen.

Idag &r den nationella planen en politiskt uttryckt ambitionsnivd men som har en kortsiktig
finansiering, ytterst ar for ar. Bortsett fran att detta kan bidra till att sma projekt ges preferens
ar det problematiskt eftersom det bidrar till ryckighet, som i sin tur driver kostnader.

Det finns en omfattande debatt kring behovet av att mdjliggora ldnefinansiering for
infrastruktur och Handelskammaren stoder att sddana mojligheter skapas. Att formulera
sammanhallna projekt som dessutom kan formuleras som funktionsinvesteringar ar ett vl
beprdvat sitt att implementera l&nefinansiering och avgrénsa risker. Denna debatt &r vil
dokumenterad.?

Till detta kan anforas foljande kring diskussionen om trafikavgifter och skatter.

Handelskammaren dr positiv till trafikavgifter under forutsdttning att dessa daterinvesteras i
forstdrkt tillganglighet.

Statens inkomster frén trafikavgifter redovisas i regeringens budgetunderlag.’ Med hénsyn till
pandemin anvinds hir 2019 ars data.

Trangselskatter ar statliga skatter 1 form av en slags biltullar eller betalvdg och tas ut i
Stockholm och Goteborg. Dessa aterinvesteras i1 regional infrastruktur och staten, det vill sdga
Trafikverket, forhandlar med regionala foretrddare kring anvindningen. Medel 1 den

2 Aven Handelskammaren har bidragit genom finansiering av omfattande analyser fran Institutet fér Ekonomisk forskning vid
Ekonomihogskolan i Lund (Bruzelius, Kopa vag eller kbpa vagtjanster? 2006 och Bruzelius, Vaghallning pa ny vag, 2006)
3 https://www.regeringen.se/sveriges-regering/finansdepartementet/statens-budget/statens-budget-som-excel/
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nationella planen matchas mot dessa, sé att nationella planen och tringselavgifterna delar pa
finansieringen.

Exempel ér det Vistsvenska paketet vars vigdel och jarnvégsdel betalas till 61 respektive
67% av trangselavgifter, resterande kostnadsfors i nationell plan. Projekt i Stockholm har 83—
97% andel i sina projekt.

I giillande nationell plan finns objekt som finansieras av Oresundsbrons kassafldde. Dessa
birs till 100% av denna tillkommande finansiering. Satsningen omfattar projekt pd Malmo
Centralstation och Malmo Svagertorp, vilket innebér 6kad kapacitet for all trafik i regionen —
och didrmed nationell transit — dér brons uppmarschomrade riskerar att bli en flaskhals.

Den 4rliga skatteintiikten till statens budget #r i paritet med Oresundsbrons bruttoomsittning.
Totalt skapas under en tioarsperiod mellan 25-30 miljarder kronor i sddana intikter, beroende
pa avgiftens niva. I statens uppdrag till Trafikverket anges att 52 miljarder av den totala
ramen ska himtas fran trangselskatt och infrastrukturavgifter. I forslaget ingar finansiering
genom triangselavgifter med 39,8 miljarder, varav knappt hilften dr dterbetalning av 14n. Detta
innebdr att hela skatteutrymmet under perioden tas i ansprak.

Som framgér i jimforelsen nedan var Oresundsbrons intékter och Stockholm och Gdteborgs
tringselskatter p4 samma niva fore pandemin. Oresundsbron ér en brukarfinansierad
investering, dir badde bygge och underhall finansieras helt av broavgifter. Lan har tagits med
hjilp av svenska och danska staten, men dessa kommer att dterbetalas. Detta gjorde att
Oresundsbron hade bittre kreditvirdighet éin svenska staten niir projektet gestaltades. Inga
skatter har anvints for att finansiera Oresundsbron.

Tringselskatter och Oresundsbrons intikter lika stora

2019, svenska kronor

Tréngselskatter Oresundsbron
Trangselskatter utfall 2 684 000 000

Intéikter Oresundsbron 2793 000 000
Trdngselskatter enligt Esv.se, avser samtliga alltsa Stockholm och Goteborg.

Oresundsbron betalar amortering och réintor pd detta belopp. Brons intikter var 2019 liigre din de
ndrmaste foregdende dren

Svenska statens strategi ér att plocka ut pengar ur Oresundsbrokonsortiets kassaflode i 6kad
takt. Agarbolagen kommer nu att vara skuldfria 2028/29 medan Oresundsbron i sig har fatt sin
iterbetalningstid forlingd fran 2032 till 2050 — en 6kning med 18 &r.*

4 Durationen - dterbetalningstiden - fér Oresundsbrokonsortiets skuld ékade tydligt 2017. D3 beslutades en férindrad
utbetalningspolicy med framsta fokus pa maximal minskning av skulden i dgarbolagen A/S @resund och SVEDAB AB.
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De érliga och miljardstora utdelningarna till &garna &r ténkta att fortsétta dven nér skulden i
dgarbolagen dr avbetalad, i stéllet for att 6ka avbetalningstakten pé konsortiets skuld. Detta
innebar alltsd att staten kan himta in 50% av resultatet och fora detta vidare. Det &r rimligt att
dessa belopp ligger pa mellan 500 och 1 000 miljarder svenska kronor under 20-talet.

Det ror sig hiar om avgiftsfinansiering — pa samma sétt som trangselavgifterna i Stockholm
och Goteborg. I bada fallen ror det sig om blandad trafik med pendling, arbetsresor,
fritidsresor och transporter.

Inga motkrav pd att staten gor aterinvesteringar i regionen finns avtalade. Svenska staten kan
alltsa anvénda dessa sydsvenska skatteintékter var och hur de vill i Sverige — dven till annat
an transportpolitiska mél. Detta upplégg skiljer sig markant fran tringselskatterna som 1 stillet
ar oronmadrkta att aterinvesteras 1 samma regioner.

Men Oresundsbron #r en dronmirkt trafikavgift som frimst birs av de som ror sig i regionen.
Att betrakta dessa intdkter annorlunda an trangselskatter dr inte forsvarbart principiellt. Det
handlar om politiska beslut att i ena fallet anvidnda intidkten som produktivitetsfrimjande
utveckling, men inte 1 det andra.

Det kan Overvigas att infora trafikavgifter eller tringselskatter 1 Sydsverige. Detta torde dock
pa kort sikt framfor allt vara relevant for floden exempelvis ldngs E6. Detta hdanger dock 1 viss
mén samman med hanteringen av Oresundsbron, dé en sidan avgift skulle kunna tinkas
paverka Oresundsbrons kassafldde. Perioden fram till 2037 ér 1ng och trafiken viintas
utvecklas kraftigt under perioden vicker fragan.

Oresundsbron investerar redan idag i annan tillgéinglighet. Vigdelen var en forutsittning for
satsningen och drift av tdgdelen och det finns som noterats redan beslut om att investera i
landanliggningar for 6kad tillgéinglighet. Slutsatsen ir att Oresundsbrons intiikter bor
investeras i ny regional tillginglighet pé liknande sétt som trangselskatter och med en bredare
regional ansats.

Konsortiets skuld berdknas darmed att vara aterbetald under 2050 (i stallet for 2032) och skulden till &garbolagen vantas
vara avbetalad 2028/29.
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Ovrigt - prioritering eller investering?

Det finns slutligen en viktig fraga relaterat till investeringar som bor lyftas fram. Om staten
avstdr att genomfOra satsningar pa okad tillgidnglighet sé stdller detta ocksa krav pé att utpeka
vilken trafik som ska viljas bort for att kunna hantera tringsel. Om vi inte bygger till exempel
stambanor behdvs dven prioritering av vilken trafik som sparen ska erbjudas.

I ett sédant val behover sadan trafik som driver produktivitet prioriteras. Detta innebér att
fungerande regionala arbetsmarknader som bidrar till nationell produktivitet behover ga fore
reseprodukter mellan stidder pé langre avstdnd och annan trafik som har storre flexibilitet
sdsom en stor del av godstrafiken.

Detta val accentueras som en direkt foljd av en ldgre investeringsnivd. Och detta dr sérskilt
patagligt 1 Sydsverige med stor andel transittrafik.

Med vénlig hélsning
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