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Forslaget nar inte riksdagens transportpolitiska malsattning

Den nationella planen maste spegla den malsattning som riksdagen har stakat ut.
Sydsvenska Handelskammaren har granskat de tre senaste nationella planerna och aven
forslaget till plan 2022—-2033. Detta ger alltsa en analys av fyra planer och ett tidsspann pa 23
ar — nastan ett kvartssekel.

Under denna tid har de transportpolitiska malen varit desamma. Transportpolitikens
overgripande mal ar att “sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet”. Till det
kommer ett funktionsmal och ett hallbarhetsmal. Funktionsmalet understryker “att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet” och "bidra till utvecklingskraft i helalandet.” Hansynsmalet
siktar pa att ingen ska skadas eller dédas, att miljomal ska nas och att transportsystemet ska
bidra till halsa.

Det finns alltsa en tydlig geografisk ambition avseende samhallsekonomi och utvecklingskraft
— den ska gélla hela landet. Och alla, oavsett var, ska ha en grundlaggande tillganglighet.

Riksdagens mal om grundlaggande tillganglighet och utvecklingskraft uppnas inte i
forslaget

Den nationella planen bestar till stor del av underhall. Detta &r viktigt och ska inte underskattas.
Underhallet maste betraktas som eftersatt och om det sléapar efter ytterligare kan det innebara
att malet om grundlaggande tillganglighet eroderar. Nar spar eller vagar helt enkelt ar i for
daligt skick minskar tillgangligheten.

Det som framst bidrar till utvecklingskraft ar férnyelse och den speglas bast genom att studera
investeringar, som &ar knappt halva budgeten. Genuint nya namngivna satsningar som &r
finansierade inom planen omfattar 12 miljarder.*

Regionala projekt, fordelning pa typ av projekt, 2022-2033
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Detta gor att man kan utvardera planerna utifran deras geografiska fordelning, bade i absoluta
tal och i sddant som satsningar per capita eller regioners relativa bidrag till BNP. Detta innebar
inte att medel ska fordelas jamnt per lan, men sett Gver en lang tidsperiod bor det ske
satsningar som ar patagliga i alla delar av landet.

Fordelning av regionala investeringar 2010-2033
medelvarde, tkr/invanare
tkr/invanare
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Not: Medelvarde fyra nationella planer i 2021/2 ars fasta priser.
Befolkning i &r 2020 for berakning av investering per invanare i nationell plan 2022-2033

Slutsatsen i den tidigare analysen av tre planer var att fordelningen &r sa pass snedfordelad
till tva-tre regioner att det 6vergripande malet knappast uppfylls. Inbegrips forslaget till plan &r
det tydligt att det finns tva kategorier av regioner; nagra éver strecket och nagra under. Det
sker fa forflyttningar i hierarkin. Detta blir uppenbart nar man jamfoér den region som
aterkommande finns i botten med Gvriga. | planen 2010-2021 fanns inget lan som hade tio
ganger Kalmars budget. | planforslaget finns det fem lan som ligger betydligt 6ver tio ganger
Kalmars budget.

Tre beslutade nationella planer och forslaget till plan - férdelning uttryckt som kr/inv.
per lan

Genomsnitt kr/inv. och lan

Lan 2010-2021 2014-2025 2018-2029 2022-2033*
Ostergotland 13711 60 302 50576 150 534
Norrbotten 24 665 22 578 34 952 75 340
Vasterbotten 11 568 6 010 38 133 49 266
Stockholm 37 532 37 848 33 560 42 361
Vastra Gotaland 32 033 36 222 40776 33690
Rikssnitt 20 602 22 581 27 087 31 796
Skéne 12 293 10 985 16 440 20 766
Vasternorrland 36 835 18 018 24 655 19 636
Orebro 8 460 12 101 19 322 19 158
Blekinge 11 883 5474 16 179 15127
Sodermanland 8 899 13 302 74 358 13 026

Halland 19 049 12 416 17 286 13 016
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*Baserat p& befolkningsmangd ar 2020.

Tre beslutade nationella planer och férslaget till plan - investering i miljarder kr.

Miljarder kr och lan
Feb-2021 ars priser

Lan 2010-2021 2014-2025 2018-2029 2022-2033
Stockholm 77,10 83,19 78,67 101,33
Ostergoétland 5,89 26,66 23,34 70,32
Vastra Gotaland 50,62 59,11 69,72 58,43
Skane 15,28 14,16 22,39 28,85
Norrbotten 6,13 5,64 8,76 18,81
Vasterbotten 3,00 1,58 10,30 13,46
Orebro 2,37 3,49 5,84 5,86
Vasternorrland 8,94 4,38 6,05 4,80
Halland 5,70 3,86 5,69 4,38
Jonkoping 0,95 1,03 3,67 4,30
Sodermanland 2,41 3,73 21,91 3,90
Uppsala 3,04 2,01 3,32 3,03
Gavleborg 3,58 3,60 5,86 2,69
Blekinge 1,82 0,84 2,58 2,41
Kronoberg 0,60 1,51 3,03 2,03
Vastmanland 2,01 0,52 1,50 1,57
Dalarna 1,38 1,93 2,32 1,47
Varmland 1,86 1,62 1,15 1,15
Kalmar 0,98 0,68 0,61 0,77
Jamtland 0,31 0,56 0,38 0,47
Gotland 0,00 0,00 0,00 0,00
Sverige 193,98 220,10 277,10 330,02

Vi ser det som ohallbart att i plan efter plan ha samma delar av landet sist i denna foérdelning
och samma delar langst fram. Det gor det omgjligt att prata om utvecklingskratft i hela landet.

| forslaget till plan gar nastan halva utvecklingspotten till tva regioner, namligen Stockholm och

Goteborg/Vastra Gotaland. Ovriga nastan 20 lan delar pa andra halvan.

| viss man ar det sjalvklart att det i en eller ett par planer blir skev férdelning — vissa stora
satsningar ar helt enkelt dyra — sett till absoluta tal och i sddant som satsningar per capita eller
regioners relativa bidrag till BNP. | bilaga 1 gors sddana analyser. Men oavsett hur uppgifterna
betraktas bestar obalansen. Rimligen bor nagra regioner forflytta sig under fyra planer.
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Ett satt att utvardera om fordelningen har blivit mer obalanserad &r att studera avvikelsen fran
medel i de olika planerna. Om det &r stor skillnad mellan investeringarna i lanen per capita, sa
kan det matas genom att analysera variationen runt medel, exempelvis som
standardavvikelse. Om denna stiger i forhallande till medel, 6kar skillnaderna mellan lanen.

En sadan analys ar entydig. Det framgar tydligt att obalansen successivt har 6kat.

Kronor/invanare (nominella belopp) nationellt (linje) och varians
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Volymerna har successivt stigit i termer av satsningar per capita i varje plan, men obalansen
har forstarkts.

De delar av landet som ligger langst ner i fordelningen &r samma regioner som ocksa drabbas
hart av att tillgangligheten forsamras genom det nedskyltningsprogram som pagar. Detta
undergraver malet att alla regioner ska ha grundlaggande tillganglighet. Denna grundlaggande
tillganglighet forsvinner pa orter dar en riksvag ar den enda trafikleden. Nedskyltning fran 90
km/h till 80 km/h innebar omedelbart drygt 10% forlangning av alla restider.

Kraftfull obalans mellan storstaderna

Det kan vara rimligt att se storstadsregionerna som en egen kategori. Men dven i en sadan
jamforelse far Stockholm odver 30%, Vastra Gotaland runt 20% och Skane 7-8% sett till per
capita-férdelningen.

Planerna i Stockholm och Vastra Goétaland ar patagligt framtunga i forhallande till Skane. Det
ar val kant att satsningar sent i plan kan andras, medan tidigare planer ofta blir genomforda
eftersom de realiseras eller star i begrepp att realiseras. Fore 2027 ar statens satsningar i
Skane 10% av satsningarna i Stockholm och 50% av satsningarna i Géteborg.
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Hur nara genomfdrande ligger planernai storstaderna?
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Inom fem ar (2027) Bortom 2027

m Stockholm  m Vistra Gotaland Skéne

For Skanes del ar satsningarna kommande fem ar betydligt lagre an féregaende plan. Det
galler samtliga sydsvenska lan.

Ett aterkommande problem i de nationella planerna ar den kontinuerliga framflyttningen av
objekt. Nedan fdljer de sydsvenska objekt som blivit framflyttade.

Projekt med tidsforskjutningar enligt forslaget i det nya nationella planen 2022-2033

Planerad Planerad o
A Hur 1angt
Lén Objekt byggstart b_yggstart byggstart
nationell plan  nationell plan 99
2018-2029 2022-2033 forskjutas
Blekinge kustbana, motesspar och °
hastighetshdjning (Etapp1) 2024-2029 2028-2033 T 4ar
Blekinge E22 Ronneby O - Néttraby 2024-2029 2028-2033 4 ar
Sydostlanken (Almhult-Olofstrém-
Karlshamn), elektrifiering och ny 2024-2029 2028-2033 4 ar
bana
| E22 Forbi Bergkvara 2024-2029 2028-2033 4 ar
Kalmar E22 Gladhammar-Verkebéack 2024-2029 2028-2033 4 ar
Rv 25 Osterleden i Vaxjo 2021-2023 2022-2024 f1ar
Sydostlanken (Almhult-Olofstrom-
Kronoberg Karlshamn), elektrifiering och ny 2024-2029 2028-2033 4 ar
bana
Alvesta, triangelspéar 2024-2029 2028-2033 4 ar
Halland Halmstad C/bangard 2024-2029 2028-2033 4 ar
Malmopendeln Lommabanan - 2018-2020 20252027 07 ar
etapp 2
. E22 Trafikplats Ideon 2018-2020 2022-2024 4 ar
Skane E22 Trafikplats Lund S 2021-2023 2022-2024 o 1ar
E65 Svedala-Borringe 2021-2023 2025-2027 4 ar

E22 Fjalkinge-Gualdv 2021-2023 2022-2024 f1ar




Héassleholm-Lund, del av nya

2024-2029 2028-2033 4 ar
stambanor
H:isslehtzlm-HeIs.|.r.19borg: forlangt 2024-2029 2028-2033 04 ar
motesspar och hojd hastighet
Malmo godsbangard, utbyggnad 2024-2029 2028-2033 4 &r
av spar 58
Maria - Helsingborg C, dubbelspar 2024-2029 2028-2033 4 ar

Handelskammaren menar att detta ar en orimlig fordelning och att regeringen behdver vidta
atgarder for att hantera detta.

En upplagd majlighet &r att prioritera s att de projekt som namns under den utékade ramen
kommer med. Det skulle bidra till 6kad maluppfyllelse eftersom fordelningen ar riktad till lan
som har sma investeringar i planen. Vi noterar att de enda lan vars projekt innebar regional
medfinansiering i denna lista ar Kalmar och Kronoberg. Kalmars projekt har markerat god
I6nsamhet och lanet ligger sist i tilldelningen av alla lan utom Gotland, som &r helt utanfor
planen.

Samtidigt har anslagen till regionala transportplaner frusits i férhallande till den totala ramen,
vilket gor att dessa inte kan bidra till att kompensera obalanserna. Ett sjunkande regionalt
utrymme snarare forstéarker obalansen.

| Vastra Gotaland och Stockholm tar staten ut tréngselskatter, liksom staten genom
delagarskap i Oresundsbron hamtar avkastning. Allt detta betalas av trafikanterna. Medan
trangselskatterna aterinvesteras och anvands for beldning och tidigarelaggning, anvands
Oresundsbrons kassaflde till att starka statens allmanna finanser. Vi beskriver detta langre
fram i mer detal;.

Kapaciteten for gods- och persontrafiken i nuvarande jarnvagssystem (Vastra och Sédra
stambanan) ar naddd och néringslivet borjar redan kanna av konsekvenserna av fulla spar.
Med ny stambana kan vi kraftigt 6ka kapaciteten for tagtrafik och darmed ckar
tillgangligheten i omkringliggande regioner. En mdjlighet ar att lagga finansieringen av denna
i ett separat eget och lanefinansierat projekt, vilket skulle frigora resurser for att na
riksdagens mal.

Dock har den hoga prislappen pa stambanorna har varit ett av de ledande argument emot
projektet. Problemet med denna typ av invandning ar tidshorisonten. Nya stambanor ar en
stor investering med valdigt lang brukstid. Det &r inte rattvisande att stélla korta tidsvinster
per resenar mot stora utgifter under en 20-arsperiod. Det behdvs ett langt mycket langre
perspektiv.

| Stockholm genomfdrs ocksa lokala projekt - som ingar i lansplan - i den nationella planen.
Detta har ingen motsvarighet i 6vriga lan, inte heller dvriga storstader.
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Det ar tydligt att de nationella malen inte nas och att investeringarna har kraftigt geografiska
obalanser. For att komma till bukt med detta kravs atgarder i form av 6kad tilldelningsram,
lanefinansiering eller forandrade prioriteringar. Vi féreslar darfor:

o Att det skapas utrymme for de extra 10% som ligger i Trafikverkets uppdrag.

e Att de nya stambanorna som ar nodvandiga bor lanefinansieras.

e Prioritera om for att astadkomma en jamnare férdelning. Omférdelning av till exempel
10-15 miljarder till forférdelade lan skulle innebara att planen kan uppfylla
riksdagens malsattning. Som framgar nedan kan det exempelvis ifragasattas om
lansvagar skall inga i planen.
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Tillkommande satsningar genom trangselskatter och

medfinansiering

| detta avsnitt analyseras anvandningen av tillkommande finansiering. Det &r uppenbart att
denna bidrar till 6kade obalanser. | Skane har flera forslag till medfinansiering avvisats,
samtidigt som Skane finansierar 100% av stora projekt med lokal finansiering. Detta ar unikt i
forhallande till 6vriga storstader. De statliga trangselskatterna i Goteborg och Stockholm
investeras i regionerna, medan statens intakter frAn Oresundsbron anvénds for att starka
statskassan. Staten har dessutom forlangt aterbetalningen pa bron med 18 ar for att kunna
plocka ut mer pengar. Bade bron och trangselavgifterna beror blandad lokal trafik och fjarrtrafik
och Oresundsbron bor darfor aterinvesteras i regionen. Detta ar for évrigt vad Danmark gor
med sina intakter fran fasta forbindelser. Att brons kassaflode nu forstarker forbindelsens
kapacitet med sddana medel genom satsningar i bland annat Malmé C &r positivt, men maste
ocksa matchas med statliga medel, som i 6vriga storstadsregioner.

Medfinansiering och undantrangning

Trafikverket bereder i forslaget utrymme for tillkommande namngivna investeringsobjekt.
Finansieringen for dessa nytillkomna objekt ligger helt eller delvis inom planperioden. Den
ekonomiska belastningen pa nationell plan &r lag eftersom atgarderna - helt eller till storre del
- finansieras av annan lokal eller regional part.

Genom att detta ska inga i den ekonomiska ramen och eftersom avtal/forhandling genomfors,
innebar medfinansiering ur nationella planen i praktiken en fortur for projekt med trangselskatt.

Det ar ingalunda sa att det bara &r sadana projekt som har annan tillkommande finansiering —
alltsd medel utdver den nationella planen. Detta & numera standard och nedan listats ett urval
med mer an 50% tillkommande finansiering. Detta galler aven lan med mycket sma regionala
budgetar, som i de fyra senaste planerna sett valdigt lite satsningar.

Dalarna, Kronoberg, Halland och Blekinge har projekt med 50% eller hégre andel
tilkommande finansiering.

Tillkomma
Kostnad nde Total Andel
; finansierin = objektkost | tillkommand
Nationell i
gar utdver nad e
plan . . . ) L
planeringsr | inklusive | finansiering
am
Trafikslag = Lan Objekt 2022- 2022-
2033 2033
Vag Ve}stra E20 Forbi Skara 0 82 82 100%
Gotaland
Jarnvag Halland Vardbacka station . 0 153 153 100%
Jarnvag Norrbotten Kiruna ny jarnvagsstation, alt Vast 0 1352 1352 100%
till nya centrum
Vég Véstra Jarnvagen med éverdackning av 0
Gotaland E45 0 261 261 100%
Jarnvéag Skane Metlmo bapgard, planskild 0 643 643 100%
sparkorsning
Jarnvag Skane Malmé C - Ostervarn, dubbelspar 0 328 328 100%
Jarnvag Skane Malmo C, fler plattformsspar 0 148 148 100%
Jarnvag Skane Svagertorp, forlangning av 0 75 75 100%

forbigdngsspar (3)



Jarnvag
Vag
Jarnvag
Vag
Vag
Jarnvag
Jarnvag

Jarnvag

Vag
Vag

Vag
Jarnvag
Vag
Vag
Jarnvag
Vag

Jarnvag
Vag

Sjofart
Vag

Vag
Jarnvag

Vag
Jarnvag

Vag
Sjofart

Jarnvag

Stockholm

Stockholm
Stockholm

Stockholm
Dalarna

Stockholm

Stockholm
Stockholm

Vastra
Gotaland
Skéne

Vastra
Gotaland
Stockholm
Vastra
Gotaland

Vastra
Gotaland
Kronoberg
Vastra
Gotaland
Norrbotten

Vastra
Gotaland
Skéne
Halland

Skéne
Stockholm

Vastra
Gotaland
Vastra
Gotaland
Blekinge

Roslagsbanan till City, férlangning
och nya stationer

E4 Forbifart Stockholm
Kollektivtrafik Stockholm,
tunnelbaneutbyggnad (statlig
medfinansiering)

E4 Tomteboda-Haga stdra

Rv 50 genom Ludvika,
Bergslagsdiagonalen

Stockholm, Sparvag syd,
kapacitetsutokning for
kollektivtrafik

Hagalund, tunnelbanestation
Alvsjo-Fridhemsplan, tunnelbana
och nya stationer

Malmé cykelobjekt

Malmd, Stadsbusslinje (EL-MEX-
och EL-bussar)

Goteborg cykelobjekt

Malmépendeln Lommabanan -
etapp 2
Goteborg, Citybuss Backa-straket

Stockholm, cykelobjekt

Goteborg, Sparvag Bunnsbo-Linné
(Norra Alvstranden, centrala
delen)

Goteborg, Citybuss Norra
Alvstranden (véastra delen)

Rappe, ny station

E20 Forbi Vargarda

Luled hamn kapacitetsatgard
farled
E20 Gotene - Mariestad

Helsingborg, Kollektivtrafik
Markarydsbanan/Knared
motesspar

Helsingborg cykelobjekt
Tvéarsparvag Ost/Saltsjobanan
(statlig medfinansiering)
Vastsvenska paketet vag

Farleden i Goteborgs hamn,
Kapacitetsatgard farled

Blekinge kustbana, motesspar och
hastighetshojning (Etappl)

162
883

2764

23

875

127
3245
149
904

63

62

130
115

1516

256

37
50

1358

522
137
58
66
210

2 966

1077

66

4528
15 955

20 227

37

90

3 369

430
9 809
445
2110

133

130

269
237

2 859

451

65
84

2270

787
174
66
75
219

3082

1103

67

4 690
16 838

22 991

46

113

4244

557
13 054
594
3014

196

192

399
352

4375

707

102
134

3628

1309
311
124
141
429

6 048

2180

133
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97%
95%

88%
80%
80%
79%

7%
75%
75%
70%

68%
68%

67%
67%

65%
64%

64%
63%

63%

60%
56%
53%
53%
51%

51%
51%

50%

Som vi redan noterat ovan har Skane i de senaste planerna en markerat lagre prioritering an
dvriga storstadslan. Samtidigt har regionen haft forslag pa medfinansiering som har avvisats

eftersom det saknats medel inom den nationella planen att matcha med.

Vi ser detta som ett tecken pa att trangselskatterna tenderar att prioriteras, inte bara i kraft av
finansiering, utan de har aven féretrade i satsningar ur nationell plan, som ar en begransad

resurs.

Trangselskatterna medger lokala satsningar och dessa inforlivas i planeringen. |1 Stockholm
ingar darfor lokala kollektivtrafiksatsningar. Tunnelbanenétet ar inte till alla delar ldGnsamma
satsningar, men ar en god illustration till hur sammanh&angande separata sparsystem bidrar till
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produktiva arbets- och bostadsmarknader. Tunnelbanenatet blandar inte trafik med det
befintliga stamnatet, vilket gor det effektivt och utgor darfor en god parallell till férslaget om
nya stambanor. | det nationella stamvagnatet ingdr alla Europavagar och flera storre riksvagar.
Investeringar i Ovrigt statligt vagnéat hanteras i respektive regions lansplan for regional
transportinfrastruktur. | Stockholm star dock staten — trots tillgangen till trangselavgifter — for
en stor satsning i lansvag 259.

Lokala/regionala investeringar i Stockholm med statliga pengar

Nationell Tillkommande Andel till-
plan kommande
Tunnelbana Barkarby bytespunkt med anslutning 182 142 44%
till tunnelbana
Tunnelbana Kollektivtrafik Stockholm, 2764 20 227 88%
tunnelbaneutbyggnad (statlig
medfinansiering)
Tunnelbana Alvsjo-Fridhemsplan, tunnelbana och 3 245 9 809 75%
nya stationer
Lansvag Lansvag 259 13 338 993 7%

19 529 mkr 31 171 mkr 61%

Vi noterar detta inte i opposition till dessa satsningar, men for att erbjuda perspektivet att dessa
satsningar ryms i planen samtidigt som flera lan inte ens kan medfinansiera alla sina satsningar
pa grund av att det saknas utrymme i planen.

Trangselskatter och Oresundsbron

Handelskammaren ar positiv till trafikavgifter under forutsattning att dessa aterinvesteras i
forstarkt tillgénglighet. Det ar rimligt att detta huvudsakligen berdr regionen eftersom trafikens
floden konkret gar genom regionen. En betydande andel av trafiken &r forvisso fjarrtrafik.
Under 2019 fattades 300 000 beslut om skatt for utlandsregistrerade fordon.?

Statens inkomster fran trafikavgifter redovisas i regeringens budgetunderlag.® Med hansyn till
pandemin anvands har 2019 ars data.

Trangselskatter ar statliga skatter i form av en slags biltullar eller betalvag och tas ut i
Stockholm och Géteborg. Dessa aterinvesteras i regional infrastruktur och staten, det vill saga
Trafikverket, férhandlar med regionala foretradare kring anvandningen. Medel i den nationella
planen matchas mot dessa, sa att nationella planen och trangselavgifterna delar
finansieringen.

Exempel ar Vastsvenska paketet vars vag-del och jarnvags-del betalas till 61 respektive 67%
av trangselavgifter, resterande kostnadsfors i nationell plan. Projekt i Stockholm har 83-97%
andel i sina projekt.

2 Ett skattebeslut utgors av ett fordons sammanlagda passager under en kalendermanad.

3 https://lwww.regeringen.se/sveriges-regering/finansdepartementet/statens-budget/statens-budget-som-excel/
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| &rets planforslag finns objekt som finansieras av Oresundsbrons kassaflode. Dessa bérs till
100% av denna tillkommande finansiering. Satsningen omfattar projekt pa Malmo
Centralstation och Malmo Svagertorp, vilket innebar 6kad kapacitet for all trafik i regionen —
och darmed nationell transit — dar bron riskerar att bli en flaskhals.

Den arliga skatteintakten till statens budget ar i paritet med Oresundsbrons bruttoomsattning.
Totalt skapas under en tioarsperiod mellan 25-30 miljarder kronor i sddana intakter, beroende
pa avgiftens niva. | statens uppdrag till Trafikverket anges att 52 miljarder av den totala ramen
ska hamtas fran trangselskatt och infrastrukturavgifter. | forslaget ingar finansiering genom
trangselavgifter med 39,8 miljarder, varav knappt halften ar aterbetalning av 1an. Detta innebar
att hela skatteutrymmet under perioden tas i ansprak.

Som framgar i jamforelsen nedan var Oresundsbrons intakter och Stockholm och Géteborgs
trangselskatter p4 samma niva fore pandemin. Oresundsbron &r en brukarfinansierad
investering, dar bade bygge och underhall finansieras helt av broavgifter. Lan har tagits med
hjalp av svenska och danska staten, men dessa kommer att aterbetalas. Detta gjorde att
Oresundsbron hade battre kreditvardighet 4n svenska staten nar projektet gestaltades. Inga
skatter har anvants for att finansiera Oresundsbron.

Trangselskatter och Oresundsbrons intéakter lika stora

2019, svenska kronor

Trangselskatter Oresundsbron
Trangselskatter utfall 2 684 000 000

Intakter Oresundsbron 2 793 000 000
Trangselskatter enligt Esv.se, avser samtliga alltsa Stockholm och Géteborg

Oresundsbron betalar amortering och rantor pa detta belopp. Brons intakter var 2019 lagre 4n de narmaste
foregdende aren

Svenska statens strategi ar att plocka ut pengar ur Oresundsbrokonsortiets kassaflode i okad
takt. Agarbolagen kommer nu att vara skuldfria 2028/29 medan Oresundsbron i sig har fatt sin
aterbetalningstid férlangd fran 2032 till 2050 — en 6kning med 18 ar.*

De arliga och miljardstora utdelningarna till &garna ar tankta att fortsatta aven nar skulden i
agarbolagen ar avbetalad, i stallet for att 6ka avbetalningstakten pa konsortiets skuld. Detta
innebar alltsa att staten kan hamta 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 har om avgiftsfinansiering — pa samma séatt som trangselavgifterna i Stockholm och
Goteborg. | bada fallen ror det sig om blandad trafik med pendling, arbetsresor, fritidsresor och
transporter.

Inga motkrav pa att staten gor aterinvesteringar i regionen finns avtalade. Svenska staten kan
alltsa anvanda dessa sydsvenska skatteintakter var och hur de vill i Sverige — aven till annat

4 Durationen - aterbetalningstiden - fér Oresundsbrokonsortiets skuld tkade tydligt 2017. D& beslutades en forandrad
utbetalningspolicy med framsta fokus p& maximal minskning av skulden i &garbolagen A/S @resund och SVEDAB AB.
Konsortiets skuld beraknas darmed att vara aterbetald under 2050 (i stallet for 2032) och skulden till &garbolagen vantas vara
avbetalad 2028/29.
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an transportpolitiska mal. Detta upplagg skiljer sig markant fran trangselavgifterna som i stéllet
ar oronmarkta att aterinvesteras i samma regioner.

Forslag:

e Modellen for sortering av vilka projekt som far medfinansiering behéver okad
forutsdgbarhet och transparens. Nar det rér sig om hundratalet projekt i planen blir
detta valdigt viktigt.

e Regeringen behover se 6ver hur detta hanteras i Skane, dar regionen tydligt har visat
att de har kapacitet for ytterligare medfinansiering och som har hég andel projekt helt
utan stod i planen.

e Statens avkastning fran Oresundsbrokonsortiet ska redovisas pa samma satt som
trangselskatterna — med en tydlig kostnadsplan i statsbudgeten och uppféljning.

e Det behover skrivas avtal kring anvéndandet av dessa medel parallellt med
tradngselskatterna.

e Alternativt kan staten Overlamna &agandet till regionen pa villkor att medlen
aterinvesteras i tillganglighet.
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Atgarder for de stora industriinvesteringarna i Norrbotten

och i Vasterbotten

Handelskammaren valkomnar att staten investerar i infrastruktur vid storre
naringslivssatsningar. Det ar dock mycket ovanligt att industriinvesteringar leder till direkta
atgarder for utbyggnad av statlig infrastruktur. Det har forekommit att medel flyttats inom
planen, som exempelvis vag E22 som flyttades bort till férman for vagsatsning i Vastsverige
for ett antal ar sedan. Darfor noteras den fortur som nu ges till satsningar i norra Sverige —
inom ramen for nationella planen. Detta maste ses i ljuset av de transportpolitiska malen.

Vi noterar i sammanhanget att:

e Sodra Sveriges storsta industrianlaggning finns i Olofstrom (Volvo Cars). |
planforslaget forsenas den planerade utbyggnaden av Sydostlanken som
foretagsledningen ser som avgdrande for fortsatt verksamhet. En existerande
verksamhet bertvas alltsd satsningar medan ofinansierade satsningar gors pa
grundval av framtida annu icke realiserade industriinvesteringar.

e lkea med en érlig omsattning pa 3 000 miljarder kronor har séate i Almhult. Foretaget
har tat dialog med Trafikverket, men detta har inte foranlett séarskilda paket eller avsnitt
i nationella planer.

e Gekas i Ullared — Sveriges storsta varuhus — ar anslutet till vastkusten av tva riksvagar
dar kunder, personal och godstransporter har dessa som enda trafikmajlighet. Har gors
endast justeringar.

e | Lund genomfdrs just nu den storsta forskningssatsningen i Europa, med framst
internationell finansiering i form av MaxIV och ESS. Inte heller detta har foranlett
sarskild fortur avseende trafikinvesteringar. Grundinvesteringarna ar 26 miljarder
kronor och den arliga budgeten ca 1,5 miljarder kronor. Det sker tillaggsinvesteringar
kontinuerligt fran foretag och utlandska universitet.

Finansieringen &r inte klarlagd for dessa rubricerade satsningar i norr. Atgarderna i Norrbotten
ar finansierade med 53% av totalkostnaden under planperioden och kréaver darfor ytterligare
finansiering efter 2033. Atgérden i Skellefted har en finansiering med 33% under planperioden.

Projekt som lamnar ca 50% respektive 70% av finansieringen oklar ska ocksa stéllas i ljuset
av diskussionen av nya stambanor. Vi tar upp detta i ett annat stycke i skrivelsen, men noterar
att dessa fullt ut nu finansieras inom nationell plan. Detta har bidragit till forslag att banta
projektet sa att dess syfte och nytta forfelas.

Denna typ av satsning som diskuteras med anledning av industrisatsningar behdver darfor
finna utokad eller alternativ finansiering. Annars kan de knappast inga och ta utrymme i planen
mot bakgrund av att utvecklingsmalet inte uppnas.

Vi noterar att satsningen i Kiruna — som ar mindre — endast kommer att genomféras om den
far full extern finansiering. Vi noterar ocksa att férslaget innebar att utbyggnad av vag E4 ska
lanefinansieras.

| den man satsningar motiveras av strukturproblem kan vi konstatera att Norrbotten, Blekinge
och Vasternorrland ar de lan som har lagst befolkningstillvéaxt i Sverige, lat vara att centralorter
som Karlskrona och Luled vaxer avsevart snabbare &an sina lan.
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Ar 2020
Rérelser i hamnar, olika Tusen Handelsfartyg Gods Passagerarfarjor
kategorier Enheter/hamn  ton/hamn / draktighet  6ver kaj , antal bilar
Karlshamn 79 925 1584 14 415 5028 32923
Karlskrona 135 827 1732 32175 1773 86 548
Blekinge (Karlshamn, Karlskrona) 215752 3316 46 590 6 801 119 471
Husum, Géavle, Luled, Pited,
Skarnas, Sundsvall och Umea 196 873 3331 29 327 22 631 14 026

Sett till internationell trafik framstar exempelvis Blekinge, med avsevart lagre satsningar och
dar nu Sydostlanken skjuts undan, som ett avsevart stérre behov.

Forslag:

e Vi valkomnar naturligtvis stora satsningar i svensk industri. Eftersom dessa till stor
del &r ofinansierade, foreslar vi att de aterremitteras tills en extern finansiering som
tidigare omnamns finns pa plats. Om detta ar sarskilda extra statliga medel eller
privata har vi ingen synpunkt pa, men ligger de kvar nu kommer de tranga undan
andra satsningar eftersom den nationella planen har ett totalt tak fér investeringar.
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Underhall, kostnadsutveckling och finansiering
Kostnadsutveckling, hantering av underhall och finansiering ar intimt sammanlankade.

Det finns ett viktigt Gvergripande perspektiv pa detta som har med den svenska statens
finansiella situation att gora. Erfarenheterna fran finanskrisen for 30 ar sedan praglar
fortfarande budgetstrategin. Regering och riksdag har byggt ett regelverk for sanering. | en
sadan strategi ar det viktigt att snabbt kunna kliva ur ataganden och kontrollera utgifter,
eftersom intakter ar svara att bedoma. Samtidigt ar en sddan strategi inte gynnsam for att
skapa produktivitetshéjande investeringar som okar forutsattningarna for framtida intakter.

| dag ar det endast de narmaste arens projekt — och egentligen endast det kommande arets —
garanterade med finansiering. Det finns ocksd gott om erfarenheter att staten anvant
investeringar i nationella planen som flyttposter i budgetarbetet.

Det ar forstas inte s enkelt att detta ar antingen eller, utan handlar om balans. Dock ar det
tydligt att dagens finansiella situation sammantaget ar radikalt annorlunda an efter den
svenska strukturkrisens ar pa nittiotalet, aven efter de stora insatserna under pandemin. Detta
gor att det behdvs en diskussion om hur underhall och forvaltning ska ses i relation till
investeringar i ny produktivitet.

Handelskammaren och manga andra har lange pépekat att den svenska
finansieringsmodellen  for  transportinfrastruktur ~ &r  kostnadsdrivande  och  att
underhallskostnader ar en vaxande utmaning. En del av detta ar produktivitetsutvecklingen i
byggsektorn. Det &r dock utanfor ramen for en diskussion om den nationella planen.

Grundproblemet planeringsmassigt ar att svensk planering i princip ar en férvaltningsplan som
ocksa innehaller investeringar.

Behovet av att leta upp projekt med formella investeringskriterier (till exempel
nettonuvardeskvoten) suboptimeras eftersom valet av berdkningsunderlag (exempelvis
strackans utformning och langd) styr sddana kalkyler och i viss man ar arbitrart.

Handelskammaren har i tidigare rapporter visat att det snabbt uppstar skalférdelar om projekt
gors storre. Det genomsnittliga projektet var ar 2010 ca 10,5 km pa vagsidan och redan en
fordubbling till 21 km hade inneburit néra 20% lagre total kostnad.® Vi har aktuella exempel pa
vagupphandlingar, i exempelvis Kalmar 1&n, dar det inte inkommit ett enda bud. Det &r uttryck
for att omfattningen ar for liten for att ta uppdrag med lIénsamhet. Konkurrensen racker sa att
saga inte till for sma projekt.

Kostnadsokningarna innebar ocksa minskat handlingsutrymme. Okade kostnader for projekt
som ligger tidigt i plan riskerar att trAinga undan utrymme. Att hantera kommande investeringar
eller underhall blir darmed en allt storre utmaning.

Finansiering bor ske genom att en mer renodlad investeringsbudget tas fram separat fran
forvantning/underhall. Vid framtida investeringar bor &ven underhdll inbegripas i
kalkylunderlaget.

5 Strak i stallet for Snuttar - Analys av stordriftsfordelar vid vagbyggen, WSP, (Tegnér & Henningsson), 2010
https://handelskammaren.com/2016/12/29/strak-istallet-for-snuttar/
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Forslag:
e Utred overgang till en renodlad investeringsbudget, dar dven framtida underhall
beaktas.

e Efterstrava storre projekt — aven mattliga 6kningar i snittstorlek ger effekt.

e | dag ar det vanligt med medfinansiering — detta kan anvandas for att komma at
storre sammanhéngande projekt.

o Storre projekt bor ges egen finansiering och ofta aven egen projektorganisation.
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Sydsverige: en analys

| Sydsverige har naringsliv och regioner arbetat fram en samsyn under de senaste aren som
innebar att vi delar synen pa prioriteringar. Det ar viktigt att satta infrastrukturen i perspektiv till
en del aktuella data kring samhallsutvecklingen i Sverige. Har tittar vi narmare pa
befolkningsutvecklingen samt godsflédena i vara hamnar. Bada dessa omraden visar en
kraftig tillvaxt i sodra Sverige vilket bor tas i beaktning géallande den nationella
infrastrukturplanen.

Sydsvenska lan vaxer mest...
En genomgang av var mest aktuella statistik visar att Skane och Halland vaxer kraftigt.

Detta ar uttryck for forandrade krav pa infrastrukturen. Bilden av att tillvaxten sker i enbart
storstaderna och framst Stockholm, far mothugg av statistiken.

HOg rorlighet av ménniskor och arbetskraft &r en viktig forutséattning for en val fungerande
arbetsmarknad och en viktig konkurrensfaktor for att en region ska vara attraktiv for manniskor
att bo och verka i. Med 6kad rorlighet bildas storre lokala arbetsmarknader, som i sin tur
underlattar for produktivitetsokningar genom battre matchning mellan arbetstagare och
foretag, att storre lokala tjanstemarknader bildas samt att konkurrensen dkar mellan foretag.

Regionfdrstoring ar den process dar tidigare separata lokala arbetsmarknader knyts ihop till
en ny och storre region genom okad rérlighet och pendling. Sma lokala arbetsmarknader som
sammanfogas med  hjalp av utbkade pendlingsmojligheter bildar en lokal
arbetsmarknadsregion (LA-region). | statistiken ser vi att orter som Véaxjo och Kalmar vaxer
kraftigt, men att arbetsmarknadsregionerna inte har forandrats pa artionden. Det finns en stor
tillvaxtpotential i att syddstra Sverige foljer den utvecklingen vi sett i 6vriga landet med
forstorade av arbetsmarknader, men da kravs infrastruktursatsningar.

Nedan aterges en del data kring sydsvenska lan och storre stader.
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Folkdkning Flyttnetto Lan/Ort

1,51% 1,45% Gotland

1,32% 0,84% Kalmar (kommun)
0,88% 0,69% Halland

0,86% 0,43% Vaxjo

0,78% 0,09% Malmo

0,74% 0,42% Skane

0,68% 0,10% Stockholm
0,68% 0,48% Halmstad
0,61% 0,49% Soédermanland
0,59% 0,22% Helsingborg
0,58% 0,05% Goteborg
0,54% 0,47% Jamtland
0,53% 0,39% Vastmanland
0,50% 0,28% Kristianstad
0,49% 0,23% Vastra Gotaland
0,48% 0,11% Linkoping
0,46% 0,25% Jonkdping
0,45% 0,24% Norrképing
0,42% 0,23% Ostergotland
0,41% 0,22% Vasterbotten
0,39% 0,31% Kalmar lan
0,36% 0,11% Kronoberg
0,21% 0,15% Karlskrona
0,18% -0.51% Stockholm (kommun)
0,15% 0,16% Dalarna

0,12% 0,15% Gavleborg
0,03% 0,05% Norrbotten
-0,02% 0% Blekinge
-0,06% 0% Vasternorrland

Data: SCB, 2021
Folkokning i procent av befolkning arsskiftet
Flyttnetto i procent av befolkning Q3 2021

...men Blekinge ligger i niva med norra Sverige

| dag finns 69 LA-regioner i Sverige mot 187 nar begreppet introducerades 1970. For att en
forstoring ska kunna ske kravs en forbattrad infrastruktur och med kortare restider. | syddstra
Sverige har det dock inte skett en sddan sammanslagning av arbetsmarknader. Det hanger

samman med sma investeringar.

| sydost finns tillvéxt men Blekinge har tillsammans med Norrbotten och Vasternorrland haft
en besvarligare utveckling. Samtidigt &r det nobelt att det i sydost ar sa att de stora staderna
vaxer betydligt snabbare an sina lan. Detta har konsekvenser for trafik och transportfléden.
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Sveriges storsta hamn finns i Skane

Hamnarna i sbdra Sverige har stor betydelse for godstrafik och internationell persontrafik. Ser
vi till godstrafiken ar det intressant att studera hamnarna eftersom de varor som skeppas ut
och in ur landet via hamn &r en stor del svensk handel. Hamnarna i Oresund (Helsingborg,
Landskrona, Malmo, Trelleborg och Ystad) omsatter 40% av alla enheter och lika mycket i
hanterade ton av den samlade trafiken. Dessa hamnar finns pd samma yta som omsluter
verksamheten i Stockholms hamnar. Skulle de organiseras i en gemensam organisation blir
de den storsta svenska hamnen. Detta ar alltsd gods som ska passera vagnat och
jarnvagsspar genom Sverige. Som en jamforelse ar Goteborgs hamns andel av samtliga
svenska enheter och ton ca 25%.

Data ar fran 2020, men hamnvolymerna har endast gatt tilloaka marginellt jamfért med 20109.

Svenska hamnars volymer

Ar 2020

Andel av Sveriges totala o Handel
volym Enheter Enheter Handelsfartyg Gods Farjor, motorfordon

(antal) (tusen ton) (draktighet) Over kaj bilar totalt '
Stockholm (ink Sodertéalje) 27,0% 12,0% 19,8% 6,9% 21,1% 11,2%
Oresunds hamnar? 45,2% 43,1% 49,1% 22,7%  52,6% 37,9%
Goteborgs hamn 24.6% 25,9% 12,5% 28,4% 3, 7% 29,9%
Norra Sverige? 4,1% 5,5% 2,8% 16,7% 0,5% 0,4%
Total volym, Sverige 4795 234 60 939 1036 910 135 3034 781 454

563 230

1) avser Helsingborg, Landskrona, Malmg, Trelleborg och Ystad
2) avser Gavle, Husum, Luled, Pited, Skarnas, Sundsvall och
Umed

Kélla: Sveriges hamnar
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Utvalda objekt

Vi vill har ge korta kommentarer till nagra utvalda objekt.

Betydelsen av Fehmarn balt-férbindelsen och ny fast forbindelse 6ver Oresund
Inledningsvis ett par viktiga iakttagelser avseende tva fragor som ligger utanfér nationella
planen som objekt, men som boér paverka dess inriktning.

Som bekant 6ppnar den fasta Fehmarn balt-férbindelsen 2029. Att detta leder till betydande
kapacitetsforbattringar ar val kant.

Utover satsningen pa denna nya fasta forbindelse gors nu stora satsningar pa jarnvag i
Danmark och Tyskland. Det rér sig om sammanlagt 1 300 miljarder kronor enbart pa
jarnvagen.®

De analyser som gjorts av Oresundsbron - dar bland andra Trafikverket, Region Skane och
Handelskammaren, liksom danska foretradare har medverkat - har visat att Oresundsbron
med ett antal foljdinvesteringar pa svensk och dansk sida kan hantera detta fram till 2050.
Dessa atgarder genomfors nu.

Daremot ar var bedomning att svenska anslutningar i form av stambana inte kommer att klara
kapaciteten. Detta ar ett viktigt skal att bygga de nya stambanorna eftersom blandad trafik
kommer innebéara kraftiga konflikter mellan persontrafik och godstrafik. Eftersom persontrafik
for pendling &r starkt produktivitetsdrivande ar den samhéllsekonomiskt viktig, men har lagre
prioritet i tidtabellerna vilket riskerar att skada tillvaxten.

Det finns tvad mindre diskuterade effekter av Fehmarn balt-forbindelsen som &r viktiga.

For det forsta kommer foretag att definiera om sina distributionsmarknader. Detta ger norra
EU och Skandinavien kortare tidsavstand och denna
marknad blir tillganglig pa niva med landforbindelser hela
vagen. Placering av lager och centra for tillverkning
, kommer att paverkas av detta beroende pé varuslag. Detta
3 sker samtidigt som digitala verktyg skapar mojligheter.
Bakgrunden till detta antagande ar att det ar erfarenheten
fran tidigare fasta forbindelser.

;"’wm Den andra ar att en del tjanster kommer att kunna

N integrera. Det géller bade forskning och utbildning men

IR aven tjanstemarknader. Naringslivets arbete med att

R, . analysera och bygga natverk for detta har pagatt i manga
P ar i form av Fehmern Belt Business Council.”

et ' Lom 4 Potentialen for detta &r stor. Isokronanalyser framtagna av

Sweco pa Handelskammarens uppdrag visar att Malmos
omland expanderar till 12,8 miljoner personer inom fyra

6 Bundesvekehrswgeplan 2030 och aftale om infrastrukturplan 2035 (signerad juli 2021) lankar:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf? __blob=publicationFile
och https://www.trm.dk/politiske-aftaler/2021/aftale-om-infrastrukturplan-2035-aftale

7 www.fbbc.eu



https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamtplan.pdf?__blob=publicationFile
https://www.trm.dk/politiske-aftaler/2021/aftale-om-infrastrukturplan-2035-aftale
http://www.fbbc.eu/
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timmars bilfard mot dagens 9,5 miljoner. Rackvidden for tag innebar kontakt Malmo-Hamburg
under tre timmar.

Motsvarande forbattringar astadkoms naturligtvis for Ovriga Sverige, i synnerhet genom
etablering av nya stambanor med hoghastighetstag. Med den snabbaste versionen av nya
stambanor finns alltsa forbindelser pa drygt fem timmar fran Stockholm till Hamburg inom
rackhall.

Dessa planer gor att sddra Sverige kommer att bli en getingmidja. Utan bandbredd genom
Skéane och langs med stambanan blir det betydande trangsel.

Tagtider 2019 2029
Stockholm-Hamburg 10:19 05:19
Stockholm-Berlin 12:34 07:34
Malmo-Libeck 05:10 02:10
Malmod-Hamburg 05:50 02:50
Malmo-Berlin 08:05 05:05

Kéalla: Sweco och Handelskammaren

Befolkningstathet

lan/region/delstat Inv./km?2

Hamburg 25975 Kronobergs lan 24,0
Hovedstaden 756,0 Kalmar lan 22,0
Stockholms lan 367,2 Gotlands lan 19,2
Schleswig-Holstein 188,2 Varmlands lan 16,1
Skane lan 126,7 Gavleborgs lan 15,9
Sjeelland 118,3 Vasternorrlands lan 11,3
Vastra Gotalands lan 72,9 Dalarnas lan 10,3
Hallands lan 62,1 Vasterbottens lan 5,0
Blekinge lan 54,3 Jamtlands lan 2,7
Vastmanlands lan 54,2 Norrbottens lan 2.6
Sodermanlands lan 49,3

Uppsala lan 47,4

Ostergoétlands lan 44,2

Orebro lan 35,9

Jonkopings lan 35,0

Sverige 255

Fast Oresundsférbindelse

Att mot denna bakgrund nu projektera nya fasta forbindelser vid Oresund ter sig naturligt. Inom
Skéane finns bred politisk enighet om att en HH-forbindelse ska etableras forst och sedan
Metron. Detta ger ocksd mest samlad nytta for svensk del. Handelskammaren delar denna
syn. Detta ar ocksa de projekt som finner stod i det danska naringslivet.

En HH-forbindelse kan utformas sé att den i likhet med samtliga tidigare fasta forbindelser med
Sjalland kan avkasta ett ekonomiskt éverskott och bara sina kostnader utanfor statsbudgeten.
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Detta kassafléde kan sedan bidra till en metro som efter 2050 kan avlasta Oresundsbron, eller
aterinvesteras i regionen pa annat satt.

Det har diskuterats behov av att bygga sarskild forbindelse med kapacitet for reguljar trafik for
att astadkomma redundans for godstrafik pa jarnvag. Efter narmare analys ar det svart att se
detta behov ur svensk synvinkel. Detta vore en mangdubbling av kapacitet i en sektor som inte
ar trang. En saddan forbindelse skulle innebara mycket hdga kostnader som knappast kan
baras av godsagarna - som betalar genom avgifter - och inte 6ka kapaciteten att skeppa gods
eftersom det inte paverkar kapaciteten genom Danmark, eller genom Sverige. | Oresund finns
inget ytterligare behov fore 2050 och da kan en metro avlasta till lagre kostnad.

Darmed &r det inte sagt att redundans ar oviktigt. For att astadkomma redundans ar det dock
langt mer kostnadseffektivt att satsa pa utvecklad sparbunden farjetrafik i Trelleborg och
Karlshamn. Datrtill finns mojlighet att utforma HH-forbindelsen sa att den kan klara tillfallig
godstrafik vid behov.

Nya stambanor

Var beddmning ar att Sverige maste investera i nya stambanor. Det saknas helt enkelt plats
pa befintliga spar. Om investeringen inte genomfors sa innebar det att tagtrafiken behover
prioriteras om. Det kommer att bli tydliga malkonflikter mellan produktiv arbetspendling i
regionerna och resanden mellan stationer, som anses nationella och har trafikfértur. Till detta
kommer behov av godstrafik. Detta kan inte uppratthdllas utan stambanor och regional
pendling behover da prioriteras upp for att uppna tillvaxt i svensk ekonomi.

Handelskammaren har tidigare och i andra avsnitt av vart yttrande argumenterat for satsning
pa nya stambanor och anser att dessa bor lanefinansieras utanfor den nationella planen.

Det finns dock nagra avgérande argument som séllan lyfts fram.

Det ena har berérts ovan och det ar att Sédra stambanan utan komplettering kommer att bli
den kvarstaende flaskhalsen i norra Europas jarnvagsnat.

Det andra ar att nya stambanor kopplar upp Sverige dven norr om Hassleholm péa de stora
satsningar som nu gors. Som namnts tidigare satsas nu stort pa jarnvag i Danmark och
Tyskland — de har sammantaget fattat beslut som lagger motsvarande tva svenska nationella
planer pa enbart jarnvag. Detta ger realism i de planer for ett nytt natverk av hoghastighetstag
som utvecklas. Tyskland har tagit initiativ pa detta omrade med TEE 2.0.2

8 Mer information https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/Documents/E/concept-tee-2-0.pdf? __blob=publicationFile
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Steg ett av TEE 2.0: Strackor i central och vast Europa.

TEE1/TEE 2 —
Paris — Berlin — Warsaw/Krakow
TEE3/TEE 4 _—
Amsterdam — Basel - Rome
TEES/TEE6 —

Berlin — Frankfurt — Lyon —
Barcelona — Madrid — Malaga

TEE7/TEE 8 —

Amsterdam — Brussels — Paris —
Lyon — Barcelona — Murcia

TEE 9/ TEE 10 —
Berlin — Munich — Rome
TEE11/TEE12 e
Paris — Munich — Budapest
TEE 13/ TEE 14

Paris — Brussels — Hamburg —
Copenhagen - Stockholm

TEE15/TEE16  wwwm
Stockholm/Oslo — Copenhagen —
Berlin — Munich

TEE 17/ TEE 18

Munich — Memmingen - Lindau —
Bregenz - St. Gallen — Zurich -
Lugano - Milan

TEE19/TEE20  wew

Oslo - Goteborg — Malmé —
Copenhagen

— )i
Implementation with

Short-term implementation
. commissioning

o I i

Detta omfattar planer inom EU om att bygga
samman hoghastighetstag och bland annat ett nat
for nattdg. Som framgar ovan finns en kortsiktig
plan som kopplar upp Képenhamn pa detta nat.
Nya svenska stambanor finns med som mojlig
vision.

BB E mnssmcrrrrs [y F

TOWARDS A BETTER FUTURE

Joint Statement to expand Night Train
services in Europe

Ax part of tha oversll sfort: within the Buropasn Umion ts reduce cashan
diside esbisiens and Suppon sustalnable travel, sight traing can bsrm an
Edeal supplement for cress border services.

Tyskland bygger flera strackor fér 250 km/h i plan
2030, men har aven avsatt forberedande
resurser till det som kallas takt-programmet.®

OB, OBB, SBE and SHCF haer joint forces 1o suppast the deeslopment of furthes .
FIEHE Waln services in Eulnps. tl”

W Baliarvw, Ehat

| detta program finns bland annat strackor med 300
km/h  mellan Halle-Erfurt (férbinder Berlin-

* Cposs-border night taks services aje opesatkanally challenging
snd requize a jeint effor and pelitcal wppot

08, 88, 580 and SMCF have digrad & Memacandum of Undesstanaing 10 5
b svices.

Ehe framewnik for s fufure collabaration for night Eraie e

The parties plan to offer new night trains such as

Discmmber 2021- W
Dacambar 2017 Viessa/Berlin-Brussels/Parts
Dacambai 2024 Birkch-Barcelona

Munich-Parts and Fusleh-a

Elur efforts will be part of a langes scheme to work towards betber intecnational
ampvices within Ewops.

Minchen) och Kéln-Frankfurt med anslutning till
Fraport (flygplatsen).

En tredje dimension som underskattas i

diskussionen &r turtatheten som blir mojlig genom
nya stambanor. Ofta ar fokus pa topphastighet i
nya satsningar. Men passagerare raknar tid fran
dorr till dorr och da a&r turtatheten och
tillgangligheten avgdrande. Med nya stambanor kan en relation byggas som inte bara ar
snabb, men som éar tillganglig utan planering fran resenarens sida. Det ar detta som ar metro-
linjer och tunnelbanors fordel och som skapar paradigmskifte i relationer som skapar
produktivitet for samhallsekonomin.

D, Rkt Ltz Wit smes parPheiTe Farastie
CEO DA CEO SRR

R0 ShaCF

Program for nedskyltning

| syfte att na riksdagens mal kring trafiksakerhet har Trafikverket inlett ett flerarigt program for
att skylta ner hastigheten pa en rad riksvagar. Detta sker 6ver hela landet och drabbar framst
delregioner och orter dar vag ar det enda alternativet. Detta sker utan genomgripande analys

9 https://iwww.deutschlandtakt.de/
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av hur det paverkar riksdagens mal kring utvecklingskraft och grundlaggande tillganglighet i
hela landet.

Omfattningen och konsekvenserna av detta &r mycket allvarliga. Det innebar som regel 6ver
10% lagre tillganglighet. Proportionen pa denna vardeforstoring inses enkelt nar man beaktar
kostanden for motsvarande 6kning. Installiningen att tillrackligt okad trafiksakerhet inte gar att
uppna genom aktiva insatser ar dogmatisk. Att en rad féretag och medborgare far kraftigt
reducerad tillganglighet pa sina riksvagar samtidigt som miljardbelopp kan uppbadas for
lansvéag utanfor en storstad och satsningar for att stotta planerade industrisatsningar i norr ar
rent av provocerande. En tredjedel av svensk export ar etablerad i det som kan kallas
glesbygd.

| stallet bor dessa objekt gas igenom for att investera i de allvarligaste bristerna for att 6ka den
faktiska sakerheten utan forsamrad hastighet. Det bor finnas mdjlighet att aven i saddana
regioner Oka hastigheten. De merparten av dessa vagar ar regionala och satsningarna
aterfinns i de regionala planerna foreslar vi en nationell pott som starker upp regionernas
satsningar pa dessa vagar.

Vi anser aven att mojligheten till flexibla hastigheter behover inforas. Pa manga strackor skulle
hogre hastigheter kunna tillatas pa vissa tider utan att risker for olyckor 6kar da dessa strackor
har |ag trafikering delar av dygnet.

El-vagar

Handelskammaren ser positivt pa satsningarna for elektrifierad vagtransport men vill belysa
tre viktiga principer:

1. Teknik- och fordonsneutralitet. Ju fler typer av fordon — lastbilar, bussar, personbilar —
som kan anvanda sig av infrastrukturen, desto battre. Bade ur miljo-, langsiktighet- och
ekonomisk synpunkt.

2. Vem laddar nar och var. Med hjalp av digitala verktyg och plattformar ska laddning
kunna styras Over tid och hjalpa till att balansera nat och frekvens.

3. Maximera den el som produceras. Fordonen kan anvdndas som energilager och
distribution samt pa ett lattare séatt utnyttja fornybar energi som produceras under
dagen vid laddning och inte enbart dver natten.

Handelskammaren anser att det ar av stor vikt att investeringar och satsningar gar till
logistikkorridorer som saknar redundans, det vill saga majlighet att valja trafikslag. Ett sadant
exempel ar vag E22. Manga Europavagar genom Sverige har jarnvagsforbindelse mer eller
mindre parallellt med vagen. Dessa vagar &r linjeforda historiskt utifran god transportekonomi.
Med anledning av att E22:an saknar parallell jarnvag och att det ligger ett flertal stora hamnar
langs med E22:s strackning dar det fraktas mycket gods, talar detta for att just E22 &r val agnat
som elvag i ett tidigt stadium. Dessutom skulle ett fossilfritt alternativ i form av elvdg medféra
positiv klimatpaverkan for regionen och Sverige som helhet.
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Forslag:

e Attregeringen i samband med att den nationella planen beslutar att tillsammans med
Danmark inleda lokaliseringsstudier av en ny fast HH-férbindelse.

o Att Trafikverket avbryter nedskyltningen och i stéllet investerar i trafiksakerhet.

e Att nya stambanor finansieras genom lan utanfér den nationella planen.

e Att regionens medfinansiering och medfinansieringen fran Oresundsbron med 100%
i skanska jarnvagsprojekt hogre grad matchades med satsningar ur nationell plan.
Oresundsbron bor i detta hanseende jamstéllas med trangselskatterna.
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Prioriterade objekt

Handelskammaren har fort dialog med sydsvenska regioner och vad géller konkret prioritering
av investeringsobjekt har vi efter omfattande dialog en samsyn. Det innebar att vi delar
bedomningen av hur objektslagda investeringar bor prioriteras. Det innebar en hard prioritering
som vi menar &r en nédvandig bas for att sdkerstélla att internationella och nationella floden
ska uppratthallas och att svensk samhallsekonomisk produktivitet kan oka.

Sydost (Blekinge, Kronoberg och Kalmar lan)

Det &r anméarkningsvart att sydsvenska lanen i de senaste fyra planerna inte sett satsningar i
niva med 6vriga riket. Detta &r valdigt markant i sydost och detta har bidragit till att denna del
av landet inte har haft nagon utveckling av arbetsmarknadsregioner. Dessa ar samma till
antalet nu som for 16 ar sedan.

Handelskammaren och regionerna i sydost har samsyn om satsningarna som bland annat
adresserar denna utmaning. | forslaget med ett Sydostpaket (se bilaga 2) ar Sydsvenska
Handelskammaren och de tre sydostregionerna éverens om vilka prioriteringar som kravs for
saval arbetsmarknadsforstoringar som sydostra Sveriges uppkoppling till de nya stambanorna.
Den enskilt viktigaste delen i detta paket &r dubbelspar mellan Vaxjo-Alvesta, nagot som skulle
gynna hela syddstra Sverige.

Sydostlanken ar en nddvéandig investering. Olofstrom med Volvo — Sydsveriges storsta
fabriksanlaggning — ar pa stark frammarsch och investeringen ar avgoérande for att denna
utveckling ska fortsétta. Att férsena Sydostlanken i enlighet med Trafikverkets forslag vore
forodande for saval Volvo, Karlshamns Hamn samt andra foretag i regionen.

Kronoberg och Kalmar har projekt som ryms inom den 10% utdkade versionen av nationella
planen, vilka vi anser skall genomféras, sarskilt med tanke pa att regionerna har valt att
medfinansiera dessa. Att genomfart Monsteras pa E22:an genomfors ar av extra stor vikt da
E22:an ar sydoéstra Sveriges pulsorder.

Forslag:

e Att Sydostlanken genomfors enligt faststalld tidsplan och de satsningar som bygger
samman arbetsmarknaderna i sydost prioriteras

e Satsningar pa Kust-till-Kustbanan kan f4 Vaxjo och Kalmar/Karlskrona att vaxa
samman.

e Satsningar pa Blekinge kustbana kan generera att Blekinge vaxer samman och ger
tillgang till stambanorna.

e Satsningar pa Stangadalsbanan och Tjustbanan skapar arbetsmarknadsforstoring i
Kalmar lan.

e Inkludera vag E22 genom Monsteras i planen.
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Halland

Halland bestar av stora floden som &r i behov av upprustningar och framtida investeringar.
Vastkuststraket med Vastkustbanan utgor viktiga forbindelser till Képenhamn och hela straket
Hamburg-Malmo-Kdépenhamn-Géteborg-Oslo.

Problematiken om uppskjutna objekt &r av sarskild relevans nar det géller Halland. Det finns
namligen en tradition i just Halland av att objekt rullas fram med andrade startdatum och att
regionen faktiskt inte mottagit de investeringar som inkluderats i tidigare planer.

Investeringen p& Halmstad C bangard ar ett sddant exempel, dar objektet finns med i
nuvarande plan men som i Trafikverkets forslag nu skjuts upp med minst fyra ar. Att flytta det
[bnsamma projektet Halmstad C som har betydande medfinansiering och att inte rymma
projektet Rv 26 med hog Ionsamhet framstar som kontraproduktivt mot bakgrund ocksa av att
Halland inte prioriterats i de senaste planerna.

Handelskammaren valkomnar det planerade motessparet i Knared som nu finns med i
planférslaget, men vill belysa att bristerna pa Halmstad C bangard gor det i dagslaget omojligt
att ateruppta persontrafik pa Markarydsbanan.

Handelskammaren menar att atgardsvalsstudie vag 153 och 154 till och forbi Ullared behéver
foljas upp. Dessa vagstrak ar av stor vikt da de utgor enda trafikmajlighet for kunder, person-
och godstransporter fran och till Sveriges storsta varuhus.

Forslag:
e Okad kapacitet p& Vastkustbanan.
e Ny uppstallningsbangard pa Halmstad C.
e Rv 26 ar en viktig forbindelse och behoéver forstarkas.
e Sakerstalla dubbelsparsutbyggnad pa hela Vastkustbanan (Helsingborg-Maria).
e Uppfélining av AVS vag 153 och 154 till och forbi Ullared.

Skane

| Skane innebar forslaget till nationell plan att en stor mangd projekt flyttas fram i forhallande
till foregdende plan, se sida 7. Detta kommer att vara till férfang for svensk produktivitet och ar
oroande mot bakgrund av Fehmarn balt-satsningen och de satsningar som gors pa vara
europeiska exportmarknader.

Vi har redan berort att Skane under lang tid har haft betydligt lagre satsningar &n 6vriga
storstadsregioner. | ett [Age nar Europa satsar och regionen har fortsatt tillvaxt ar detta orimligt.
Det ar nddvandigt att aterinvestera Oresundsbrons kassaflode och matcha det med samma
havstang som trangselskatterna fran statens sida.
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Forslag:

¢ Ny stambana Lund C-Hassleholm kommer skapa fler, snabbare och mer punktliga
tagforbindelser i hela Sverige.

e Dubbelspar Angelholm-Maria-Helsingborg C éppnar for mer kapacitet och snabbare
trafik langs vastkusten.

e Dubbelspéar Hassleholm-Kristianstad ar idag ett av de mest trafikerade enkelsparen
i Sverige.

e Okad kapacitet Malmo-Ystad kan fa in Ystad i pendlingsomlandet i regionen baéttre.

e Beredskap for att 6ka satsningarna pa vag E6 ytterligare behovs, och det forstarks i
scenarier dar ny stambana inte forverkligas i tid.

e Handelskammaren menar ocksd, som framgatt tidigare, att kassaflodet fran
Oresundsbron bor anvandas for att bidra till att betala regionens infrastruktur.

Malmé och Vaxj6 28 februari 2022
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Anders Borgehed, Regionchef

Bilaga 1. Uppdaterad rapport, 2022 — Hela kungariket och halva pengarna
Bilaga 2. Sydostpaketet, 2021



