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Inledning -

Sverige planerar infrastruktur i sa kallade nationella
planer som stracker sig 6ver tolv ar. Dessa planer
omprdvas i grunden var fjarde ar och till varje plan
gbrs en bedémning av kostnaderna fér att genomfo-
ra innehallet. De har pengarna &r inte budgeterade i
egentlig mening. De reserveras inte i statsbudgeten,
utan planen finansieras ar for ar. Darfor féorekommer i
praktiken stora avvikelser mot planernas finansiering.
Men den nationella planen &r d4nda en intention fran
regering och riksdag som kan utvarderas mot de mal
riksdagen beslutat for politiken.

Den 23 december 2022 kommunicerade regeringen
en stor férandring av den nationella planen genom
att avsluta satsningar i Skéne och avisera paus och
besparingar avseende bygget av nya stambanor.
Beslutet innebdr en omfattande justering av den na-
tionella planen.

| rapportserien ”Hela kungariket och halva pengarna”
utvarderas den nationella planens satsningar utifran
de transportpolitiska malen. | den har uppdatering-
en analyseras beslutet fran 23 december 2022 mot
dessa mal.

De pengar som inte ar systemsatsningar eller pa an-

2023

De transportpolitiska malen

| tidigare upplagor (se lédngre fram i denna rapport)
diskuteras riksdagens transportpolitiska mal. Det
viktigaste malet formuleras s& har:

*Transportpolitikens Svergripande mal ar att séker-
stélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportférsérjining fér medborgarna och
néringslivet i hela landet.”

Det betyder att det 6ver tid skall ske satsningar i hela
landet, fér medborgare och néaringsliv. Av detta foljer
ingen geografisk millimeter-rattvisa, men om samma
delar av landet &r ut och &r in far satsningar medan
andra delar i plan efter plan [amnas utan satsningar,
sa kan malet knappast uppfyllas.

Transportpolitikens

overgripande mal ar att
sakerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv

och langsiktigt hallbar

nat satt saknar tydlig regional hemvist (underhéll av
gamla investeringar, nya signalsystem for jarnvagen
med mera) ingar inte i analysen. | stallet fokuseras
p& de medel som i planen innebar satsningar pa ny
tillgénglighet for transportférsériningen och som goérs
pé konkreta geografiska platser.

transportforsorjning for
medborgarna och
naringslivet i hela landet




Fyra planer over ett
kvartssekel

Ser vi till de nationella planerna som presenterats for
satsningar 2010-2033 sa finns ett tydligt modnster
som enklast illustreras genom medelvardet for dessa
planer. | figur 1 illustreras detta genom att Skanes tal
aterges bade fére och efter beslutet 23 december
2022.

Over nastan ett kvarts sekel framgar tydligt att
Stockholm och Véastra Gétaland &r de regioner sta-
ten investerar i. Dessa tva regioner far i de senaste
planerna 77 procent av satsningarna. Om vi raknar in
Ostergétland, sdder om Stockholm, s& far samma tre
regioner 94 procent av satsningarna dver de senaste
besluten.

Foérdelning av regionala investeringar 2010-2033

medelvarde, miljarder kr

90 85,20
80
70
59,55
60
50
40 mmm Nya regeringsbeslut
30 31,55 mm Investering tidigare beslut
16,45 20,4 Rikssnitt
20
" I 12,4110‘24 7,99 7,45
6,04 518 4,91 473 439
oo. T ™Y 2,54 229 213 1,91 150 1,40 78
¢ X @ X & QO & Q& o Q o © @ 2 O O & D D
~<\°\® o S F S £ & . Q\‘g < && & & & ¢ & &
FFE 9 W F PSP E O RS E LS P
&8 & @9 Qe« & & & B N S°° ) 41\0 R ‘&}6\ @
.bé% o° éobg Nl N

Not: Medelvérde fyra nationella planer i 2021/2 érs fasta priser.



Mellan Sveriges tre storstadslan &r skillnaderna
mycket stora. | satsade kronor ar skillnaderna
enorma.

Stockholm far exempelvis fem génger storre sats-
ningar &n Skane och 15 ganger mer &n de tre sydost-
lanen. Som framgar nedan &r dven Vastra Gotaland i
plan efter plan gynnat.

Om vi relaterar talen till malen och tolkar det trafik-
politiska malet som effektiv transportférsorjning for
medborgarna (matt som kronor per medborgare
i landets lan) och néringslivet (matt som andel av
lanets BRP) sa kvarstéar valdiga skillnader.

Stockholm och Vastra Goétaland far néra trippelt sa
stora satsningar som Skéane relaterat till medborgare.

For néringslivet &r jamforelsen svarare eftersom det
inte &r enkelt att sortera BNP geografiskt. Men aven
sett till BNP ar det dubbelt upp eller mer an det vid
en jamforelse. Med ett annat matt som &r relevant for
just transportférsorjning sa kan man studera vikten
pé exportgods. Trafikanalys har forsokt isolera varu-
fldden som har sitt ursprung i olika I&n och bedéma
export i ton. Varuexport med ursprung i Stockholm
bedémdes 2021 till 1,9 miljoner ton. Fran Skane var
samma tal 5,3 miljoner ton.

Per exporterat ton satsade staten 14 ganger mer pa
Stockholm an pa Skane. D4 ingdr ingen transittrafik,
utan detta avser exportfldoden med ursprung i lanen.
| detta perspektiv ar satsningar pa Vastra Gotaland
mer motiverade eftersom export-tonnaget i Vastra
Gotaland ar tio ganger hogre an i Stockholm.

De trafikpolitiska malen och snittet i nationella planer 2010-2033

Transportférsorjning.. ..for medborgarna..

..och naringslivet

Genomsnitt 2010-
2033, MSEK Befolkning  kr/medborgare  BRP(MSEK) kr/BNPmiljon
Stockholm 82 200 2 391 990 34 365 1630 000 50 429
Véstra Gotaland 59 550 1734443 34 334 832 000 71575
Skane 16 450 1389 336 11840 593 000 27 740
Sydost 5200 607 329 8 562 243 000 21 399
Halland 4910 336 748 14 581 127 000 38 661

Kéllor: Trafikverket, SCB
Sydost = viktade vérden av Kronoberg, Kalmar och Blekinge I&n)

Sa mycket mer far Stockholm och Vastra Gétaland 2010-2023

hur manga ganger mer matt som. ..

investerade kronor per kronor per

kronor medborgare BRP
Stockholm/Skane 5,0 2.9 1,8
Stockholm/Sydost 15,8 4.0 2.4
Stockholm/Halland 16,7 2.4 1,3
Vastra Gotaland/Skane 3.6 29 26
Vastra Gétaland/Sydost 11,5 4.0 33
Vastra Gétaland/Halland 121 2.4 1,9

Kéllor: Trafikverket, SCB och Trafa



Nuvarande plan
2020-2033

Ser vi till den plan som avser 20-talet och inledningen
pa& 2030-talet s& blir bilden annu moérkare for Syd-
sveriges transportférsérjning. 2029 éppnar Fehmarn-
forbindelsen, som kortar avstaendet till viktiga mal i
EU med tva timmar men staten moter inte det med
satsningar som gor denna nya férbindelse tillgénglig
fér svenskt vidkommande.

Beslutet i december 2022 innebér att inga satsningar
for starkt stambana ligger i plan. Detta dkar trycket
pa vagarna, som dock inte fatt nya satsningar.

Sett till fordelningen per medborgare sa sorteras
Skéne nu mellan Dalarna och Jonk&pings 1an medan
Norrbotten och Vasterbotten toppar i séllskap av
Ostergétland och Stockholm.

Avstanden i norra Sverige forklarar majligen talen i
Norrbotten och Vésterbotten, men det ska note-
ras att bade Kronoberg och Jénkoping har hogre
godsexportvdrden &n Norrbotten och Véasterbotten.
Vasternorrland har liknande utmaningar med avstand
och exportvardet &r i nivd med Vasterbotten, men
lanet forbigas i sammanhanget.

Tabellerna avslojar en besvarlig prioritering i férhal-
lande till riksdagens mal.

Nuvarande plan avser 2020-2033. Under motsva-
rande tidsperiod (fram till 2035) satsar Danmark och
Tyskland 1 300 000 000 kronor p& ny infrastruktur
for jarnvagen. De enda praktiska mdjligheterna
for svenskt vidkommande att nyttja detta ar Sédra
stambanan och Vastkustbanan. Dessa kommer inte
rustas under 20-talet. De satsningar som ligger i
Sveriges nationella plan rustar Géteborg och Stock-
holm genom néara 80 procent av satsningarna under
en period pa nara 25 ar. Men kopplar inte upp dessa
regioner mot vara handelspartners. Det kan knappast
ses som rimligt i férhallande till riksdagens mal for
transportférsérjiningen.




Regionala projekt, férdelning per region 2022-2033
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Satsningarnas placering inom
planen forvarrar bilden

En annan aspekt som &r viktig i den nationella planen
ar tidssattningen av de konkreta satsningarna i pla-
nen. Investeringar som rdknas med men ligger sent i
planen har betydligt stérre osékerhet. De sydsvenska
l&nens konkreta satsningar ligger ofta sent i plan och
i den senaste planen flyttades flera fram i tiden.

Som framgéar pa& annat hall i rapporten &r Véstra
Gotalands och Stockholms planer préaglade av sats-
ningar i nartid, vilket innebar hégre majligheter till for-

Blekinge kustbana, motesspar och hastighetshéjning

verkligande. Detta kan ocksa leda till undantrangning
eftersom kostnadsokningar gor att dessa projekt ater
utrymme i planen, som inte inflationsjusterats.

Hassleholm-Lund &r struken helt ur planen. Men den
flyttades redan innan detta mer &n fyra ar framat for
att fa plats med projekt i andra delar av landet. | och
med att organisationen kring projektet nu sténgts
ned och projektet startar om ar det inte troligt att det
kan starta under 2020-talet.

Planerad
byggstart
nationell plan
2022-2033

Planerad
byggstart

Forskjuten
nationell plan byggstart

2018-2029

(etapp 1) 2024-2029 2028-2033 A 4ér
Blekinge E22 Ronneby O-Nattraby 2024-2029 2028-2033 A 4ér
SydostlénI;(—I:-gk(’ﬁlfrir;:liﬁlt—OIofstrbm—Karlshamn), 2024-2029 2028-2033 A4 ar
g och ny bana

E22 Forbi Bergkvara 2024-2029 2028-2033 A 4ér

Kalmar
E22 Gladhammar-Verkebéck 2024-2029 2028-2033 A 4ar
Rv 25 Osterleden i Vaxj6 2021-2023 2022-2024 A 1ér
Kronoberg Syd°St'é”';T;‘kfﬁ'f’iz:‘i‘;g'gc'ﬁfitfb”;;gar'Sham”)’ 2024-2029 2028-2033 | 44r
Alvesta, triangelspar 2024-2029 2028-2033 A4 ar
Halland Halmstad C/bangérd 2024-2029 2028-2033 A 4 ar
Malmoépendeln Lommabanan - etapp 2 2018-2020 2025-2027 $ 7 ar
E22 Trafikplats Ideon 2018-2020 2022-2024 A 4 ar
E22 Trafikplats Lund S 2021-2023 2022-2024 A tlar
E65 Svedala-Borringe 2021-2023 2025-2027 A 4ér
Skane E22 Fjalkinge-Gualov 2021-2023 2022-2024 A 1ér
Hassleholm-Lund, del av nya stambanor 2024-2029 2028-2033 4 4 ar
Héssleholm-HeIsizgporg, fc:jrléingt motesspar och 2024-2029 2028-2033 A dar

6jd hastighet

Malmé godsbangard, utbyggnad av spar 58 2024-2029 2028-2033 A 4ér
Maria-Helsingborg C, dubbelspar 2024-2029 2028-2033 A 4ar



ammanfattning av
det nya forslaget

Den héar analysen publicerades forst 2021 och bygg-
de pa en utvardering av de transportpolitiska malen
utifran fordelningen av satsningar i de senaste tre
nationella planerna.

| denna upplaga tillkommer nu analys baserat pa Tra-
fikverkets forslag till nationell plan f6r den kommande
planperioden 2022-2033.

Detta ger alltsé en analys av fyra planer och ett tids-
spann pa 23 ar — nastan ett kvartsekel. Under denna
tid har de transportpolitiska malen varit desamma.
Transportpolitikens 6vergripande mal ar att séker-
stalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsorjning fér medborgarna och
naringslivet i hela landet. Till det kommer ett funk-
tionsmal och ett hallbarhetsmal, som ska vara lika
viktiga. Funktionsmalet understryker “att transport-
systemets utformning, funktion och anvdndning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgéng-
lighet” och ”bidra till utvecklingskraft i hela landet.”
Hansynsmalet siktar pa att ingen ska skadas eller
dodas, att miljomal ska nas och att transportsyste-
met ska bidra till halsa.

Det finns alltsa en tydlig geografisk ambition avseen-
de samhallsekonomi och utvecklingskraft — den ska
gélla hela landet. Och alla — oavsett var — ska ha en
grundlaggande tillgénglighet.

Den nationella planen bestér till stor del av under-
hall. Det illustreras har (se bild 1) med férdelningen
fran det framlagda forslaget. Detta ar viktigt och ska
inte underskattas. Underhéllet ses av manga som
eftersatt och om det slapar efter kan det innebéra att
malet om grundlaggande tillganglighet inte nas. Néar
spar eller vagar helt enkelt ar i for daligt skick minskar
tillgangligheten.

Bild 1. Férdelning av belopp i nationell
transportplan 2022-2033
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Men det som framst bidrar till utvecklingskraft ar
férnyelse och den speglas bast genom att studera
investeringar, som &r knappt halva budgeten. Men
aven en del investeringar saknar nadgon tydlig hem-
vist som &r enkel att analysera. Det kan till exempel
handla om signalsystem eller liknande.

En stor del av investeringarna &r konkreta objekt —
nya vagar och spér som ar placerade i en region.
Detta gor att man kan utvardera planerna utifran
deras geografiska férdelning, bade i absoluta tal och
i sddant som satsningar per capita eller regioners
relativa bidrag till BNP.

Detta innebér inte att medel ska férdelas jamnt per
lan, men sett dver en lang tidsperiod bor det ske
satsningar som &r patagliga i alla delar av landet.

Slutsatsen i den tidigare analysen av tre planer var
att férdelningen ar sa pass snedférdelad till tva-tre
regioner att det 6vergripande malet knappast uppfylls.



Ett satt att utvardera om férdelningen har blivit mer
obalanserad &r att studera avvikelsen fran medel i de
olika planerna. Om det ar stor skillnad mellan investe-
ringarna i lanen per capita, sa kan det métas genom
att analysera variationen runt medel. Om den stiger,
Okar skillnaderna mellan lanen. En sadan analys ar

entydig. Det framgar tydligt att obalansen successivt
har 6kat.

Bild 2. Allt storre skillnader mellan
lanens andel av investeringar (kr/inv)
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Foérdelningen i de tre senaste planerna och det for-
slag som lagts fram visar att obalansen bestar och
har snarast forstérkts. Nagra objekt i Vastra Gotaland
har avslutats och satsningarna i Stockholm har dkat.

Sett till fordelning per capita ligger Skane langt efter
dvriga storstader och férdelningen. Kalmar lan ligger
nu for fjarde planen i rad med véldigt sma satsningar.

Bild 3. Andel av investeringar per capita
(2010-2029)

o

34,6%

26,0%

X R
~ 0 X
CO,{CDQ\°\°czoo
SToeanderEgRRRR ]S
|| TEAJI2NN DD BRRN DB QD
- O 0 oo o oo 3
I INNRARMMNRRERREREREEE
€ OO0 03 T CTTC DO C G O DT T 5T T
= cccgcl®ccoO0sgmEcOD5ccTcc
CSSC38E83E380asEo8SESS
$S56258:3008583858EcoEs
O :0 o MLOIL;'Oo'xDECLm! 15
o ¢ o E £ ¢ o -2 S mMOWE
— o) = O « RO el > s -
9N g = Oz O (2} - N 17}
- 0 ho] *JJ' « (0
"&,"O 0 :© > >
@ N >
>

Ett genomsnitt av de tre senaste planerna visar
att det ar liten férandring i fordelningen. Oster-
gbétlands och Norrbottens andelar okar till féljd
av stora jarnvagsprojekt. | botten av férdelning-
en aterkommer samma regioner som tidigare.

Bild 4. Andel av investeringar per capita
i planférslag (2022-2033)
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Slutsatsen &r véldigt tydlig. Om férslaget till ny plan
genomfdrs som det presenterats, kommer obalan-
serna att besta och forstarkas.

Méalen ”sakerstilla (...) transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet” och
”bidra till utvecklingskraft i hela landet” &r knap-
past uppfyllda nar fornyelsen, alltsd investeringar-
na, fokuseras till ett fatal regioner — i praktiken tva
storstadsregioner.

Det kan vara acceptabelt att det genomfdrs satsningar
som skapar obalans i planerna geografiskt. Men néar
det &r samma regioner som i plan efter plan far sats-
ningar och samma som férbigas ar det omajligt att
betrakta riksdagens mal som uppfylit.

| forslaget gar 48 procent till Vastra Gétaland och
Stockholm. Det rér sig om en valdigt lang tidsperiod
utan att malen uppnas — nastan 25 ar.



Forslaget till nationell
plan 2022-2033

Helt nya satsningar som inte ndmnts tidigare utgor
endast 12 miljarder, alltsd en dryg procentenhet av
hela ramen. Det &r dessa projekt, samt ompriorite-
ringar av tidigare satsningar, som utgér det som é&r
férandringen i den nya planen.

Bild 5. Regionala projekt, fordelning pa
typ av projekt, 2022-2033
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Aven har ar férdelningen intressant. | stort &r alla
genuint nya resurser fokuserade pa Norrbotten.

Norrbotten och Vasterbotten &r sedan tidigare tydliga
“vinnare” i de tre tidigare planerna.

Bild 6. Férdelning av nya objekt i
nationell plan, 2022-2033
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Aven Stockholm och Vastra Gétaland far pafylining.
De tre lan som aggregerat fatt minst satsningar
sedan 2010 - Kalmar, Jamtland och Véarmland -
aterfinns inte pa listan.

Skillnaderna tenderar att 6ka over tid.
De regioner som far projekt inskrivna
tidigt i planen blir per automatik

vinnare eftersom kostnadsfordyringar
- dessa tenderar att tranga ut andra

satsningar.




En gang vinnare, alltid vinnare?

En annan mdjlighet att justera inriktningen éar att flytta
projekt i tiden vilket skapar utrymme tidigare i planen.
Aven héar &terkommer ménga lan som redan tidigare
prioriterats ned (se tabell 1).

Det finns delvis en sjélvuppfyllande profetia i denna
fordelning. Regioner som far satsningar blir mer
attraktiva for kommande satsningar genom den

utvecklingskraft som pekas ut i det 6vergripande
malet. Till det kommer kostnadsutvecklingen, som
innebar att beslutade projekt som ligger tidigt i plan
(det vill séga till stor del i Vastra Gétaland och Stock-
holm) tranger undan andra satsningar. Om ett projekt
som ska genomféras tidigt blir en miljard dyrare,
behdver deti praktiken hanteras genom foérskjutningar
eller neddragningar i andra objekt.

Tabell 1. Projekt med tidsférskjutningar enligt forslaget

i den nya nationella planen 2022-2033

Planerad Planerad
byggstart byggstart Forskjuten
nationell plan | nationell plan | byggstart
2018-2029 2022-2033
Blekinge kustbana, métesspar och hastighetshojning 2024-2029 2028-2033 A4 ar
(etapp 1)
Blekinge E22 Ronneby O-Nattraby 2024-2029 2028-2033 A 4é&r
Sydostléanken (A_ImhuIt—OIofstrom—KarIshamn), 2024-2029 2028-2033 A 4ar
elektrifiering och ny bana
E22 Forbi Bergkvara 2024-2029 2028-2033 A 4é&r
Kalmar
E22 Gladhammar-Verkeback 2024-2029 2028-2033 A 4ar
Rv 25 Osterleden i Vaxjd 2021-2023 2022-2024 A 1ér
Kronoberg Sydostlanken (AImhuIt—OIofstrom—KarIshamn), 2024-2029 2028-2033 A 4 &
elektrifiering och ny bana
Alvesta, triangelspar 2024-2029 2028-2033 A 4ér
Halland Halmstad C/bangérd 2024-2029 2028-2033 A4 ar
Malmdépendeln Lommabanan - etapp 2 2018-2020 2025-2027 } 7 ar
E22 Trafikplats Ideon 2018-2020 2022-2024 A4 ar
E22 Trafikplats Lund S 2021-2023 2022-2024 AT ar
E65 Svedala-Borringe 2021-2023 2025-2027 A 4ar
Skane E22 Fjalkinge-Gualov 2021-2023 2022-2024 A 1ar
Héssleholm-Lund, del av nya stambanor 2024-2029 2028-2033 * 4 ar
Hassleholm-HeIsmgporg, fgrlangt motesspar och 2024-2029 2028-2033 A 4ar
hojd hastighet
Malmé godsbangard, utbyggnad av spar 58 2024-2029 2028-2033 A 4ar
Maria-Helsingborg C, dubbelspar 2024-2029 2028-2033 A 4 &



Fordelningen av forslaget i
plan 2022-2033

Hur fordelas da de regionala satsningarna som pre-
senteras i Trafikverkets forslag till ny nationell plan
2022-20383. Vi har har nedan valt att presentera for-
delningen per lan i sdval absoluta tal, dvs. hur manga
kronor projekten beraknas till, samt fordelat pa inves-
tering per invanare i respektive lan.

Bild 7. Regionala projekt, fordelning per
region (miljarder kr)
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Not: Férdelning av 330 miljarder i regionala investeringar. Total objektkostnad
inklusive tillkommande finansieringar utéver planeringsram. 2021 érs fasta priser.

Satsningarna i kronor visar en betydande skevhet
liksom tidigare planeringsomgangar. Det gar att
argumentera for att tatbefolkade regioner far sats-
ningar och att en viktning mot befolkningsstorlek
och ekonomiska tal kan motivera en férdelning. Men
skevheterna ar permanenta.

Bild 8. Regionala projekt, fordelning per
region (tkr/invanare)
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Not: Férdelning av 330 miljarder i regionala investeringar. Total objektkostnad
inklusive tillkommande finansieringar utéver planeringsram. 2021 érs fasta priser.
Befolkning i ar 2020.

Losningar - hur kan det over-
gripande transportpolitiska
malet nas?

Det ar tydligt att riksdagens malsattning om nationell
utveckling dvs. utvecklingskraft i hela landet inte har
uppnatts i de senaste planerna. Det handlar om 23 &r,
vilket &r en mycket lang period.

Skillnaderna tenderar att 6ka &ver tid. De regioner
som far projekt inskrivna tidigt i planen blir per auto-
matik vinnare eftersom kostnadsférdyringar i dessa
tenderar att trénga ut andra satsningar.

Det ar manga delar av landet som under mer an tva
decennier inte sett satsningar pa utvecklingskraft.
Sannolikt langre an sa, men analysen tittar inte pa
planer fére 2010.

Har ar nagra mojligheter fér att skapa battre
maluppfyllelse:

m Lyft ut stambanorna ur planen och satsa pa
produktivitet

Stambanorna ar viktiga och behdvs. Handelskamma-
ren stottar satsningen som vi bedémer som central
for att utveckla Sveriges transportsystem. Men en
stor enskild satsning som denna bér genomféras ut-
anfor planen som extra satsning. Detta skulle minska
gapet mellan regionerna. Det skulle ocksa frigora
medel som kan satsas p& utvecklingskraft i manga
regioner, exempelvis genom att se éver hur lokala
arbetsmarknader kan snabbas upp eller byggas
samman.

m  Bibehall tillgdnglighet genom investerings-
program

| dag pagar nedskyltning av manga riksvagar i syfte
att uppna det nationella trafiksakerhetsmalet. Detta
innebar direkt samre tillganglighet i ménga regioner
som saknar andra alternativ &n vag. Insatsen mot-
verkar alltsa direkt det 6vergripande malet. Strategin
boér bytas mot ett program for att investera i sdkerhet
med bibehallen eller till och med 6kad hastighet.



m Storre stradk - 6kad konkurrens om anbud

Kostnadsokningar har varit ett tema i manga decen-
nier och i arets forslag tas det upp valdigt konkret
och tydligt. En férdyrande omstandighet ligger i
planeringen. Genom att manga projekt delas upp i
sma enheter Okar de totala kostnaderna, eftersom
uppstartskostnader 6kar och stordriftsfordelar inte
kan foérverkligas. Att i hégre omfattning bygga storre
strédk sparar alltsa i sig pengar. Men det gor ocksa
projekten stdrre och mer attraktiva fér anbudsgivare,
vilket 6kar konkurrensen. | dag férekommer det att
inga anbud alls kommer in p& smé satsningar.

m Anvind Oresundsbron som tringselavgift

Av de tre storstadsregionerna ar Skane den som har
i sarklass minst satsningar oavsett hur man raknar.
Stockholm och Véstra Gétaland kan tillgodorékna
sig de statliga biltullarna som finns i deras regioner.
| Oresundsregionen &r motsvarigheten till detta
Oresundsbron. Som vi diskuterar utférligt i denna
rapport, bér det uttag som redan nu gors till staten
istallet anvandas for att 6ka satsningarna i regionen.
Darmed kan Skane borja komma i narheten av sta-
tens satsningar pa ovriga storstéader.




Sammanfattning

Svensk infrastruktur genomférs efter rullande tolv-
arsplaner som beslutas var fjarde ar. Har granskas
de tre senaste planerna som omfattar satsningar
2010-2029. Den nuvarande planen omfattar aren
2018-2029 och kostar totalt 734 miljarder kronor.
Under 2021 diskuteras en ny plan.

Ett viktigt argument for infrastrukturens enorma bud-
get ar den utbredda uppfattningen att infrastrukturin-
vesteringar 6kar produktivitet och ekonomisk tillvéaxt
genom forbattrad tillgédnglighet for individer och
foretag. Nya idéer och kunskaper ges majlighet att
frodas och spridas. Narhet mellan manniskor och f6-
retag underlattar natverkande och matchning mellan
jobb och arbetskraft. Battre tillganglighet underlattar
ocksa handel och foretagens tillgang till marknader.
Det &r alltsa forbattringarna i tillganglighet som driver
ekonomisk tillvaxt, inte lAngden pa sjélva vagen eller
jarnvagen. Darfér kan infrastrukturinvesteringar som
Okar tillgangligheten inom regionala arbetsmarkna-
der ha stora effekter pa svensk ekonomisk tillvaxt.

Stora regionala skillnader i infrastrukturinvesteringar
kan ofta uppkomma och motiveras av transportpro-
jektens inneboende struktur — de &r bade kostsam-
ma, tidskravande och har ibland en tidshorisont som
inte nédvandigtvis samspelar med Trafikverkets och
regeringens 4-arscykler. Daremot bor de regionala
skillnaderna jdmnas ut &ver tiden. | denna rapport
gar vi darfor tillobaka och analyserar utvecklingen
sedan 2010. Det innebar att vi tillsammans tittar pa
en tidsperiod som stracker sig 6ver nastan 20 ar i tre
nationella planer.

En viktig politisk slutsats fran den har rapporten &r att
Sveriges 1an och invanare hittills inte getts liknande
forutsattningar att nyttja de positiva férhallandena
mellan férbattrad tillganglighet och dkad tillvaxt. |
de tre senaste nationella planerna, med en total pla-
neringsperiod pa 20 ar, radder en stark snedvridning
mot tva storstadsregioner — Stockholm och Vastra
Gétaland. | den senaste planen som strécker sig éver
tiden 2018-2029 ar 248 av de totalt 734 miljarder-
na 6ronmaérkta till regionala investeringsobjekt. Mer
an 50 procent av dessa ar reserverade till projekt i
Stockholm och Vastra Goétaland. Rapporten visar pa
en betydande historisk och kontinuerlig snedvridning
mot ett fatal regioner som pagatt under en lang tid,
och som hittills fatt fortsatta. Om trenden inte vands
i nasta inriktningsunderlag riskerar vi att f& nastan 30
ar med stora obalanser i svensk infrastruktur.

De stora regionala skillnaderna i svensk infrastruktur-
budget ar noterbara oavsett om vi véljer att analysera
storleken i kronor, justerar for regioners befolknings-
mangd eller ekonomiska storlek (bruttoregionalpro-
dukt), eller komplettera med mindre véagprojekt i
lansplanerna.

Under lang tid har regeringen frangatt sitt mal att
med svensk infrastruktursatsning ge férutsattningar
for att ”...sédkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportférsérjning fér med-
borgarna och néringslivet i hela landet”. Regioner
med redan hog tillvxt var tydliga segrare i tidigare
ars infrastrukturplaner, och fortsatter att std som vin-
nare nar nya prioriteringar laggs pa borden.



Svensk nationell
transportplan

Perioden 2018-2029

Nuvarande nationell transportplan spanner éver tids-
perioden 2018-2029 med en planeringsram pé 622,5
miljarder kronor som faststalldes av regeringen den
31 maj 2018. Utdver detta tillkommer 111,7 miljarder
kronor i ytterligare finansieringskostnader i form av
trangselskatter, banavgifter och medfinansieringar.
De totala objektskostnaderna inklusive tillkommande
finansiering summerar darmed till 734,3 miljarder
kronor.

Av de totala 734,3 miljarderna planeras dryga 43 pro-
cent att anvandas for underhall (kallat ”vidmakthal-
lande” i planen) och ca 50 procent - motsvarande 362
miljarder - att anvandas for direkta investeringar (bild
1). Av dessa ar 248 miljarder dedikerad till regionala
objekt med en eller flera namngivna lan. De nationella
projekten har objektsnamn som “kraftférsdrjning”,
"ERTMS utveckling” och ”nationellt tdgledningssys-
tem” och saknar lansspecifikation.

Bild 1. Fordelning av belopp i nationell

transportplan 2018-2029
mdkr
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Not: Nationell plan angiven i 2017 érs fasta priser. Tillkommande finansiering
avser finansiering via tréngselskatt, lan, medfinansiering, samfinansiering
etcetera. Ovrigt avser kostnader fér réantor, amorteringar, myndighetsutévning
etcetera

1) Da tilkommande finansieringsiésningar indirekt ocksa &r former av politiska bidrag eller statlig skatt inklu-
deras ocksa de posterna i den totala objektskostnaden for varje infrastrukturprojekt. Las mer om alternativa

finansieringsiésningar av dyra infrastrukturprojekt i analysens bilaga.



Stora regionala skillnader

Totalt finns 212 regionala namngivna projekt med
vag- och jarnvagsprojekt som dominerande inslag.2
Med en sammanlagd budget pa 248 miljarder blir
den genomsnittliga projektkostnaden fér de 212
projekten ca 1,2 miljarder kronor. Men variationen
mellan objekten ar stor. Exempelvis ar ett dubbelspar
pa Ostlankensom berdknas kosta nastan 35 miljar-
der det enskilt storsta projektet under tidsperioden.3
Gemensamt tilldelas jarnvagsobjekten en dubbelt
sa stor del av budgeten som végprojekten (bild 2).
Den stérsta jarnvéagssatsningen i modern tid enligt
regeringen.* Prioriteringen &r i linje med regeringens
Okade fokus pa att minska transporternas negativa
inverkan péa klimatet och miljéon, men samtidigt tvar-
temot forskningens samhallsanalyser och Trafikver-
kets nettonuvardeskvoter (NNK) som visar pa storst
produktivitetseffekter och hogre samhallsnytta for
véiginvesteringar.5

Bild 2. Regionala projekt, fordelning pa
typ av projekt
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Not: Nationell plan angiven i 2017 ars fasta priser. Total objektkostnad inklusive
tilkommande finansieringar utéver planeringsram. *V4g avser investeringar i
bilvagar, cykelvégar och citybuss, *jérnvég avser investeringar i tunnelbana och
jarnvég, dvrigt avser investeringar i till exempel linbana

Manga av de regionala objekten i nuvarande plan
aterfinns ocksd som redan namngivna obijekt i tidi-
gare planer.® Totalsumman pa 248 miljarder &r alltsa
inte "nya frascha pengar” som tillkommit som nya
satsningar i den senaste nationella planen, utan en
mix av gammalt och nytt. Projekt motsvarande ca
130 miljarder var hér redan omnamnda och projekte-
rade i féregdende nationell plan (se kapitel Permanent
snedvridning sedan 2010).

Av de totalt 248 miljarder som avsatts till regionala
investeringar under planeringsperioden kommer ca
133 miljarder att investeras i Stockholm och Vastra
Gotaland. Mer &n 50 procent av den totala regiona-
la investeringsbudgeten kommer darmed laggas i
dessa tvéa regioner. Totalt ar det endast fem 1&an som
far en hogre summa &n rikssnittet pa 11,8 miljarder
per lan (bild 3). Skillnaden mellan dessa fem lan &r
daremot betydande med totalsummor pa mellan
20-21 miljarder kronor i Ostergbtland, Skéne och
Soédermanland, i kontrast till 70,4 och 62,4 miljarder
i Stockholm och Vastra Goétaland. Investeringsnivan i
de tva storstadslanen &r mellan 5-6 ganger hogre an
rikssnittet i Sverige.

Bild 3. Regionala projekt, férdelning per
region (miljarder kr)
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Not: Férdelning av 248 miljarder i regionala investeringar. Total objektkostnad
inklusive tillkommande finansieringar utéver planeringsram. 2017 érs fasta
priser.

2) Endast namngivna projekt med angiven budget &r inkluderade i planen. 16 av de 212 regionala projekten &r planerade till tva eller tre regioner. Fér dessa

projekt har vi delat upp projektkostnaden i lika delar mellan de namngivna lénen. Kénslighetsanalyser har ocksa gjorts dér vi laborerat med kostnadsfordelningen

i olika scenarier. Vdra 6vergripande slutsatser éndras inte vid en sadan analys och vi har dérfér valt att endast presentera resultaten dér vi anvént oss av en jamn
férdelningsnyckel. | nagra enstaka fall &r dock férdelningen viktig och vi har da valt att kommentera detta direkt i texten.

8) Majoriteten av projekten &ar budgeterade till mer én 100 miljoner kronor var. Minsta satsning &r pa 0,21 miljoner for att avsluta ett projekt som redan éppnats for
trafik pa Rv 40 Barhultsmotet (Slambymotet) i Véstra Gétaland, med en total projektkostnad pa 172 miljoner kronor. Den enskilt stérsta investeringsposten ar satt till
néstan 35 miljarder for investering i ett nytt dubbelspar pé Ostldnken mellan Jérna-Linkdping med planerad projekthorisont 2018-2020.

4) https://www.regeringen.se/artiklar/2018/06/hela-landet-ska-vaxa/

5) Se till exempel Melos (2013) metaanalys av 33 olika ekonomiska studier dér produktionseffekter for transportinfrastruktursinvesteringar analyseras. Se ocksa
Trafikverkets egna NNK-utrdkningar i "Planer for transportsystemet 2014-2025 och persontrafikprognoser i underlagsrapporten for perioden 2022-2033 och

2022-2037".

6) Fordelningen mellan nya projekt och tidigare namngivna projekt baseras pa forfattarens bésta insats i form av egen jamférelse mellan nationella transportplaner
och de namn som angivits i respektive plan. Eventuell felaktig klassificering kan uppkomma vid namnéndringar av projekt.



Den ojamna férdelningen till Stockholm och Vastra
Gotaland skulle eventuellt kunna motiveras med
argument om att de &r folktata regioner och darav
behdver en hégre nominell investering. Vi har darfér
valt att &ven gdra en relativ jamférelse dar investe-
ringar per invanare analyseras och &ven har ser vi att
regionalsatsningarna ar allt annat an jamnt férdelade
(bild 4).

Bild 4. Regionala projekt, fordelning per
region (tkr/invanare)

thr
80,0

70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0

66,7

45,3

and [l4.9
and 3,7

Orebro [IEEEN

Dalarna E

amtland  Jl2,6

Skéne

Gavleborg m

Halland [JEETEN
14,7

Blekinge m
Kronoberg m
Jonksping  [EX]
Uppsala E

Rikssnitt

Vasternorrland m

Sédermanland
Ostergétland
Vastra Gotaland 36,5
Vésterbotten 34,2
Norrbotten 31,3
Stockholm m
Vastman
Varm
Jamt
Kal
Gotl

Not: Férdelning av 248 miljarder i regionala investeringar. Total objektkostnad
inklusive tillkommande finansieringar utéver planeringsram. 2017 ars fasta
priser.

Fortfarande ar det endast ett fatal regioner som mot-
tar investeringar hdgre an rikssnittet pa 24 300 kr/
invénare. Den hoga befolkningsdensiteten till trots
mottar invanarna i Stockholm och Vastra Gétaland
fortfarande i signifikant hogre investeringsnivaer (36
500 respektive 30 100 kr/invanare) &n vad majoriteten
av Sveriges invanare gor under samma investerings-
period. Ytterligare nagra viktiga slutsatser blir tydliga
frén bild 4. For det forsta, Sédermanland med inves-
teringsnivaer pa motsvarande 66 708 kr/invanare star
nu i en klass for sig. En forklarande faktor till dessa
hoga siffror &r det tidigare namnda dubbelsparet pa
Ostlanken for 35 miljarder kronor.” Fér det andra, 13-
nen i regionerna i norr tycks ha tilldelats stérre belopp
an de som befinner sig pa mer sydliga breddgrader
- bade i relativa och absoluta. Framfor allt ar det
Norrbotten och Vasterbotten, med investeringsnivaer

pa& mer &n 30 000 kr/invanare, som ocksa ligger pa
nivaer betydligt dver rikssnittet. Stora ytor och langa
avstand fordelat p& fa invanare tycks darmed fa en
tydlig inverkan pa fordelningen. For det tredje, om
hég befolkningsdensitet och behov av fler satsningar
i storstadsregioner anvdnds som ett argument for
hogre investeringsnivaer i storstadsregioner sa ar det
ytterst markligt att Skéne — en region med 13 procent
av Sveriges befolkning, manga stérre stader, hog
regional pendling och stor 6kande godstrafik (WSP,
2019) - inte hamnar hogre upp pa listan. Istéllet till-
delas skaningarna bara ca 8 procent av den totala
investeringsbudgeten. Oversatt till kronor betyder
det att regionen med sina 14 738 kr/invanare mottar
mindre an halften av de investeringsnivaer som pla-
neras till invanarna i Stockholm och Vastra Gétaland.
Slutligen kan vi dven dra slutsatsen att det ocksa gar
att finna storre omraden dar flera narliggande lan
getts valdigt sma belopp. Tva stérre omraden blir
héar tydliga: Nordvastra inlandet med Dalarna, Varm-
land, Vastmanland och Jamtlands lan, och Syddstra
Sverige med Kalmar, Kronoberg och Blekinge. For
just sydostregionen sa bor den slutsatsen vara extra
ogynnsam da till och med OECD (2012) framhallit att
regionens infrastruktur &r starkt eftersatt och maste
ses som en akilleshal fér mdjligheten till regionens
framtida tillvaxt.

| detta kapitel har analysen fokuserats pa fordelning-
en av medel i de nationella planerna, men analyser
av mindre vagprojekt i lAnsplaner och nationell plan
i forhallande till regionernas ekonomiska storlek har
ocksé gjorts (se bilaga Kompletterande analyser).
Resultaten tyder pa att stora regionala skillnader
bestar och den avvikelse och snedférdelning vi sett i
till exempel Sydost och Skane, med farre investerade
kronor per invanare, ocksa ar tydlig i dessa analyser.
Aterigen ar det ett fatal regioner som tilidelas mer
over rikssnittet.®

7) Projektet ar fordelat pa tva regioner och i denna analys har totalkostnaden dérfor fordelats enligt principen 50/50 mellan ldnen. Kénslighetsanalyser visar att
Sédermanlands invanare skulle fatt en investeringspott signifikant éver rikssnittet &ven om stérre delen av Ostlénkens investeringskostnad istéllet férdelades till
Ostergétiand. Slutsatsen om valdigt hdga investeringar i S6dermaniand under 2018-2029 rubbas alltsa inte vid dndrad férdelningsnyckel.

8) Den stdrsta skillnaden mellan den nationella planen och lénstrafikplanerna &r Gotland. | den senare far de gotlandska 6borna hégst investeringar per invanare,
samtidigt som de inte tilldelas ndgra regionala projekt i radande nationell plan. Detta beror pa framst pa det faktum att lénsplaner innehéller investeringar pa
lansvégnétet och nationell plan istéllet fokuserar pé stérre nationella vagprojekt samt jarnvég.



Permanent sned-
vridning sedan 2010

Stora regionala skillnader kan ofta uppkomma och
motiveras av transportprojektens inneboende struk-
tur — de &r bade kostsamma, tidskrédvande och har
ibland en tidshorisont som inte néddvandigtvis sam-
spelar med Trafikverkets och regeringens 4-arscy-
kler. Daremot boér de regionala skillnaderna jAmnas
ut dver tiden. En eventuell kontinuerlig snedvridning
mot en eller nagra regioner skulle har std i direkt
konflikt mot regeringens mal att svensk infrastruk-
tursatsning ska ge forutsattningar for att ”sdkerstélla
en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsérjning fér medborgarna och néringsli-
vet i hela landet”.® Med stora skillnader mellan stad
och landsbygd, norr och soder, blir detta mal oerhoért
viktigt for att skapa liknande férutsattningar for alla.

Det &r déarfor viktigt att inte bara analysera de infra-
struktursatsningar som gjorts i nuvarande nationell
plan utan &ven undersoka tidigare planer for att forsta
om de skillnader som hittills kommenterats ar tempo-
rara, permanenta, eller del av en langtgdende trend.
| denna rapport gér vi tillbaka och analyserar utveck-
lingen sedan 2010. Det innebér att vi sammantaget
tittar pa en tidsperiod som stracker sig éver nastan
20 ar i tre nationella planer.

Riktade utgiftsbkningar kan hjélpa regeringen att
svara pd skiftande prioriteringar om hur Sverige

9) https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/

ska underhalla och utveckla infrastruktur for att
uppna langsiktig 6kad ekonomisk tillvaxt. Effekti-
viseringar inom transportsektorn och utbyggnad
av regional transportinfrastruktur maojliggér har for
regionfdrstoring genom 6kad mobilitet och en stér-
re geografisk rackvidd for regionens invanare. En
langtgdende skevhet i prioriteringen av nationella
infrastrukturprojekt riskerar déarmed inte enbart att
resultera i regionalt eftersatta transportnat, utan
ocksa i direkta svarigheter att uppna regional tillvaxt,
integration och positiva aggIomerationsft')rdelar10 via
forstorade lokala arbetsmarknadsregioner.

Alla regioner ges inte samma
mojligheter till 1&ngsiktig till-
vaxt

Svenska regionala infrastruktursatsningar har under
tidshorisonten 2010 till 2029 dkats fran 184, till 202,
till 248 miljarder kronor.!" Men tyvarr rér det sig inte
om separata och Oronmérkta pdsar pengar som
spenderats under varje planeringsperiod. Istéllet ar
flertalet projekt redan namngivna och uppbundna
enligt tidigare plan (bild 5). Planerna och dess upp-
dateringar ar alltid en ambition och inte ett 16fte som
garanterat kommer att realiseras enligt plan.?

10) En aspekt av agglomeration &r att féretag ofta ligger néra varandra och ddrigenom kan dra nytta av bland annat skalférdelar och nétverkseffekter. Grundkon-
ceptet med agglomeration &r att produktionen underldttas ndr det finns en gruppering av ekonomisk aktivitet och att positiva samband mellan tillgénglighet och
produktivitet uppkommer nér avstand mellan platser kortas och resmdjligheter underléttas. En utékad arbetsmarknad ger foretagen ett stérre urval av kvalificerad
arbetskraft. Matchningen pa arbetsmarknaden forbéttras vilket gynnar bade féretag och arbetskraft.

11) Omréknat i 2017 érs priser.

12) For att férsta mer om problematiken mellan ambitioner, I6ften och svarigheten att f& en éverblick om vilka infrastrukturprojekt som realiserats under en
planeringsperiod, lés gérna bilagan "Halland — exempel pa nér planen inte blev till mer &n en plan”



Bild 5. Férdelning mellan nya och
tidigare namnda regionala projekt
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Not: Analys av regionspecifika projekt i tre nationella trafikplaner. Alla belopp &r
omréknade till 2017 ars fasta priser. Med 2010 érs plan som utgangspunkt for
var analys anges alla projekt som namngivits i 2010 ars plan som “nya” projekt.
Kvantifiering av projekt som omndmns i tidigare plan &r baserad pa férfattarens
egen analys baserat pa den information som finns att tillga i sammanstélining-
arna av varje nationell transportplan. Projekt som ddpts om riskerar att inte att
fangas i en sadan analys och Klassificeras da som nya projekt.

Men trots skillnaden mellan ambitioner och I6ften
sd visar analysen tydligt att for planeringstiden
2010-2029 har regeringen och Trafikverket fért fram
en langtgéende trend dar flertalet regioner kan anses
ha nedprioriterats under nastan 20 ars tid.

Under totalt tre planeringsuppdateringar har Stock-
holm och Vastra Gotaland tilldelats projekt varderade
till 73 respektive 55 miljarder i genomsnitt. Detta ar
betydligt hogre an riksgenomsnittet p4 10 miljarder
och motsvarar i realiteten ca 60 procent av alla inves-
teringar som planerats for Sverige som helhet. Under
2010-2029 ar det endast fyra regioner som tilldelats
mer &n genomsnittet i kronor réknat. Men Ostergét-
land med sitt medeltal p& 17 miljarder och Skéne
med sina 16 ar fortfarande en bra bit efter Stockholm
och Véstra Goétaland (bild 6).

Bild 6. Férdelning av regionala invester-
ingar 2010-2029 (medelvarde, miljarder kr)
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Not: Medelvérde tre nationella planer i 2017 ars fasta priser.

Betydelsen av langsiktiga jamforelser blir ocksa
tydlig nér Sédermanland, som i nuvarande plan har
investeringar p& langt dver riksgenomsnittet, nu med
sitt medelvarde pa 8,4 miljarder ligger en bit under
rikssnittet. En regional jamférelse av planerade inves-
teringar per invanare visar dock att Sédermanland
anda har tilldelats betydande summor nar dessa
sprids pa befolkningen (bild 7).

Bild 7. Férdelning av regionala investering-
ar 2010-2029 (medelvarde, tkr/invanare)
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Not: Medelvérde tre nationella planer i 2017 ars fasta priser.



| samma analys kan vi ocksa konstatera att det &r ex-
akt samma sex lan som tilldelats mest investeringar
i nuvarande nationell plan, det vill sdga Stockholm,
Vastra Gétaland, Ostergétland, Sédermanland, Norr-
botten och Véasternorrland, som aven fatt mest nar vi
ser dver den langre tidshorisonten 2010-2029.

Att regionerna i sdédra Sverige lange fatt st tilloaka
nar den statliga infrastrukturpolitiken fokuserat pa
selektiv storstadsproblematik och utvalda regioner,
syns tydligt nér investeringarna i syd jamférs mot
bade rikssnitt och storstadsregioner. Skane ligger da
aterigen langt efter de tva Gvriga storstadslénen, och
vidhaller dven sin plats langt ner pa listan nar lanen
istallet omréknas och rangordnas efter planerade in-
vesteringar i forhallande till dess invanarantal. Under
perioden 2010-2029 har skéningarna i genomsnitt
tilldelats infrastruktursatsningar pa ca 12 200 kronor
per invanare. Rikssnittet for samma period var dryga
75 procent hogre med 21 554 kronor.

| en historisk analys av svenska och skanska infra-
struktursatsningar &ar det omdjligt att undvika att
néamna Oresundsbron. Under 20 &rs tid har bron, i mer
eller mindre direkta ordalag, anvants som ett politiskt
slagtré och motivering till varfor Skéne bér sté tillbaka
och andra regioner istallet bér prioriteras i nationella
transportplanering. Men faktum &r att Oresundsbron
aldrig har varit en kostnad fér svenska skattebetalare
i nationell transportplan. Bron och dess tillhérande
danska och svenska landférbindelser & 100 pro-
cent avgiftsfinansierade, det vill sdga helt och hallet
finansierad genom 1an som &terbetalas endast av de
som anvander bron fér dverfart. | bilagan "Alternativ
finansiering av dyra infrastrukturprojekt” aterfinns en
langre férklaring om Oresundsbrons finansierings-
modell samt en jamférelse med de alternativa finan-
sieringsmodeller som istéllet anvants for projekten
férbifart Stockholm och véstsvenska projektet.

Vid atergang till bild 6 och 7 kan det dven noteras
att tidigare slutsats om l&ga investeringar i Nordvés-
tra inlandet (Dalarna, Varmland, Vastmanland och
Jémtlands lan) och Syddstra Sverige (Kronoberg,
Blekinge och Kalmar lan) aven varit verklighet nar
vi forlanger tidsperioden till &ren 2010-2029. Dessa
tvd omraden tycks systematiskt ha tilldelats valdigt
laga belopp och darmed inte getts samma foérutsatt-
ningar som ovriga regioner att kunna anvanda infra-

strukturen som ett medel att forbattra tillganglighet
och langsiktig tillvaxt. Med langa restider forblir den
ekonomiska geografin i regionen utspridd och att
de lokala arbetsmarknadsregionerna fortsatt sma. |
de tre senaste nationella planerna har de planerade
investeringarna i Blekinge, Kronoberg och Kalmar Ian
legat i spannet mellan 0,5 och 2,7 miljarder kronor i
totala investeringar. Vilket i sin tur resulterat i medeltal
pa mellan 0,7 och 1,6 miljarder kronor Gver de tre na-
tionella planerna fér perioden 2010-2029 (bild 6). En
betydande skillnad fran rikssnittet p& 10,1 miljarder,
och en ocean ifran Stockholms och Vastra Gétalands
nivaer. Aven nér vi justerar fér befolkningsnivén (bild
7).

Oavsett analysmetod &r det alltsa tydligt att regioner-
na, och da i synnerhet Kalmar 1an, lange legat langt
ner pa regeringens prioriteringslista. En av anledning-
arna till att just Kalmar mottagit, och ser ut att fortsat-
ta motta, sd sméa summor for infrastruktursatsningar
ar att regionen mottagit marginella avsattningar till
jarnvag under lang tid (bild 8).

Bild 8. Férdelning vag och jarnvag,
Kalmar lan (miljarder kronor)
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Not: 2017 ars fasta priser.

Ojamn regional spridning av betydande magnitud
under en lang tidsperiod tyder pa att regeringen
och Trafikverket under nastan 20 ars tid haft ett per-
manent fokus och prioritering mot nagra f& utvalda
regioner. Ett stallningstagande som i sin tur kan tyck-
as mycket forbryllande d& Nutek redan i rapporten
"Regionférstoring” fran 2001 papekar att "om den
inomregionala tillgéngligheten &r lag p& grund av
att transportsystemet i regionen &r daligt utbyggt,



héller délig standard eller har slagit i kapacitetstaket
riskerar detta att f4 negativa effekter pa regionens
utveckling”. Framtida prioriteringar och fordelningar
av nya infrastrukturobjekt borde darfér aven véga in
historisk férdelning i tidigare nationella planer liksom
majligheterna till férbattrad pendling och stérre ar-
betsmarknadsregioner utanfér storstadsregionerna.

Risk att snedfordelningen for-
starks ytterligare

Att nationell transportinfrastrukturplan &r ett uttryck
for en politisk ambition snarare &n ett ekonomiskt
styrdokument blir tydligt nar projekt arligen flyttas
fram pa grund av begrénsade budgetar. Det finns
alltsd inga reserverade pengar som garanteras till de
projekt och de tidsplaner som anges i den nationella
planen. Varje ar ar det lagd budget som begrénsar
investeringsutrymmet, och saknas det pengar, om
projekt 6verklagats och sa vidare, sa innebar detta
att omprioriteringar stéandigt maste goras. Det finns
alltsa stor risk att den snedférdelning som vi fastslagit
redan finns i nationell plan férstérks ytterligare om
stadsbudgetar eller objektskostnader inte tilldter de
investeringar som planerats, eller och projekt av en
eller annan anledning blivit férskjutna framat i tiden.
D& manga regioner riskerar att inte motta de projekt
som planerats pa utsatt tid (se exempel om detta i
bilagan "Halland — exempel pa nér planen inte blev
till mer &n en plan”) &r det dnskvart med tydligare
transparens och uppféljning av férdelade och realise-
rade regionala projekt under innevarande planerings-
period.

| samklang med malet om att sékerstélla en sam-
hallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsérining fér medborgarna och nérings-
livet i hela landet, har regeringen hdjt ambitionen
for arbetet med trafiksdkerhet genom att besluta
om ett nytt trafiksdkerhetsmal med bland annat en
halvering av antalet omkomna i trafiken till 2030?3

Vagen till att minska antalet déda och skadade i
trafiken 6nskas uppnas genom olika investeringar i
infrastruktur och sékerhet, nya lagférslag, samverkan
och hastighetsatgarder i form av efterlevnad och
sankningar pa skadedrabbade vagar. | just detta
senare argument &r det dock ocksé viktigt att belysa
att det kan uppkomma en malkonflikt om hur trafik-
sédkerheten ska tillmoétesgés. | manga fall riskerar det
att bli sa att forbattringar via investeringar och nya
I6sningar istallet prioriteras bort mot den billigare
I6sningen att sénka hastigheterna p& vagarna. Bild
9 bekraftar ocksa att det under 2020 var just de re-
gioner som tilldelats begréansade investeringar i den
nationella planen 2018-2029 som ocksa haft flest
vagstrackor med hastighetssénkningar (framst i form
av nedskyltningar fran 90 till 80 km/h).14 Det tycks
darmed finnas en risk att snabba billiga I&sningar i
form av nedskyltning for att uppna trafiksakerhets-
mal ocksa leder till forsamrad regional pendling
och tillgénglighet (se kapitel "Regional ekonomisk
paverkan” i bilaga) och som i sin tur medfor en regi-
onal kostnad i form av sémre regional produktivitet.

Bild 9. Antal vagstrackor med sankta
hastighetsgranser i Sverige 2020
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Kélla: Trafikverket.
Fortsatt regional snedvridning i nationell plan,

kombinerat med risker om framflyttade projekt och
nedskyltning, riskerar darmed att successivt sned-
vrida de regionala férutsattningarna for tillvaxt och
produktivitet allt mer.

13) https.//www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/02/regeringen-hojer-ambitionsnivan-i-trafiksakerhetsarbetet/

14) https.//www.trafikverket.se/contentassets/2bdd2717c9ab4d42a3ea388¢ 1ce00955/beslutade-hastighetsgranser-2020/anpassade-hastighetsgranser-i-sveri-

ge-2020-webb.pdf



Slutsats och

olicy-

rekommendationer

| denna rapport har vi granskat de tre senaste natio-
nella planerna som stracker sig frdn 2010-2029, en
period pa totalt 20 ar.

Det Overgripande malet med statens satsningar pa
vag och jarnvag ar att "sdkerstélla en samhéllsekono-
miskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférséry-
ning fér medborgarna och néringslivet i hela landet”.
Men i de senaste tre langtidsbesluten som granskas
i denna rapport sker en upprepad koncentration av
nyinvesteringarna till frAmst tv& regioner, Stockholm
och Vastra Gotaland. Tillsammans far dessa regio-
ner éver 50 procent av statens investeringar i kronor
réknat, samtidigt som det finns regioner som nastan
inte far nagonting alls. Sjélvfallet bor stora regioner
tilldelas en stor del av budgeten eftersom det i dessa
regioner finns fler individer och féretag, som i sin tur
Okar slitage och logistiska utmaningar. Men fragan
ar hur mycket mer. Vid jamférelser dar vi justerar for
invanarantal ser vi att snedvridningen fortsatter att
vara markant och att invanarna i storstadsomradena
far mer tio ganger mer investerat per invanare. Yt-
terligare orovackande &r att dessa skillnader funnits
under lang tid, och ser ut att fortsétta om ingenting
gOrs. Staten har i de senaste besluten - som stracker
sig 6ver 20 ars satsningar - overgivit malet att satsa
p& medborgare och néringsliv i hela landet. Detta &r i
dag enbart retorik.

Bland storstadregionera &r det ocksé tydligt att Ore-
sundsregionen inte tar del av statliga satsningar, utan
far satsningar i storlek med Orebro och Blekinge som
har tio ganger farre invanare. Sedan Oresundsbron
och dess kringinvesteringar har mycket lite satsats i
regionen. Detta trots att bron inte &r betald genom
statlig budget utan genom intékter fran privata trafi-
kanter.

| var analys lyfter vi aven fram den problematik som
kan uppkomma om infrastruktursatsningar koncen-
treras till ett fatal regioner under lang tid. | stora drag
kan detta sammanfattas i form av sjalvuppfyllande
tillvaxtspiraler: De regioner som far stora satsningar
forvantas f& ©kad tillgdnglighet och tillvaxt. Detta
gor i sin tur att dessa regioner far 6kad produktivitet
och véxer, och darmed skapar béttre férutsattningar
i Trafikverkets I6nsamhetskalkyler och underlag som
anvands nar nasta planomgang satts igang. Investe-
ringar leder alltsa till tillvaxt, som motiverar komman-
de investeringar. | regioner med f& och begransade
satsningar blir istéllet dynamiken den motsatta.

Det ar samtidigt viktigt att podngtera att noterade
skillnader inte innebér att staten bér satsa investe-
ringsmedel helt symmetriskt efter kronor per invana-
re. Regionala skillnader kan ofta motiveras, men med
hjélp av denna rapport menar vi att de regionala skill-
naderna ofta har varit alltfér stora och pagatt under
alltfor 1ang tid. Detta &r kontraproduktivt for svensk
ekonomi som helhet.

For att komma ur situationen med konstanta sned-
vridningar i svensk infrastrukturpolitik bér ett omtag
gbras i analys, utvardering, diskussion och priorite-
ring av dess betydelse och férutsattningar for svensk
regional produktivitetsdriven tillvaxt. Det finns en rad
exempel dar detta kan astadkommas med forhallan-
devis sma medel. Manga svenska lan forefaller vid
en ytlig analys sakna tillvaxt, men om man studerar
utvecklingen inom lanen finns bade orter med kraft-
full tillvaxt pa storstadsniva och orter i tillbakagang.
Inom lokala arbetsmarknader sker en urbanisering
och snabb omvandling. Att bygga samman lokala
arbetsmarknader har goda foérutséttningar att skapa
Okad produktivitet och tillvéxt i svenska lan och regi-
oner. Lat den svenska infrastrukturen underlétta och
paskynda den utvecklingen.



Bilagor

1. Att investera i transport-
infrastruktur

Transportinfrastrukturinvesteringar, ekonomisk
tillvaxt och BNP per capita samvarierar positivt

Sveriges regering, likt beslutsfattare i stort sett alla
varldens lander, star infor det grundlaggande eko-
nomiska problemet att hela tiden behdva férdela
knappa resurser mellan konkurrerande budgetposter
pé ett satt som maximerar samhéllets nettovinster. |
manga fall kan de forlita sig pa marknadskrafter for att
sakerstalla en effektiv och produktiv kapitalbildning i
den privata sektorn. Men i den offentliga sektorn &r
marknadskrafterna ofta svaga och investeringsmalen
komplexa och mangfacetterade. Detta ar sarskilt
sant for investeringar i transportinfrastruktur.

Ekonomiska analyser visar p& att transportinfrastruk-
turinvesteringar, ekonomisk tillvdxt och BNP per
capita samvarierar positivt (Bérjesson, 2019). Men
att kunna pavisa direkta kausala samband dar infra-
strukturinvesteringar leder till 6kad tillvaxt och hojd
BNP per capita tycks daremot svarare. Forsknings-
litteraturen sliter har framfor allt med utmaningar dar
samband ser ut att kunna ga i bada riktningar.

Ar det s& att investeringar leder till 5kad produktivitet
och tillvaxt bland manniskor och féretag, eller ar det
snarare tillvaxten som leder till 6kade investeringar?
Forskningslitteraturen tycks relativt enad om svaret:
Bagge mekanismerna existerar och det tycks variera
Over tid.

Pa kort sikt &r det investeringars positiva inverkan
pa tillvaxt som tycks dominant. For att pa langre sikt

géa over till en omvand kausalitet dar okad tillvaxt is-
tallet driver fram ytterligare infrastrukturinvesteringar
(Konjunkturinstitutet 2013). Var exakt brytpunkten
gar mellan kort och lang sikt & dock mycket osékert,
liksom uppskattningen av effekternas storlek. Re-
sultatet fran varje infrastrukturinvestering beror inte
bara pa var, hur och nar den genomférs, utan rimligen
ocksd pa hur val utbyggda transportnatverken &r i
utgangslaget.

| Sverige investeras drygt 0,8 procent av BNP (mot-
svarar ca 40 miljarder 2018) varje ar pa véag och
jarnvag (bild 10). Detta &r ungefar lika mycket som
OECD-genomsnittet och pa liknande nivé som flera
jAmférbara lander (bild 11). Majoriteten av de svens-
ka offentliga transportinvesteringarna ar skattefinan-
sierade via Trafikverket och baseras pa prioriteringar
enligt nationell transportplan.'®

Bild 10: Realiserade svenska infrastruk-
tursatsningar
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Not: Egna berékningar med data fran Trafikanalys och SCB, I6pande priser. Alla

investeringar i jdrnvég administreras av Trafikverket.

15) Notera att namngivna projekt i nationell plan inte kan likstéllas vid en garanti att de kommer att realiseras enligt plan. Planerna och dess uppdateringar &r alltsa
alltid en ambition, men inte ett I6fte. Vid féréndrade yttre omsténdigheter, projektféréandringar, omprioriteringar etc. skilier de faktiska utgifterna sig frdn de som

angivits i nationella plan.



Bild 11: Transportinfrastruktursats-
ningar i OECD
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Not: Utvalda OECD-&nder. Medelvarde av investeringar gjorda mellan 2010-
2018 (2010-2017 for Belgien och Norge), I6pande priser. Egna berdkningar
med data fran OECD och Eurostat.

4-ars cykler i 12-ariga planperioder

Det Gvergripande malet for svensk transportpolitik
ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hdllbar transportférsérjining fér med-
borgare och néringsliv i hela landet.® Till det dvergri-
pande malet finns ett funktionsmal om 6kad tillgang-
lighet och ett hansynsmal om forbattrad sékerhet,
miljé och halsa.

| Sverige planlaggs underhall och utveckling i statlig
transportinfrastruktur i tolvarsperioder och redovisas
i den s& kallade nationella transportplanen. Nationell
plan innehaller investeringar i europavagnatet, natio-
nella vagprojekt samt jarnvagstrafik. Den innehéller
aven medfinansiering till regional spéarburen kollek-
tivtrafik, drift och underhall, miljoatgarder, reinves-
teringar etcetera. De nationella planerna kan &ven
kompletteras med medfinansiering fran lansplaner.
Lansplanerna innehaller i sin tur investeringar pa det
sa kallade lansvagnatet, statlig medfinansiering till
kollektivtrafikinvesteringar pé vég, samt till kommu-
ner for bland annat milj6, cykel, gang och trafiksaker-
hetsatgéarder. | denna rapport fokuseras analysen pa
férdelningen av medel i de nationella planerna, men
analyser av lansplanerna har ocksa gjorts. Resultaten
tyder pa att den avvikelse vi sett i till exempel Sydost
och Skane med farre investerade kronor per invanare
ar tydlig dven pa lansniva. Aterigen tilldelas Stock-
holm och Vastra Gotaland 6ver rikssnittet.

For den nationella planen &r det riksdagen som be-
stdmmer hur mycket pengar som ska anvandas for
atgarder som ska bidra till ett modernt, effektivt och
hallbart transportsystem for manniskor, féretag och
regioner. Riksdagen tar aldrig stéllning till enskilda
infrastrukturprojekt, utan har ett generellt ansvar att
genom regeringens infrastrukturproposition besluta
om oOvergripande mal och riktlinjer for planeringen.
Riksdagen faststéller darmed finansiella ramar, sa-
kerstéller god kontroll av statens finanser och skapar
forutsattningar for effektivt utférande av den nationel-
la transportplanen. Planen revideras ocksa en gang
varje mandatperiod, det vill sdga normalt vart fjarde
ar, med Trafikverket som ansvarig myndighet att ta
fram ett forslag till plan enligt regeringens direktiv om
prioriteringar.

| den nationella planen anvander sig Trafikverket av tva
overgripande principer fér utvardering och prioritering
av foéreslagna projekt: fyrstegsprincipen17 och sam-
hallsekonomiska nytto-kostnads-kalkyler. En ater-
kommande fraga bland forskare och policyaktorer &r
i vilken utstrackning dessa analyser verkligen fangar
de ekonomiska tillvéxteffekter som man onskar for-
utsdga av en specifik transportinvestering (se bland
annat Konjunkturinstitutet 2013, Trafikanalys 2015,
Riksrevisionen 2018, och Petersson 2020).

Bild 12. Infrastrukturplaneringens 4-ars
cykel

2. Trafikverket

gor underlag

6. Trafikverket

foreslar 12-arig
plan

Not: 1: Regeringen ger uppdrag till Trafikverket att ta fram ett inriktningsun-
derlag. 2: Trafikverket presenterar ett inriktningsunderiag. 3: Regeringen
presenterar sin infrastrukturproposition, inklusive finansiella ramar. 4: Riksdagen
tar stéllning till propositionen. 5: Regeringen ger uppdrag till Trafikverket att
ldmna férslag till den nationella transportplanen. 6: Trafikverket ldmnar férslag
till en nationell 12-drig transportplan. 7: Regeringen beslutar om en nationell
12-drig transportplan.

16) https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

17) Fyrstegsprincipen innebér att alternativa étgérder ska prévas stegvis innan dyrare investeringar i ny transportinfrastruktur évervags.



Regional ekonomisk paverkan

Transportinfrastrukturinvesteringar kan paverka en
region pa framforallt tva olika satt. For det forsta pa-
verkar transportsystemet mdjligheten fér ménniskor
och varor att réra sig inom regionen. Detta paverkar
och formar i sin hur foretag, individer, hushall och
offentlig sektor samverkar i den regionala ekonomin.
For det andra sa paverkar transportinfrastrukturin-
vesteringarna de ekonomiska band som regionen
har med omvériden. Véagar, hamnar, flyg och jarnvag
knyter har samman ménniskor och varor, in och ut ur
regionen — bade nationellt och internationellt.

En vaxande medvetenhet om de omfattande sociala
och ekonomiska effekterna av transportinfrastruktur
har lett till att beslutsfattare fragar hur 6nskvarda
transportinvesteringar och policyer bast kan iden-
tifieras, analyseras och utvarderas. | en regional
kontext betyder det ofta att det dvergripande malet
om ¢kad ekonomisk svensk tillvaxt har ocksad maste
vagas mot andra ekonomiska mal gallande férdel-
ningen av transportgenererade ekonomiska fordelar
och férdndringar i forekomsten av dessa fordelar pa
olika platser.

Historiskt sett har svenska infrastrukturinvesteringar
ofta anvants som en mekanism fér dkad sysselsatt-
ning i landet och som ett policyverktyg fér ekonomisk
aterhamtning och 6kad regional tillvaxt. Startskottet
fér nuvarande svensk regionalpolitik kan s&gas ha
kommit med 2000 ars regionalpolitiska utredning
(SOU 2000:87) med uttalat fokus pa 6kad mobilitet
och regionforstoring som ett medel for att uppna
Okad produktivitetstillvaxt. Ju storre arbetsmarknads-
region, desto hogre 16n och sysselsattningstillvaxt
(bild 13). Genom att knyta samman stader, lokala
omraden och/eller storre regioner skapas véardefulla
tids- och kostnadsbesparingar vinster i tillgénglighet
och tillforlitlighet. Vinster som direkt kan 6verséattas
till férbattringar och produktivitetsvinster i féretagens
produktion och distribution. Nar avstanden minskar
kan ockséa natverks- och stordriftsférdelar nyttjas. Pa
en storre lokal arbetsmarknad aterfinns dessutom
bredare kundunderlag och mer varierad arbetskraft,
kompetens och specialkompetens som 6kar pa moj-
ligheterna for ytterligare regional tillvéxt (Johansson,
2006). For den enskilde individen resulterar region-
férstoringen inte bara i arbetsrelaterade forbattringar,
utan &ven i andra vardehdjande faktorer som exem-
pelvis 6kade valmoijligheter med avseende pé utbild-
ning, handel, kultur, bostéder och fritidsaktiviteter.

Bild 13. Naringslivets produktivitet och
sysselsattningstillvaxt i svenska lokala
arbetsmarknadsregioner.
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Not: Bild frén Sydsvenska Handelskammaren

For att en uppnd positiva effekter mellan okad
tillgénglighet, regionférstoring och tillvaxt brukar
45 minuters pendling anges som en vanligt fore-
kommande troskel (se NUTEK R 2001:7; Knutsson,
2005). Sedan 1985 har regionférstoringen dessutom
varit tydlig (bild 14), men de regionala skillnaderna ar
mycket stora. De lokala arbetsmarknaderna i Sydost
(Kronoberg, Blekinge och Kalmar Ian) har till exempel
varit i stort sett oférdndrade under de senaste 30
aren. Med vetskapen om att Sydostregionen lange
tilldelats laga investeringsnivéer (se tidigare kapi-
tel Svensk nationell transportplan och Kontinuerlig
snedvridning sedan 2010), kan detta tyckas vara
en direkt effekt av en felriktad transportpolitik som
forbisett bade regeringens regionala ambitioner och
regionens integrations- och tillgdnglighetsbehov.

Bild 14: Utveckling i antal lokala arbets-
marknader i Sverige och Sydost sedan
1985
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Not: Bild frén Sydsvenska Handelskammaren



For den enskilde individen resulterar
regionforstoringen inte bara.i-arbets-
relaterade forbattringar, utan aven

I andra vardehojande faktorer som
exempelvis okade valmojligheter
med avseende pa utbildning; handel,
kultur, bostader och fritidsaktiviteter.

2. Kompletterande analyser

Analysen i detta dokument fokuseras pa satsningar
i den nationella infrastrukturplanen. Med absoluta
(kronor) och relativa (kronor/invanare) férdelningar
har vi dragit slutsatser om stora regionala skillnader
under lang tid. Vi har ocksa papekat att fordelning
av satsningar i infrastruktur inte kan vara en exakt
matematisk vetenskap da& bland annat objektens
inneboende datum (stora och spanner Gver flera ar)
medfor att till och med stora regionala skillnader kan
motiveras under begrénsad tid. Frdgan om hur stora
skillnader som bor accepteras, och hur lange de far
kvarsta, ar dock viktig att lyfta. Ett forslag ar till ex-
empel att regionala skillnader lyfts och analyseras vid
introduktion och revision av varje nationell plan.

Transportpolitikens évergripande mal ar att ”... sdker-
stélla en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt
héllbar transportférsérjining fér medborgarna och
néringslivet i hela landet.” Tolkningarna om vad detta
mal innebér, hur det analyseras, och nar det &r upp-
fyllt kommer med hog sannolikhet alltid att divergera.

Argument om att var analys varit for sndv med fokus
pa nationell plan och férdelningar i kronor och kronor/
invanare skulle darfér kunna uppkomma.

Vi har darfér gjort tvd kompletterande analyser:
fordelning av nationell plan/ekonomisk storlek och
férdelning av medel i lansplaner (mindre regionala
vagprojekt som huvudsakligen exkluderas fran na-
tionell plan). Resultaten i dessa analyser gar i stort
sett i samma riktning som tidigare slutsatser. Mdjli-
gen kan man havda att Stockholm far en férdelning
av nationella infrastrukturprojekt som ar ekonomiskt
motiverad av storleken pa regionen. Med ett sadant
argument ar det samtidigt tydligt att Stockholms l&n
inte bor tilldelas nagra ytterligare summor, att regi-
oner som Vastra Gotaland aterigen hor till de som
far mer, och att regioner som exempelvis Kalmar inte
alls tilldelas de summor som regionens ekonomiska
storlek skulle motivera (bild 15). Aven resultaten fran
de summor som fordelas enligt lansplanerna gar i
samma riktning och bekréaftar slutsatsen om stora
regionala skillnader (bild 16)."®

18) https.//www.trafikverket.se/contentassets/Oe77669babf348f6bbf790a15682e941/lansplaneramar.pdf




Bild 15: Foérdelning av nationell plan i forhallande till regi-
onernas ekonomiska storlek (BRP)

Region BRP/n  BRPIM Ly i
(tkr) (index)

Sodermanlands lan 356 5 66,7 274,5 3,7
Ostergétlands lan 418 88 45,3 186,4 2,1
Vasterbottens lan 412 87 34,2 140,7 1,6
Vastra Gotalands lan 479 101 36,5 150,2 1,5
Norrbottens lan 494 104 31,3 128,8 1,2
Vasternorrlands lan 417 88 221 90,9 1,0
Riket 475 100 24,3 100,0 1,0
Gavleborgs lan 378 80 18,3 75,3 0,9
Stockholms I&n 657 138 30,1 123,9 0,9
Orebro lan 410 86 17,3 71,2 0,8
Hallands lan 371 78 183 63,8 0,8
Blekinge l1an 380 80 14,5 59,7 0,7
Skane lan 409 86 14,7 60,5 0,7
Kronobergs lan 455 96 13,6 56,0 0,6
Jonkopings lan 421 89 9,1 37,4 0,4
Dalarnas lan 386 81 7,2 29,6 0,4
Uppsala lan 436 92 7.9 32,5 0,4
Véastmanlands lan 389 82 4,9 20,2 0,2
Varmlands lan 376 79 3,7 15,2 0,2
Jamtlands lan 380 80 2,6 10,7 0,1
Kalmar lan 362 76 2,2 9,1 0,1
Gotlands lan 347 73 - - -

Kaélla: Data fran SCB och Trafikverket. Not: Kvot anger hur stor del av nationell infrastrukturbudget som planeras till
regionen i jamférelse med vad regionens ekonomiska storlek motiverar. Grénmarkerade Ian avser erhallen niva éver
den som motiveras av regionens ekonomiska storlek. Tolkning: Stockholm tycks hér fa medel i linje med storleken pa
regionen. Samtidigt far angrénsande Sédermanland anslag som &r 370 procent stérre. Jamtland och Kalmar é&r de
regioner som far minst. Ca tio procent av vad som kan argumenteras vara motiverat utifran regionernas ekonomiska
storlek.

Bild 16: Férdelning infrastruktur, Lansplaner 2018-2029

Storlek

Region Invanare Lﬁnstr(::(i:()planer Fz‘::j::":;g Rikssnitt Avvikelse
Gotland 59 249 248 300 4,19 3,58 0,61
Uppsala 376 354 1534 700 4,08 3,58 0,50
Halland 329 352 1257 900 3,82 3,58 0,24
Sodermanland 294 695 1122 300 3,81 3,58 0,23
Vastra Gotaland 1709 814 6 470 200 3,78 3,58 0,20
Jamtland 130 280 485 200 3,72 3,58 0,14
Orebro 302 252 1119 600 3,7 3,58 0,12
Kalmar 244 670 903 700 3,69 3,58 0,11
Dalarna 287 191 1056 700 3,68 3,58 0,10
Vasternorrland 245 453 896 200 3,65 3,58 0,07
Kronoberg 199 886 728 700 3,65 3,58 0,06
Stockholm 2344124 8 489 600 3,62 3,58 0,04
Riket 10230 185 36 638 000 3,58 3,58 -
Ostergétland 461 583 1648 000 3,57 3,58 -0,01
Vasterbotten 270 154 957 000 3,54 3,58 -0,04
Jonkoping 360 825 1269 900 3,52 3,58 -0,06
Varmland 281482 985 700 3,5 3,58 -0,08
Blekinge 159 684 549 800 3,44 3,58 -0,14
Skéane 1362 164 4 526 800 3,32 3,58 -0,26
Norrbotten 250 497 780 100 3,11 3,58 -0,47
Gavleborg 286 547 879 700 3,07 3,58 -0,51
Vastmanland 273929 727 900 2,66 3,58 -0,92

Kélla: Data fran SCB och Trafikverket. Not: Avwvikelse anger avvikelse fran nationellt snitt. Grénmarkerade lén far hégre
investeringar i lanstrafikplaner per invdnare &n vad svensken far i genomsnitt. Tolkning: Regionala skillnader &r tydliga
&ven ndr lénsplaner analyseras. Gotland, som inte far nagra regionala utvecklingsprojekt i den nationella planen, har
hér hégst siffror. Skane och lénen i Sydost far dterigen ldga investeringsnivaer samtidigt som Stockholm och Véstra
Gotaland anyo far mer &n rikssnittet. De Idga siffrorna i Norrbotten &r troligtvis ett resultat av att flertalet av deras
vdgar klassas som riksvdgar och dérav faller inom den nationella planen.



3. Alternativ finansiering av
dyra infrastrukturprojekt

Den 23 mars 1991 skrev Sverige och Danmark un-
der avtalet om att bygga en fast forbindelse &ver
Oresund, i augusti 1995 togs de férsta spadtagen i
anlaggningsarbetet, och redan den 1 juli 2000 kunde
den Oppnas for trafik. Under 20 ars tid har folk daref-
ter beundrat detta bygge som nu binder samman tva
lander och dagligen har ca 18 500 pendlare som bor
i Sverige men arbetar i Danmark.

Ibland framférs att Skéne har fatt Oresundsbron som
motivering till varfér Skane sta tillbaka och andra
regioner istéllet bor prioriteras i nationella transport-
planering. Men faktum &r att Oresundsbron aldrig har
varit en kostnad for svenska skattebetalare i nationell
transportplan. Bron och dess tillhérande danska och
svenska landférbindelser ar 100 procent avgiftsfinan-
sierade, det vill sédga helt och héllet finansierad ge-
nom lan som aterbetalas endast av de som anvander
bron fér 6verfart.

Ibland dras dven paralleller mellan Oresundsbron och
andra nya dyra infrastrukturprojekt som exempelvis
forbifart Stockholm (estimerad total objektskostnad
pa ca 34 miljarder) eller vastsvenska paketet (estime-
rad total objektskostnad p& ca 41 miljarder). Aven hér
finns stora missuppfattningar och felaktigheter. Den
storsta skillnaden &r att de tvd namngivna projekten
finansieras till 100 procent av statliga skattemedel.

Trangselskatter i Sverige &r definierade som statliga
skatter och skulle lika garna kunna 6éronmérkas for
satsningar i skola, sjukvard eller infrastruktursats-
ningar i resten av landet. Det finns ingen lag som
kraver att trangselavgifterna maste aterinvesteras i
regionen, eller i regional infrastruktur. Daremot kan
det tyckas motiverat och rimligt att sddana intakter
aterinvesteras i regionen da det till stérsta delen (men
inte uteslutande) kommer att vara lokala invanare som
betalar merparten av avgifterna och darmed borde fa

en motsvarande del av kakan nér den ater investeras.
Denna typ av trangselavgifter — eller direkta betalva-
gar — ar en mojlig framkomlig vag att skapa storre
satsningar i storstadsregioner med kraftiga fléden.

Men lokalprincipen &r ocksd hégst relevant fér Ore-
sundsforbindelsen vars kassafléde kan aterinves-
teras i annan sydsvensk infrastruktur. Faktum ar att
det anda mestadels ar sydsvenskar som anvénder
den. Nuvarande avbetalningsmodell bygger pa arliga
utdelningar till moderbolagen (bild 17). Utbetalningar
som kommer att fortsétta att betalas och anvandas
utan motkrav p& aterinvestering i regionen om ingen-
ting férandras.
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Bild 17. Oresundsbrons nuvarande finansieringsmodell

Oresundsbron &r en brukarfinansierad investe-
ring, dar bade bygge och underhall finansieras
helt av broavgifter. Lan har tagits med hjalp av
svenska och danska staten, men dessa kommer
att aterbetalas. Inga skatter har anvéants for att
finansiera Oresundsbron.

For att passera bron betalar brukarna en avgift
som sedan anvands for att betala av skulderna
som haélls av SVEDAB AB (ags i sin tur av svenska
staten), Sund & Beelt Holding AB (danska staten),
och Oresundsbrokonsortiet.

Durationen fér Oresundsbrokonsortiets skuld
Okade tydligt sedan 2017. Da beslutades en
férandrad utbetalningspolicy med framsta fokus
p& maximal minskning av skulden i dgarbolagen
A/S Gresund och SVEDAB AB. Konsortiets skuld
beraknas darmed att vara aterbetald under 2050
(istallet for 2032) och skulden till dgarbolagen
vantas vara avbetalad 2028/29.

Under 2018 blev utbetalningen narmare 1,1 mil-
jard danska kronor till &garbolagen men fér 2019
pausades den pa grund av att EU-domstolen

Danska

staten

annullerat EU-kommissionens ursprungliga god-
kdnnande av de danska och svenska statsga-
rantierna for Konsortiets lan med mera. De érliga
utdelningarna ar planerade att fortsatta enligt
plan nar mer klarhet kommit fran EU.

De arliga och miljardstora utdelningarna till &gar-
na ar tankta att fortsatta aven néar skulden &r
avbetalad, istéllet for att 6ka avbetalningstakten
pé konsortiets skuld. Denna &tgard kan liknas en
form av skatt (likt trAngselavgifterna i Stockholm
och Vastra Gotaland) som nu l&dggs nu pa bron
och dess anvéndare.

Inga motkrav pd aterinvesteringar i regionen finns
avtalade. Svenska staten kan alltsd anvanda
dessa sydsvenska skatteintdkter var och hur de
vill i Sverige. Detta uppléagg skiljer sig markant
fran trangselavgifterna som istéllet tycks 6ron-
markta att aterinvesteras i samma regioner.

Svenska staten

Agarandel 100% 50%

Not: Oresundsbron har byggts och &gs av Oresundsbro Konsortiet som i sin tur &gs av den svenska och danska staten genom
bolagen Svedab AB respektive A/S @resund. Oresundsbro Konsortiet skéter driften av végférbindelsen samt forvaltar jarnvagsforbin-
delsen. Anldggningskostnaderna fér den fasta forbindelsen och de anslutande landanldggningarna ska finansieras genom brukarav-
gifter. Byggkostnaden for den fasta forbindelsen kust-till-kust var under éppningséret 2000 19,6 miljarder danska kronor. Dessutom

tilkommer skulden till moderbolagen, A/S @resund och Svedab AB, pa 10,5 miljarder danska kronor.




4. Halland - exempel pa nér pla-
nen inte blev till mer an en plan

| de tre senaste nationella planerna har de Halland-
ska infrastruktursatsningarna legat stabilt kring en
niva mellan 3,5 och 5,4 miljarder kronor per nationell
plan (bild 18), en relativt betydande summa nér den
slds ut pa antalet invanare i regionen (bild 19). Visst
ar medelinvesteringen pa dryga 15 000 kr/invanare
betydligt lagre &n rikssnittet p&4 21 554 kr/invanare,
men nivaerna ar fortfarande hogre an kringliggande
regioner som Skéane, Jonkoping, Smaland och Ble-
kinge (se bild 7 i tidigare kapitel).

| en regional jamforelse kan det alltsa vara latt att pa-
peka att Halland &r en region som relativt sett, utifran
Sydsveriges radande situation dar de systematiskt
tycks ges farre investeringsmedel an ovriga Sverige,
anda ska vara nojd. Men graver man djupare ner i de
Hallandska projekten s& tycks dock slutsatsen vara
en annan...

Bild 18. Planerade investeringar i
Halland (miljarder kr)
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Not: 2017 érs fasta priser.

Bild 19. Planerade investeringar i
Halland (tkr/invanare)
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Not: 2017 ars fasta priser.

Sa har ligger det till:

e |2014 érs nationella plan fanns endast tva regi-
onala hallandska projekt angivna. Det forsta var
ett dubbelspar, tunnel och resecentrum i Varberg
langs Vastkustbanan projekterat till 3,5 miljarder
kronor fér tiden 2014-2025, och med férvantad
byggstart 2017. Det andra projektet var en cykel-
led vid namn Kattegattleden, som ar ett projekt
som stracker sig 6ver lansgrénserna mellan Ska-
ne och Halland. Detta projekt var redan pagéaen-
de och budgeterades till 153 miljoner fér samma
tidsperiod (férdelat pa tva 1an).

e Néar den nya planen for 2018-2029 presenterades
aterfanns detva projekten, men numedreviderade
budgetar (se bild 20). Arbetet med jarnvagen
i Halland har daremot fatt framflyttat start-
datum till 2019.'° Endast ett nytt projekt hade
tillkommit, &ven denna gang pa Vastkustbanan
men nu i form av objektet Halmstad C/bangard
med en budget pa 345 miljoner och téankt bygg-
start ndgon gang mellan 2025-2029.

e Investeringarna i Halland som planerades mellan
2014-2018 blev i verkligheten bara en paborjad
cykelled.

19) https.//www.trafikverket.se/nara-dig/Halland/vi-bygger-och-forbattrar/varbergstunneln-vastkustbanan-varberghamra/fragor-och-svar-for-varbergstunneln/

planprocessen/



Halland blir hér ett tydligt exempel pa problematiken
som uppkommer nar regering och Trafikverk arbetar
med rullande planer och att inga planer kan éverséat-
tas till direkta |6ften eller realiserade projekt. Det finns
alltsa stor risk

1. att ménga projekt rullas fram med &ndrade
startdatum, och att nationella planer darfér kan
uppfattas att lova mer &n vad som i verkligen
realiseras

2. att flertalet svenska regioner inte vet hur mycket
som verkligen har investerats i deras region

3. att manga regioner inte mottar de investeringar
de uppfattar att de blivit lovade

4. att vi mister forstdelse och Overblick 6ver Sve-
riges infrastrukturinvesteringar och prioriteringar
nar vi endast presenteras planer men utan upp-
féljning.

Bild 20. Férdelning mellan nya och
tidigare namnda regionala projekt,
Hallands lan
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Not: 2017 érs fasta priser. Foréndringar pa Halmstad C bangérd for 345
miljoner kronor é&r det nya projekt som tillkommit i 2018 ars nationella plan

i férhallande till 2014. Redan existerande projekt &r Dubbelspar i Varberg
(inkluderat i 2014 ars plan men pabdrjades inte under tiden 2014-2018) och en
cykelled, Kattegattleden (pagaende, och endast projekterad till 35 miljoner kr i
2018 érs plan)

For att forbattra forstdelsen for investeringar som
gjorts, vore det darfér hogst dnskvart att regering
och trafikverk i samband med varje uppdatering
av nationell plan ocksd kompletterade denna med
en uppfdljning om hur stor summa realiserade in-
frastruktursatsningar som varje 1&n mottagit under
tidigare planeringsperiod.

5. Scenario dar alla Sveriges
invanare ges samma forutsatt-
ningar

|

Ett satt att utforska och utmana existerande beslut
och slutsatser ar att anvanda scenarier. Scenarier
som verktyg ar inte detsamma som att skapa prog-
noser for hur férdelningen maste utvecklas framover
men kan bidra till att ge en forstaelse for mojliga
férandringar. Dessa kan anvéndas som en grund for
strukturerade och spéarbara diskussioner om ténkba-
ra framtida férdelningar och dess ténkbara konse-
kvenser for samhaéllet, invadnarna och féretagen, samt
om forstéelsen av planeringen och dess antaganden.
For att oka forstdelsen om hur stora de regionala
skillnaderna verkligen &r har vi i detta kapitel gjort ett
scenario dar alla Sveriges invanare tilldelas exakt lika
stora investeringar oavsett vart i landet man bor. Varje
l&n har darmed tilldelats en total investeringssumma
som baseras pa invanarantal*riksgenomsnitt pa ca
24 300 kr/invanare (bild 21 och 22).

Med en fortsatt stor spridning mellan hdgsta och
lagsta investeringssummor kan férandringarna i
investeringsutrymmet vid férsta anblick tyckas mar-
ginella. Men en mer detaljerad analys visar pa bade
betydande och anmarkningsvérda skillnader:

1. den stérsta minskningen i kronor skulle ske for
Vastra Gotaland. Lanet skulle fatt en minskning
pé hela 20,9 miljarder (-34 procent).



storsta procentuella minskning (-64 procent)
skulle ske i Sédermanland nér projektanslagen
minskas fran 19,6 till 7,1 miljarder

Skéane skulle bli det lan som s&g den stdrsta fi-
nansiella 6kningen nar budgeten skulle behdva
Okas fran nuvarande 20 till 33 miljarder, och

storsta procentuella 6kning skulle ske i Kalmar
(+991 procent) nér den regionala investerings-
budgeten ®kas fran 0,5 till 5,9 miljarder. Aven
Jamtlands 6kning péa +822 procent &r en markant
férandring som sakerligen gett ett betydande
avtryck pa tillgéngligheten i lanet.

Bild 21. Férandringar i

utrymme
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Not: De mérkbla staplarna visar summorna som planerats for varje region i de
nationella planen 2018-2029, medan de ljusbla staplarna visar pa det ytterligare

investeringsutrymme som regionerna skulle fatt om de alla hade mottagit
motsvarande sverigesnittet pa 24 300 kr per invanare. Summor i 2017 ars

penningvérde.

Bild 22. Vinnare och Forlorare i den nationella planen.

VINNARE
De I&n som gynnats mest i nuvarande nationell plan (%)
Lan il Scenario Ai kr Ai %
plan

Sdédermanland 19,6 71 12,5 64%
Ostergétland 20,9 11,2 9,7 46%
Véstra o
Gétaland 62,4 41,5 20,9 34%
Vasterbotten 9,2 6,6 2,7 29%
Norrbotten 7,8 6,1 1,8 22%
Stockholm 70,4 56,8 13,6 19%
Summa 61

FORLORARE
De lén som férlorat mest i nuvarande nationell plan (%)
Lan Na;:::ell Scenario Aikr Ai%

Kalmar 0,5 5,9 -5,4 -991%
Jamtland 0,3 3,2 -2,8 -822%
Véarmland 1,0 6,8 -5,8 -564%
Vastmanland 1,3 6,6 -5,3 -395%
Dalarna 2,1 7,0 -4,9 -236%
Uppsala 3,0 9,1 -6,1 -207%
Jonkdping 3,3 8,8 -5,5 -166%
Kronoberg 2,7 4,8 -2,1 -78%
Blekinge 2,3 3,9 -1,6 -68%
Skéne 20,0 33,0 -13,0 -65%
Halland 5,1 8,0 -2,9 -57%
Orebro 5,2 7.3 -2,1 -40%
Gavleborg 5,2 7,0 -1,7 -33%
Vasternorrland 5,4 6,0 -0,5 -10%
Gotland 0,0 1,4 -1,4 -
Summa -61

Not: Jédmférelse mellan nationell plan 2018-2029 och ett scenario dér alla Sveriges invanare far lika stor del av nationell infrastrukturbudget. | nuvarande nationella
plan tilldelas inga medel till Gotland for regionala infrastrukturprojekt (far istéllet en stérre pott i lansplanerna — se bild 16). En procentuell féréndring har dérfor

utldmnats
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