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Sammanfattning

Den nationella planen fér transportinfrastruktur 2026-2037 uppfyller inte
riksdagens mal om likvardig tillganglighet och samhallsekonomisk effektivitet

, Trafikarbete statliga
i hela landet.

vagar samtliga
e Sedan 2010 har cirka 80 procent av statens investeringar gatt till samma fordon (km)
sex lan. | planen 2026-2037 dkar andelen till 88 procent.

Forslag till satsningar
pa nya vagar och
spar

e Stockholm och Skane har likvardig trafik, men Stockholm tilldelas 25
procent av investeringarna medan Skéne far cirka 3 procent.

e Kalmar lan far i praktiken O procent av investeringarna, trots trafiknivaer i
nivd med Norrbotten som far 7,6 procent.

e 40 procent av de prioriterade satsningarna (prio 1-2) beddéms som
oldnsamma eller ndra noll i samhallsekonomisk |6nsamhet, enligt
Trafikverkets egna kalkyler.

¢ De héardaste provningarna sker i sma och medelstora 1an, medan stora
budgetdkningar i Stockholm och Vastra Goétaland i praktiken ligger utanfor
denna granskning.

e Naringslivet pekar pa att bristande infrastruktur hAmmar investeringar,
kompetensfdrsorjning och konkurrenskraft, sérskilt i Sydsverige.
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Introduktion till
nationell plan

Transportpolitikens  6vergripande mal ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Detta
mal faststalldes 2029.

Till det kommer mal om att "ge alla en grund-
laggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet.” Transportsystemet ska vara jamstallt
och anpassas till att ingen ska doédas eller skadas
allvarligt, bidra till miljdmal och 6kad halsa.

| Sverige planeras infrastruktur i tolvarsplaner.
Tolvarsplanerna delas i sin tur in i fyradrsperioder.
Sedan 2010 har fem planer presenterats: 2010-2021,
2014-2025, 2018-2029, 2022-2033 och 2026-2037.

Planerna fér Sveriges nationella infrastruktursats-
ningar omfattar bade forstérkt underhdll och nya
investeringar. Under lang tid har det varit val kéant att
underhallet av infrastrukturen har fatt for lite resurser.

Samtidigt satsas det &ven p& nya investeringar som
ska utveckla transportsystemet. Vissa av investe-
ringarna handlar om Overgripande atgérder som

moderna styrsystem fér jarnvdgen och annat som
sker i ”hela landet”.

Den stérsta delen av de nya satsningarna bestar
dock av konkreta projekt runt om i Sverige pa bade
vagar och jarnvagar. Det &r just dessa projekt som
ska bidra till att uppfylla riksdagens mal om en
samhéllsekonomiskt effektiv transportférsérjning
och att bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Fragan ar: Hur ser det ut i planerna?



Det svenska trafikarbetet

a vag och

Statistik Over trafikarbetet, det vill sdga hur mycket
manniskor och gods faktiskt transporteras pa vag och
jarnvag, visar tydligt var i landet transportbehoven uppstar.
Den ger darmed en konkret bild av var infrastrukturen
anvands mest. Skillnaderna mellan lanen ar stora, men de
foljer i huvudsak vélkdnda monster kopplade till befolkning-
stathet, ndringsliv och geografiska forutsattningar.

De tre storstadslédnen star for en betydande andel av
det totala trafikarbetet. Skdne och Stockholm ligger pa
i stort sett samma nivaer, med hoga volymer av bade
person- och godstrafik. Stockholm har n&got stdrre totala
trafikméngder, medan Skéne har en hogre andel tung trafik
och en starkare utveckling 6ver tid. Vastra Gétaland har det
storsta samlade trafikarbetet av alla 1&n, men skiljer ut sig
genom att en relativt stérre andel av transporterna sker pa
vag och en lagre andel pa jarnvag jamfort med de tva 6vriga
storstadslanen.

| 6vriga delar av landet ar trafikarbetet mer jamnt fordelat. |
manga lan ligger vagtrafikens andel pd omkring 2-4 procent
av det nationella trafikarbetet, medan jarnvagstrafiken
uppgar till omkring en procent. Detta galler bland annat
Kalmar, Vasternorrland, Vastmanland och Orebro samt flera
lan i Norrland. Aven om varje enskilt 1&n har en mindre andel
an storstadslanen, ar den samlade trafikvolymen i dessa
delar av landet betydande. Tillsammans speglar de ett brett
behov av fungerande transportinfrastruktur i hela landet.
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jarnvag

Trafikarbetet (personkm) statlliga vagar och kollektivirafik pa jarnvag, 2024

Statliga vagar Jarnvag
Andeltotalt Andeltung Tillvaxt tio ar Persan-
Tratikarbete statliga trafikarbete trafik, total trafik kilometer (IVG)
vagar samtliga statligavagar statligavagar (sedan Passenger
fordon (km) (%) (%) 2014) kilometers Andel
Blekinge 928 800000 1,4% 1,1% 8,7% 107 611000 1,6%
Dalarna 2421200000 3,7% 3,1% 8,3% 58993000 09%
Gotland 457700000  0,7% 0,4% 10,1% ;
Gaviebarg 2357400000  3,6% 4,0% 9,1% 101 287 000  1,5%
Halland 2972800000  4,5% 5,1% 11,5% 455436 000 6,9%
Jamtland 1276800000 1,9% 1,8% 6,4% 37094000 (6%
Jonkdping 3151700000 4,8% 6,8% 11,5% 163498000 25%
Kalmar 1889800000  2,9% 2,5% 5.4% 75520000 1,.2%
Kronoberg 1799400000  2,7% 4,0% 8,0% 124 930000  1,9%
Morrbotten 1977200000 3,0% 3,3% 6,8% 37 365000 06%
Skéne 7931500000 12,1% 11,5% 15,6% 1905 000000 29,0%
Stockholm 8352500000 12,8% 10,4% 13,6% 1943 778000 29,6%
Sddermanland 2370200000  3,6% 3,7% 7.3% 228 207000  3,5%
Uppsala 2757100000 4,2% 3,3% 14,5% 206 000 000  3,1%
Varmland 2253000000 3,4% 3,5% 2.9% 41219000 (6%
Vasterbotten 2008300000  3,1% 3,4% 5.4% 45076 000 0,7%
Vasternorrland 1885100000 2,9% 3.2% 6,5% 80 057 000  1,29%
Vastmanland 1945 400000 3,0% 3,1% 16,4% 66 786 000  1,0%
Vastra Gotaland 11289700000 17,2% 16,1% 8,5% 649 424 000  9,9%
Orebro 2247700000  3,4% 4,3% 14,1% 79834000 1.2%
Ostergdtland 3230400000 4,9% 5,6% 13,5% 155691000 24%
Totalt 65503600000  100% 100% 10,5% 6562806000 100%

Kalla: Trafikverket och Trafa.

Jarnvag avser suventionerad kollektivtrafik pd jarnvag. Separata maun finns dven fr kollektiviralik pé vag



"Vardetransporterna”
sker | Sydsverige

Nar det galler godstrafik pa jamvag finns en tydlig Gods pa jarnvag: Floden i vikt Gods pa jarnvag: Fléden i virde
skillnad mellan transporter métt i vikt och transporter . — S s

métt i varuvérde. De mest vardeskapande flddena ar i iy \
koncentrerade till ett begrénsat antal strék, dar Sédra oot S V>
stambanan spelar en sarskilt viktig roll. Aven langs g vix o . o
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fléden med hogt ekonomiskt varde.

Trafikverkets strdkanalys av godstrafik pa jarnvag fran
2025 visar att straket mellan Jénkoping och Lernacken
i Malmé &r det enskilt viktigaste i Sverige nar det géller
ekonomiska varufléden pa jarnvag. Strékets betydelse
forstarks ytterligare av att det fortsatter séderut genom
Danmark och vidare ner i Tyskland, vilket gor det till en
central 1ank i det europeiska transportsystemet.

Cul

Tarypacs Tampere
Samma Overgripande monster aterfinns aven i godstra-
fiken pd vag. De mest dominerande strdken, matt i
varuvarde, foljer i stor utstrdckning véstkusten langs
E6 och mittstrdket genom Sverige langs E4. Dessa
vagstrak |oper till stor del parallellt med Vastra och
Soédra stambanan, vilket understryker hur bade vag- och
jarnvagssystemen samverkar langs de mest ekonomiskt
betydelsefulla transportkorridorerna i Sverige.

Bergen Bergen
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Hur investeringarna

fordelas

Sedan 2010 har fem nationella planer fér transport-
infrastruktur beslutats. Varje plan stracker sig 6ver tio
till tolv ar, vilket innebar att statens infrastrukturinves-
teringar i praktiken planeras 6ver en period pa mer
an ett kvarts sekel, fram till 2037. Over en sé lang
period ar det varken rimligt eller maojligt att férvanta
sig en jamn geografisk fordelning av satsningarna.

Bade vag- och jarnvagsnaten paverkas av langsiktiga
strukturella forutsattningar. Geografiska faktorer som
avstand, befolkningstathet och topografi, liksom
geologiska forhallanden som  markbeskaffenhet,
har stor betydelse fér var och hur investeringar kan
genomféras. Det innebar att infrastruktursatsningar
naturligt koncentreras till vissa strdk och omraden.
Samtidigt ar det rimligt att investeringarna, sett
Over tid, i ndgon man speglar var de stdrsta trafikvo-
lymerna faktiskt finns och var behoven vaxer.

N&r man summerar samtliga nationella planer sedan
2010, inklusive det aktuella férslaget for perioden
2026-2037, framtrdder en tydlig koncentration av
investeringarna. Omkring 80 procent av satsningarna
har riktats till sex 1&n. | det nuvarande planférslaget har
denna koncentration forstarkts ytterligare, dar andelen
investeringar i samma sex lan nu uppgar till cirka 88
procent.
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Satsningar i namngivna objekt sedan 2010 och forslaget 2026-2037

Andel investeringar

Antallan Lan 2026-2037 2010-2037

6 Norrbotten, Stﬂckl]olm, Uppsala, Vasterbotten, 8% 0%
Vastra Gotaland, Ostergétland

15 Ovriga 12% 20%

Detta visar pa en tydlig betydande avvikelse mellan var
trafiken faktiskt finns och var statens pengar satsas.
De sex lan som tillsammans far narmare 90 procent av
investeringarna star for endast omkring 45 procent av
trafikarbetet sett till det statliga vagnatet. Med andra ord
gar merparten av resurserna till Ian dar mindre an hélften
av trafiken sker.

Samma snedvridna logik aterupprepas i planforslaget.
Skane och Stockholm har i princip samma mangd trafik,
men behandlas helt olika i planen. Stockholm tilldelas
omkring 25 procent av de statliga investeringarna,
medan Skane far cirka 3 procent.

An tydligare blir snedférdelningen i mindre och
medelstora lan. Kalmar lan, som redan haft lagst
investeringsniva sedan 2010, far i det aktuella forslaget
i praktiken inga investeringar alls och far 0,0 procent.
Detta trots att trafiknivderna i Kalmar ar jamforbara
med Norrbotten, som i stéllet tilldelas 7,6 procent av de
féreslagna satsningarna.

Aven Jamtland, Vastmanland, Vdrmland, Dalarna och
flera andra 1an aterfinns fortsatt ldngst ned i férdelningen.

Investeringar i Nationell plan|

Trafikarbete statliga Andel Andel Investering i
vagar samtliga fordon  totalt nationell plan (%)

(km) trafikarbet  2026-2037 2010-2037
Blekinge 928 800 000 1,4% 1,0% 0,8%
Dalarna 2421 200 000 3,7% 0,4% 0,6%
Gotland 457 700 000 0,7% 0,0% 0,0%
Gavleborg 2 357 400 000 3,6% 1,8% 1,6%
Halland 2972 800 000 4,5% 0,5% 1,6%
Jamtland 1276 800 000 1,9% 0,1% 0,1%
Jonkdping 3151 700 000 4,8% 1,5% 1,1%
Kalmar 1889 800 000 2,9% 0,0% 0,2%
Kronoberg 1799 400 000 2,7% 0,7% 0,7%
Norrbotten 1977 200 000 3,0% 7,6% 4,7%
Skane 7931 500 000 12,1% 3,3% 6,8%
Stockholm 8 352 500 000 12,8% 24,9% 31,3%
Sodermanland 2 370200 000 3,6% 0,2% 2,4%
Uppsala 2757 100 000 4,2% 4,4% 1,9%
Varmland 2253 000 000 3,4% 0,1% 0,5%
Vasterbotten 2008 300 000 3,1% 4,9% 3,3%
Vasternorrland 1885 100 000 2,9% 0,6% 2,0%
Vastmanland 1945 400 000 3,0% 0,1% 0,4%
Vastra Gotaland 11 289700 000 17,2% 22,1% 23,1%
Orebro 2247 700 000 3,4% 1,5% 1,7%
f)stergﬁﬂa nd 3 230 400 000 4,9% 24,4% 15,2%
Totalt 65 503 600 000 100,0% 100,09  100,0%

Sett till maluppfyllelse gentemot Riksdagens mal kan
detta knappast sdgas vara annat &n en betydande
avvikelse.



Regionala medel

Utdver de nationella infrastruktursatsningarna finns
ocksd sarskilda medel avsatta for lansvagar och den

Det skiljer 1 200 kronor per invanare mellan det lan som
far mest statliga infrastruktursatsningar och det som far

regionala infrastrukturen. Dessa resurser ger lanen
mojlighet att sjélva prioritera atgéarder som &r viktiga
fér den lokala och regionala utvecklingen, till exempel
forbattringar av mindre vagar, satsningar pa kollektivtra-
fikens infrastruktur och andra kompletterande atgarder.
De regionala anslagen ar dock tankta att komplettera,
inte ersatta, de nationella infrastruktursatsningarna.

Regionala medel till lansplaner

minst.

Kronor per lan  Befolkning  Trafikarbete vag kr/capita kr/personkm kr/personkm

(Personkm) (% av

genomsnitt)
Blekinge 1an 822 000 000 157 223 928 800 000 5228 0,89 96%
Dalarnas lan 1697 000 000 286 546 2421200000 5922 0,70 76%
Gotlands lan 343 000 000 60 971 457 700 000 5626 0,75 81%
Gavleborgs lan 1634 000 000 284 558 2357400000 5742 0,69 75%
Hallands lan 1989 000 000 345 074 2972800000 5764 0,67 72%
Jamtlands lan 823 000 000 132 839 1276800000 6195 0,64 70%
Jonkdpings lan 2270 000 000 370 009 3151700000 6135 0,72 78%
Kalmar 1an 1375 000 000 246 352 1889800000 5581 0,73 79%
Kronobergs lan 1306 000 000 203 351 1799400000 6422 0,73 78%
Norrbottens lan 1574 000 000 248 620 1977200000 6331 0,80 86%
Skane lan 7 475 000 000 1428 626 7931500000 5232 0,94 102%
Stockholms lan 14120 000 000 2473 307 8352500000 5709 1,69 183%
Sodermanlands lan 1649 000 000 301 542 2370200000 5469 0,70 75%
Uppsala lan 2534 000 000 407 912 2757100000 6212 0,92 99%
Varmlands lan 1639 000 000 283 384 2253000000 5784 0,73 79%
Vasterbottens lan 1641 000 000 281138 2008 300000 5837 0,82 88%
Vasternorrlands lan 1436 000 000 241 458 1885100000 5947 0,76 82%
Vastmanlands lan 1525 000 000 281 158 1945400000 5424 0,78 85%
Vastra Gotalands lan 10 266 000 000 1772821 11289700000 5791 0,91 98%
Orebro 1an 1756 000 000 308 375 2247700000 5694 0,78 84%
Ostergétlands 1an 2717 000 000 472 446 3230400000 5751 0,84 91%
Minst 5228 0,64 70%
Mest 6422 1,69 183%
Skillnad per person 1194 1,05 113%




Fem foretagsberattelser

Infrastruktur foér pendling, tjansteresor, fritid och
transport ar en avgoérande grundbult for tillvéxt och
konkurrenskraft i néaringslivet. | Handelskammarens
interna undersodkningar toppar denna fradga standigt
foretagsledningarnas ranking av viktiga fragor. Foretag
ser dven kompetensférsorjning som direkt beroende av
infrastruktur genom pendling.

Fehmarn Balt-tunneln ses som den viktigaste férand-
ringen kommande &r och innebar majlighet att expandera
mot marknader i EU, skapa investeringar och béttre
hallbarhet med ny logistik. | Sydsverige finns samtidigt
en utbredd frustration att Sverige inte kommer dra
nytta av investeringen i Fehmarn Balt-tunneln, eftersom
svenska infrastruktursatsningar inte héller jamna steg
med utvecklingen i vara grannlénder.

Formellt planeras infrastruktur i langsiktiga tolvars-
planer, men i praktiken har satsningarna ofta praglats
av kortsiktiga politiska beslut. Under arens lopp har
exempelvis hela motorvagsbyggen lyfts ut och in ut
planen (E22), flaskhalsar p& extremt I6nsamma objekt
har skjutits upp (E4 Ljungby) och breddning av Sédra
stambanan har slagits av och pd. Detta ar ett problem
eftersom infrastruktur &r ett av fa strukturgrepp politiken
kan ta som ger langsiktig trygghet at investeringar i
féretag.

Vi vill darfor lyfta synpunkter fran ett antal foretag i
Sydsverige.

e Dessa foretag omsétter 350 miljarder om aret, vilket
ar i paritet med Prioritet 1-4 i férslaget. Nuvardes-
berédknad omséttning pa tolvarsperioden till 2037
uppgar till tre ganger sd mycket som nationella
planen. IKEA dominerar forstds dessa tal, men
exempelvis NKT har — utdver omséttningen — en
bekréaftad orderbok motsvarande 100 miljarder.

e Detta &r exempel pa bolag som demonstrerat att de
expanderar i sin region och i Sverige. De satsar stort
pa Sverige. Det finns anledning att fundera pa hur
infrastrukturen stdder detta val fran foretagen.

Be-Ge Foretagen i Oskarshamn

Be-Ge Foretagen AB ar moderbolag i en familjedgd
koncern, dar tredje generationen for narvarande ar agare
till féretagsgruppen. Bolaget grundades i Oskarshamn
redan 1934 och har bedrivit verksamhet i > 90 ar.

Bolaget bérjade sin verksamhet med fordonshandel
och verkstadsarbeten fér fordon. Redan 1941 bdérjade

Be-Ge-koncernen sélja Scanias lastbilar och ar varldens
aldsta privata aterforsaljare av Scania.

Verksamheten har utvecklats och breddats sedan
starten och idag omsatter koncernen ca 1,5 miljarder
och har verksamhet i sex europeiska lander. Koncernen
ar organiserade i tre divisioner:

e Be-Ge Seating Division. Divisionen utvecklar,
tillverkar och marknadsfér fjadrande och fasta
férarstolar, passagerarstolar, bevaknings- och
kontorsstolar, support- och sadelstolar samt ljudab-
sorbenter och tillbehdr for stolsprodukterna.

¢ Be-Ge Component Division &r koncernens legotill-
verkande enheter med produktion av platkompo-
nenter, pressdetaljer och verktyg. Harutdver utfors
sdmnads- och monteringsarbeten samt lackerings-
tjanster.

e Be-Ge Vehicle Division marknadsfér och séljer last-
och personbilar samt tillhandahaller service och
reparationer for fordon

Koncernen har sitt huvudkontor och en stor del av sin
verksamhet i Oskarshamn.

For att kunna fortsatta véaxa och utveckla féretagen krévs
fortlépande investeringar. Under de senaste fem aren har
investeringar skett for >200 mkr i verksamheterna. For



narvarande sker investering i en ny lastbilsanlaggning
som &r placerad l&dngs E22 i Oskarshamn. Det ar den
enskilt stérsta investeringen i koncernens historia.

Utmaningar

For att fortsatt vadga investera och utveckla vara verksam-
heter i Oskarshamn, &r infrastrukturen av mycket stor
betydelse. Utéver mdjligheten att pa ett effektivt och
hallbart s&tt kunna transportera gods till och fran vara
verksamheter, ar kompetensférsérjningen beroende
av en fungerande infrastruktur. Att pa ett naturligt satt
kunna ta emot kunder till foretagen i Oskarshamn forut-
sétter &ven det en god infrastruktur.

For att ha mdjlighet att hitta ratt medarbetare i Kalmar
lan maste arbetsmarknadsregionen bli stérre och tiden
for att pendla till ett arbete minska. Detta férutséatter en
fungerande infrastruktur. Om kompetensfoérsdrjningen
inte fungerar inom lanet, kommer det bli problema-
tiskt for koncernen att pa sikt behélla huvudkontoret i
Oskarshamn.

Som framgér ovan har Be-Ge verksamheter i sex
europeiska lander. For att pa ett tidseffektivt satt kunna
bestka verksamheterna maste restiden till en flygplats,
vanligtvis Kastrup, vara rimlig. Méjligheterna att fortsatta
en expansion utomlands begransas om restiderna ar for
langa.

Hékan Hjalmarsson, VD Be-Ge Foretagen

Gekas i Ullared

Gekas Ullared ar en handels- och bestksdestination
med mer an fyra miljoner bestkare per ar. Verksamheten

genererar omfattande transporter av varor, kundfléden,
personalpendling och har mycket stor betydelse for
regionens utveckling och landsbygdens handel. Gekas
paverkar ocksa trafikfloden i hela Norden med besdkare
frAn 6vriga Sverige och frdn vara grannlander, framst
Norge (cirka 250 000 bestkare per ar) och Danmark
(cirka 200 000 bestkare per ar). Ofta &r bestken pa
Gekas fran vara grannlander den primara anledningen
till resan.

Gekas i Ullared &r en symbol fér hur en ort kan leva,
utvecklas och skapa varden fér manga, langt utanfor
naromradet. Detta utan att ligga i en av Sveriges
storstadsregioner. Gekas utveckling och vardeskapande
fér manniskor ar intimt férknippad med fungerande och
trygga kommunikationer, d& besoket, upplevelsen och
destinationen &r hjartat i Gekas bidrag till samhallsut-
vecklingen.

Utmaningar

Halland ar en av Sveriges snabbast vaxande regioner,
med en befolknings- och sysselsattningstillvaxt i niva
med storstadsregionerna. Regionen praglas av stark
nettoinflyttning, ett expansivt néringsliv och flera
logistikstrak av nationell betydelse. Trots detta saknas
satsningar pa det statliga vagnatet i Trafikverkets forslag
till nationell plan 2026-2037.

Avsaknaden av investeringar riskerar att begrénsa
regionens fortsatta tillvéxt, férsdmra pendlingsmaijlig-
heterna och hdmma konkurrenskraften hos bade stora
arbetsgivare och viktiga beséksmal.

V&g 153 och vag 154 utgor de huvudsakliga férbindelserna
mellan kustorterna Varberg respektive Falkenberg och
Ullared, samt vidare mot inlandet. Végarna &r avgérande for
pendling, kundresor och godstransporter — bade till Gekas
verksamhet och for néringslivet i regionen som helhet.

Trafikbelastningen varierar kraftigt over aret, med
tydliga toppar under sommar- och hostsdsong, i stor
utstrackning kopplade till bestk pa Gekas. Sarskilt vag
153 och 154 ar redan i dag hart belastade, med brister i
bade trafiksékerhet och framkomlighet. Samtidigt utgor
de helt centrala l&nkar mellan kustens logistik- och
arbetsmarknadsnav och inlandets arbetsplatser och
besdksdestinationer.

De nuvarande bristerna pa vag 153 och 154 paverkar
Gekas leveranser, kundupplevelse och personalens
pendling negativt. Begransad kapacitet och otrygga
trafikmiljder riskerar darmed att hdmma bolagets mojlig-
heter att fortsatt utvecklas. | férlangningen férsvagas
aven Gekas roll som ett nationellt exempel pa hur handel
och besoksnéring kan bidra till lAngsiktig och positiv
utveckling av landsbygden.

Patrik Levin, VD Gekas

IKEA i Aimhult

Almhult &r hjartat av IKEA och centrum fér var globala
produktutveckling. Har arbetar cirka 5 500 medarbetare
fran dver 60 nationaliteter pd 14 olika enheter. Over
3 000 pendlar till Almhult, varav drygt 1 000 fr&n Malmd
med omnejd. Almhult & ocks& en bes®ksdestination
med IKEA Hotell och IKEA Museum som tillsammans
lockar cirka 300 000 besokare varje ar.

Almhult &r bade en global destination och en arbets-
marknadsnod som &r helt beroende av ett valfungerande
transportsystem. En robust, palitlig och kapacitetsstark
jarnvag éar en forutsattning for att IKEA ska kunna
fortsatta véxa och utvecklas i Aimhuilt.



Utmaningar

Sédra stambanan &r pulsédern fér IKEA i Aimhult och en
central del av det nationella jarnvagssystemet. Strackan
Lund-Hassleholm &r en av Sveriges mest belastade,
med kapacitetsutnyttjande nara 100 %. Det medfér
frekventa stoérningar och férseningar som paverkar
kompetensforsorjning, tillvaxt och konkurrenskraft. Inte
bara for IKEA, utan for hela sédra Sverige.

Vi ser att situationen kommer att bli an varre nar bade
gods- och persontrafik 6kar till foljd av éppnandet av
Fehmarn Balt-forbindelsen. Utbyggnaden till fyra spéar
mellan Lund-Hassleholm maste darfor prioriteras och
genomfdéras betydligt snabbare &n planerat. Samtidigt
som vi maste se forandringar och forbattringar har och
nu.

Om jarnvagen inte byggs ut tillréckligt snabbt riskerar vi:

e Forsamrad kompetensforsorjning och svarigheter
att behélla och rekrytera kompetens till Aimhult.

e Forsvagad konkurrenskraft for

naringsliv.

hela Sveriges

e Okade samhillskostnader nér atgérder skjuts upp
och kostnaderna stiger.

Kort sagt, en vélfungerande infrastruktur som férbinder
Almhult med vérlden &r avgérande fér IKEA och fér
hela Sveriges konkurrenskraft. S6dra stambanan méste
rustas for framtiden — kapacitetsbristerna mellan Lund
och Hassleholm maste I6sas nu.

Tina Pettersson Lind, VD IKEA Almhult
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NKT i Karlskrona

NKT &r en globalt ledande leverantdr av kraftkablar
for energiinfrastruktur. Foretaget spelar en central roll
i elektrifieringen av samhéllet och i utbyggnaden av
elnat och havsbaserad energi i Europa och globalt. |
Karlskrona bygger koncernen varldens storsta fabrik for
hdgspénd sjokabel — ett strategiskt nav for tillverkning
av hdgspanningskabilar, inklusive avancerade sjdkablar
for internationella energiprojekt.

Produktionen i Karlskrona &r starkt exportinriktad och
kannetecknas av mycket 1dnga och komplexa projekt,
dér de stdrsta investeringarna och leveranserna planeras
i ett 10-15-arsperspektiv. Detta innebar att beslut om
investeringar och expansion ar direkt beroende av
lAngsiktigt stabila och férutségbara infrastrukturella
férutsattningar.

NKT befinner sig i en kraftig expansionsfas. Under 2026
planerar foéretaget att 6ka produktionskapaciteten i
Karlskrona vilket innebar:

e cirka 500 nya medarbetare som dagligen ska kunna
pendla till och fran anlaggningen,

e en signifikant 6kning av materialtransporter,

e ett 6kat flode av besdkare, specialister och interna-
tionella experter.

Anlaggningen &r beroende av materialtransporter
dygnet runt, aret runt, dar leveranser i hég grad sker
enligt just-in-time-principer. Foérseningar pa vagnatet
kan darfor fa direkta konsekvenser for produktionen och
leveransférmagan.

Karlskrona ar aven en viktig hamnstad, och samspelet
mellan industrins transporter, hamnverksamhet och

farjetrafik skapar redan i dag stora trafikfldden, sarskilt
i rusningstid. Detta stéller hoga krav pa bade kapacitet,
framkomlighet och trafiksdkerhet i det anslutande
vagnatet.

Utmaningar

For NKT éar tillforlitig och trafiksdker infrastruktur
avgorande for att kunna leverera enligt kontrakt och
fortsatta expandera i Karlskrona. Fdretagets konkur-
renskraft bygger pa att kunna lita pa att bade manniskor
och material kommer fram i tid.

En grundlaggande forutséttning ar att medarbetarna kan
ta sig till och fran arbetsplatsen pa ett sakert satt. Trafik-
sakerheten ar en central fraga: att anstallda ska kunna
komma till arbetet och ta sig hem igen i samma skick
som de ldmnade hemmet. Okade kder och bristande
kapacitet riskerar bade sakerhet och attraktivitet som
arbetsgivare.

NKT tar regelbundet emot internationella experter som
flygs in, ofta via Kastrup, for att arbeta med avancerade
maskiner och installationer. Dessa resurser maste i
manga fall vara pd plats inom 24 timmar. Bristande
framkomlighet i det regionala vagnatet — exempelvis
vid flaskhalsar langs E22 — riskerar da att férsena hela
produktionsmoment med stora kostnader som féljd.

NKT verkar p& en global marknad dar motsvarande
produktionsanldggningar finns i andra l&ander. Infrastruk-
turens funktion ar darfér en komparativ konkurrens-
faktor. For att Karlskrona &ven fortsattningsvis ska vara
ett sjalvklart val for investeringar kravs att infrastrukturen
utvecklas i takt med foretagets behov.

Mats Johansson, Senior Vice President and Plant
Manager NKT Karlskrona



Pagen

Pagen AB é&r ett familjedgt bageriféretag med rétter i
Skéne och med verksamhet som stracker sig tillbaka
till 1878. Foretaget &r ett av Sveriges ledande bageri-
foretag. Pagen producerar och distribuerar farskt brod
till dagligvaruhandeln i hela Sverige samt till utvalda
exportmarknader.

Pagen har historiskt haft sin produktion koncentrerad till
Malmo och Goéteborg, men har under senare ar fattat
beslut om en av sina stérsta industriella satsningar
nagonsin: etableringen av en ny, modern bagerian-
laggning i Landskrona. Investeringen pa ca 1 miljard
kronor kommer att gbra bageriet, nar fardigutbyggt, till
en av norra Europas storsta och med en kapacitet pa 510
000 ton livsmedelsprodukter per ar och 600 anstéllda.

Brod ar en produkt med mycket kort hallbarhet och
héga krav pd leveransprecision. Pagens affar bygger
pa att leverera dagsfarskt bréd till butik, ofta inom
timmar fran produktion. Detta staller extrema krav pa att
transporter fungerar punktligt och utan stérningar. Till
skillnad frdn manga andra industriprodukter &r brod inte
lampat for jarnvagstransporter — varken tidsmassigt eller
logistiskt — vilket gor vaginfrastrukturen helt avgérande
for verksamheten.

Etableringen i Landskrona forutsétter god tillganglighet
till det 6vergripande vagnatet, inklusive E6 och anslu-
tande regionala vagar. Brister i kapacitet, framkomlighet
eller trafiksékerhet riskerar att direkt paverka leverans-
sakerheten och darmed hela affarsmodellen.

Utmaningar

For Pagen &r robust och tillforlitig infrastruktur en
grundforutséttning for att langsiktigt kunna investera

och bedriva produktion i Sverige. Forseningar i trans-
portsystemet kan inte ’hdmtas igen” — ett brod som inte
nar butik i tid tappar omedelbart i varde.

Utdver godstransporter &r dven kompetensférsérjningen
beroende av fungerande infrastruktur. Den nya anlagg-
ningen i Landskrona férutsatter att arbetsmarknadsre-
gionen kan fungera i praktiken, med rimliga pendlings-
avstand och restider for medarbetare.

Pagen ar ett tydligt exempel pa hur investeringar i
livsmedelsindustrin, och darmed svensk forsérjnings-
férmaga, ar direkt kopplade till ett val fungerande infra-
struktursystem. For att Sverige aven fortsattningsvis
ska vara attraktivt for stora industriella investeringar i
livsmedelssektorn kravs att den nationella planen séker-
stéller kapacitet, framkomlighet och tillférlitlighet.

S4 kallad primarproduktion och en stor del av livsmed-
elssektorn &r dessutom central fér samhéllets beredskap
och aven ur det perspektivet ar robust infrastruktur
viktigt.

Anders Carlsson Jerndal, VD Pagen




Analys och kommentarer

Fordelningen av infrastruktursatsningar har i praktiken
sett likadan ut i ett kvarts sekel, trots fem olika nationella
planer. Sjalvklart kan inte satsningarna spridas jamnt
over landet som en ostskiva, under vissa decennier kan
sarskilda strék eller regioner behdva prioriteras pa grund
av stora projekt eller akuta behov.

Problemet ar att den redan ojamna férdelningen nu
férstarks ytterligare i det presenterade planférslaget. De
l&n som historiskt har fatt minst satsningar faridenna plan
annu mindre. Detta sker samtidigt som statistiken tydligt
visaratttrafiken pdbade vag ochjarnvag okarihelalandet.

Flera lan utanfér storstadsregionerna, déribland Orebro
och Halland, uppvisar i dag en trafik- och befolknings-
tillvaxt som &r snabbare an i Vastra Gotaland och i niva
med trafikdkningen i Stockholm. Trafikbehoven &r alltsa
inte koncentrerade till n&gra fa platser — de finns dverallt.

Riksdagens mal om en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning i hela landet framstds som bade
rimligt och nddvandigt, men den fbreslagna planen
véljer en annan riktning

Det vacker fragan: Var finns riksdagens mal?
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Lonsamhet

Lénsamhet &r malet, men det som kommer forst ar
olénsamt. | planforslaget framhalls, som i tidigare planer,
att satsningarna styrs av samhallsekonomisk I6nsamhet.
Men en genomgang av Trafikverkets egna berakningar
ger en annan bild.

Av de atgérder som Trafikverket bedémer maste genom-
féras snabbt och som dessutom &r lagbundna (projekt
i prio 1 och 2) ar 120 miljarder kronor klassade som
“robust oldnsamma”, "oldbnsamma” eller "néra noll” i
samhéllsekonomisk I&nsamhet.

Det innebéar att 120 av 320 miljarder, motsvarande
narmare 40 procent av satsningarna, inte bedéms vara
samhaéllsekonomiskt lbnsamma.

| den nationella planen finns namngivna objekt for totalt
390 miljarder kronor. Av dessa utgdr ungefar 20 projekt
sa kallade reinvesteringar, det vill séga storre underhall-
satgarder som i praktiken ar nédvandiga for att halla
befintlig infrastruktur i drift.

Lénsamhet och budgetdverdrag

De satsningar som ska genomga de hardaste bedém-
ningarna kallas prio 4. | denna kategori finns endast

omkring 50 miljarder kronor. Samtidigt Overstiger
budgetbkningarna i enbart Vastra Goétaland och
Stockholm, jamfért med den férra nationella planen, hela
denna provningspott. Tillsammans uppgér 6kningen i
dessa tva regioner till cirka 55 miljarder kronor.

Konsekvensen blir att de riktigt harda beddmningar inte
sker déar de stérsta beloppen finns, utan i de lan dar
resurserna redan &r begrénsade. Detta marks tydligt i
Skéane som inte fatt medel tidigare.

| praktiken innebér detta att hela landet férvantas dela
pa "det som blir dver”, medan de stora budgetbesluten
redan ar lasta.

Trangselavgifter och
obeslutsamhet

Sverigebygget — av och p4a, av och pa

En viktig foérklaring till dagens situation &r hanteringen
av Sverigebygget och frdgan om nya stambanor. Under
narmare 20 ar har projektet pendlat mellan att beskrivas
som avgorande for Sveriges framtida konkurrenskraft
och att avfardas som foér kostsamt att genomféra.



Projektet delades till slut upp i mindre delar. | stallet
for att antingen genomféras samlat eller avslutas,
ligger delar av Sverigebygget fortfarande kvar i den
nationella planen, ofardiga, kostnadsdrivande och utan
tydlig riktning. | Sydsverige avvecklades vissa delar av
projektet, men dessa utreds nu aterigen.

Trangselskatter

En andra férklaring handlar om trédngselskatterna.
Staten har beslutat att intakterna fran trangselavgifter i
Stockholm och Géteborg ska betraktas som lokala eller
regionala tillskott. Dessa intédkter matchas darefter med
statliga medel, krona for krona. Modellen gér det mgjligt
att fordubbla investeringarna i dessa regioner och finan-
siera stora projekt 6ver mycket lang tid.

| grunden ar detta en god idé.

Problemet uppstar nar dessa matchade satsningar
i praktiken ersatter andra statliga investeringar, i
stéllet for att komplettera dem. Né&r trédngselskatterna
och den statliga motfinansieringen tillats tréanga
undan o6vriga resurser, aterstar till slut mycket lite till
riksdagens uttalade mal om att utveckla hela landet.

Konsekvensen blir att de nationella infrastruktursats-
ningarna i allt hogre grad koncentreras till tva regioner,
medan 6vriga lan far dela pa en successivt krympande
del av de statliga medlen.

Oresundsbrons 6verskott som
finansiering

Oresundsbron &r en helt brukarfinansierad infrastruk-
turinvestering och har haft avgérande betydelse for
Sydsverige och foér Sveriges koppling till kontinenten.
Byggnation, drift och underhdll har finansierats genom
broavgifter utan anvandning av skattemedel. Den svenska
staten &ger hélften av férbindelsen genom SVEDAB AB
och erhdller darigenom bade utdelning och skatteintakter.

Nar skuldernaiagarbolagen ar aterbetalda, vilket bedéms
ske omkring 2028-2029, uppstar ett betydande och
l&ngsiktigt svenskt kassafléde fr&n Oresundsbron. Den
svenska andelen beddms uppga till cirka 10-15 miljarder
kronor Over entiodrsperiod, med fortsattintjaning darefter.

Regeringen har i proposition 2024/25:28 angett att inték-
terna bér anvandas till transportinfrastruktur i Oresunds-
regionen, vilket Handelskammaren valkomnar. For att
detta ska f& verklig effekt kravs dock en tydlig modell
for aterinvestering, liknande den som anvénds for trang-
selskatter i Stockholm och Vastsverige, dar regionala
intakter aterinvesteras lokalt och matchas av staten.

Handelskammaren beddmer att en samlad satsning
om cirka 50 miljarder kronor dver en langre period &r
rimlig. Vilket motsvarar omkring 20 ars intakter fran
Oresundsbron som matchas av staten. Investeringarna
boér ligga utanfér den ordinarie nationella planen och
fokusera pa atgarder som starker tillganglighet, kapacitet
och robusthet i transportsystemet i Sydsverige. Den
geografiska avgransningen ar mindre viktig &n investe-
ringarnas samhéllsekonomiska och regionala effekter.

Rekommendationer

Handelskammaren foreslar att regeringen i sitt slutliga
forslag till nationell plan vidtar foljande atgarder:

1. Sakra satsningar for Sveriges tredje storstads-
omrade

Skéne bor behandlas som det tredje storstadsomradet i
den nationella infrastrukturen. Med tanke p& omfattande
infrastruktursatsningar i Sveriges sddra grannlander och
hos véara viktigaste handelspartners ar detta bradskande.

e For det forsta aterfora Skanes tva stora jarnvags-
projekt i planen (Hassleholm-Lund och Maria vid
vastkusten). Detta ar projekt som beslutats sedan
gammalt och torde i den nya terminologin inga i
gruppen Prio 1.

e For det andra omgéende inleda en process for ett
Oresundspaket, utformat efter det Vastsvenska
paketet. Finansieringen bor bygga pé& svenska
intékter frdn Oresundsbron i kombination med
statlig medfinansiering.

2. Oka potten med Prioritet 4 och satsa pa namngivna
objekt i dessa lan.

Regeringen bor sakerstdlla att &ven lan som under
lang tid fatt begransade investeringar ges mojlighet till
konkreta infrastruktursatsningar.

e For det forsta bor potten dka med 10 procent av
hela planen alltsa till omkring 150 miljarder

e For det andra bor Trafikverket ges i uppdrag att
lagga ett paket for att exempelvis bygga samman
arbetsmarknader i de 1an som nu i fem planer sedan
2010 gétts forbi.
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