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INFRASTRUKTUR OCH TRANSPORTER FOR FORETAGANDE OCH JOBB

Overgripande sammanfattning

Niringslivet som jobbskapande kraft dr beroende av fungerande infrastruktur och
effektiva transporter. Konkurrensen for svenska foretag 6kar och en forbattrad till-
ganglighet till marknader och kompetens dr avgorande for exporten och jobbtill-
vaxten. Globala trender forandrar naringslivet och transportbehoven. Men ekonomisk
tillvaxt kommer ocksa framover att vara avgorande for mojligheterna att mota fram-
tidsutmaningarna. En vixande befolkning och en hogre ekonomisk aktivitet gor att
transporterna okar. Det som behovs for att minska miljobelastning dr smartare och
energieffektiva transportuppligg, inte en politik som kviver efterfrigan pa transporter.

For langsiktig tillvaxt ar det nodvandigt att prioritera de transporter som ar vikti-
gast for naringslivets utveckling. I dag hotas foretagens leveranser av kapacitetsbrist,
avbrott och forseningar, samtidigt som trangseln forsvarar kompetensforsorjningen i
tillvaxtomradena. Problemen bygger pa en kombination av brister. Kunskapsbrist om
anldggningarnas tillstind och om atgirders effekter samverkar med resursbrist och
felaktiga prioriteringar.

Det behovs en raddningsplan for kapaciteten pa kort sikt och en strategi for fram-
tiden. Under de nirmaste aren behovs mer resurser, med tydligt fokus pa underhalls-
atgirder. P4 langre sikt behovs omfordelning och en bittre anvandning av pengarna,
utifrdn ett nytt ramverk for mer effektiva atgardsval. Det forutsitter utvecklade sam-
hillsekonomiska kalkyler, for att battre finga effekten av underhallsatgirder och
paverkan pa godstransporterna. Ett infrastrukturrdd bor inrattas under riksdagen for
att folja utvecklingen utifran effektivitet och i forhdllande till de transportpolitiska
malen. Darigenom minskar risken for att parti- och regionalpolitiska 6évervaganden
styr vilka dtgarder som prioriteras och vilka som plétsligt stoppas.

I en langsiktig strategi behover ocksd alternativa finansieringsformer utnyttjas bittre,
med en klok riskfordelning mellan offentligt och privat. Inte i forsta hand for att 6ka
investeringarna utan for att maximera effektiviseringsvinsterna vid byggande och
drift av infrastrukturen.

Att minska transporternas utslipp och klimatpaverkan ir en stor utmaning som méste
bemotas med dtgirder och smarta styrmedel som liagger grund for bade hallbar utveck-
ling och en 6kad konkurrenskraft. Den kanske storsta globala klimatnyttan kan Sverige
bidra med genom att stirka sin konkurrenskraft och ta marknadsandelar med sin,
internationellt sett, koldioxidsndla produktion.
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Sverige ar ett relativt stort och glesbefolkat land som ar starkt beroende av utrikes-
handel. For att var ekonomi ska fungera maste manniskor smidigt och kostnadsef-
fektivt kunna transportera sig mellan boende och arbetsplatser och varor och tjanster
méste floda sd fritt som mojligt. Ett modernt och vil fungerande system av transport-
infrastruktur ar en absolut nédvandighet for att Sverige ska std starkt i den allt tuf-
fare internationella konkurrensen.

Det svenska transportinfrastruktursystemet har idag en hel del kapacitetsproblem och
ar i manga delar gammalt och slitet. Dessa problem och brister skapar stora kostnader
for naringslivet och paverkar i forlingningen foretagens forméga att vixa och anstilla.
Transportinfrastrukturens tillstind och brister har pa senare ar utretts och beskrivits
ingdende. Det samlade niringslivet har ocksa under flera ar bidragit med konstruktiva
inspel och forslag till forbattringar.

Detta inspel till regeringens kommande infrastrukturproposition bestar av analyser
och ett flertal forslag pé en transport- och infrastrukturpolitik for ett starkare
naringsliv, fler jobb och hogre vilstand.

Inspelet har tagits fram av Marten Bergman (Svenskt Naringsliv) och Anders Hall-
berg (WSP Analys & Strategi) pa uppdrag av Svenskt Naringslivs naringspolitiska
arbetsutskott.

Vi vill ocksa rikta ett stort tack till medlemmarna i Svenskt Naringslivs Samverkans-
grupp for infrastrukturfragor fér synpunkter och kommentarer i framtagandet av
detta inspel.

Stockholm i januari 2016,

Caroline af Ugglas
Vice Vd, Svenskt Naringsliv
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1.1  Konkurrenstrycket okar - tillgangligheten maste bli battre

Globala trender som férandrar transportbehoven

Svenska foretag verkar pd marknader med ett allt starkare internationellt konkur-
renstryck. Forutsittningar forandras i snabb takt for de flesta branscher utifran
globalisering, urbanisering och teknikutveckling. Digitalisering och automatisering
skapar nya affirsmojligheter och forandrar samtidigt konsumtionsmonster och var
arbetstillfallen uppstar. Verksamheter forlaggs till lander och stader med kostnads-
fordelar och god tillgdng till kompetens. Regioners attraktivitet ar avgorande for
mojligheterna att attrahera kvalificerad arbetskraft.

Globaliseringen gor att de internationella varutransporterna och flygresorna okar.
Besoksnaringens tillvaxt skarper kraven pd specifika delar av infrastrukturen.

Urbanisering kan korta vissa typer av transporter, men leder framfor allt till en kon-
centration av transportfloden och en 6kad belastning pa tillvaxtregionernas trafik-
system. Kraven skirps pa samordning mellan byggande av infrastruktur, bostader
och lokaler.

Digitalisering kan minska vissa varumangder och behovet av arbetsresor for moten,
men bidrar ocksa till en sammantaget okad konsumtion och efterfrigan pa smaskaliga
varutransporter. Teknisk utveckling 6kar mojligheterna till och kraven pa kommunika-
tion mellan fordon och infrastrukturen, till exempel kopplat till sjilvkérande bilar.

Automatisering pressar priserna pa manga varor, vilket 6kar konsumtionen och
transporterna. Om jobb som kraver en viss platsnarvaro forsvinner, och ersitts av
fysiskt mer obundna jobb, kan samtidigt behovet av arbetspendling begrinsas.

Generellt gar utvecklingen mot mindre orderstorlekar med titare leveranser och kor-
tare ledtider. Kraven pd leverans- och tidsprecision 6kar inom industri och handel -
hela tiden under en 6kad prispress.

Trots delvis motverkande globala trender 6kar kraven pa naringslivets olika transporter
— pa fungerande godshantering likavil som pd goda pendlingsmdjligheter som stodjer
foretagens rekrytering bade i storstader och pad mindre orter.

Ett naringsliv i férandring - men manga samband kvarstar

Sveriges ekonomi och de svenska foretagens struktur dr under stindig forandring.
Men sambanden mellan konkurrenskraft, handel och valfard ar i manga avseenden
oforandrade.

Den svenska ekonomin ar sedan lange starkt beroende av konkurrenskraftig utrikes-
handel och baserad pa varor och tjanster med ett hogt kunskapsinnehall. Sverige har
en hog andel av bade export och import jamfért med évriga EU och OECD. Ar 2014
exporterade Sverige varor och tjanster till ett virde av drygt 1 700 miljarder kronor,
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motsvarande 45 procent av BNP, medan varu och tjansteimporten motsvarade 41 pro-
cent av BNP. Snittet i OECD &r 2013 var en exportandel pa 27,7 procent av BNP. Den
svenska exportandelen har varit relativt konstant under 2000-talet. Diremot genomgar
exportinnehéllet en successiv forandring. Tjansteexportens andel av exportvirdet okade
fran 17 till 30 procent mellan 1995 och 2014, medan varuexporten sjunkit, men till en
andel som 4dnda ar sa hog som 70 procent.

Besoksnaringen ar en sektor under stark utveckling och med allt storre betydelse for
den svenska ekonomin. De utlindska besokarna 6kade med 6 procent under 2014
och deras konsumtion i Sverige med narmare 13 procent, enligt Tillvixtverkets sta-
tistik. Sedan dr 2000 har sysselsdttningen inom besoksniringen 6kat dubbelt sa
snabbt som pa den svenska arbetsmarknaden i stort.

Exportens utveckling hianger pd hur konkurrenskraftigt det 4r att producera varor
och tillhandahalla tjanster i Sverige. Tillgadngen till kompetent arbetskraft, vil avvagda
skattenivder och politisk stabilitet ar avgorande faktorer, men det ar ocksa tillgdngen
till val fungerande infrastruktur och transporter.

En orovickande trend ar att tillvixten i svensk export sedan 2007 varit ldgre dn
efterfragetillvixten fran vara handelspartners och att Sverige darmed har tappat
marknadsandelar. I en ny studie fran forskningsinstitutet Ratio konstateras att
Sveriges foretagsklimat, i termer av konkurrenskraft, regelborda, ekonomisk frihet,
entreprenorskap och innovationsformaga forsamrats under senare ar i forhdllande
till viktiga konkurrentlander.!

For ménga foretag dr kompetensforsorjningen i ett kritiskt lage. Rekryteringen ar i
dag betydligt mer problematisk dn i manga konkurrentliander, inte minst pa grund av
svarigheterna att finna en bostad. Risken finns att foretag i framtidsbranscher viljer
att expandera utomlands istallet for att utveckla sin verksamhet i Sverige.

Tillvaxt dr avgdrande dven i framtiden...

Ekonomisk tillvaxt tenderar i samhallsdebatten att reduceras till en fraga om ars-
visa eller kvartalsvisa BNP-siffror. I diskussionen forloras da forstielsen for vad
okad tillvaxt faktiskt ger for effekter. Tillvaxten ger utrymme for utveckling. Den
ger mojligheter att investera i nya losningar som ar avgorande for att hantera lang-
siktiga utmaningar for vilfarden likaval som for klimatet.

En av forutsittningarna for tillvixt dr vil fungerande kommunikationer. Det galler
inte bara i tillvixtregionerna, utan ocksa i de ”producerande regionerna” med natur-
tillgdngar och en tillverkningsindustri som ar ytterst transportberoende. Digitalise-
ringen skapar helt nya mojligheter for moten och distribution av bade tjanster och
varor. Det gor IT-infrastrukturen allt viktigare. Men det innebdr inte att betydelsen
av fysiska transporter och dess infrastruktur minskar.

..och transporterna kommer att 6ka

En strukturomvandling har pagdtt det senaste halvseklet, med okad sysselsittning
inom tjanstesektorn och minskad inom tillverkningsindustrin. Sedan tidigt 1980-tal har
de anstillda inom privata tjanster 6kat med cirka 700 000 personer, medan andelen
anstillda inom industrin minskat frin en fjardedel till en dttondel av arbetskraften.
Men siffrorna motsvarar inte rakt av en omfordelning av produktionen mellan

I Ratio (2015)
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sektorer, utan bygger till stor del pa den produktivitetshojning som industrin genom-
gatt. Sysselsattningsutvecklingen aterspeglar heller inte hur olika typer av transporter
utvecklas. Sedan 1980-talet har godstransporterna (i tonkilometer) procentuellt vuxit
snabbare dn persontransporterna (i personkilometer).

Prognoserna talar entydigt om okade transporter nationellt och globalt under kom-
mande decennier. Trafikverkets inriktningsunderlag frdn november 2015 visar en
okning av persontransporterna med cirka 25 procent mellan 2010 och 2030 och

av godstransporterna med cirka 55 procent. Till 2050 beriknas personbilstranspor-
terna 0ka med cirka 50 procent och lastbilstransporterna med cirka 100 procent jim-
fort med 2010. EU-kommissionen har prognostiserat drygt 80 procents 6kning av det
europeiska godstransportarbetet 2005-2050. Kommissionen har faststallt malet att
minska transporternas utslipp av vixthusgaser med minst 60 procent 1990-2050,
“utan att bromsa okningen av transporterna och dventyra rorligheten”. Kommissi-

onen har slagit fast att ”*Minskad rorlighet dr inget alternativ”.?

Samma insikt maste vigleda den svenska infrastrukturplaneringen. Att transporternas
utslapp utgor en stor inhemsk klimatutmaning for Sverige betyder inte att l16sningen
ligger i att minska transporterna. Nyckeln ar att effektivisera och utveckla smartare
transportupplagg.

Okad tillganglighet &r nyckeln fér vidgade marknader

Forstarkningar i transportsystemet leder till lagre transportkostnader, kortare restider
och storre tillforlitlighet. Det ar de direkta berakningsbara nyttorna som Trafikverket
raknar pa i infrastrukturplaneringen. Men 6kad tillganglighet ger ocksa en rad dyna-
miska foljdeffekter. Till stor del handlar det om olika typer av vidgade marknader

— for att nd en geografiskt storre kundkrets, 6ka efterfrigan pd nya tjanster eller att
etablera storre regionala arbetsmarknader.

Genom snabbare, billigare och mer tillforlitliga transporter kan foretag etablera
storre marknader. Genom regionforstoring underldttas matchningen pa arbetsmark-
naden, samtidigt som konkurrensen mellan foretagen skirps, vilket paverkar priser
och innovationstakt positivt. Storre marknader skapar ocksa sa kallad agglome-
rationseffekter nir foretag lokaliseras i geografiska kluster och drar fordel av en
gemensam tillgang till och utbyte av service och kompetens.

Den internationella tillgangligheten, inte minst goda flygforbindelser, ar ocksa avgo-
rande for mojligheterna att bygga vidare pa den starka nirvaron av huvudkontor.

I framfor allt Stockholm finns huvudkontoren for ett antal globala koncerner som
har rotterna i Sverige. Dar finns ocksd merparten av de nordiska huvudkontoren for
virldens storsta bolag. Dessa huvudkontor efterfragar mycket kvalificerade tjanster
och de mojliggor att det pa orten utvecklas ett brett och avancerat tjansteutbud.
Nirvaron av foretagsledande funktioner leder i sig till nya etableringar och paverkar
ocksa den internationella bilden av Stockholm. Det stirker stadens attraktivitet i den
globala konkurrensen om hogkvalificerad arbetskraft, vilket i forlingningen gynnar
hela Sverige. Var huvudkontor lokaliseras paverkar ocksa, dven om det inte avgor,
var foretag forlagger sin jurudiska hemvist och betalar bolagsskatt.

Det svenska naringslivet ar ocksd starkt beroende av en effektiv sjofart, framfor allt
till foljd av vart perifera lige med begriansade landforbindelser till 6vriga Europa.

2 EU-kommissionen (2011)
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Sa mycket som 90 procent av alla varor och rdvaror gar via sjovigen till och fran
Sverige. Det staller hoga krav pa hamnarna och anslutningen fran dessa till vag- och
jarnvagssystemet.

1.2 Transporter - ett osakerhetsmoment bade for gods och personer

Avbrott och forseningar fordyrar tag- och vagtransporter

Det svenska transportsystemets sarbarhet orsakar direkta merkostnader for transport-
kopare och transportforetag. Alla transportslag och branscher brottas med osdkerheter
avseende kvalitet, kapacitet och kostnader. Trafikavbrott och lag birighet pa vdgar och
jarnvdgar okar kostnaderna for basindustrin och hotar i forlingningen arbetstillfillen.
Transportstérningar medfoér snabbt minskad volym i produktionen, stillestindskost-
nader och leveransforseningar. Trafikverket konstaterar i sitt inriktningsunderlag fran
november 2015 att problemen framfor allt handlar om bristande kapacitet och tillfor-
litlighet. Det galler bade otillracklig sparkapacitet och bristande barighet pd vag och
jarnvag. Trafikverket pdtalar att bristerna finns i hela landet och blir sarskilt uttalade

i omrdden dir jarnvigen domineras av enkelspdr.

En bakgrund till de uppkomna problemen for naringslivet ar att det finns en under-
vardering av godstransporter i de samhallsekonomiska kalkylerna. I dag saknas
viktiga effekter for naringslivet vid varderingen av forseningskostnader for gods-
transporter. Det galler till exempel utebliven fakturering och 6kade kostnader for
byte av transportslag.

Trafikverket har till exempel riknat pa effekterna av trafikstorningar pd jarnvigen
under svara vinterforhdllanden. Under senvintern 2010/2011 berdknas forseningarna
for persontrafiken pa jarnvdg motsvara en direkt samhallskostnad pa 2,4 miljarder
kronor. For godstrafiken beriknades forseningarna motsvara en samhaillskostnad pa
bara 200 miljoner kronor. Virderingen av forsenat gods i Trafikverkets kalkyl kan
stillas mot att ett transportkopande foretag som SSAB beriknat att storningar i fore-
tagets jarnvigsbaserade godsfloden kostar i genomsnitt 120 miljoner kronor om 4ret.
Utifrdn den siffran 4r det orimligt att storningskostnaderna for godstrafiken i sin
helhet skulle vara endast 200 miljoner kronor om 4ret.

En studie fran KTH 2013 visar att kostnaderna pé grund av brister i jarnvags-
systemet paverkar niringslivets transporter mer 4dn vad som avspeglas i de samhalls-
ekonomiska kalkyler som anvinds i infrastrukturplaneringen. Industriforetagens
forluster till foljd av storningarna uppgar till 18 procent av transportkostnaden och
operatorernas merkostnader till 10 procent av transportkostnaderna. Totalt uppgar
merkostnaderna alltsd till 28 procent av transportkostnaderna.’

Studier av jarnvigstrafiken* visar ocksa att de ldnga trafikavbrotten blivit allt van-
ligare under senare ar. De stora avbrotten har framfor allt tva orsaker: ursparingar
och svira viaderforhallanden. Ursparningarna 6kade kraftigt under 2013 och 2014
och star for cirka 50 procent av sdvil antalet avbrott som antalet avbrottsdagar. Ett
nytt fenomen pd senare ar ar att banor stingts av helt d3 de inte bedoms klara fort-
satt trafik utan risk for ursparningar. Ursparingarna har blivit vanligare som foljd av
okad trafik och dirmed okat slitage parat med eftersatt underhdll. For att motverka
ursparingar dr battre underhall av avgorande betydelse, men dven battre kontroll av
banan sa att brister kan upptackas i tid.

3 KTH Jirnvigsgrupp (2013)
4 Nelldal (2014) och Nelldal (2015)
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Storre trafikavbrott och avbrottsdagar for godstrafiken
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Att effekterna pa sjilva infrastrukturen blivit si stora i samband med ovader hanger
ocksa samman med bristfalligt forebyggande underhall vad giller dranering (skyfall),
tradsdkring (storm) och vinterberedskap (snostorm). Att storningarna far sa allvarliga
konsekvenser for transporterna beror i sin tur pa otillrackliga mojligheter att leda om
trafik till andra banor. Det saknas i mdnga fall alternativa strackor med tillracklig
kapacitet och direkta forbindelser mellan olika banor.

Pa vagsidan dr det framfor allt pa lagtrafikerade strackor som det finns brister
i barighet, vilket sarskilt paverkar skogsnaringen. Men naringslivets utveckling
innebar att kraven pa barighet successivt hojs och blir en angeldgenhet for fler
foretag.

Ojamna vigar okar fordonskostnader och risken for hastighetsreduktioner. Det
paverkar naringslivet direkt genom dyrare egna transporter, men ocksa indirekt
genom privatbilisters samre tillgianglighet till exempelvis turistorter. Efterslipande
underhall resulterar ofta i en sparbildning som sanker trafiksakerheten pa savil
hogtrafikerade stamvagar som i det kapilara vagnatet.

Effektiva varufloden hotas ocksd av den overbelastning pa infarter och kringfarter
som tilltar i framfor allt storstiderna. I manga stider, dven utanfor tillvaxtregionerna,
vidtas ocksa dtgarder for att minska biltrafiken i olika centrala miljoer. Forutsittning-
arna for stadernas varuforsorjning paverkas av en rad faktorer och en rad lokala och
nationella aktorer som saknar en gemensam bild och helhetssyn pd godstransporter

i stadsmiljo. For att kunna uppritthdlla handel och annan transportkrivande verk-
samhet i stadskdrnorna krivs att smarta l6sningar for citylogistik utvecklas i bred
samverkan.

Trangseln pa vag och jarnvag ett hot mot kompetensforsorjning

Betydelsen av fungerande arbetspendling har okat under de senaste decenniernas
regionforstoring och den starka koncentrationen av tillvixten till storstaderna.
Lagre transportkostnader och titare transporter har lett till stora 6kningar i pend-
landet. Men i forlangningen leder det till en trangsel som dampar tillvixten i
storstadsregionerna om inte kapaciteten successivt byggs ut.
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Naringslivet i tillvixtomrdden har stora kostnader pa grund av forseningar och
triangsel i persontrafiken. I ett vidare samhallsekonomiskt perspektiv hotas kompetens-
forsorjningen i storstaderna nar trafiksystemen inte understodjer bostadsbyggande
och utvidgade arbetsmarknader.

I exempelvis Stockholm har byggandet av Forbifart Stockholm linge omgardats av
en osikerhet och det finns en tendens att dven mycket viktiga vaginvesteringar ifra-
gasitts och forsenas pd skiftande politiska eller opinionsmassiga grunder. Stora jarn-
vagsinvesteringar har nyligen genomforts (Citytunneln i Malmd), 6ppnar inom kort
(Citybanan i Stockholm) eller ar i slutskedet av planeringen (Vistlanken i Goteborg).
Det ar viktiga kapacitetshojande atgarder, men de 16ser inte pa egen hand problemen
i trafiksystem som varit eftersatta under en lang tid och dir belastningen okat kraf-
tigt under senare ar. Dessa stader behover en fortsatt utveckling av infrastrukturens
alla delar, med forstaelse for att en persontransport ofta sker i kombination av fler dn
ett trafikslag.

Osdkerhet och hojda kostnader for flyg och sjofart

Goda flygforbindelser dr i manga fall en avgorande forutsittning for att bedriva
affirer utanfér hemmamarknaden. I manga regioners tillvixtstrategier har flyg-
platser en framskjuten position som en strategisk tillvixtfriga. Betydelsen av flyg ar
stOrre i perifera regioner, vilket internationellt sett 4r ndgot som Sverige i sin helhet
kan karakteriseras som. Naringslivets beroende av flyget begransar sig inte till per-
sontransporter. Flygfraktens betydelse utvecklas ocksd i takt med 6kade krav pa
logistiklosningar med hog tidspress och tilltagande produktionsstyrning i form av
”just-in-time”.

Utrikesflyget har utvecklats starkt under senare ar, medan inrikestrafiken stagnerat.
Framover forviantas en fortsatt tillvixt inom det svenska flyget. I Transportstyrelsens
prognos Okar antalet passagerare med 29 procent 2014-2021. Utrikesflyget fran Sve-
rige berdknas 6ka med 43 procent, en genomsnittlig 6kningstakt med 5,3 procent per
ar till 2021.°

Transportstyrelsens senaste tillganglighetsrapport, som undersoker mojligheten att
med flyg ta sig till eller fran olika destinationer inom Sverige och Europa, visar dock
att mojligheten att 6ver dagen ta sig till och fran olika platser i landet forsamrats
mellan 2012 och 2014. I forsta hand ar det orter med mindre flygplatser som fatt
en forsamrad tillganglighet.

Hard konkurrens har gett en kostnads- och prispress som gynnat resandet. Samtidigt
har det hotat lonsamheten i branschen och i forlangningen okat osdkerheten kring
foretagens forbindelser utom och inom landet. And4 ar det frimst i politiska sam-
manhang som flyget i dag ar ett utsatt transportslag. Det handlar bide om hot att
oka kostnaderna och om att stinga ned eller kringskira utvecklingsmojligheten for
flygplatser.

Det senare 4r i forsta hand en realitet i Stockholmsregionen. Bada Arlandas och
Brommas framtid ar osaker — kopplat till miljotillstdnd respektive nedlaggningshot.
Arlandas mojligheter att vixa langsiktigt och ta hand om den 6kade utrikestrafiken
omgirdas av dterkommande perioder av osakerhet, aven om miljétillstdndet som
gavs 2014 ger utvecklingsmojligheter under kommande ar. Nar det giller osikerheten

5 Transportstyrelsen (2015)
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som omgardar Brommas framtid beslutade regeringen i december 20135 att inte ligga
ner flygplatsen i fortid. Detta beslut innebar dock inte att det kommer kravas fort-
satt utredning och beslut om hur flygkapacitetsfragan ska behandlas i framtiden.
Det 4r av yttersta vikt att forstd att de tva flygplatsernas framtid inte ir en isolerad
Stockholmsfriga. Samre kommunikationer till och fran huvudstaden, och vidare ut
i varlden, far kannbara konsekvenser i hela landet.

Regeringen efterstravar ocksa att hoja kostnaderna for flyget och tillsatte nyligen en
utredning om hur en skatt pa flygresor ska inforas. Det ger ytterligare osikerhet inom
naringslivet, med foljdverkningar i hela landet. En undersokning genomford av TNS
Sifo under hosten 2015 visar att flygskatten bedoms fa en direkt effekt for foretag i
norra Sverige i form av okade kostnader och forsimrad konkurrenskraft. Effekten
blir sa ensidigt negativ eftersom det, till exempel i Norrbotten, finns sa fa alternativ
till de flygresor som genomfors i dag och som bedéms viktiga for verksamhetens
konkurrenskraft.

Mot bakgrund av dessa osdkerheter dr det positivit att regeringen, bland annat
genom uppdrag till Trafikanalys, inlett arbetet med en svensk flygstrategi. Ett uttalat
syfte med strategin, som utlovats till senare under 2016, 4r att utveckla flyget mot fler
internationella destinationer som ger foretag en battre tillganglighet till Sverige och
skapar forutsiattningar for 6kad export.

For sjofarten tridde 1 januari 2015 nya regler i kraft for hur mycket svavel som far
slippas ut i Ostersjon och Nordsjon. Regelverket har beslutats stegvis inom den inter-
nationella sjofartsorganisationen IMO och inom EU, hela tiden med bristande konse-
kvensanalyser.

Sarskilt berorda branscher i Sverige, framfor allt de som transporterar varor fran
norrlandskustens hamnar, har haft mycket svart att vinna gehor for sina synpunkter
om hur en omstillning till miljévanligare tekniker och branslen kan ske med bibe-
héllen konkurrenskraft.

Myndigheten Trafikanalys delrapporterade en utvirdering av konsekvenserna i
juni 2015. En slutsats ar att energisektorn avvaktar med utvecklingen av lagsvav-
liga branslen eftersom det bara skett sméa forandringar i efterfrigan pd marknaden.
Framtida branslealternativ omgirdas av osikerhet gillande bade acceptans och pris.

Aven transportsektorn har genomfért i forindringar utifran svaveldirektivet, trots
okade branslekostnader, 4ven om ett visst 6kat intresse for lastbilstransporter till
kontinenten har noterats. Mer omfattande férandringar med minskad sjotrafik
bedoms ske pa langre sikt, nir till exempel sdgat virke fran Mellansverige och Norr-
land oftare kommer att skeppas ut via hamnarna i sddra och vastra Sverige och pa
vigen dit ta mer av den i dag redan hart anstrangda jarnvagskapaciteten i ansprak.

Trafikanalys slutsats vad giller transportkdparna ar att de fatt okade kostnader pa
5-10 procent och att transportuppliggen ar oforindrade. Skogsindustrins erfarenhet
ar att inte alla kunder har accepterat fordyrningarna, och att industrin minskat sina
marginaler av konkurrensskal, vilket har gjort att vissa foretag omvarderat lonsam-
hetsmaissigt svaga marknader i och utanfor Europa.

¢ Féretagarpanelen Norrbotten (2015)



INFRASTRUKTUR OCH TRANSPORTER FOR FORETAGANDE OCH JOBB

Tonnageskatten ar en annan fraga som linge genererat osikerhet for svensk sjofarts-
naring. Efter upprepade utredningar de senaste tolv aren har regeringen till slut med-
delat att de avser att infora ett svenskt tonnageskattesystem i juni 2016. Syftet ar att
svenska rederier i internationell trafik ska fa konkurrensvillkor som ir likvardiga
med villkoren i 6vriga Europa. Det 6kar mojligheterna for svensk sjofart att vaxa

i Sverige och utflaggningen kan vindas till en utveckling mot fler svenskflaggade
fartyg. Det anmarkningsvirda i att flera regeringar latit tonnageskatten bli en upp-
visning i utdragen beredning forstirks av att regeringen bedomer kostnaderna for ett
inforande till en i sammanhanget s begrinsad summa som 50 miljoner kronor per
ar, varav staten stdr for hilften och niringen for hilften.

1.3 En kombination av brister bakom den eftersatta infrastrukturen

Kunskapsbrist-resursbrist-felaktiga prioriteringar

Debatten om infrastruktur, oavsett om det ror forklaringar till stopp i tigtrafiken och
trangsel, eller visioner om nya transportsitt, begransas ofta till att handla om inves-
teringsvolymer och budgetsatsningar. Att den svenska infrastrukturen dr eftersatt har
dock fler orsaker dn brist pd pengar, aven om det dr uppenbart att for lite resurser
satsats pa vissa dtgardstyper under en ldng rad av ar, framfor allt pa jairnvigens lang-
siktigt forebyggande underhall.

Bakom problemen ligger en kombination av kunskapsbrist, resursbrist och felaktiga
prioriteringar.

Riksrevisionen, Utredningen om jarnvigens organisation och Trafikverkets internre-
vision har alla kritiserat det underlag som anvinds for att bedoma underhallsbehoven
for jarnvagssystemet. Till stor del bottnar kritiken i att granskningarna identifierat
betydande kunskapsbrister om vilken standard infrastrukturen har och hur pengarna
egentligen anvinds.

Balansen mellan nyinvesteringar och underhallsatgirder, liksom valen av investerings-
objekt har ocksa kritiserats, bland annat av Finanspolitiska radet” och i underlags-
studier till radet frdn KTH.® Kritiken handlar frimst om att prioriteringar gors
utifrdn politiska hinsynstaganden snarare an samhillsekonomisk effektivitet.

Samverkande brister bakom jarnvdagens problem

Kunskapsbrist

Felaktiga
prioriteringar

7 Finanspolitiska radet (2015)
8 Bérjesson och Eliasson (2015)
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Okad budgetsatsning under senare ar - men fran Iag niva och missriktad

Svenskt Naringsliv publicerade 2013 rapporten ”Infrastrukturskulden” som tittar
pd de samlade infrastrukturinvesteringarna fran 1950-talet fram till idag. Syftet var
att undersoka om det finns ett uppdamt investeringsbehov och att géra en grov upp-
skattning av behovets storlek.

Rapporten visade att investeringarna i transportinfrastruktur, som andel av BNP, de
senaste 50 dren mer an halverats. Vid mitten av 1960-talet utgjorde dessa nara 2,5
procent av BNP. Under 1970- och 80-talen sjonk denna andel kontinuerligt for att
under de senaste tva decennierna stabiliserat sig pa en niva runt 1,0 procent av BNP.

Rapporten resonerar att denna niva sannolikt inte varit tillracklig och att det darfor
uppstétt ett underskott — en infrastrukturskuld — nar nodvandiga atgarder och kost-
nader skjutits pd framtiden. Detta samtidigt som ekonomin och transportefterfrigan
vuxit kraftigt.’

Ett likande resonemang har framforts av SNS Konjunkturrdd som menar att de svenska
investeringarna i infrastruktur och bostader sannolikt varit mycket ldga under de
senaste decennierna, bade i ett historiskt och i ett internationellt perspektiv.'®

Finanspolitiska rddet havdar ddremot att det stora problemet dr oférmégan att vilja
de mest samhillsekonomiskt l1onsamma projekten. Satsningarna pa infrastrukturen
under det senaste decenniet har till stor del handlat om resurskravande och politiskt
framdrivna nybyggnationer med i manga fall tveksam samhillsekonomisk l6nsamhet.
Underhallet av befintliga anldggningar har nedprioriterats vilket gjort framfor allt jarn-
vagssystemet oformoget att mota den kraftiga transportefterfrigan. Det har minskat
tillforlitligheten och kapaciteten, vilket drabbat bade person- och godstransporter.
Rédet menar dock att man, utifrdn dagens kunskapslige, inte med sikerhet kan avgora
om den langsiktiga nivdn pd investeringarna i infrastruktur dr for laga."

Den paradoxala situationen har da uppstatt, att tillskottet till *jarnvagskapitalet”,
som Finanspolitiska rddet uttryckte det i sin rapport varen 2015, mer dn fordubblats
per person under de senaste tvd decennierna, samtidigt som anldggningens tillstand
forsamrats och storningarna i trafiken okat.

Trafikverket betonar & sin sida i inriktningsunderlaget frin november 2015 att ett
uppritthallande av funktionaliteten pa dagens niva kraver okade resurser for drift
och underhall och att det bor prioriteras i forhallande till storre nyinvesteringar. Trafik-
verket motiverar det 6kade resursbehovet med att efterslipningen av underhallet fort-
sdtter att Oka, att nya anldggningar tillkommit och att trafiken forvantas oka. For
att vidmakthalla funktionaliteten pd dagens nivd bedomer Trafikverket att det arliga
behovet dr 6-7 miljarder kronor hogre 4n nuvarande anslagsniva.

For att eliminera det efterslipande underhdllsbehovet under kommande tolvarsplan
kravs enligt Trafikverket ytterligare 45 miljarder kronor per ar. Sammantaget foreslar
Trafikverket en 6kning av drift- och underhéllsinsatserna fran 269 till 399 miljarder
kronor sett 6ver tolv ar. Av okningen pd 130 miljarder kronor foreslds en storre del
avsdttas for jarnvagen, 79 miljarder kronor, och en ndgot mindre del for vignatet,

51 miljarder kronor.'?

® For resonemang och berikningar se “Infrastrukturskulden”, Svenskt Niringsliv (2013a)
109N (2012)

1" Finanspolitiska radet (2015)

12 Trafikverket (2015a)
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I tillvixtregionerna har utbyggnaden av kollektivtrafiken linge stitt och stampat,
medan urbaniseringen fortgatt med oforminskad kraft. Resultatet dr en allvarlig
trangsel bade pa spir och vigar. Forst under de allra senaste aren har viktiga beslut
tagits om en utbyggd tunnelbana i Stockholm och en Forbifart for vigtrafiken som
avlastar innerstaden, respektive en jarnvagstunnel och ny station i Goteborg som
okar kapaciteten for det regionala tigresandet.

Kunskapsbrist har 6kat sarbarheten i jarnvagssystemet

Att det saknas viktiga kunskaper om jarnvigens skick ar ingen nyhet. Riksrevisionen
genomforde 2010 en sarskild granskning av davarande Banverkets underhallsverk-
samhet. Slutsatsen var att det saknades tillforlitliga underlag for en effektiv styrning
av underhillet. Bland annat pekades pd brister i informationen om jarnvagarnas till-
stand, pa en stor osdkerhet om efterslipande underhdllsbehov och pa bristande kun-
skap om effekter av olika underhallsitgarder.'

Fem &r senare framfordes liknande kritik mot prioriteringsgrunderna av utredningen
om jarnvigens organisation (SOU 2015:42). Slutsatsen ar att kunskapsbrister gor att
Trafikverket inte kan planera underhdllsdtgarderna pa ett tillfredsstallande sitt och
att man har svart att prioritera mellan olika atgirder. Trafikverket saknar enligt utre-
daren ett andamalsenligt system for att fa en 6vergripande bild 6ver jairnvigsanlagg-
ningens tillstdnd, anviandning och behov. Kunskap finns lokalt, men inte pa en niva
som mojliggdér sammanvigning.

Aven itgirdandet av kinda brister hos jirnvigen drar ut pa tiden. Under sommaren
2015 uppmairksammades att hogtrafikerade delar av det svenska jarnvigsnitet har
omfattande vertikalsprickor pd grund av tillverkningsfel i rilsen som levererades
1976-82. Trafikverket har lange kant till tillverkningsfelen och redan pa 1990-talet
gjordes bedomningen att den rilsen borde bytas ut i sin helhet, men ett snabbt och
samlat dtgardande har uteblivit med hanvisning till resursbrist och att hela anlagg-
ningen ar sliten. Sprickor av samma typ har de senaste dren uppticks pa en stor
mingd platser runt om i landet och dtgardats akut. Men atminstone ett fall av
ursparning (2013) har osakats av vertikalsprickor.!*

Utredningen om jarnvigens organisation visar att Trafikverket har en langsiktig plan
for sparbyten som bygger pa forvantad livslangd. Men nar atgardandet av akuta fel
okar, forsamras forutsattningarna att uppratthalla och f6lja en langsiktig plan. Det
okade atgdardandet av vertikalsprickor ar ett uttryck for att det akuta avhjialpande
underhallet okar och tranger ut mojligheterna till forebyggande underhall. Att tvingas
till avhjdlpande underhall maste sd ldngt som moijligt undvikas, eftersom det ar
dyrare och innebdr storre storningar i trafiken dn forebyggande underhall.

Okade nivaer och battre prioritering kréver utveckling av kalkylerna

Finanspolitiska radets rapport 2015 analyserade senare ars infrastrukturbeslut utifrdn
fragestdllningarna om investeringsnivaerna varit for laga och hur stor betydelse den
samhallsekonomiska nyttan har haft for prioriteringar mellan olika objekt. Slutsatsen
var att samhallsekonomisk l16nsamhet vagt for latt vid Trafikverkets och regeringens
val av infrastrukturatgiarder. Om investeringsnivderna varit for ldga anser sig radet
inte med sikerhet kunna avgora, eftersom det statistiska underlaget inte haller 6nsk-
vird kvalitet. Att det beslutats om investeringar med en samhallsekonomisk nytta som

13 Riksrevisionen (2010)
14 Trafikverket (2013)
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berdknats vara negativ', ar dock enligt radet ”en tydlig indikation pd att en storre
infrastrukturbudget inte leder till ett bittre sambillsekonomiskt utfall”. Radet menar
att Trafikverket bor ges en tydlig instruktion att endast samhillsekonomiskt 16n-
samma projekt ska finnas med bland investeringar som man foreslér till regeringen.

Svenskt Naringsliv menar dock att rddets slutsats, att en utokad infrastrukturbudget
inte ar samhallsekonomiskt effektiv, ar en forenkling. Det kravs kunskap om den for-
slitning som infrastrukturen genomgatt for att avgora vad som dr en dndamadlsenlig
niva pa infrastrukturanslagen for att langsiktigt forvalta anlaggningen pé ett sam-
héllsekonomiskt effektivt sétt.

Samtidigt som den samhillsekonomiska nyttan i storre utstrackning bor styra inves-
teringsbeslut dr det ett alltfor snavt synsitt att i prioriteringen och effektbedomningen
bara viga in beraknad nettonuvirdeskvot. De samhillsekonomiska kalkyler som
anvinds i planeringen fangar ménga effekter som uppstdr av en infrastrukturdtgard
— men inte alla. I forskningen talas det om Wider Economic Benefits (vidare ekono-
miska nyttor), vilket ocksad kan beskrivas som dynamiska effekter.

Sambhillsekonomiska kalkyler dr ett ramverk for att sammanfatta och jamfora posi-
tiva effekter, framfor allt restidsvinster, respektive kostnader av en investering. Men
kalkylerna har svart att faststilla atgirders absoluta 1onsamhet.

Statens vag- och tranportforskningsinstitut, VTI, har konstaterat att dagens tillimp-
ning av samhallsekonomiska kalkyler uppvisar brister nir det galler godstransporter.
Problemet ir att alla relevanta nyttor inte inkluderas pa ett korrekt sdtt.!

Kalkylerna fangar heller inte alla agglomerationsfordelar, det vill siga nyttor av en
storre geografisk marknad. For foretagen genererar en storre eller titare marknad pro-
duktivitetsvinster genom ett storre utbud av arbetskraft, leverantérer och kunder.

Kalkylerna missar ocksa effekterna av ny bebyggelse, eftersom markanvindningen
antas vara given och inte paverkas av infrastukturinvesteringen. Kalkylerna under-
skattar nyttan av investeringar som forandrar forutsittningarna for exploatering av
mark for boende och arbetsplatser.

Oversikt av ekonomiska effekter av foérbittrad transportinfrastruktur

Forbattring av infrastruktur

N2 N2

Lagre transportkostnader Tillforlitligare transporttjanster
Lokaliserings- Storre Forbattrad
effekter marknader logistik

\’ \J

Okad effektivitet genom 6kad konkurrens,
agglomerationseffekter, battre matchning pa arbetsmaknaden

Kalla: Egen bearbetning av Lakshmanan & Anderson (2002)

15 For varje investeringsobjekt tar Trafikverket fram en nettonuvirdeskvot (NNK), vilket ir en berikning av hur mycket
investeringen ger tillbaka per satsad krona. Virdet av restidsvinster, firre olyckor, miljévinster etc delas med investerings-
kostnaden. NNK ska vara storre dn noll for att atgdrden ska anses samhillsekonomiskt [6nsam. Ju hogre kvot, desto
storre lonsamhet.

16 VTI (2013)
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Det finns flera metoder for att fainga upp Wider Economic Benefits som pa olika satt
anvinds i planeringen men inte ingdr i nettonuvardeskvoterna. Svenska regional-
ekonomiska modeller som SAMLOK och DYNLOK beriknar hur forbittrad tillging-
lighet paverkar befolkning, sysselsittning, inkomster och markvirden. Modellerna
anvinds bland annat i Sverigeférhandlingen om nya hoghastighetsbanor for att
berdkna olika nyttor som investeringen ger upphov till, bland annat 6kat bostads-
byggande och vidgade arbetsmarknader. Svensk forskning pagar ocksd bland annat
vid KTH kring hur mycket av de vidare ekonomiska nyttorna som fingas av de sam-
hillsekonomiska kalkylerna.

1.4 Mer hallbart transportsystem bade en férutsattning och en
majlighet for Sverige

Transporternas utslapp ar en stor inhemsk klimatutmaning

Att minska transporternas utslapp av vaxthusgaser utgor en stor utmaning for Sverige.
I dagslaget star transporter for cirka 30 procent av de totala svenska utslappen av
klimatgaser, medan de globalt star for 13 procent av de totala utslippen. De svenska
transporternas utslipp har minskat sedan 1990, men deras andel av de totala svenska
utsldppen har okat.

Det ar den entydiga bilden om man bara tittar pa de utslapp som direkt sker inom
landets granser. Det hinger samman med att Sverige har en i princip koldioxidfri
elproduktion och att vi lyckats stilla om fastighetsbestandet till en néstan fossilfri
uppvarmning. I andra linder ser det annorlunda ut, inte minst i lander med stor varu-
produktion som exporterar till Sverige och som konkurrerar med svenska foretag.

Naringslivet dr en viktig part for klimatfragans losning och svenska konkurrens-
kraftiga foretag skapar global klimatnytta — bade genom energieffektivisering och
utslippsminskningar i egen verksamhet och genom de produkter och tjinster som
utvecklas. Svensk fordonsteknik och annan miljoteknik har goda mojligheter att
fortsatt vara marknadsledande exportframgéingar.

Men for att utveckla innovationer och teknik som behovs for att klara klimat-
utmaningen kravs att Sverige ocksa i framtiden har ett konkurrenskraftigt och
vaxande nadringsliv.

Den svenska transportpolitiken méste formas i ett brett klimatpolitiskt sammanhang
dar fokus dr att Sverige och EU ska utvecklas till resurseffektiva ekonomier med laga
koldioxidutslapp samtidigt som var konkurrenskraft starks och det skapas innova-
tiva affairsmojligheter. Politiken mdaste ocksa ta hansyn till vissa geografiska realiteter:
Sverige ar ett glest befolkat land med langa avstand till de stora marknaderna.

Smartare transportuppldgg - inte minskade transportbehov

I Trafikverkets inriktningsunderlag infor infastrukturplanering for perioden
2018-2029 redovisas tre prognoser for utvecklingen av transporterna:

® en prognos som bygger pa beslutad politik

® en prognos som darutover inkluderar regeringens aviserade styrmedel (till
exempel hojda drivmedelsskatter och en vigslitageskatt)

e en prognos som innehdller ytterligare styrmedel som kan minska transport-
systemets utslapp av vaxthusgaser

15
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Trafikverket har baserat pa de olika trafikprognoserna redovisat vilken ekonomisk
ram som kravs for att ”vidmakthalla transportsystemets funktionalitet pa dagens
niva”, s att underhaillet 4r i nivd med anliaggningens nedbrytning”. Det som analy-
serats dr alltsd hur behovet av resurser till vigunderhall paverkas om dagens politik
kompletteras med olika aviserade skatter som syftar till att minska vagtrafiken, och

om det darutover infors ytterligare styrmedel for att minska vagrafikens utslapp.

En betoning pd att minska transportefterfrdgan, snarare dn att optimera transport-
kvaliteten, forsamrar forutsittningarna for naringslivet — sarskilt om utnyttjandet
av ekonomiska styrmedel tas till intdkt for att behovet av olika kapacitetshojande
atgarder kan minska.

Naringslivet arbetar dagligen med att optimera sin logistik for att hushalla med
resurser. Det utvecklas och introduceras kontinuerligt olika transportlosningar for att
oka fyllnadsgraderna. Naringslivet stravar mot ett transporteffektivt samhaille, men
det arbetet dr beroende av en politik som skapar forutsittningar for 6kad effektivitet
genom teknisk utveckling och ett bra samarbete mellan olika aktorer. Naringslivet
upplever i dag en politisk saktfardighet nar det galler att tilldta langre, tyngre, hogre
och bredare fordon pa bade rils och vag.

Orealistiska prognoser bakom utslappsmal for transporterna

Den sa kallade FFF-utredningen (SOU 2013:84), liksom tidigare Trafikverket i myn-
dighetens klimatscenario, har pa egen hand tolkat regeringens langsiktiga prioritering
om “fossiloberoende fordonsflotta”. Tolkningen har inneburit att de svenska trans-
porternas utsliapp av viaxthusgaser ska minska med 80 procent frdn 2010 till 2030.
I det scenariet har det bedomts att personbilstrafiken behover minska med 30 procent
och lastbilstrafiken med cirka 15 procent jaimfort med Trafikverkets Basprognos (den
utveckling som prognosticeras med redan beslutade styrmedel och atgirder). Sam-
tidigt har godstransporterna pa jarnvag bedomts behova 6ka med cirka 25 procent,
lokal kollektivtrafik med cirka 100 procent och persontransporter pd jarnviag med
cirka 40 procent. For att klara sd stora okningar av kollektivtrafik och godstran-
sporter pa jarnvag kravs ett kraftigt okat utbud och stora kapacitetsokningar.

I sitt inriktningsunderlag fran november 2015 betonar Trafikverket att det inte finns
nagra politiskt kvantifierade utslappsmal kopplat till ”fossiloberoende fordonsflotta”.
Trafikverket bedomer ocksa att det till &r 2030 inte ar mojligt att dstadkomma
vasentliga kapacitetsokningar i jarnvagssystemet och att det darmed inte ar mojligt
att visentligt dndra forutsittningarna for efterfrdgan pa transporter till 2030. Trafik-
verket konstaterar att de aviserade satsningarna pa ny hoghastighetsjarnvig kan
minska transportsystemets samlade utslapp med i storleksordningen 2-3 procent per
ar och inte mer dn marginellt paverka den totala efterfragan och fordelningen mellan
trafikslagen. Kostnadseffektiviteten i sddana atgirder for att minska vagtrafiken
bedomer Trafikverket som lag.

Kortsiktiga skatteforslag utan hansyn till konkurrenskraften

En liten 6ppen ekonomi som Sveriges kraver kontinuerligt en forbattring av foretags-
klimatet och naringslivets konkurrenskraft. Manga foretag bedriver verksamhet under
stark prispress pa sina varor och tjanster. Mojligheterna att fora over hojda kostnader
till kunder ar mycket begriansade. Prisokningar minskar dirfor vinstmarginaler,
vilket ger mindre utrymme till investeringar och mindre skatteintdkter.
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Regeringens mal dr att Sverige ska ha ldgst arbetsloshet i EU ar 2020 och den sager
sig arbeta med en ”aktiv naringspolitik for fler och viaxande foretag”. Det har presen-
terats en exportstrategi och talats om nyindustrialisering. Syftet dr att stiarka Sveriges
konkurrenskraft.

Samtidigt har regeringen drivit igenom en kraftigt hojd drivmedelsbeskattning for
2016 och introducerar ocksa en helt unik modell for upprakning av energiskatten pa
branslen. Utéver att som hittills basera uppjusteringar pa den allmianna prisutveck-
lingen (KPI) foreslas att uppriakningen ska viga in BNP-utvecklingen, i form av en
ytterligare arlig upprakning pa 2 procentenheter. En 6kad arlig upprakning innebar
om ndgra ar att Sverige skiljer sig markant fran konkurrentlinderna vad galler nivier
pa drivmedelsbeskattning. Men ndgon konsekvensanalys av detta har regeringen inte
redovisat.

Regeringen har ocksa aviserat inforandet av en sd kallad vagslitageskatt, for att den
tunga trafiken ”i hogre grad ska bira sina kostnader for samhillsekonomin® och
for att langvaga godstransporter ska flyttas fran lastbil till tdg och sjofart. Nu utreds
hur detta ska genomforas och det rader dnnu stor osakerhet om dess omfattning och
utformning. Vad det inte rader ndgon tveksamhet om ar att utredningen inte har for
avsikt att bedoma hur denna ytterligare palaga pa transporter kommer att paverka
den totala kostnadsbilden for niringslivet och i sin tur dess formdga att konkurrera
internationellt.'”

Regeringen efterstravar ocksa att genom inforandet av en flygskatt hoja kostnaderna
for flyget for att fa detta att i hogre utstrackning bara sina egna klimatkostnader”.'®
Fragan om i vilken grad flyget bar sina samhaillsekonomiska kostnader ar helt bero-
ende av vilka virderingar som gors av utslapp av vaxthusgaser. Eftersom klimatfragan
ar global vore det olyckligt om Sverige viljer att gd en egen vig i det avseendet. Rim-
ligtvis borde Sverige vara del av en internationellt etablerad niva pd virderingen av
flygets klimateffekter. Den svenska myndigheten Trafikanalys har dock valt att ga en

annan vag 4n till exempel EU-kommissionen.

Berikningar visar pd stora tillvixthammande effekter med en flygskatt som bygger

pa Trafikanalys virderingar. Antalet forlorade passagerare, uppskattas till ndgonstans
mellan 0,9 och 1,5 miljoner per ar. En foljdeffekt av detta bedoms vara en forlust av
totalt 5 000 till 10 000 jobb och en minskad BNP pa 1,5 till 5,4 miljarder SEK per ar."’

Det finns en allmant stark politisk vilja att flytta godstransporter fran vag till sjo-
fart och jarnvag. Forutsattningarna for overflyttning till andra transportslag ar dock
pd kort sikt begransade. Jarnviagen behover en 1dng tid av kapacitetshojande dtgarder
for att kunna ta emot nagra storre nytillskott. Kostnaderna for transporter pa jarnvag
okar ocksa i snabb takt dd banavgifterna hojs kraftigt. Sjofarten har & sin sida paforts
ett svavelregelverk som hojer kostnaderna.

Skatter och avgifter pa transporter fyller en funktion, men de kan forsvaga nirings-
livets konkurrenskraft om de utformas pa ett felaktigt satt. Darfor ar en gedigen kun-
skap om kopplingen mellan transportkostnader och naringslivets konkurrenskraft
avgorande for effektiva beslut. Utan gedigen analys riskerar det sammanlagda resul-
tatet enbart blir generella svenska transportkostnadsokningar som riskerar urholka
konkurrensformégan.

17" Finansdepartementet (2015a)
18 Finansdepartementet (2015b)
19 WSP (2015)
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Konsultfirman Copenhagen Economics har nyligen, pa uppdrag av Svenskt Narings-
liv, presenterat en rapport som visar att det rider en stor kunskapsbrist. Det grundar
sig i att den offentliga statistiken dver transportkostnader dr bristfillig och ofull-
stindig. Det finns viss information men den 4r inte sammanstilld pa ett strukturerat
satt och varken heltickande eller lattillginglig. Med stor sannolikhet underskattar
statistiken naringslivets faktiska transportkostnader. Statistiken ar heller inte harmo-
niserad mellan lander, vilket gor en internationell jamforelse av konkurrenskraft i det
ndarmaste omojlig. Den konsekvensanalys som exempelvis myndigheter gor i nuldget
ar darfor endast en 6vergripande rimlighetsbedomning av forslagens effekter pa
naringslivets konkurrenskraft, inte nigon djupare analys.?

Langsiktigt hallbara mal och verktyg

Regeringen har gett Miljomalsberedningen i uppdrag att foresld ett nytt svenskt
klimatmal och ett klimatpolitiskt ramverk till ar 2050. Forslag ska lamnas pé sektors-
visa etappmadl och pa en styrmedelsstrategi som gor att Sverige kan gé i titen for en
global omstillning.

Regeringen beskriver klimatutmaningen som en mojlighet att starka svensk konkur-
renskraft och klimatramverket dr tankt att skapa forutsdttningar for ett stabilt och
gynnsamt investeringsklimat for niringslivet. Regeringen betonar vikten av att tidigt
vidta atgirder for att utslippsminskningarna ska kunna uppnés p4 ett kostnadseffek-
tivt satt.

Naringslivet ser ocksa virdet av tidiga investeringar for att kunna vara innovativa
och marknadsledande. Men det globala perspektivet far inte tappas bort. Sverige kan
inte ensidigt satta mycket hoga utslippsmal och anvinda strikta styrmedel och samiti-
digt forvinta sig att kunna uppritthdlla en stark internationell konkurrenskraft inom
sektorer som ar starkt beroende av ravaror, energi och transporter. Svenska foretag
blir inte marknadsledande och lénsamma baserat pa olika statliga foretagsstod och
riktade tillfalliga stimulansmedel. Att vara ”ledande i klimatomstallningen” handlar
inte om att ha hogst skatter eller minska transporterna mest, utan om att utgora en
global forebild f6r hur innovationer, konkurrenskraft och tillvixt kan férenas med
minskade utslipp och langsiktig hallbarhet.

20" Copenhagen Economics (2015)
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2.1 Raddningsplan for kapaciteten pa kort sikt och en strategi
for framtiden

Att forvalta maste innebara att utveckla

Trafikverket framhéller i olika sammanhang den rollférandring myndigheten genom-
gatt med devisen: ”Fran infrastrukturforvaltare till samhallsutvecklare”. Att forvalta
och att utveckla borde inte ses som atskilda saker. Men for att komma dit behovs ett
forandrat synsitt pa vad det innebar att “utveckla”, ”forvalta” och ”vidmakthalla”
transportsystemet.

I inriktningsuppdraget har Trafikverket redovisat vilken ekonomisk ram som kravs for
att ”vidmakthalla transportsystemets funktionalitet pd dagens niva”, vilket definieras
som att ”underhéllet ir i nivd med anliggningens nedbrytning”. Svenskt Naringsliv ser
att det ar en otillracklig utgangspunkt att med dagens omfattande brister efterstrava
att ”vidmakthalla funktionaliteten pa dagens niva”. En plan, en riddningsplan, behovs
for att stdrka funktionaliteten. Som ett minimum behover transportsystemets olika
delar aterstillas till den niva det dr avsett for. Det dr den ligsta godtagbara minimi-

nivan vad giller kvaliteten pa den infrastrukturen.

I regeringens budget finns tva stora anslag pa transportomradet. ”Utveckling av
statens transportinfrastruktur”, och ”Vidmakthallande av statens transportinfra-
struktur”. ”Utveckling” i regeringens infrastrukturterminologi ar i princip entydigt
med investeringar. Drift och underhall faller under ”vidmakthéllande”, liksom barig-
hetsatgirder pa vigsidan och reinvesteringar pa jairnvagsnitet.

”Utvecklingen” av transportsystemet kan inte begransas till byggandet av nya strack-

ningar. Det mdste ocksd handla om att utveckla en tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet pa det befintliga vag- och jarnvagsnitet.

Svenskt Naringsliv foreslar:

En riddningsplan bor utarbetas for att stiarka transportsystemets funktionalitet
med den ursprungligen avsedda nivdn som ett ldgsta godtagbart minimum.

Transportpolitiken ska inriktas mot att funktionaliteten utvecklas fran dagens
niv4, inte att den vidmakthalls.

Balansmal efter 6verskottsmalet mojliggdér mer resurser i nartid

Det finanspolitiska ramverket ar en avgorande komponent i det svenska arbetet for
finansiell stabilitet och sunda statsfinanser, vilket i sin tur dr grundlaggande forutsatt-
ningar for att naringslivet langsiktigt ska blomstra.

Overskottsmdlet dr den del av ramverket som siger att den offentliga sektorns finan-

siella sparande ska uppgad till 1 procent av BNP 6ver en konjunkturcykel. Att i nuva-
rande konjunkturldge, och med dagens laga svenska statsskuld, efterstriva detta
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overskott, har allmant bedomts krava skattehojningar och utgiftsminskningar som
skulle sld mot tillvixen och jobbskapandet. Svenskt Naringsliv ar positiva till diskus-
sionen om att ersitta Overskottsmalet med ett balansmal.

En huvudsaklig anledning till att i nuldget och framover resonera i termer av balans
istallet for overskoit, ar att tidigarelagga offentliga investeringar som ar langsiktig
tillvixtskapande. Forstarkt utbildning ar en sddan ladngsiktig investering for okad
konkurrenskraft, forstarkt infrastruktur och effektiva transporter ar en annan.

Svenskt Naringsliv foreslar:

En omprovning av overskottsmalet bor inriktas mot att forbattra forutsattning-
arna for langsiktigt [onsamma offentliga investeringar.

Pa lang sikt omfordelning, pa kort sikt ett tillskott till underhallet

Riksdagen beslutade i juni 2015 att skjuta till extra anslag pd 600 miljoner kronor
till jarnvagsunderhall under det innevarande aret 2015. I december 2015 beslutades
om en tillfillig satsning med 1200 miljoner kronor fér 2016 och ytterligare tva r.

Svenskt Naringsliv vilkomnar de forbittrade mojligheterna att atgarda jarnvigens
brister, under forutsittning att de anvinds for att tidigareldgga atgirder som okar
tillgdngligheten och kapaciteten i betydelsefulla godsstrak och pa strackor dar pro-
blemen 4r som storst. Men ett ansvarsfullt omhandertagande av infrastrukturen
kraver ett mer langsiktigt forhallningssitt och inte att pengar skjuts till akut for
innevarande 4r eller i tillfalliga satsningar.

Langsiktigt behover kunskapen 6ka vad giller en andamalsenlig niva pa infrastruk-
turanslagen. En omfordelning av resurser frdn stora olonsamma investeringar till
effektiva underhéllsatgarder bor dock efterstravas, under forutsittning att ocksa de
samhillsekonomiska kalkylmodellerna kontinuerligt utvecklas och forfinas, speciellt
nar det géller gods.

P43 kortare sikt 4r dock planeringen upplést pa ett sitt som omojliggdr ndgon mer
betydande omfordelning. De politiska utfastelser som gjorts om ytterligare nyinveste-
ringar, framst nya banor for hoghastighetstdg, skjuter en omfordelning an lingre fram
i tiden.

De planerna gor att det totalt sett behovs ett resurstillskott till infrastrukturen under
kommande planperiod, i forsta hand riktat till dtgdrder for att hoja kvalitet och till-
forlitlighet i det befintliga trafiksystemet.

Regeringen har pekat ut nya banor for hoghastighetstig som en given del i den nya
nationella planen. Trafikverket har i sitt inriktningsunderlag frin november 2015 kon-
staterat att sddana banor skulle behova finansieras pd annat sitt d4n inom de utveck-
lingsramar regeringen uppstillt f6r inriktningsplaneringen, till exempel genom lan.
Lanefinansiering av banorna skulle enligt Trafikverket mojliggora ett fardigstallande
till 2035, men innebdr stora kostnader for rantor och amorteringar under flera
artionden. Ett skal till bedomningen ar att prognoserna nu indikerar betydligt hogre
kostnader dn vad som tidigare berdknats. I utredningen om hoghastighetsbanor fran
2009 bedomdes investeringskostnaden till 125 miljarder kronor. Hosten 2015 hade
siffran fordubblats, till cirka 255 miljarder kronor.
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Svenskt Naringsliv instimmer i Trafikverkets bedomning att en investering i denna
omfattning inte kan inkluderas i ekonomiska ramar motsvarande de for nu géllande
plan. Alternativa finansieringslosningar, ddribland 1dn, behover analyseras noggrant.
Hoghastighetsbanornas samhillsekonomiska effekter maste dock provas jamte andra
foreslagna atgirder och ett stillningstagande till investeringen maste bli féremal for
en granskning och prioritering som omfattar hela infrastruktursystemet. For en god
resurshushéllning, och for att transportsystemet ska bidra till hdllbar samhallsutveck-
ling, har det i transportpolitiken antagits en fyrstegsprincip som ska ligga grunden
for kostnadseffektiva losningar pa specifika transportbehov. For att resurstillskott till
infrastrukturen ska vara samhillsekonomiskt effektiva krivs en vil avvigd tillimp-
ning av fyrstegsprincipen.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Systemnodvindiga drift- och underhéllsdtgarder bor under kommande planperiod
prioriteras framfor stora och kostsamma nyinvesteringar.

Baserat pa utvecklade kalkylmetoder bor samhillsekonomisk lonsamhet framover
viga tyngre vid Trafikverkets och regeringens prioritering av nyinvesteringar.

Utifrdn det upprustningsbehov som finns i befintligt system, bor anslagen till drift-
och underhallsitgirder pa vig och jarnvig hojas visentligt under kommande
planperiod.

Ett nytt ramverk for mer effektiva atgdrdsval

For att ta sig an situationen med en eftersatt infrastruktur och ett samhalle som ar
under snabb omvandling, beh6vs en langsiktig strategi som gor att infrastrukturen
anpassas till omvandlingen och bidrar till att frimja den ekonomiska utvecklingen.
En viktig del i en sddan strategi dr ett fornyat ramverk for att dimensionera och pri-
oritera bland dtgiarderna, framfor allt genom att den samhallsekonomiska analysen

bade breddas och fordjupas.

Transportpolitiken méste vigledas av resultatet fran samhillsekonomiska kalkyler.
Samtidigt behover begransningarna och utvecklingsbehovet hos dagens berdkningar
erkdnnas. Det finns samhallsekonomiska effekter som inte aterges i kalkylerna och
det maste hittas former for att vardera dessa effekter pa ett transparent och struk-
turerat sitt. Framover behover effektberakningar av investeringar, drift och under-
hall bedéma atgirderna mer ur ett strakperspektiv, istillet for att vardera varje
atgard separat.

Finanspolitiska rddet har patalat det faktum att samhallsekonomisk lonsamhet ar en
bedomningsgrund som viger allt ldttare ju storre investeringsobjekten blir. Svenskt
Naringsliv instimmer i radets slutsats att ”bristfilliga prioriteringar har gjort att
det samhillsekonomiska virdet inte har 6kat i den omfattning som skulle ha varit
mojligt”.

Det gar inte att dra en absolut grins for vilken berdknad lonsamhet som ska kravas
av infrastrukturprojekt, eftersom den absoluta lénsamheten i enskilda atgarder inte
kan beridknas med tillgdngliga metoder. Berakningar av nettonuvirdeskvot enligt
gangse metoder kan heller inte vara det enda underlaget for bedomning av nyttan hos
en dtgird, eftersom kalkylerna inte fangar alla effekter av en forbittrad tillgdnglighet.
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Men for att skdrpa upp prioriteringsarbetet, behover former utvecklas for att myndig-
heter, regering och riksdag pa ett strukturerat, transparent och uppféljningsbart sitt
ska kunna jaimfora de samhillsekonomiska effekterna av olika atgarder.

Svenskt Naringsliv foreslog redan ar 2013 att det borde tillsdttas ett infrastrukturrad.
En av rddets huvudskliga uppgifter bor vara att f3 till en kontinuerlig, oberoende
och sammanhingande utvirdering av svensk infrastrukturpolitik. Infrastruktur-
radets huvuduppgift skulle vara att kontinuerligt folja upp hur infrastrukturpolitiken
foljer de transportpolitiska mélen. Radet bor i det syftet dels granska arbetet med att
utveckla och forbittra de samhillsekonomiska kalkylmodellerna, dels folja upp avslu-
tade och pigdende infrastrukturprojekt for att sikerstalla att det finns tillforlitlig och
transparent redovisning av projektens samhallsnytta och kostnadsutveckling.

Radets ledamoter bor tillsdttas av riksdagen och édrligen presentera en offentlig
rapport med utlitanden som debatteras i riksdagen.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Ett nytt infrastrukturpolitiskt ramverk bor etableras for att stirka den samhalls-
ekonomiska styrningen av prioriteringar och atgardsval.

Ett infrastrukturrdd bor inrattas for att granska transportpolitikens malupp-
fyllelse, planeringens transparens samt utveckling och tillimpning av samhalls-
ekonomiska kalkyler.

Kalkylerna behdver fanga fler effekter och samband

Effekter av infrastrukturatgarder i form av storre marknader fingas inte tillrack-
ligt val i Trafikverkets nettonuvirdeskvoter. Att manga projekt som enligt kalkylen
ar olonsamma 4nda ingdtt i de senaste investeringsplanerna kan vara en dterspegling
av detta. Det ar ett rimligt antagande att regeringen i sin urvalsprocess tagit hinsyn
till investeringars vidare nyttor for ekonomisk tillvaxt, till exempel i storstadsregi-
oner. Problemet ar att sidana hiansynstaganden sker utan transparens och mojlighet
till uppfoljning.

Ett exempel dr Stockholmsforhandlingen 2013 om utbyggnad av tunnelbanan. Alla
redovisade kalkyler var klart negativa och forhandlingsmannen konstaterade att ”den
samhillsekonomiska kalkylen tar av olika skal inte hansyn till alla effekter. Darfor
ska en samlad ekonomisk bedomning komplettera kalkylresultatet”. De ytterligare
effekterna redovisades dock inte mer precist an ”forbattrad bostadsforsorjning”,
”arbetsmarknadsnyttor”, “minskad sdrbarhet” etc.?! I samband med den pagdende
Sverigeforhandlingen om hoghastighetsbanor kvantifieras denna typ av nyttor,
framfor allt med olika regionalekonomiska modeller. Det dr dock osikert hur jam-
forbara berdkningarna blir.

Erfarenheter visar ocksd att en rad ekonomiska effekter underskattas systematiskt
vad giller godstransporterna. Forklaringen ligger delvis i sjdlva kalkylerna for varde-
ring av investeringars nyttor, dar komplexiteten dr hogre pa godsomradet. Inom gods-
trafiken dr det svart att virdera till exempel en 6kad tillforlitlighet hos transporter,
vilket ar av avgorande betydelse for varuagarna.

21 Stockholmsférhandlingen (2013)
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Det handlar ocksa om att beslutsunderlagen for drift och underhall behéver omfatta
ett bredare perspektiv pd samhillsnyttan av godstransporter och kostnaderna vid
storningar. I dag gar det inte, utifran statistiken och analyserna som regeringen redo-
visar, att faststdlla vad som skulle vara en tillracklig niva pa resurserna till under-
hall och reparationer av vigar och jarnvagar. I dagsliaget rader bade osdkerhet och
oenighet om problemen framst beror pa en for liten budget eller en ineffektiv resurs-
anvandning. For effektiva och uppfoljningsbara beslut kriavs utvecklade analys-
verktyg for den samhaillsekonomiska virderingen av forbattrat underhall.

Kvalitetssikring av kostnadskalkyler, samhillsekonomiska kalkyler, effektbedom-
ningar och trafikprognoser behover ske i bred samverkan med berorda intressen.
Infor de nationella planer som beslutades 2010 och 2014 genomforde Trafikverket
kvalitetssakringsprocessen framst i samrad med myndigheter och 6vrig offentlig
sektor. Naringslivets kunskaper och synpunkter bor tas tillvara battre i dessa pro-
cesser.

Svenskt Naringsliv foreslar:

I ett nytt ramverk bor effektberakningar som gors med regionalekonomiska
modeller for att fanga fler nyttor samlas pa ett uppfoljningsbart sitt.

I ett nytt ramverk bor metoder utvecklas och anviandas for en mer precis och en
mer omfattande vardering av nyttor och kostnader for godstrafiken och de foretag
som transporterar varor.

I ett nytt ramverk bor tydligare prioriteringsgrunder av underhallsitgarder
utvecklas genom en mer konsekvent och rittvisande virdering av olika under-
hallsatgarder.

I ett nytt ramverk bor néringslivet i storre utstrackning involveras i Trafikverkets
kvalitetssakring av kalkyler, prognoser med mera.

Statens kunskap maste 6ka - inte det statliga utférandet

De analyser som gjorts av den bristande kunskapen om den svenska jarnvigens
status talar for att nya planeringsredskap behovs hos Trafikverket. Det ar en for-
utsattning for battre underbyggda beslut om vilka medel som ska satsas pa under-
hall och reinvesteringar. Det behovs ocksd for en tydligare redovisning av hur statens
medel anvinds.

Med en ny nationell underhéllsplan skapas forutsdttningar for en enhetlig bedomning
av behov och dtgirder. Men det kraver att Trafikverket utvecklar arbetssitt for att fa
en sammantagen bild av tillstindet hos jarnvagen i sin helhet.

Trafikverket behover ocksa arbeta for att ge incitament till innovationer genom att
aktivt anvanda funktionsbaserade kontrakt for underhallsarbetet snarare an utforan-
deentreprenader. Det dr genom att utveckla tekniska losningar, inte minst med digita-
liseringens mojligheter, som man langsiktigt kan oka driftsdakerheten och effektivisera
underhallet av jairnvigen.

I Budgetpropositionen for 2016 bekriftade regeringen i allt vasentligt den bild

som flera granskningar givit. Regeringen pekar pa ”patagliga behov att identifiera
atgarder som ytterligare skulle kunna forbattra jarnvagens funktionssitt”. Den enda
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konkreta atgirden som namns ar dock just den som utredningen om jarnvagens orga-
nisation avrétt ifrdn, namligen att staten ska ta det samlade ansvaret for utférande av
underhdllet av de svenska jarnviagarna.??

Svenskt Naringsliv ser att regeringen borjar i fel dnde, nar fokus liggs pa vem som
ska vara arbetsgivare for den som utfor sjalva underhallsarbetet. Det centrala dr att
oka kunskapen om jarnvigens tillstind och sen planera och folja upp underhalls-
arbetet.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Trafikverkets kunskap om jarnvigens status bor stirkas, bland annat genom
utveckling av en Nationell underhdllsplan.

Staten bor lagga grunden for ett mer effektivt och innovativt underhallsarbete,
men inte utfora jarnvagsunderhallet i egen regi.

Utnyttja alternativa finansieringsformer

Staten har huvudansvaret for investeringar i transportinfrastruktur. Men ocksa med
okade statliga resurser till infrastrukturen gor den stora mangden atgiarder som efter-
frdgas och planeras, inte minst nya banor for hoghastighetstdg, att nya finansierings-
kallor och finansieringsformer behover utvecklas. Samtidigt medfor exempelvis den
forvintade demografiska utvecklingen, med allt fler i vairdkrivande dlder och en mar-
ginellt vixande arbetsfor befolkning, att konkurrensen troligen kommer att hardna
om de framtida skattemedlen.

Darfor ska inte diskussionen om alternativ finansiering av infrastruktur reduceras
till att staten alltid lanar billigast, utan breddas till att handla om fler fragor. Hur nas
de storsta effektiviseringsvinsterna vid byggande och drift? Vilken dr den mest dnda-
mélsenliga riskfordelningen? Hur forvaltas infrastrukturkapitalet bast?

Det finns betydande internationellt kapital, inte minst i pensionsfonder, som soker
langsiktigt trygg avkastning i en varld full av finansiella osakerheter. Infrastruktur
betraktas som en sddan trygg investering. Sverige betraktas ocksd allmant som ett
tryggt land att investera i. Privat kapital kan dock inte utan vidare soka sig till svensk
infrastruktur. Staten sitter pd planeringsinstrumenten och i huvudsak pa dgandet av
infrastrukturen.

I Alliansregeringens infrastrukturproposition 2012 lades vissa finansieringsprinciper
for infrastrukturen fast. Infor 2016 &rs infrastrukturproposition behovs en fornyad
diskussion om hur privat kapital kan omsattas i infrastrukturinvesteringar.

Diskussionen bor utga fran tre fragestallningar:

— Kan vi f4 mer samhaillsnytta av vira gemensamma pensionspengar genom investe-
ringar i infrastruktur? AP-fondernas framtida roll

— Hur kan privat kapital, svenskt och internationellt, kanaliseras till lingsiktigt
trygga investeringar i svensk infrastruktur? Privat kapital till infrastruktur

— Hur kan de som gynnas av en okad tillganglighet eller hogre kapacitet bidra till
att finansiera investeringen? Modeller for vardedterforing

22 Proposition 2015/16:1, utgiftsomrade 22
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AP-fondernas mojligheter att investera i transportinfrastruktur

Ledningarna for AP-fonderna, som forvaltar svenska folkets gemensamma pensions-
pengar, har uttryckt starkt intresse for att investera delar av sitt kapital i svenska
vagar och jarnvigar. I mars 2015 kopte forsta och tredje AP-fonden en betydande del
av de svenska elniten. Daremot finns det hinder i regelverket for placeringar i infra-
strukturanldggningar som vigar och jirnvigar. Forandringar i placeringsreglerna har
utretts och forslag limnats som skulle vidga mojligheterna till investeringar i infra-
struktur.

Svenskt Naringsliv ser att forandrade inriktningar av pensionskapitalets placeringar
méste genomforas med forsiktighet och med pensionspengarnas langsiktiga tillvaxt i
forsta rummet. Kopplade till ritt projekt och anlidggningar skulle AP-fonernas kapital
kunna finna sddan ldngsiktigt god avkastning samtidigt som transportsystemet kan
utvecklas. En utveckling pd omradet skulle inte bara kriva att placeringsreglerna
andras, utan att staten ar oppen for att slippa in fonderna som finansiarer av investe-
ringar eller som dgare i befintliga anliggningar. Det behover nirmare analyseras vilka
mojligheter det skulle ge for en langsiktigt god resursanvindning, med en andamals-
enlig fordelning av risker och en aktiv forvaltning av gemensamma tillgdngar.

Privat kapital till infrastruktur

Forutsdttningarna att kanalisera privat kapital till infrastruktur ser olika ut 6ver
virlden dven om de ekonomiska grundforutsittningarna ar ganska lika. De flesta
stater har till foljd av olika budgetrestriktioner svart att sjilva kortsiktigt 6ka inves-
teringsvolymerna tillrackligt for att mota behoven av infrastruktur. Ett flertal lander
uppmuntrar darfor till okade privata investeringar, framfor allt inom ramen for
offentlig-privata samarbeten (OPS). Australien och Kanada dr exempel dar inves-
teringar fran olika pensionsfonder haft stort genomslag. Tva australiska pensions-
fonder 4ger bland annat A-Train AB som driver Arlandabanan i Sverige.

Just Arlandabanan dr det hittills enda svenska exemplet pa ett OPS-projekt inom
transportomradet. Det senaste decenniet har dock dorren for OPS-l6sningar varit
helt stangd fran politiskt hall, alltid med argumentet att staten lanar billigast.

Svenskt Naringsliv anser att det ar hog tid for ett mindre dogmatiskt forhéallnings-
sdtt till offentlig-privata samarbeten. Det 4r sant att staten lanar billigast och inte har
avkastningskrav som en privat aktor. Det ar ocksa troligt att tillskottet fran privat
hall knappast kan bli mer an marginellt pa kort sikt sett utifrdn hela den tolvariga
infrastrukturbudgeten.

Men det ar i sig inte skal for att helt avfirda mojligheten att prova nya sitt att
finansiera, fordela risker och forvalta tillgdngar som ett komplement till statens
grundldggande ansvar. Pa trafikomradet genomfors samarbeten framgdngsrikt runt
om i varlden och i Sverige ar det en sjalvklarhet pa de flest infrastrukturomraden
(bostader, elnat, elektroniska kommunikationer) att dela ansvar och finansiering
mellan privata och offentliga aktorer. Varfor inte ocksa prova det gillande transport-
infrastruktur? Kraven pa samhillsekonomisk och transportpolitisk effektivitet ska
naturligtvis kvarsta.
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Ar 2000 foreslogs i en utredning fran Naringsdepartementet en modell fér infra-
strukturfinansiering i partnerskap med den privata sektorn.?> 2007 utarbetade VTI,
Vigverket och Banverket gemensamt och pa regeringens uppdrag en svensk modell
for offentlig-privat samverkan vid infrastrukturinvesteringar.?* Detta arbete har runnit
ut i sanden for statens del. Arbetet bor snarast dterupptas for att identifiera goda
internationella modeller och exempel som kan ligga till grund for en bedomning av
en svensk tillimpning av offentlig-privat samverkan inom ramen for den nationella
plan som beslutas 2018.

Viérdedterforing fran fastighetsdgare

Offentliga investeringar i infrastruktur bidrar ofta till att fastigheter okar i varde.
Staten har genom Sverigeforhandlingen klart uttalat att man efterstravar att de fast-
ighetsdgare som gynnas av en investering ska aterfora delar av detta virde till sam-
hallet, sa kallad virdeaterforing. Sverigeforhandlingen har dels lamnat f6rslag om ny
lagstiftning for vardedterforing genom exploateringsavtal, men ocksa tagit fram ana-
lyser om lokal, tidsbegriansad fastighetsskatt for befintliga bostader och kommersi-
ella lokaler i samma syfte. Formerna for hur detta ska realiseras ar dnnu oklara och
behover konkretiseras.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Regeringen bor infor infrastrukturpropositionen hosten 2016 ta initiativ till en
bred diskussion om hur och pa vilket sitt alternativa finansieringsformer kan
omsittas i infrastrukturinvesteringar som ett komplement till statens grund-
liggande finansieringsansvar.

Undvik politiska lasningar och utpekanden

En viktig forandring for att oka effektiviteten ar att minimera lasningar av infra-
strukturdtgarder pa politiska grunder. Det handlar dels om att stida bort politiskt
initierade orosmoment. For naringslivet 4ar det skadligt med den ovisshet som tidigare
rddde kring exempelvis Bromma flygplats och Forbifart Stockholm.

Det handlar ocksd om att minska den atgidrdsprioritering som sker pé politiska
grunder utan direkt koppling till samhillsekonomiska analyser. Under de senaste
planeringsomgangarna har regeringen tagit stallning till stora projekt redan innan
riksdagen beslutat om de ekonomiska ramarna. I vissa fall har specifika dtgarder
pekats ut redan innan direktiv givits till Trafikverket till att utreda den 6vergripande
inriktningen for de kommande tolv dren.

En forklaring ar att regeringen inte dr beredd att avsitta resurser med mindre dn att
den ganska precis vet vad den fir. Dessutom ar det politiskt mer slagkraftigt att kom-
municera en infrastruktursatsning om man kan precisera en vigstriacka eller ett jarn-
vagsavsnitt istdllet for ett samlat miljardbelopp for de kommande tolv dren.

Dessa tendenser hos regeringen, oavsett partifarg, ar begripliga. Men de omojliggor
en strukturerad, transparent och uppfoljningsbar process, vilket skattebetalare, tra-
fikanter och transportkopare kan forvinta sig nar anvandningen av mer dn 500 mil-
jarder kronor beslutas i ett enda klubbslag i riksdagen respektive Rosenbad.

23 Niringsdepartementet (2000)
24 Arnek, M., L. Hellsvik, M. Trollius (2007)
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Infor den nationella plan som beslutades 2014 hade en stor del av utrymmet for
investeringar oronmarkts av regeringen redan infor beslutet om infrastrukturproposi-
tionen 2012. T september 2012, tre veckor fore infrastrukturpropositionen beslutades
och mer in ett och ett halvt &r fore den nationella planen beslutades, genomforde
foretradare for regeringen en lang rad presstraffar runt om i landet och presenterade
investeringsobjekt som regeringen avsdg att inkludera i de kommande planerna.

Den atgardsplanering som Trafikverket darefter genomforde, med samhillsekono-
miska effektberdkningar och sedvanlig resurskriavande remissbehandling, fick darmed
en begriansad betydelse for dtgirdsvalen.

Historien med politiskt utpekade projekt riskerar att upprepas. Innan den nu paga-
ende inriktningsplaneringen ens paborjats, konstaterade regeringen redan i budget-
propositionen hosten 2014, att den inom ramen for nastkommande infrastrukturplan
avser att genomfora byggstart av Norrbotniabanan mellan Umea och Lulea.

Hur en sdmre och battre beslutsgang ser ut illustreras i nedanstdende tva trappor, dar
de roda stegen tas av regering och riksdag, de bld av ansvariga myndigheter (framst
Trafikverket) och de gula av samhallet i stort.

En last och ineffektiv beslutsgang i atta steg
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Ett undantag vad giller politiskt styrda dtgardsval handlar om mojligheten att dstad-
komma olika former av regionala paketlosningar som involverar dtgirder och finan-
sieringsbidrag pa flera politiska nivder. D4 kravs ofta ett tidigt politiskt engagemang
ocksd vad galler den specifika transportlosningen. Ett exempel dr Stockholmsférhand-
lingen 2013 om utbyggd tunnelbana med finansiering fran stat, kommun, landsting.

Den typen av politiskt drivna 6verenskommelser forutsatter full tydlighet om vad

kommuner eller trafikanter faktiskt ska bidra till att finansiera. Helhetslosningar som
pekas ut politiskt vid sidan av ordinarie planeringsprocesser, inkluderande atgarder
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som inte fullt ut effektberdknats, kan framfor allt i stortstadsomradena spela en stor
roll for att forbittra trafiksituationen och skapa forutsittningar for okat bostads-
byggande och bor darfor fortsatt efterstravas.

Svenskt Naringsliv foreslar:

> Tidiga politiska utpekanden av specifika dtgarder bor undvikas for att infrastruk-
turplaneringen ska leda till en mer effektiv resursanvindning.

» Atgirdsvalen i en ny nationell plan bér folja en beslutsgang som bygger pa upp-
foljningsbara berakningar av samhillsekonomisk effektivitet och god insyn for
riksdag, myndigheter, ndringsliv och andra remissinstanser.

> Regionala infrastrukturpaket som involverar dtgiarder och finansiering pa flera
politiska nivder kan motivera ett tidigt politiskt utpekande av specifika transport-
l6sningar.

2.2  Prioritera straken och transporterna som ar viktigast for
naringslivets utveckling

Infrastrukturprioriteringar for fler jobb

Den svenska regeringens overgripande mal dr att Sverige ska ha EU:s lagsta arbets-
loshet ar 2020. Regeringen har, i uppdraget till Trafikverket att inriktningsplanera
infor nista infrastrukturproposition, uttryckt att ”ett robust, effektivt och langsik-
tigt hallbart transportsystem dr en forutsittning for jobb och hdllbar utveckling i hela
landet”. 1 uppdraget betonas att ”Sveriges geografi understryker transportbehovets
betydelse for ndringslivets konkurrenskraft. En del i detta dr att exportforetagen ska
kunna utvecklas. Detta understryks yiterligare genom regeringens ambitioner med en
nyindustrialisering av Sverige.”?

Aven om niringslivets férmaga att generera tillvixt och jobb inte specifikt dr knuten
till begreppet nyindustrialisering”, s dr regeringen ndgot pa sparen. Sambanden som
ges uttryck for, och som Svenskt Naringsliv till fullo instimmer i, kan l4tt dskadlig-
goras 1 teorin:

Effektiva Naringslivets Utvecklad Jobb i hela
transporter konkurrenskraft export landet

Praktiken dr mer komplicerad. Hur ser det ”effektiva transportsystem” ut, som
stirker konkurrenskraften och exportmdijligheterna och ger jobb i hela landet?

Vad som ska ges prioritet dar kontinuerligt foremal for diskussion utifran skiftande
ideologiska, branschmassiga eller regionala utgdngspunkter. Dd och di hanvisas
det i dessa sammanhang till "niringslivets behov”. En prioritering mellan enskilda
atgarder baserat pa det samlade naringslivets behov dr inte mojlig att gora. P4 ett
overgripande plan har Svenskt Naringsliv 4ndd bilden klar 6ver vad som bor styra
valen av atgarder:

-l en transportpolitik som tar sin utgangspunkt i naringslivets formaga till jobbskapande
bor prioritet ges till strategiska strak for gods och persontrafik och till kapacitetshéjande
atgdrder i arbetsmarknadsregioner i tillvaxt och med trangsel.

25 Regeringsbeslut (2015)
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Slutfor centrala strakprojekt - med 6kat internationellt fokus

Alla delar av Sverige, i princip varje ort, har foretag som ar beroende av vil funge-
rande godstransporter. Samtidigt kan inte alla vig- och jarnvagsstrackor betraktas
som prioriterade. Staten har pekat ut ett antal centrala strak och ett ”strategiskt
trafikslagsovergripande nit”. Svenskt Naringsliv anser att strategiska strak bor
ges en dnnu hogre prioritet i kommande nationella plan.

I den nationella infrastrukturplan som beslutades 2014 var straktinkandet inte till-
rackligt omsatt i faktiska prioriteringar. Genomforandetiden var pé flera punkter
orimligt l1dng for atgdrder i det centrala godsstrak av riksintresse som naringslivet
pekat ut. Nu behover regeringen paskynda slutforandet av de centrala strakprojekt
som pekats ut men inte fardigstillts. Atgirder som kar tillginglighet, kapacitet och
framkomlighet for naringslivets transporter behover tidigarelaggas.

Utvecklingen gér entydigt mot att Europas transportsystem sammanflitas i ett grians-
overskridande nit. EU far en allt storre betydelse for finansiering och planering av
medlemslindernas infrastruktur. Ett mycket strukturerat strakperspektiv dr styrande
ndr prioritering gors av dtgarder inom EU:s infrastrukturbudget. Det 6kar kraven pa
Sverige att hoja standarden pd de viktigaste striken. Bdde i formell mening for att
uppfylla EU:s krav, men framfor allt for att naringslivets transporter ska ha konkur-
renskraftiga villkor i ett internationellt perspektiv och knyta an pa ett optimalt sitt
till 6vriga Europas stora godsstrak, till exempel kopplat till hamnarna som ligger i de
korridorer som EU enats om att prioritera. Den svenska planeringen behover ocksa i
hogre grad ta hinsyn till vad som planeras i den narmaste omvirlden, det vill sdga i
ovriga Norden.

Regeringen meddelade under varen 2015 att Logistikforum avvecklats och att dia-
logen med niringslivet fortsattningsvis ska ske i trafikslagsvisa branschreferens-
grupper. En fokusering pa sddana trafikslagsvisa grupper gor att viktiga strategiska
och overgripande perspektiv pd godstransporterna riskerar att forloras.

Logistikforum och dessforinnan Godstransportdelegationen har gett kunskaper

om multimodala fléden av gods och om betydelsen av samverkan mellan trafik-
slag liksom mellan varuigare, transportforetag och det offentliga. Utan ett funge-
rande trafikslagsovergripande forum for diskussioner om gods- och logistikfragor
riskerar olika aktuella frigor som kontinuerligt dyker upp inom transportomradet att
fa en ofullstindig hantering. Enskilda moten i samband med arliga konferenser kan
inte ersatta de motesformer som avvecklats. Darfor bor regeringen i samverkan med
naringslivet inrdtta ett forum eller annan gruppering, for en kontinuerlig transport-
slagsovergripande dialog mellan foretrddare for regeringskansliet och naringslivet.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Atgirder som dkar kapacitet och framkomlighet for niringslivets transporter bor
tidigarelaggas genom att regeringen paskyndar slutforandet av de centrala strak-
projekt som pekats ut men inte fardigstillts.

Sambanden mellan internationell och nationell infrastrukturplanering bor bli tyd-
ligare framover, sdrskilt kopplat till EU:s utpekade strik och korridorer.

Ett Logistikforum for att underlatta for en bred kunskapsuppbyggnad rorande
ndringslivets transporter bor aterinforas.
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Sdkra kompetensforsorjningen i tillvaxtregionerna

Merparten av tillvixten och de nya jobben dr koncentrerad till omraden i Sverige dar
kollektivtrafiken och persontransporterna med bil nu slar i kapacitetstaket. Dar till-
vixten ar hogst, ar ocksd arbetslosheten lidgst, bostadsbristen storst och pendlingen
intensivast.

Utbyggd infrastruktur dr i manga fall en forutsattning for nya bostadsomraden.
Tillgdngen till mark att bygga pa ar inte problemet i storstidernas ytteromraden.
Tviartom finns gott om byggbar mark i anslutning till landets hardast belastade jarn-
vagsstrackor, inte sallan i narheten av stationer med pendeltdg. Problemet ar att
sparen redan i dag ar fulla i rusningstid. Minsta storning for ett tag far stora foljd-
effekter for hela trafiken.

En hojd kapacitet, ett spar till dar det i dag finns bara ett, eller tva spar till pa riktigt
hart trafikerade strickor som Stockholm-Uppsala eller Malmo-Lund, forandrar radi-
kalt forutsattningarna att pendla och dirmed de kommersiella forutsittningarna for
bostadsbyggande. Utbyggd regional spartrafik ar nyckeln till fortsatt tillvaxt i stor-
stiderna, till exempel nya tunnelbanestationer i Stockholm, pendeltag kopplat till
Vistlinken i Goteborg samt bade éver sundet och pa den svenska sidan i Oresunds-
regionen.

Battre mojligheter for cykling till arbetet har ocksa en stark potential, bide for att oka
attraktiviteten hos en stad eller ett omrade och for att avlasta kollektivtrafiken och
igenkorkade bilvdgar. Planeringen av nya bostadsomraden och nya vigar maste ske
utifrdn cykelperspektiv likavil som att innerstadernas befintliga gatumiljéer behover
bli mer cykelvanliga. Cykelstrategier behovs framfor allt pa lokal och regional niva.

Attraktiva stads- och gatumiljoer hianger i manga fall pa att vagtrafiken har goda
alternativa fardvigar i form av forbifarter och ringleder. Att fortsatt bygga ut vig-
trafiksystemen i tillvixtomradena ar en nodvandighet for naringslivet och for att inte
belastningen av innerstadsgatorna ska bli for stor. En successiv omstillning till en
fossiloberoende fordonsflotta kommer att minska miljobelastningen, men trangsel-
problematiken kommer att kvarsta och tillta utan langsiktiga kapacitetsforstarkningar.

Attraktiva stadsmiljoer stiller ocksd krav pd en smart citylogistik. Framfor allt
storstadskommunerna madste jobba nira transportbranschen och niringsidkare for
att sikerstilla en effektiv varuforsorjning ocksa i miljoer diar man strivar efter att
minska biltrafiken.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Utvecklingen av tillvaxtregionernas infrastruktur och transporter bor inriktas
mot att stirka pendlingsmojligheterna och forutsittningarna for ett okat bostads-
byggande.

Attraktiviteten hos stadskdrnor och dess trafikmiljoer bor starkas genom forbi-
farter och ringleder for vagtrafiken, battre mojligheter for cykling och en funge-
rande citylogistik.

Uppratthall inrikesflyget for foretagande i hela landet

Ett tillgangligt och vil fungerande inrikesflyg 4r i manga delar av landet en avgorande
forutsattning for att kunna bedriva affirer utanfér hemmamarknaden, bade inom och
utom Sverige. Flyget stiarker ocksd mojligheterna att rekrytera nyckelpersoner och
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medarbetare som bor pa annan ort. Transportalternativen till Stockholm och vidare
ut i varlden dr i manga fall mycket begransade och kommer fortsatt vara s dven om
jirnvagsnitet byggs ut i sodra delen av landet.

Tata avgdngar och rimliga priser har stor betydelse for mojligheten att konkurrera.
Hojda kostnader och en forsamrad kapacitet slar direkt mot konkurrenskraften for
enskilda foretag och hela regioner.

Forutsittningarna att langsiktigt uppratthdlla flygverksamhet ar pd manga platser
runt om i landet omgirdat av stor osikerhet. Det hdnger dels pa tillimpningen av
EU-regelverk kring statsstod, men ocksa pa en politisk vilja i vissa ldger att minska
flygtrafiken. Darigenom dras forutsattningarna undan for ett kommersiellt flyg och
i forlangningen for de regionala flygplatserna.

Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen ir god i dagsliget. Men Arlandas mojlig-
heter att hantera bade det 6kande utrikesflyget och det for naringslivet sa viktiga
inrikesflyget ar osdkra i ett langre perspektiv. Darfor vilkomnade Svenskt Naringsliv
regeringens beslut i december 20135 att inte lagga ner Bromma i fortid. Vi vialkomnar
ocksd att regeringens forhandlingsman nu istallet ska foksuera pa framtida kapacitet
pd Arlanda.

Regeringens ambitioner att hoja kostnaderna for flyget genom en skatt pa flygresor
ger ddremot ytterligare osikerhet for naringslivet. En skatt pa flygresor skulle oka
foretagens kostnader, eftersom resmonstren bara kan forandras marginellt. P4 langre
sikt riskerar det bakomliggande syftet med skatten, att minska flygtrafiken, att f&
betydligt storre och allvarligare foljdverkningar for foretagandet i hela landet.

Hojda kostnader gér ocksa stick i stiv med att regeringen aviserat en nationell flyg-

strategi for att utveckla trafikslaget for att oka tillgangligheten och foretagens export-
mojligheter.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Regeringens ambition bor fortsittningsvis vara att garantera en framtida till-
racklig kapacitet pd Arlanda.

Naringslivet ser positivt pd regeringens ambition om en nationell flygstrategi
men planerna pa en flygskatt bor skrotas.

Underlatta besoksnadringens utveckling

Den svenska besoksniringen ar i stark tillvixt och bidrar till arbetstillfallen i hela
landet. Men tillgiangligheten ar ett patagligt hinder for ménga attraktiva och unika
destinationer.

Den okande efterfrigan fran turister stiller krav pa alla trafikslag och mojligheten
att smidigt kunna utnyttja flera av dem for att nd en viss destination eller upplevelse.
Exempel pa internationellt starka destinationer som dr beroende av specifika men
skiftande transportlésningar for just turister 4r Are och Vimmerby. Arbetet med att
skapa attraktiva destinationer for bade inhemska och internationella besokare invol-
verar savil satsningar pa utbyggda leder for cykelturism som successiv kapacitets-
hojning och nya destinationer pa Stockholm/Arlanda som ar en central vig in for det
internationella resandet till Sverige. Samtidigt ar bat det vanligaste firdmedlet for
utlindska besokare till Sverige. Darfor maste hamnar och 6vrig infrastruktur for sjo-
transporter utformas for besokare lika vil som for godstransporter.
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Svenskt Naringsliv foreslar:

Infrastrukturplaneringen bor identifiera vilka destinationer av sarskild betydelse
for den svenska besoksnaringen som har mojlighet att utvecklas vidare genom en
forstarkning av transporterna och kapaciteten hos infrastrukturen.

2.3  Styrmedel for hallbar utveckling och 6kad konkurrenskraft

Minskad rorlighet inget alternativ - 6kad effektivitet ar I6sningen

Naringslivet star bakom en omstillning av transportsektorn for att minska fossil-
beroende och utslapp av vixthusgaser. Samtidigt dr 6kade transporter ett uttryck for
okade aktiviteter i samhallet och i grunden ndgot positivt. Det som madste efterstravas
ar att rorlighet och tillgianglighet ska kunna 6ka, samtidigt som utslipp och andra
negativa effekter minskar.

Det pagér en kontinuerlig energieffektivisering inom transportbranschen. Eftersom
brinsle i manga fall 4r en stor kostnadspost, finns vid sidan om miljoaspekter ocksa
starka ekonomiska incitament till mer effektiva transporter. Politiska beslut behover
inriktas pa att skapa forutsattningar for transporteffektivitet genom teknisk utveck-
ling och ett bra samarbete mellan de olika aktorerna.

Skatter, avgifter och regelverk ska fungera innovations- och teknikdrivande for miljo-
arbetet, inte tillvixthimmande. Ekonomiska styrmedel for att uppnd klimatmal maste
vara konsekventa och langsiktigt forutsagbara for att ge goda incitament for bade pro-
ducenter och konsumenter av fordon och drivmedel.

Ett Nationellt rdd for vigtrafikens klimatanpassning bor inrattas med det nationella
sektorsoverskridande samarbetet pa trafiksikerhetsomrédet, noll-visionen”, som
forebild. Radet bor involvera alla berorda aktorer och arbeta utifrdn vil definierade
och analyserade etappmal och med arlig resultatuppféljning.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Transportpolitiken ska inriktas mot att 6ka transporternas effektivitet inte mot att
minska rorligheten.

Skatter och avgifter pa trafikomradet ska vara innovationsdrivande, inte tillvaxt-
himmande.

Ett Nationellt rad for vagtrafikens klimatanpassning bor inrittas.

Oversyn av skatter och avgifter pa transporter

Riksdagen har pa regeringens forslag beslutat om kraftigt hojda drivmedelsskatter
for kommande ar inklusive en helt ny princip om arliga uppjusteringar. En vagslitage-
skatt for den tunga trafiken har aviserats, banavgifterna fortsatter att oka, svavel-
direktivet har inforts och ambitionen finns att infora en flygskatt.

Vad de sammantagna effekterna av detta blir, finns inga berakningar pa. Det saknas
en overblick for hur det 6kade skattetrycket paverkar Sveriges och det svenska
ndringslivets konkurrenskraft.

Det kravs nu en helhetssyn dar det ocksa klargors vilka skattenivider som dr motive-
rade for att ticka trafikens samhallsekonomiska kostnader, hur skatter och avgifter
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darutéver anvinds for att styra manniskors beteenden och hur skatter pa trafiken vid
sidan av detta har ett rent finansierande syfte for statliga dtgiarder pd en rad andra
politikomrédden.

Sarskilt i ljuset av klimatutmaningen, och det konstanta tryck som den medfor efter

nya atgarder och utvecklade styrmedel, ar det ohdllbart att fortsatta som nu, dar
olika skatter diskuteras och hojs var for sig.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Regeringen bor ta ett samlat grepp 6ver det totala skatte- och avgiftsuttaget inom
transportsektorn.

En utredning eller en samlad 6versyn bor snarast genomforas for att klargora
transportskatteras anvandning och effekterna pa den svenska konkurrenskraften.

Regeldandringar for miljdsmarta lésningar

Utover langsiktiga teknikskiften, branslebyten och beteendeférandringar finns
atgarder som i nartid och genom forhéllandevis enkla regelandringar kan effekti-
visera i synnerhet godstransporterna. Ett sddant verktyg dr att oka fordonens last-
kapacitet.

Det giller samtliga transportslag, att ju langre eller storre ett fordon, tdg, fartyg eller
flygplan dr, desto mindre blir energidtgdngen per ton eller personkilometer. For att ta
ytterligare kliv i fordonsutvecklingen for att effektivisera transporterna krivs i manga
fall andringar i regelverk, tillatelse frin myndigheter och i vissa fall anpassningar av
infrastrukturen, vilket transportbranschen sjilva inte rader over. Att byta ut idldre
fordon mot nya med effektivare motorer som ger mindre utslidpp dr en del i omstill-
ningen. Men fornyelsen av fordon far mycket storre genomslag om sjilva motor-
effektiviteten kan kombineras med andra aspekter som forbattrar lastkapaciteten
och minskar det antal kilometer som behover koras.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Regeringen bor nationellt och inom EU verka for 6kad transporteffektivitet
genom att lingre och tyngre fordon tillits for godstransporter.

Global klimatnytta genom svensk konkurrenskraft

Sverige ar idag ett foredome pé klimatomrddet med ldga och minskande utsldpp av
viaxthusgaser. For att d4ven framover vara ett foredome behover fokus vara pa hur vi
bidrar till att minska de globala utslippen pa ett kostnadseffektivt sitt och med fort-
satt ekonomisk tillvaxt. Politiska mal och strategier maste vara langsiktiga, men sam-
tidigt flexibla gentemot forandringar vi inte sjdlva styr over.

Yttre faktorer kan snabbt fordndra forutsittningarna pa energimarknaderna och
péaverka teknikutvecklingen. De internationella férhillandena paverkas i hog grad
av om kraftfulla globala klimatavtal kommer till stind, eller om utvecklingen styrs
av fragmenterade dtgirder for enskilda lander eller regioner.

Nar foretag i ett land pafors kostnader som omvirlden inte berors av okar risken for

snedvriden konkurrens. Det giller inte minst priset pd koldioxid. I avsaknad av ett
globalt pris pa koldioxid finns det risk for s kallad koldioxidliackage. Foretag med
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stora kostnader kopplade till nationella mal och styrmedel fir en nackdel jamfort
med konkurrenter utomlands som inte har de kostnaderna. Pa sikt okar det risken
for att foretag styr investeringar till delar av varlden dar kostnaden inte finns.

Resultatet av skdrpta skatter och regler pa klimatomradet riskerar darmed att bli —
inte lagre utslapp pa en global nivd — utan en gradvis omflyttning av produktion till
lander med laga krav. Effekter i form av koldioxidlackage visar sig pa lang sikt, i en
langsam och gradvis process av forindrade investeringsmonster. Men klart dr att
risken for omflyttning 6kar ju mer globala marknader som foretagen verkar pa.

Successivt skarpta, forutsdgbara och internationella teknik- och utslippskrav upp-
ratthaller svensk konkurrenskraft och skapar exportmojligheter pa en global miljo-
teknikmarknad. Genom 6kad fossilsndl produktion i Sverige kan vart globala bidrag
till klimatfrdgans losning bli storre an om fokus endast dr pa nationella utslapp.

Svenskt Naringsliv foreslar:

Forbattrade mojligheter for export av svenska varor och tjanster som bidrar till
att minska klimatutslappen i andra lander bor vara en central strategi i klimat-
politiken.
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