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Remissyttrande

Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2018-2029 (Rapport TRV 2015:180)

Svenskt Naringsliv har beretts tillfalle att yttra sig Over rubricerade rapport och vill framfora
foljande synpunkter. Svenskt Naringsliv vill ocksa hanvisa till rapporten ”Infrastruktur och
transporter for foretagande och jobb — Svenskt Naringslivs inspel till regeringens
infrastrukturproposition” (januari 2016) samt forbundens separata och mer detaljerade
remissvar.

Inledning

Néringslivet som jobbskapande kraft &r beroende av vél fungerande infrastruktur och effektiva
transporter. Konkurrensen for svenska foretag Okar och en forbattrad tillganglighet till
marknader och kompetens dr avgorande for handel och jobbtillvaxten. Globala trender
forandrar naringslivet och transportbehoven. Men ekonomisk tillvaxt kommer ocksa framover
att vara avgorande for mojligheterna att méta framtidsutmaningarna. En vaxande befolkning
och en hogre ekonomisk aktivitet gor att transporterna kar. Det som behovs for att minska
miljobelastningen &r i forsta hand smartare och energieffektivare transportupplagg, ett
transportsnalt samhalle &r inte efterstravansvart.

For langsiktig tillvaxt ar det nodvandigt att prioritera de transporter som ar viktigast for
naringslivets utveckling. | dag hotas foretagens leveranser av kapacitetsbrist, avbrott och
forseningar, samtidigt som trangseln forsvarar kompetensférsorjningen i tillvaxtomradena.

Det behdvs en raddningsplan for kapaciteten pa kort sikt och en strategi for framtiden. Under
de ndrmaste aren behovs mer resurser, med tydligt fokus pa att i framtiden skapa
forutsattningar for att kunna utféra en mycket stérre andel systematiskt forebyggande
underhall. Pa langre sikt behdvs omfordelning och en battre anvandning av pengarna, utifran
mer effektiva atgardsval. Det forutsatter utvecklade samhallsekonomiska kalkyler. Ett
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infrastrukturrad bor inrattas for att folja utvecklingen utifran samhallsekonomisk effektivitet
och i forhallande till de transportpolitiska malen.

Att minska transporternas klimatpaverkan ar en stor utmaning som maste bemétas med
atgarder och smarta styrmedel som lagger grund for bade hallbar utveckling och en ¢kad
internationell konkurrenskraft, med det transporteffektiva och utslappssnala samhéllet som
ledstjarna. For att uppna detta krévs ett brett samarbete, exempelvis inom ramen for ett
nationellt rad for transporternas klimatanpassning. Genom att stéarka konkurrenskraften och ta
marknadsandelar med sin, internationellt sett, koldioxidsnala produktion bidrar Sverige med
den storsta mojliga globala klimatnyttan.

Sammanfattande synpunkter:

e Utifran det upprustningsbehov som finns i befintligt system, bor anslagen till drift och
underhallsatgarder pa vag och jarnvag héjas vasentligt under kommande planperiod. Eliminera
det efterslapande underhallet under en tolvarsperiod. Drift-, underhalls- och trimningsinsatser
bor prioriteras framfor stora nyinvesteringar. Sverige behdver stdrka transportsystemets
funktionalitet med den ursprungligen avsedda nivan som ett lagsta godtagbart minimum.

e Trafikverkets kunskap om jarnvagens status maste 6ka. Utveckla en nationell underhéllsplan.
Aterforstatliga inte jarnvagsunderhdllet. Beskriv effekterna av Trafikverkets arbete med
produktivitets- och effektivitetsforbattringar i samarbete med bygg- och anldggningsbranschen.

o Trafikverket bor vara drivande i att inratta ett infrastrukturrad for att granska
transportpolitikens maluppfyllelse, planeringens transparens samt utveckling och tillampning
av samhéllsekonomiska kalkyler.

e Atgérder som okar kapacitet och framkomlighet for néaringslivets transporter bor
tidigarelaggas. Paskynda slutforandet av centrala strakprojekt. Sambanden mellan
internationell och nationell infrastrukturplanering bor bli tydligare.

e Utvecklingen av tillvéxtregionernas infrastruktur och transporter bor inriktas mot att starka
pendlingsmojligheterna och ett 6kat bostadsbyggande. Attraktiviteten hos stadskérnor och dess
trafikmiljoer bor starkas genom forbifarter och ringleder for végtrafiken, béattre mojligheter for
stadens gang, cykel och kollektivtrafik och en forbéttrad citylogistik.

e Nya banor for hoghastighetstag kan inte finansieras inom ordinarie planeringsram. Detta maste
tydliggoras av regeringen. Svenskt Naringsliv anser ocksa att det behovs klarhet i en rad
utestdende centrala fragestéllningar — s& som marknadstilltrade, dgarmodell, finansiering,
projektets totalsumma och oklara samhallsnyttor — innan beslut kan fattas.

e Givet klimatfrégans angelagenhet och transporternas andel av klimatpaverkan ar det viktigt att
arbeta strukturerat och i bred samverkan. Bilda ett nationellt rad for transporternas
klimatpaverkan, med det nationella trafiksdkerhetsradet, noll-visionen”, som forebild, istdllet
for att ytterligare inféra kostnadsdrivande och konkurrenshammande ekonomiska styrmedel.

o Trafikverket bor ta initiativ till att genomféra en samlad dversyn av och kunskapsuppbyggnad
om de totala transportrelaterade skatterna och avgifterna och dess effekt pa néringslivets
konkurrenskraft.




En kortsiktig raddningsplan for att eliminera infrastrukturskulden

Trafikverket framhaller ofta den rollférandring myndigheten genomgatt med devisen: “Frén
infrastrukturforvaltare till samhéllsutvecklare”. Att forvalta och att utveckla borde inte ses som
atskilda saker. Men for att komma dit beh6vs ett forandrat synsatt pa vad det innebar att
“utveckla”, ”forvalta” och vidmakthalla” transportsystemet.

| inriktningsuppdraget har Trafikverket redovisat vilken ekonomisk ram som kréavs for att
”vidmakthélla transportsystemets funktionalitet pd dagens nivd”, vilket definieras som att
“underhallet 4r i nivd med anldggningens nedbrytning”. Svenskt N&ringsliv anser att det &r en
otillrdcklig utgangspunkt att med dagens omfattande brister efterstridva att “vidmakthélla
funktionaliteten pa dagens niva”.

Svenskt Naringsliv anser att det behdvs en plan, en raddningsplan, for att starka
funktionaliteten. Som ett minimum beho6ver transportsystemets olika delar aterstallas
till den niva det ar avsett for. Det ar den lagsta godtagbara miniminivan vad galler
kvaliteten pa infrastrukturen.

Ett flertal analyser och utredningar pekar pa att Sverige under lang tid satsat for lite resurser
pa infrastruktur, speciellt med tanke pa okad trafikefterfragan och accelererande slitage.
Svenskt Néringsliv har tidigare lyft fram att Sverige under flera decennier byggt upp en
infrastrukturskuld.! Ett liknande resonemang aterfinns i exempelvis SNS konjunkturrad 2012.2

Svenskt Naringsliv anser att inriktningsunderlag ger en tydlig bild av att det under lang
tid funnits en diskrepans mellan tillgangliga resurser i form av statliga anslag och en allt
accelererande bristande infrastrukturkvalitet. Inriktningsunderlagets huvudslutsatser
satter en prislapp pa den sedan lange uppbyggda infrastrukturskulden, vilket har medfért till
vissa delar en kapacitetssvag och mycket sarbar svensk infrastruktur. Allra mest pataglig inom
jarnvagen.

Underlatenhet att satsa tillrackliga medel pa infrastrukturen ar forvanade. Forhallandet borde
snarare vara det motsatta. Sverige ar ett forhallandevis stort och glesbefolkat land i utkanten
av Europa dar var gemensamma valfard ar starkt beroende av utrikeshandel. For att var
ekonomi ska kunna fungera &r vi i hog grad beroende av att manniskor smidigt kan transportera
sig mellan boende och arbetsplatser och att varor och tjanster kan floda sa fritt som mojligt.

Manga foretag i Sverige verkar ocksa pa en global marknad dar konkurrensen ar knivskarp.
Effektiva och resurssnala transporter, till konkurrenskraftiga priser, utférda pa ett robust och
kapacitetsstarkt transportinfrastruktursystem ar darfor ett viktigt konkurrensmedel och en
ryggrad for hela det svenska samhéllet.

Svenskt Naringsliv tillstyrker  Trafikverkets bedémning att, utifran det
upprustningsbehov som finns i befintligt system, bor anslagen till drift- och
underhallsatgarder pa vag och jarnvag hojas vasentligt under kommande planperiod.

! For ett utvecklat resonemang och diskussion se ”Infrastrukturskulden, Svenskt Naringsliv (2013)”, Se dven “Fem rdster om
godset — Industrins beroende av jarnvéagen, Svenskt Néringsliv (2012)”
2 Se ”SNS konjunkturrad 2012, Enkla regler, svara tider — behover stabiliseringspolitiken férandras? (2012)”



Ambitionen bor vara en nivd pa infrastrukturbudgeten som bibehaller dagens
funktionalitet for drift och underhall samt eliminerar det efterslapande underhallet
under en tolvarsperiod. Detta skulle utgéra en robust bottenplatta for den raddningsplan for
infrastrukturen som vi efterlyser ovan.

Svenskt Naringsliv tillstyrker ocksa Trafikverkets bedomning att, utifran det
upprustningsbehov som finns i befintligt system, i kommande nationella plan bér drift-,
underhalls- och trimningsinsatser prioriteras framfor stora nyinvesteringar.

Svenskt Naringsliv anser att Trafikverket bor, gentemot regeringen och riksdagen, &nnu
tydligare signalera att denna langsiktiga trend av eftersatt underhall och investeringar i
infrastruktur maste brytas. Langsiktighet och systematik maste spegla investeringar, drift och
underhall i infrastrukturen. Drift- och underhallsbudgeten far inte under kommande planperiod
anvandas som en arsvis budgetregulator. En av grundpelarna for konkurrenskraft och en
langsiktig svensk tillvéxt ar val fungerande och robust infrastruktur. Detta far inte ytterligare
eroderas pa grund av exempelvis kortsiktiga ekonomiskt-politiska malsattningar.

| inriktningsunderlaget lyfter Trafikverket ocksa fram att vikten av att fa en storre flexibilitet
vad géller trimningsatgarder for béttre tillganglighet, sakerhet, miljo och halsa. Ett flertal
naringslivsorganisationer har sedan lange efterfragat en okad grad av flexibilitet och kortare
beslutsordning for mindre marknadsatgarder, sa som att skyndsamt eliminera akuta flaskhalsar
i transportsystemet.

Svenskt Naringsliv tillstyrker darfor Trafikverkets forslag att dagens niva for
trimningsatgarder pa 50 miljoner ska hojas till 100 miljoner under nasta planperiod.
Detta skulle medftra en lite hogre grad av flexibilitet for Trafikverket att snabbare kunna méta
naringslivets relativt sma men akuta behov av forbattringar i systemet.

Trafikverkets ska 0ka kunskapen och utveckla bestallarrollen men inte aterta
drifts- och underhallsfunktionen i egen regi

I Utredningen om jarnvagens organisation framkommer att Trafikverket brister i kunskapen
om den svenska jarnvégens status och talar for att det behdvs utvecklas nya planeringsredskap.
Att Trafikverket tar till sig utredningens slutsatser ar en grundférutsattning for battre
underbyggda beslut om vilka medel som ska satsas pa underhall och reinvesteringar.

Inriktningsunderlaget behandlar fragan om det kommande arbetet med en ny nationell
underhallsplan, vilken ska skapa nddvéandiga forutsattningar for en central och enhetlig
bedémning av behov och atgarder. Men det kraver att Trafikverket utvecklar arbetssatt for att
fa en sammantagen bild av tillstandet hos jarnvagen i sin helhet.

Trafikverket behdver ocksa fa kontinuitet i arbetet for att ge incitament till innovationer genom
att aktivt anvanda funktionshaserade kontrakt for underhallsarbetet snarare &n
utférandeentreprenader. Regeringen bor underlatta for Trafikverket att utveckla ett mer
effektivt och innovativt underhallsarbete.



Déremot finns en dverhangande politisk osékerhet i att det finns en uttalad ambition att
aterforstatliga drifts- och underhallsfunktionen pa jarnvégen.

Svenskt Naringsliv anser att ett aterforstatligande av marknaden for drift- och underhall
skulle leda fel. Fokus ska inte laggas laggs pa vem som ska vara arbetsgivare for den som
utfor sjalva underhallsarbetet. Marknaden behover fler aktorer, inte farre. Det skulle
vara ologiskt, forknippat med stora kostnader och tidsforluster att lata Trafikverket
aterta drifts- och underhallsfunktionen i egen regi. Det centrala for Trafikverket ar istallet
att 6ka kunskapen om jarnvagens tillstand och sen planera och félja upp samt granska resultatet
av underhallsarbetet.

Redovisa arbetet med effektivitets- och produktivitetsforbattringar

I inriktningsunderlaget presenterar Trafikverket ett antal generella osékerheter. En av dessa ar
marknadens formaga att utfora ett 6kat underhall. Dar konstateras att “Under perioden 2018~
2029 behover fler utlandska aktorer vara etablerade pa den svenska marknaden. Den svenska
marknaden for véag kan troligtvis klara en 6kning eftersom dessa aktorer redan i dag arbetar
pa den nordiska marknaden. Den inhemska marknaden for jarnvag ar kritisk med fa aktorer.
Inom bada omradena ar det mycket viktigt att aktorerna och Trafikverket fortsatter framja
produktivitetsutveckling, teknikutveckling och kompetensutveckling. Genom att foretagen
arbetar systematiskt med innovation utvecklas effektivare metoder, vilket mojliggor att
kontrakten genomfors mer kostnads- och tidseffektivt.”

Svenskt Naringsliv anser att inriktningsunderlaget borde ha innehallit en redovisning av
det effektivitets- och produktivitetsarbete som pagar, kopplat till Trafikverkets 6vriga
skrivningar om exempelvis det totala resursbehovet, den stora identifierade
efterslapningen vad galler vidmakthallande, tillampning av fyrstegsprincipen och
resurs- och kostnadseffektivitet.

Under de senaste decennierna har produktivitetsutvecklingen i bygg- och
anlaggningsbranschen varit foremal for diskussioner och ett stort antal offentliga utredningar.
Ar 2012 kom den s.k. Produktivitetskommitténs betédnkande som pé ett bra sétt beskrev de
nodvandiga atgarderna som maste till for att 6ka produktiviteten i branschen. Nar den
nuvarande nationella planen 2014-2025 beslutades ansag Trafikverket att det skulle komma
behovas en arlig produktivitetsforbattring pa 2-3 procent, utifran gallande prisutveckling, for
att kunna genomfdra allt som finns med i den nu géllande planen.

Svenskt Néringsliv anser att inriktningsunderlaget borde ha beskrivit hur detta arbete
utvecklats och pa vilket satt ambitionen att 6ka andelen totalentreprenader, dar dessa ar
lampliga, har Okat kreativiteten och innovationsgraden, och saledes produktivitet och
kostnadseffektivitet, i branschen.

Trafikverket, som dominerande bestéllare, har ett sérskilt ansvar for branschens utveckling
och forutsattningar. De initiativ som tas av Trafikverket blir normbildande och kommer
langsiktigt leda till en positiv utveckling. I och med Trafikverkets specifika bestallarroll finns
stora mojligheter att nyttja branschens samlade resurser pa ett effektivare och battre satt.



Pa langre sikt omférdelning som staller hogre krav pa utveckling av de
samhallsekonomiska kalkylerna

Svenskt Naringsliv anser att det i ett kort tidsperspektiv behdvs en gedigen raddningsplan for
att stirka funktionaliteten i systemet. Som ett minimum behdver transportsystemets olika delar
aterstallas till den niva det ar avsett for inom ramen for kommande tolvarsperiod. Det &r den
lagsta godtagbara miniminivdn vad galler kvaliteten pa infrastrukturen utifran ett
naringslivsperspektiv. Vi anser darfor att det kommer att krévas en kraftigt uttkad
infrastrukturbudget, med fokus pa vidmakthallande, under den kommande planperioden.

Men infrastrukturbudgetens storlek och niva ar en minst sagt omtvistad fraga. | exempelvis
Finanspolitiska radets konjunkturrapport 2015 analyserade senare ars infrastrukturbeslut
utifran fragestallningarna om investeringsnivéaerna varit for l1aga och hur stor betydelse den
samhéllsekonomiska nyttan har haft for prioriteringar mellan olika objekt.

Slutsatsen var att samhéallsekonomisk I6nsamhet vagt for l&tt vid Trafikverkets och regeringens
val av infrastrukturatgarder. Om investeringsnivaerna varit for laga anser sig radet inte med
sakerhet kunna avgora, eftersom det statistiska underlaget inte haller onskvard kvalitet. Att det
beslutats om investeringar med en samhallsekonomisk nytta som berédknats vara negativ, ar
dock enligt radet en tydlig indikation pa att en storre infrastrukturbudget inte leder till ett
béttre samhallsekonomiskt utfall”. Radet menar att Trafikverket bor ges en tydlig instruktion
att endast samhallsekonomiskt I6nsamma projekt ska finnas med bland investeringar som man
foreslar till regeringen.

Svenskt Néaringsliv menar dock att radets slutsats, att en utékad infrastrukturbudget
inte ar samhallsekonomiskt effektiv, ar en forenkling. Det kravs bade utkad kunskap om
den forslitning som infrastrukturen genomgatt for att avgora vad som ar en andamalsenlig niva
pa infrastrukturanslagen och vidareutveckling av de samhallsekonomiska kalkylerna
(urvalskriterier for projekt) for att langsiktigt forvalta anlaggningen pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt.

Att endast samhallsekonomiskt Idnsamma projekt ska finnas med bland investeringar som man
foreslar till regeringen ar ocksa en forenkling, vilket beror pa att kalkylerna langt ifran fangar
samtliga nyttor.

Att effekter av infrastrukturatgarder i form av storre marknader inte tillrackligt vél fangas in i
Trafikverkets nettonuvardeskvoter ar ett exempel. Det &r en orsak till att manga projekt som
enligt kalkylen &r olonsamma anda ingatt i de senaste investeringsplanerna. Det &r ett rimligt
antagande att regeringen i sin urvalsprocess tagit hansyn till investeringars vidare nyttor for
ekonomisk tillvéxt, till exempel i storstadsregioner. Problemet &r att sadana hansynstaganden
sker utan transparens och mdjlighet till uppféljning.

Erfarenheter visar ocksa att en rad ekonomiska effekter underskattas systematiskt vad galler
godstransporterna. Forklaringen ligger delvis i sjalva kalkylerna for vérdering av
investeringars nyttor, dar komplexiteten ar hogre pa godsomradet. Inom godstrafiken &r det
svart att vardera till exempel en dkad tillforlitlighet hos transporter eller 6kade kostnader for
foretagen vid snabba trafikslagsvaxlingar och utebliven fakturering orsakad av en forsening,
vilket ar av avgdrande betydelse for varudgarna.



Det handlar ocksa om att beslutsunderlagen for drift och underhall behover omfatta ett bredare
perspektiv pa samhallsnyttan av godstransporter och kostnaderna vid stérningar. | dag gar det
inte, utifran statistiken och analyserna som regeringen redovisar, att med sakerhet faststalla
vad som skulle vara en tillracklig niva pa resurserna till underhall och reparationer av vagar
och jarnvagar. | dagslaget rader bade osakerhet och oenighet om problemen framst beror pa
en for liten budget eller en ineffektiv resursanvéndning. For effektiva och uppfoljningsbara
beslut kravs utvecklade analysverktyg for den samhallsekonomiska varderingen av forbattrat
underhall.

Trots allt ar de samhallsekonomiska kalkylerna, baserade pa vetenskap och beprévad
erfarenhet, det basta analysinstrumentet vi har. Alternativet ar rena gissningar. Men det
innebar ocksa att kvalitetssakring av kostnadskalkyler, samhéallsekonomiska kalkyler,
effektbedémningar och trafikprognoser maste ske kontinuerligt och i bred samverkan med
berdrda intressen. Utredningen om jarnvagens organisation pekar ocksa pa att det finns brister
vad galler tillforlitlig statistik 6ver godsfloden, nagot som givetvis maste atgardas for att oka
den samhéllsekonomiska effektiviteten. Naringslivets kunskaper och synpunkter boér tas
tillvara i dessa processer.

Svenskt Naringsliv har tidigare papekat att regeringen bor instifta ett infrastrukturrad
for en kontinuerlig, oberoende och sammanhangande utvardering av svensk
infrastrukturpolitik och infrastrukturens forvaltning. Infrastrukturradets huvuduppgift
skulle vara att kontinuerligt félja upp hur infrastrukturpolitiken foljer de transportpolitiska
malen. Radet bor i det syftet dels granska arbetet med att utveckla och forbéttra de
samhallsekonomiska kalkylmodellerna, dels félja upp avslutade och pagaende
infrastrukturprojekt for att sakerstélla att det finns tillforlitlig och transparent redovisning av
projektens samhallsnytta och kostnadsutveckling. En ytterligare uppgift for infrastrukturradet
bor vara att utveckla modeller for det langsiktiga investeringsbehovet i transportinfrastruktur.

Genomfor naringslivets centrala strakprojekt och dka perspektivet pa Norden
och Europa

Alla delar av Sverige, i princip varje ort, har foretag som &r beroende av val fungerande
godstransporter. Samtidigt kan inte alla vdg- och jarnvagsstrackor betraktas som prioriterade.
Staten har pekat ut ett antal centrala strak och ett “strategiskt trafikslagsovergripande nat”.
Svenskt Naringsliv anser att strategiska strak med hog trafikbelastning bor ges hog
prioritet i arbetet med kommande nationella plan.

Utover detta maste Trafikverket intensifiera dialogen med naringslivet gallande utveckling av
den kapillara infrastrukturen, vilket i hogsta grad paverkar naringslivet i de “producerande
regionerna” med naturtillgdngar och en tillverkningsindustri som dr ytterst transportberoende.

| den nationella infrastrukturplan som beslutades 2014 var straktankandet inte tillrackligt
omsatt i faktiska prioriteringar. Genomforandetiden var pa flera punkter orimligt lang for
atgarder i det centrala godsstrak av riksintresse som naringslivet sedan lange pekat ut.
Trafikverket behover darfor paskynda slutforandet av de centrala strakprojekt som
pekats ut men inte fardigstallts. Atgarder som okar tillganglighet, kapacitet och
framkomlighet for naringslivets transporter behdver tidigareldaggas och fardigstallas.



Utvecklingen gar entydigt mot att Europas transportsystem sammanflatas i ett
gransoverskridande nat. EU har fatt en allt storre betydelse for finansiering och planering av
medlemslandernas infrastruktur.

Ett mycket strukturerat strakperspektiv ar styrande nar prioritering gors av atgarder inom EU:s
infrastrukturbudget. Det 6kar kraven pa Sverige att hoja standarden pa de viktigaste straken.
Bade i formell mening for att uppfylla EU:s krav, men framfor allt for att naringslivets
transporter ska ha konkurrenskraftiga villkor i ett internationellt perspektiv och knyta an pa ett
optimalt sétt till 6vriga Europas stora godsstrak, till exempel kopplat till de hamnarna som
ligger i de korridorer som EU och Sverige har enats om att prioritera.

Svenskt Naringsliv anser ocksa att den svenska infrastrukturplaneringen i hogre grad
behover ta hansyn till och integreras med vad som planeras i den ndrmaste omvérlden,
det vill sdga i 6vriga Norden.

Utveckla infrastrukturen for att sakra kompetensforsorjning i tillvaxtregionerna

Merparten av tillvaxten och de nya jobben &r koncentrerad till omraden i Sverige dar
kollektivtrafiken och persontransporter med bil nu slar i kapacitetstaket. Dar tillvaxten &r
hogst, ar ocksa arbetslosheten lagst, bostadsbristen storst och pendlingen intensivast. Manga
foretag i exempelvis Stockholmsomradet anser att bostadssituationen idag allvarligt forsamrar
mdjligheten att kunna anstalla ratt kompetens och véxa.

Utbyggd infrastruktur &r i manga fall en forutsattning for nya bostadsomraden. Tillgangen till
mark att bygga pa ar inte problemet i storstddernas ytteromraden. Tvartom finns gott om
byggbar mark i anslutning till landets hardast belastade jarnvagsstrackor, inte séllan i narheten
av stationer med pendeltag. Problemet &r att sparen redan i dag ar fulla i rusningstid. Minsta
storning for ett tag far stora foljdeffekter for hela trafiken.

En hojd kapacitet pa riktigt hart trafikerade strackor som Stockholm-Uppsala eller Malmo-
Lund, forandrar radikalt forutsattningarna att pendla och darmed de kommersiella
forutsattningarna for bostadsbyggande. Utbyggd regional spartrafik ar nyckeln till fortsatt
tillvaxt i storstaderna, till exempel nya tunnelbanestationer i Stockholm, pendeltag kopplat till
Vastlanken i Goteborg samt bade 6ver sundet och pa den svenska sidan i Oresundsregionen.

Svenskt Naringsliv anser att utvecklingen av tillvéxtregionernas infrastruktur och
transporter bor inriktas mot att ytterligare stéarka de regionala pendlingsméjligheterna
och skapa forutsattningar for ett 6kat bostadsbyggande.

Battre mojligheter for cykling till arbetsplatser har ocksa en potential att utvecklas, bade for
att oka attraktiviteten hos en stad eller ett omrade och for att avlasta kollektivtrafiken och hart
belastade bilvagar. Planeringen av nya bostadsomraden och nya véagar bor darfor inkludera ett
cykelperspektiv likaval som for innerstadernas befintliga gatumiljoer. Trafikverket bor arbeta
for att underlatta regionala och lokala beslut som forbattrar forutsattningar for gang, cykel och
kollektivtrafik i tillvaxtomradena.



Det bor dock papekas att for persontransporter handlar resandet om att den enskilda individen,
utifran syftet och funktionen med resan, kan genomfora denna sa tillfredstallande som mojligt.
Vi anvander olika transportmedel - bilen, cykeln eller kollektivtrafiken - for olika &ndamal. Vi
ar exempelvis inte enbart bilister eller cyklister utan vi anvénder olika transportmedel under
samma dag och till och med under en och samma resa. Varje transportslag maste ha
forutsattningar att bli sa effektivt som majligt sa att individen kan gora det “ritta” valet vid
varje resa.

Attraktiva stads- och gatumiljoer hanger i manga fall pa att vagtrafiken har goda alternativa
fardvégar i form av forbifarter och ringleder. Att fortsatt bygga ut vagtrafiksystemen i
tillvaxtomradena ar en nodvandighet for naringslivet och for att minska belastningen av
innerstadsgatorna. Attraktiva stadsmiljoer staller ockséa krav pa en smart citylogistik. Framfor
allt storstadskommunerna maste jobba nara transportbranschen och naringsidkare for att
sékerstélla en effektiv varuforsorjning.

Svenskt Néaringsliv anser att attraktiviteten hos stadskarnor och dess trafikmiljéer bor
starkas genom forbifarter och ringleder for vagtrafiken och 6ka fokus pa fungerande
citylogistik.

Flyg och sjofart ar viktiga for naringslivet och en naturlig del av transportmixen

Ett tillgangligt och val fungerande inrikesflyg &r i manga delar av landet en avgoérande
forutsattning for att kunna bedriva affarer utanfor hemmamarknaden, bade inom och utom
Sverige. Flyget ar en naturlig del av den svenska transportmixen, i synnerhet for persontrafik
men ocksa for hogvardigt gods. Flyget starker ocksa mojligheterna att rekrytera
nyckelpersoner och medarbetare som bor pa annan ort. For centrala funktioner i féretag som
till exempel forskning och utveckling eller séljorganisationer maste transporter av personer
kunna ske snabbt och smidigt.

Transportalternativen till Stockholm och vidare ut i vérlden ar i manga fall mycket begransade
och kommer fortsatt vara sa dven om vag- och jarnvagsnatet pa olika satt forstarks runt om i
landet. Tata avgangar och rimliga priser har stor betydelse for maojligheten att konkurrera.
Hojda kostnader och en forsamrad kapacitet slar direkt mot konkurrenskraften for enskilda
foretag och hela regioner.

Forutsattningarna att langsiktigt uppratthalla flygverksamhet &r pa manga platser runt om i
landet omgéardat av stor osakerhet. Det hanger dels pa tillampningen av EU-regelverk kring
statsstod, men ocksa pa en politisk vilja i vissa lager infora fordyrande palagor i syfte att
minska flygtrafiken. Déarigenom skapas osakerhet om forutsattningarna for ett kommersiellt
flyg och i forlangningen for de regionala flygplatserna.

Flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen, med bade Bromma och Arlanda, ar i dagslaget
relativt god. Men Arlandas mojligheter att hantera bade det 6kande utrikesflyget och det for
naringslivet sa viktiga inrikesflyget ar osakra i ett langre perspektiv. Trots Arlanda geografiska
lage vill Svenskt Naringsliv framhalla att dess framtid i hosta grad ar en nationell
angeldagenhet.



Den svenska bestksnaringen &r i stark tillvéxt och bidrar till arbetstillfallen i hela landet. Dér
ar brist pa tillganglighet ett patagligt hinder for manga attraktiva och unika destinationer. Den
okade efterfragan fran turister staller krav pa alla trafikslag och mgjligheten att smidigt kunna
utnyttja flera av dem for att na en viss destination eller upplevelse. Dar utgor
Stockholm/Arlanda en central vég in for det internationella resandet till Sverige.

For Sverige och den svenska ekonomin &ar det av avgdrande betydelse att Arlanda
flygplats tillats, i annu hogre grad, att utvecklas for nationell och internationell
flygtrafik. Sverige har, relativt var marknadsstorlek, ett stort antal huvudkontor for
multinationella foretag. Arlandas roll som nav for den svenska flygtrafiken maste darfor
sékerstéllas for att inte denna position ska hotas. Trafikverket centralt och regionalt har ett
stort ansvar att tillgodose exempelvis Arlandas och aven andra flygplatsers behov av vél
fungerande omkringliggande infrastruktur i form av végar och jarnvéagar.

Svenskt Naringsliv vill ocksa podngtera att den svenska ekonomins handelsberoende medfor
att en fungerande hamninfrastruktur och sjofart ar av stor vikt for néringslivets export och
import.

En begransad hemmamarknad har bidragit till att naringslivet sokt nya marknader for
avséttning av varor och tjanster. Sveriges geografiska lage skapar héar ytterligare en utmaning
for transportsystemet. Med en allt tilltagande globalisering har ocksa efterfragan pa varor fran
lander langt utanfor Europa, vilket inneburit en starkt 6kad import. Upp emot 90 procent av
all varor och ravaror gar sjévagen till och fran Sverige.

Naturligtvis spelar de svenska hamnarna ocksa en mycket stor roll som omlastningscentraler
och viktigt noder i det svenska transportinfrastruktursystemet. Bat ar exempelvis det vanligaste
fardmedlet for utlandska besokare till Sverige. Darfor maste hamnar och 6vrig infrastruktur
for sjotransporter utformas for besoksnaringens behov lika val som fér godstransporter.

Det finns inte nagot motsatsforhdllande mellan investeringar i  Ovrig
transportinfrastruktur och en utvecklad sjéfart och hamninfrastruktur. Tvéartom behévs
ytterligare forbattringar av vag- och jarnvagsnaten for att sjéfarten i &nnu hogre grad, vilket
trafikverket framhaller, ska kunna att avlasta landtransporterna, i de fall detta ar
marknadsmaéssigt, relevant och kostnadseffektivt for transportérer och varudgare.

Det kan handla om dels sjalva anslutningarna till hamnarna, men ocksa om 6kad barighet,
breddning av vagar och andra forstarkningar langt inat land. Det finns ett tydligt samband
mellan sjofart, hamnar och transportinfrastrukturstraken pa land, vilket borde lyftas fram an
tydligare i Trafikverkets inriktningsunderlag.

Trafikverket bor i kommande arbete med den nya nationella planen utgad fran det
faktum att den dvervagande delen av godstransporterna till, fran och inom Sverige idag
utfors i ett begransat antal godsstrak. | dessa strak ligger ett antal hamnar som ytterligare
bor utvecklas till att utgora ett &nnu effektivare och konkurrenskraftigare transportnav i en
sammanhallen transportkedja. Trafikverket bor utarbeta en strategi och prioriteringsordning
for dessa strak och noder kopplat till framtida prioriteringar av satsningar pa drift, underhall
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och trimningsatgarder i den befintliga infrastruktur som ytterst syftar till att ge godstrafiken
konkurrenskraftigare, robustare och tillforlitligare forutsattningar.

Synpunkter om byggande av ny stambana for hoghastighetstag

En mycket viktig framtidsfraga for svensk transportinfrastruktur ar planerna for ett eventuellt
byggande av en ny stambana for hoghastighetsjarnvag. Trots att projektet kommit langt, med
exempelvis Sverigeforhandlingen och den redan inrdknade Ostlanken i géllande nationella
plan, finns det i dagslaget en rad essentiella fragor och oklarheter. Nedan listas nagra exempel:

Stora oklarheter gallande totalsumman

Under alla ar detta har utretts har totalsumman for projektet skiftat betydligt. VVad som &r
ytterligare orovdckande ar att spannet som investeringsstorleken bedéms ligga inom
tenderat blivit bredare for varje utredning. | exempelvis Kapacitetsutredningen (2012)
gjordes en bedémning for hoghastighetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan att
slutnotan borde ligga mellan 110-135 miljarder. | dagslaget har denna summa vuxit till
mellan 190-320 miljarder men denna summa inkluderar inte de helt nodvéandiga
tillaggsinvesteringarna mellan exempelvis Jarna och Stockholms C och Lund och Malmd
C, kostnader for depder i andpunkterna och nodvandiga anslutningsspar utefter banan
vilket givetvis kommer att Oka totalkostnaderna ytterligare for projektet. Svenskt
Naringsliv anser att dessa oklarhet maste undanroéjas innan slutgiltiga beslut kan
fattas. Svenskt Naringsliv efterfragar klarhet och tydliga besked fran regeringen i
kommande infrastrukturproposition.

Oklar samhéllsekonomisk nytta med projektet

Pa samma satt som kostnaderna och spannet okat genom aren har ocksa projektets
forvantade samhallsekonomiska lonsamhetskalkyler forandrats. Fran bdérjan visade
kalkylerna en svagt negativ nettonuvédrdeskvot. Senaste berékningarna visar att den
samhallsekonomiska nyttan &r mycket svagt positiv, men de bakomliggande antagandena
har kritiserats. Det handlar bland annat om antaganden av konstanta biljettpriser, orimligt
Iag diskonteringsranta och orimligt hog trafiktillvaxtprognos. En mycket relevant kritik ar
ocksa att det inte finns nagon sammanhangande alternativkostnadsberakning av vad de
dryga 300 miljarderna skulle innebdra for forbattringar i det redan befintliga systemet,
istallet for att satsat pa nya stambanor. Svenskt Naringsliv anser att det bor goras en
utredning av alternativkostnaden(nyttan) samt att en oberoende part, exempelvis
Riksrevisionen, bdr granska den samhéllsekonomiska kalkylen bakom hela
projektet med nya stambanor for hoghastighetstag. Staten borde ocksa 6vervaga att
testa lonsamheten i hoghastighetsbaneprojektet genom att ta in anbud fran privata
finansidrer, exempelvis internationella och nationella pensionsfonder.

Oklarheter om finansiering, &garmodell, marknadstilltraéde m.m.

Trafikverket anger att en forutsattning for arbetet med inriktningsunderlaget &r ett
antagande om att hoghastighetsbanorna finansieras pa annat satt, till exempel genom lan,
an inom ramen for ordinarie planeringsram. Svenskt Naringsliv delar denna
uppfattning, nagot annat vore orimligt med tanke pa de oacceptabla
undantrangningseffekter i ordinarie budgeten detta skulle medfora. Men &aven lan
kommer utgéra en mycket tung belastning for infrastrukturbudgeten i form av
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framtida rantor och amorteringar. Generellt rader det i dagslaget stor osakerhet hur
detta projekt ska finansieras. Sverigeférhandlingens arbete med att bland annat férhandla
om medfinansiering fran berdrda kommuner har fatt stort utrymme i debatten men i
realiteten utgdr denna en mycket liten del av det totala investeringsbehovet (ca 5 till 10
procent av totalen). Sverigeforhandlingen har ocksa pekat pa att staten bor lana resterande
90 — 95 procent av beloppet. Samma géller osakerheter de forslagna nivaerna for
banavgifterna, vilket i sin tur &r avhéngigt av vilken modell f6r marknadstilltradet (vilka
operatdrer?) som den framtida &garen (staten, affarsverk eller annat?) av infrastrukturen
véljer. Attt exempelvis finansiera projektet med lokala fastighetsskatter
(infrastrukturskatter) som foreslagits & mycket tveksamt. Aven att p& marginalen
finansiera projektet med exempelvis en kilometerskatt pa lastbilar ar inte heller adekvat
da samhéllets totala resurser inte okar och kan medféra stora negativa konsekvenser for
néringslivets konkurrenskraft.

Sverige har idag, nagot som ocksa tydligt redovisas i Trafikverkets inriktningsunderlag, stora
problem med ett underfinansierat befintligt transportinfrastruktursystem, speciellt pa
jarnvagen. Svenskt Naringsliv anser att stora investeringar behdvs i nartid till drift,
underhall, investeringar och trimning i den befintliga infrastrukturen, vilka borde
prioriteras i forsta hand.

Svenskt Naringsliv anser att risken, med den (o)kunskap vi besitter idag, &r
overhangande att en eventuell satsning pa hoghastighetstrafik i Sverige kan komma att
bli en mycket stor och samhallsekonomiskt olénsam investering. Risken ar 6verhangande
att denna kommer att belasta statskassan under lang tid framéver och ske pa bekostnad av
utvecklingen av den befintliga infrastrukturen.

Transporternas klimatutmaning ar en gemensam langsiktig stravan mot en
hallbar utveckling och dkad internationell konkurrenskraft

Klimatfragan &r en av de stora globala utmaningarna varlden star infor samtidigt som det ar
en av de mest svarlosta. Inget enskilt land eller region loser den ensamt utan det maste ske i
samverkan. Det dr ocksa inte ett enda omrade som har losningen utan flera olika omraden
maste vara med och bidra. Transportsektorn &r ett av dessa omraden dar manga atgarder maste
vidtas, pa manga platser runt om i varlden, for att ge effekt.

| dagslaget star transporter for cirka 30 procent av de totala svenska utslappen av klimatgaser,
globalt ar siffran 13 procent av totalen. De svenska transporternas utslapp har minskat sedan
1990, men deras andel av de totala svenska utsldppen har 6kat. Detta hdnger givetvis samman
med att Sverige i princip har en koldioxidfri elproduktion och 6ver tid lyckats stalla om
fastighetsbestandet till en nastan fossilfri uppvarmning. | andra lander ser det annorlunda ut,
inte minst i lander med stor varuproduktion som exporterar till Sverige och som konkurrerar
med svenska foretag.

Naringslivet ar en viktig part for klimatfragans I6sning och svenska konkurrenskraftiga foretag
skapar global klimatnytta — bade genom energieffektivisering och utslappsminskningar i egen
verksamhet och genom de produkter och tjanster som utvecklas. Svensk fordonsteknik och
annan miljéteknik har goda mojligheter att fortsatt vara marknadsledande exportframgangar.
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Men for att utveckla innovationer och teknik som behdvs for att klara klimatutmaningen kréavs
att Sverige ocksa i framtiden har ett konkurrenskraftigt och vaxande naringsliv.

Infrastruktur- och transportpolitiken maste darfor formas i ett brett klimatpolitiskt
sammanhang dar fokus ar att Sverige och EU ska utvecklas till resurseffektiva ekonomier med
laga koldioxidutslapp samtidigt som var konkurrenskraft starks och det skapas innovativa
affarsmojligheter.

Inom transport- och infrastrukturpolitiken maste alltid hansyn tas till den radande
geografiska realiteten — Sverige ar ett glest befolkat land med langa avstand till de stora
marknaderna. Darfor &r vél fungerande, tillforlitliga och konkurrenskraftiga transporter,
saval inom landet som internationellt, av central betydelse for Sverige och en
grundforutséttning for ekonomisk utveckling, naringslivets konkurrenskraft och en god
samhéllsutveckling.

Regeringens uppdrag till Trafikverket var att redovisa tre prognoser for utvecklingen av
transporterna. Trafikverket valde i inriktningsunderlaget att redovisa, baserat pa de olika
trafikprognoserna, vilken ekonomisk ram som kravs for att ”vidmakthalla transportsystemets
funktionalitet pa dagens niva”, sé att “underhallet #r i nivd med anliggningens nedbrytning”.

Det som analyserats &r alltsa i praktiken hur behovet av resurser till vagunderhall paverkas om
dagens politik kompletteras med olika aviserade skatter som syftar till att minska végtrafiken
och om det darutdver infors ytterligare styrmedel for att minska vagtrafikens utslapp.

Som utgangspunkt menar Svenskt Naringsliv att betona en minskad
transportefterfragan, snarare an att optimera transporteffektiviteten, skulle forsamra
forutsattningarna fér naringslivet. Detta sarskilt om utnyttjandet av ekonomiska
styrmedel tas till intakt for att behovet av olika kapacitetshdéjande atgarder i systemet
kan minska.

Néringslivet arbetar dagligen med att optimera sin logistik for att hushalla med resurser. Det
utvecklas och introduceras kontinuerligt olika transportldsningar for att oka fyllnadsgraderna.
Naringslivet stravar mot ett transporteffektivt samhalle, men det arbetet &r ocksa beroende av
en politik som skapar forutséttningar for okad effektivitet genom teknisk utveckling och ett
bra samarbete mellan olika aktorer.

Néringslivet upplever en politisk saktfardighet exempelvis nar det galler att tillata langre,
tyngre, hogre och bredare fordon p& bade rals och vég. Atgarderna skulle bevisligen
effektivisera transporterna och minska klimateffekterna, vilket gér den langsamma processen
an mer olycklig och svarforstaelig.

Svenskt Naringsliv upplever att transportpolitikens ambitioner att minska utsléappen
fran transporter bygger pa orealistiska prognoser.

En av grundorsakerna till detta ligger i att den sd kallade Fossilfriutredningen, FFF-

utredningen (SOU 2013:84), pa egen hand tolkat den langsiktiga prioriteringen om
”fossiloberoende fordonsflotta 2030”. Tolkningen har inneburit att de svenska transporternas
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utslapp av vaxthusgaser ska minska med 80 procent fran 2010 till 2030, vilket Svenskt
Naringsliv och flera av dess medlemmar problematiserat och kritiserat.®

| scenariot har det beddmts att personbilstrafiken behdver minska med 30 procent och
lastbilstrafiken med cirka 15 procent jamfort med basprognosen. Samtidigt har
godstransporterna pa jarnvag bedomts behodva oka med cirka 25 procent, lokal kollektivtrafik
med cirka 100 procent och persontransporter pa jarnvag med cirka 40 procent.

For att klara sa stora 6kningar av kollektivtrafik och godstransporter pa jarnvag kravs ett
kraftigt Okat utbud och stora kapacitetsokningar. Trafikverket betonar dock i
inriktningsunderlaget att det inte finns nagra politiskt beslutade och kvantifierade utslappsmal
kopplat till en fossiloberoende fordonsflotta 2030”. Trafikverket slar ocksa fast att det till &r
2030 inte ar majligt att astadkomma betydande kapacitetsokningar i jarnvagssystemet och att
det darmed inte ar mojligt att vasentligt andra forutsattningarna for efterfragan pa transporter
till r 2030.

| sammanhanget konstaterar Trafikverket att de aviserade satsningarna pa ny
hoghastighetsjarnvag kan minska transportsystemets samlade utsldpp med i storleksordningen
2-3 procent per ar och inte mer &n marginellt paverka den totala efterfragan och férdelningen
mellan trafikslagen. Kostnadseffektiviteten i sadana atgarder for att minska végtrafiken
bedomer Trafikverket som mycket lag. Sammantaget konstaterar Trafikverket att de
forutsattningar som presenteras i FFF-utredningen inte kan ligga till grund for en
prognos och analys av forvantad transportutveckling till 2030 eller 2050, en uppfattning
som Svenskt Naringsliv delar.

Trafikverket konstaterar dock att fokus bor ligga pa utslappen fran végtrafiken och att
ekonomiska styrmedel och regleringar har stor potential.

Svenskt Naringsliv vill darfor papeka att transportpolitiken generellt har en tendens till
overtro pa att kostnadsdrivande styrmedel ska minska utslappen fran transporter.
Denna dvertro leder bland annat till att vissa trafikslag pekas ut som alltid daliga” och vissa
som “alltid bra”. Detta strider mot var grundsyn att varje trafikslag beh6vs och maste kunna
utvecklas utifran sina egna forutsattningar.

Detta har ocksa bidragit till att det pa senare tid antagits ett antal kortsiktiga och daligt
analyserade styrmedelsforslag som helt saknar perspektiv pa och som inte tar hansyn till
naringslivets konkurrenskraft.

En liten 6ppen ekonomi som Sveriges kréver kontinuerligt en forbattring av foretagsklimatet
och néringslivets konkurrenskraft. Manga foretag bedriver verksamhet under stark prispress
pa sina varor och tjanster. Mgjligheterna att fora éver hojda kostnader till kunder & mycket
begransade. Prisokningar minskar dérfor vinstmarginaler, vilket ger mindre utrymme till
investeringar och mindre skatteintakter.

3 Se exempelvis remissvar till ”Utredningen om fossilfri fordonstrafik — Fossilfrihet pa viig (SOU 2013:84)”, Svenskt
Naringsliv (27/2014)
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Regeringens mal ar att Sverige ska ha lagst arbetsloshet i EU ar 2020 och den sager sig arbeta
med en “aktiv nidringspolitik for fler och vixande foretag”. Syftet ar att stirka Sveriges
konkurrenskraft.

Samma regering driver daremot igenom lagstiftning om en kraftigt hojd
drivmedelsbeskattning och introducerar en helt unik modell for upprakning av energiskatten
(rliga uppjusteringar med KPI plus 2 procent) pa bensin och diesel. Detta innebér att Sverige
inom nagra ar kommer att skilja sig markant fran konkurrentlander vad galler nivaer pa
drivmedelsbeskattning. Men nagon konsekvensanalys av detta har inte redovisats.*

Regeringen har ocksa aviserat inforandet av en sa kallad vagslitageskatt for att den tunga
trafiken, utan att utreda hur denna ytterligare palaga kommer att paverka den totala
kostnadsbilden for naringslivet och i sin tur dess formaga att konkurrera internationellt. Utver
detta efterstravar regeringen att infora en flygskatt.

Det finns en allméant stark politisk vilja och 6nskan att, av klimatskal, flytta godstransporter
fran vag till sjofart och jarnvag. Det framgar inte minst av regeringens direktiv till
Trafikverkets arbete med inriktningsunderlaget.

Forutsattningarna, som ocksa lyfts fram i Trafikverkets inriktningsunderlag, for dverflyttning
till andra transportslag pa kort sikt ar begransade. Jarnvagen behover en lang tid av
kapacitetshojande atgarder for att kunna ta emot nagra storre nytillskott. Kostnaderna for
transporter pa jarnvag okar ocksa i snabb takt da banavgifterna hojs kraftigt. Sjofarten har a
sin sida paforts ett svavelregelverk som hojer kostnaderna.

Svenskt Naringsliv anser att skatter och avgifter pa transporter fyller en funktion. Naringslivet
bejakar hallbarhetsarbetet, exempelvis med transporternas klimatpaverkan och en hallbar véag
bort fran fossila branslen. Poangen ar att vi maste kunna kombinera uppfyllande av klimat-
och miljomal med starkt konkurrenskraft och balansen till de dvriga transportpolitiska malen.
Konkurrenskraft ar en forutsattning for tillvaxt och jobb men ocksa for de resurser som behovs
for att astadkomma ett hallbart samhalle. Utformas styrmedel pa ett felaktigt satt kan
naringslivets konkurrenskraft forsvagas.

En stravan mot internalisering av transportslagens externa kostnader maste darfor foregas av
ordentliga konsekvensanalyser. Déarfor ar en gedigen kunskap om kopplingen mellan
transportkostnader och néringslivets konkurrenskraft avgorande for effektiva beslut. Det &r ett
otvivelaktigt faktum att naringslivets transporter genererar viktiga intékter, arbetstillfallen och
darmed o6kad tillvéaxt till Sverige. Utan gedigen analys riskerar det sammanlagda resultatet av
samtliga palagor enbart blir generella svenska transportkostnadsokningar som riskerar urholka
konkurrensformagan. Till stora samhallsekonomiska kostnader och ingen klimatnytta alls.

Konsultfirman Copenhagen Economics presenterade i slutet av 2015 en rapport, pa uppdrag
av Svenskt Naringsliv, som visar att det rader en stor kunskapsbrist. Det grundar sig i att den
offentliga statistiken over transportkostnader ar bristfallig och ofullstdndig. Det finns viss

4 Se exempelvis remissvar ”Regeringskansliets promemoria om ytterligare skattehdjningar pa vissa drivmedel”, Svenskt
Naringslivs (168/2015)
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information men den ar inte sammanstalld pa ett strukturerat satt och ar varken heltackande
eller lattillganglig. Med stor sannolikhet underskattar statistiken néringslivets faktiska
transportkostnader. Statistiken &r heller inte harmoniserad mellan l&nder, vilket gor en
internationell jamforelse av konkurrenskraft i det narmaste omojlig.®

Svenskt Naringsliv, Transportforetagen och Naringslivets Transportrad har i en skrivelse till
regeringen i november 2015 framfort att det omgaende bor tillsattas en sarskild utredning om
hur det totala antalet skatter och avgifter pa transporter paverkar naringslivets konkurrenskraft.
| skrivelsen papekar vi att den konsekvensanalys som exempelvis Trafikverket och andra
myndigheter gor endast &r en 6vergripande rimlighetsbedémning av forslagens effekter pa
naringslivets konkurrenskraft, inte nagon djupare analys.®

Givet klimatfragans angeldgenhet och transporternas andel av klimatpaverkan anser
Svenskt Néaringsliv att det ar viktigt att arbeta pa ett mycket mer strukturerat satt med
att minska dess utslapp. Dessutom borde rimligen arbetet ocksa géalla hela
transportsektorn och inte bara vagtrafiken.

For att klara en samhallsomvandling av denna dignitet kommer att innebéra ett langsiktigt och
brett samhallsovergripande samarbete med vél forankrade gemensamma delmalséttningar
utifran en kortsiktig och realistisk tidshorisont.

Svenskt Néringsliv har tillsammans med flera medlemsforbund vid flera tillfallen lyft fram att
Trafikverket bor ta initiativ till och bilda ett nationellt rad for transporternas
klimatpaverkan, med det nationella trafiksikerhetsradet, “noll-visionen”, som forebild. En
avgorande faktor for ett lyckat arbete ar att alla berérda aktorer tillats medverka och att radet
arbetar med val definierade och genomanalyserade etappmal, ansvarsfordelning, atgarder och
smarta styrmedel som sedan kan faststdllas av regering, riksdag och fungera som
inriktningsunderlag i myndigheternas langsiktiga arbete.

Stockholm som ovan,

Marten Bergman
Ansvarig Infrastruktur, Svenskt Naringsliv

5 Se "Transportpolitikens kostnader och niringslivets konkurrenskraft”, Copenhagen Economics (2015)
8 Se Skrivelse: Tillsitt en sirskild utredning om hur det totala antalet skatter och avgifter pa transporter paverkar naringslivets
konkurrenskraft”, Svenskt Naringsliv/Transportforetagen/Naringslivets Transportrad, (20151127)
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