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Framtidens transporter - mer pang fér pengarna

Sverige behover en dvergripande, gemensam
och val férankrad vision for framtiden. Darfor
driver Kungl. Ingenjorsvetenskapsakademien (IVA)
visionsprojektet Svenska framtider. Det tecknar en

utveckling for Sverige som teknik- och innovations-

land under det kommande decenniet; en fram-
tidskarta som visar vad Sverige &r och vart vi vill

- i ett bekymmersamt geopolitiskt ldge och med
historiskt snabb teknikutveckling. Ordférande ar
Leif Johansson, f.d. Electrolux, Volvo, AstraZeneca,
Stegra m.m.

Inom ramen for det 6vergripande IVA-projektet
drivs ett antal tematiska fordjupningar som
borrar djupare inom olika omraden, viktiga for
svensk tillvéaxt och omvandling. Ett av dessa ror
transportinfrastrukturen. Vilken roll spelar den for
svensk ekonomi? Vilka utmaningar star den infor?
Styrkor och svagheter? Hur bor den utvecklas?
Och hur kan den finansieras? Det ar amnet for
denna rapport.

Arbetsgruppen har haft sex egna moten, och
foretradare for gruppen har deltagit i tva externa
seminarier. Ordféranden och projektledaren

har haft 24 médten med olika foretradare for
branschen, intresseorganisationer, experter

och andra beslutsfattare.

Forord

Hela arbetsgruppen har deltagit i diskussioner
om utkast till denna rapport. Medlemmarna har
ocksa bidragit med underlag inom sina res-
pektive expertomraden. Enskilda medlemmar

i gruppen delar dock inte nddvandigtvis hela
analysen eller star bakom samtliga rekommen-
dationer.

Stockholm den 8 september 2026

Arbetsgrupp

Klas Eklund (ordférande), Dahlgren Capital

Pontus Braunerhjelm, Blekinge Tekniska Hogskola
och Entreprenorskapsforum

Maria Borjesson, Linkdpings universitet

Karolina Ekholm, Riksgaldskontoret

Jonas Eliasson, Trafikverket

John Hassler, Stockholms universitet

Eva Lindstrom, tidigare Europeiska Revisionsratten
Peter Norman, f.d. finansmarknadsminister
Annika Winsth, Nordea

Stod till arbetsgruppen

Hampus Lindh, IVA, projektledare
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Val fungerande transporter ar avgorande for
Sveriges tillvaxt och utveckling. En effektiv infra-
struktur sénker kostnader, hdjer produktiviteten,
knyter samman arbetsmarknader, underlattar
utrikeshandel och 6kar livskvaliteten. Dock moter
den svenska infrastrukturen i dag flera problem,
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sdsom langsamma processer, hdga kostnader,
dalig avkastning och stor underhallsskuld. Med
omlagd politik och strategi gar dessa att at-
gardal Har ar vara tio budord for utformningen
av morgondagens transportinfrastruktur:

1. Prioritera ratt projekt!

Problemet ar inte framst att transportsektorn

har for lite pengar utan att de sldsas bort pa ett
antal stora projekt med lag samhallsnytta. Det &ar
viktigare att valja ratt an att trycka in mer pengar
till verksamhet med Iag avkastning for samhallet!
Projekt bor tydligare rangordnas efter samhalls-

ekonomisk nytta. De som ger storst nytta bor
genomforas forst, de med lag nytta bor undvikas.
| dag valjs i alltfor hog grad projekt utifrdn andra
kriterier, vilket driver upp kostnaderna och sénker
avkastningen. Darmed blir det svenska samhallet
fattigare an det borde vara.

2. Gékungar maste stoppas!

Alltfér manga infrastrukturprojekt blir dyrare én
man forst trott, och ger mindre samhallsnytta an
utlovat. Kostnadsokningar visar sig framfor allt
under utrednings- och planeringsskedet. Alltsa bor
gokungarna stoppas redan innan man borjar

bygga! Aven pabdrjade projekt bér kunna lag-
gas ned. Aven om det &r politiskt obekvamt méste
beslutsprocessen utformas sa att politikerna kan
och formar sétta stopp for projekt som visat sig
kosta mer an de smakar.

3. Snabbare fran plan till leverans!

| dag tar nya projekt ofta orimligt lang tid - vilket
gor dem dyrare. Snabbare leverans forutsatter
farre 6verklaganden och kortare tillstands-
processer. Kretsen sakagare bor begransas och
antalet "riksintressen” minskas! En avvagning
dem emellan bér ske tydligare och snabbare an i

dag. Pa sikt bor Sverige réra sig mot en ny institu-
tionell ordning - Axel Oxenstierna 2.0 for var tid.
Det betyder farre regioner och minskade moijlig-
heter for enskilda kommuner att blockera och
fordyra riksviktiga projekt.
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4. Battre underhall, battre nyttjande!

Sakerstall forst att det finns tillrackligt med pengar
for att underhélla den infrastruktur vi redan har -
darefter kan man diskutera vilka nya investeringar
som ar motiverade. Nu har antligen avsatts ordent-
ligt med pengar till underhall. Fortsatt s - och se
till att pengarna anvands effektivt! P4 samma satt

ar det oftast snabbare och billigare att battre
nyttja den infrastruktur vi har an att bygga nytt.
Langre tag, effektivare fordon och manga fler
atgarder av samma sort kan ge stora, snabba och
relativt billiga forbattringar.

5. Okad nationell samordning!

Dagens system ar alltfor splittrat. Regering och
riksdag bor ta ett storre helhetsansvar! Detta
betyder 6kad centralisering och séllning av ham-
nar och flygplatser samt hardare prioritering av
storre vag- och jarnvagsprojekt utifrdn nationella

hansyn. Flera mindre flygplatser som kanniba-
liserar pa varandra bor laggas ned. Arlandas
tillganglighet méste forbattras. Riksviktiga
hamnar bor styras utifran nationella intressen,
inte kommunala.
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6. Organisera for battre kostnadskontroll!

Incitamenten for kostnadskontroll och snabbt
genomfdrande ar for svaga. Att driva fler projekt i
bolag - offentliga, privata eller i samarbete - skulle
oka mojligheterna till effektivisering, innovation
och kostnadskontroll. LKAB bor ta éver Malm-
banan. Flera andra projekt kan séttas pa bolag,
deldgda eller samagda, med professionell upp-
handling och éverlamnande utan underhéllsskuld.

En ny statlig organisation bor upprattas vid sidan
av Trafikverket for denna typ av projekt - med ratt
att ocksa forvarva mark, satta brukaravgifter och
generera intakter for att finansiera nya projekt. Allt
detta kraver att den offentliga sektorns upphand-
ling ar av hég kvalitet och anvands som ett strate-
giskt verktyg.

7. Okat inslag av privat finansiering!

Det finns goda skal att organisera och finansiera
stora delar av transportinfrastrukturen via den
offentliga budgeten, bland annat for att infra-
strukturen har externa effekter (bade positiva och
negativa) som &r svara att prissatta. Dessutom
lanar staten billigt. Men framover anstrangs den
offentliga budgeten av upprustning av forsva-
ret, stora investeringar i energisystem, aldrande

befolkning och generdsa valloften. Vi bor séka mer
privat finansiering! Med fler projekt pa bolag - med
tillracklig avkastning - kan bade den svenska och
den internationella kapitalmarknaden finansiera
en storre del av investeringarna i infrastruktur an
i dag och dessutom satta tryck pa hogre effekti-
vitet. Fler transporter kan betalas via brukaravgifter.

8. Underlatta utveckling av ny teknik!

Ny teknik kommer att spela en viktig roll for ett
béattre transportsystem. Digitalisering, Al, sjalv-
kérande fordon m.m. har potential att ge stora
forbattringar till 1ag kostnad. Men de halls tillbaka
av Overdriven regleringsiver och av att dagens
aktorer ofta gynnas av status quo. Det maste bli
lattare och mer l6nsamt att infora ny teknik for
transportforetag, byggforetag och underhélls-

entreprendrer! Den snabba tekniska utvecklingen
medfoér ocksa ett dkat behov av forskning om infra-
struktur och transporter.
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9. Skynda pa elektrifieringen!

Att g& mot ett fossilfritt transportsystem kraver
en tydligare nationell strategi med hégre pris pa

fossila branslen och utbyggd laddinfrastruktur,

inte minst for lastbilar. Flygplan och fartyg kan
bara i liten utstrackning drivas med batterier;

darfor blir aven e-brénslen och biodrivmedel
viktiga. Sverige kan inte gdra detta ensamt, men
kan bidra till utvecklingen tillsammans med andra
EU-medlemmar.

10. Uppgradera sakerhetspolitiken!

Ett karvare geopolitiskt lage forandrar priorite-
ringarna. Har kravs hogre redundans och att
viss civil infrastruktur ocksa ska ha militar
kapacitet. Det betyder hogre barighet pa vissa

RAPPORTENS UPPLAGG

vagar och kajer samt uppgraderade ost-vastliga
forbindelser. Sakerhetspolitiskt viktiga flyg-
platser och hamnar bor styras av staten, inte av
kommunerna.

Vi foresprakar saledes hardare nationell prioritering av trafikinfrastrukturen, mindre uppsplittrad
process med farre 6éverklaganden, mer marknadsmassig finansiering med professionell
upphandling och affarsméssiga krav pé resultat. Det ger ett mer effektivt utnyttjande av resurser
och en infrastruktur som battre svarar mot Sveriges nationella ekonomiska behov i en osaker

omvarld.

| kapitel 2-5 foljer en djupare analys av utmaningar, organisation och finansiering, som visar

hur vi natt fram till var strategiska bedémning. Kapitel 6 ar en genomgang av vilka praktiska
rekommmendationer strategin leder till for de olika trafikslagen. Kapitel 7 sammanfattar vara forslag
i punktform, bade vad géller organisation, finansiering och konkreta projekt. Slutordet i kapitel 8
lyfter &n en géng fram véra centrala strategiska slutsatser.
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Transportinfrastrukturens
betydelse

En val fungerande fysisk transportinfrastruktur har
stor och positiv samhallsekonomisk betydelse:
lagre transportkostnader, snabbare leveranser,
okad tillganglighet och battre fungerande regio-
nala arbetsmarknader. Lagre kostnader och béttre
mojligheter till fysiska méten och interaktion ger
totalt sett hogre produktivitet och darmed hogre
inkomster for befolkningen pa lang sikt. Men det
hanger forstas pa att det ar ratt investeringar - och
att kostnaderna inte sticker i vag.

Infrastrukturen kan dven ge andra effekter: regionala
och férdelningsmassiga, tillit (tidtabellerna haller!)
och gron omstéllning (elektrifiering). Infrastrukturen
har dessutom betydelse for totalforsvaret: samband,
transporter, lankar till grannlander. Transportsystemet
bor byggas sa att det klarar &ven de pafrestningar
som kommer av allvarligare sakerhetspolitiska hot.

Det ar inte den fysiska infrastrukturen i sig — volymer,
kostnader, antal kilometer rals, kvadratmeter asfalt
etc - som avgor produktiviteten utan hur den for-
battrar tillgangligheten; det vill sdga hur den an-
vands. Det viktiga &r sdledes inte hur manga kronor
och dren som satsas utan hur produktivt resurserna
anvands - att man bygger réatt saker, bygger effek-
tivt, pa ratt stallen och inte later investeringen for-
falla. Nagot som forutsatter att de som fattar beslu-
ten har verktyg for att rangordna och prioritera rétt.

Om infrastrukturen eftersatts blir resultatet
vaxande problem: underhallsskuld, fler kostsamma
reparationer, forseningar, samre tillganglighet och
svagare konkurrenskraft. Risken ar uppenbar for
svagare langsiktig produktivitetstillvaxt - samt
samre forutsattningar for arbetsmarknader och
kunskapsutveckling. | férlangningen dessutom
forsvagad forsvarsformaga. Att halla infrastruktu-
ren i gott skick, modern och uppdaterad - samt att
|[bpande mota framtidens utmaningar - ar saledes
ett samhallsviktigt intresse.
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Foreliggande rapport betraktar infrastrukturen ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv; hur bor den
forandras (bade fornyas och underhallas) for att ge
goda effekter pa produktivitet och framtida valstand
- och hur kan/bor den finansieras for att na det
malet? Det betyder inte att andra aspekter ar ovik-
tiga utan att vart uppdrag framfor allt har varit att
fokusera pa ekonomisk effektivitet for att forbattra
svensk konkurrenskraft och ekonomisk omstallning.

Infrastrukturen i framtiden

For att beddma laget, utmaningarna och uppgifter-
na framover maste vi stalla dem i relation till vilken
transportinfrastruktur Sverige behover i framtiden.
Ur ett ekonomiskt perspektiv ar den 6vergripande
uppagiften for infrastrukturen att tillvarata och for-
adla Sveriges naturresurser, den ska utveckla vara
handelsrelationer och var internationella attraktivi-
tet. Resenarer och transportorer ska kunna lita pa
tillganglighet, enkelhet och férutsagbarhet.

Sverige ar geografiskt perifert, en bra bit bort fran
kontinentens stora befolkningsagglomerationer,
kundgrupper och viktiga produktionscentra. Infra-
strukturen ska minska dessa nackdelar och bidra
till att attrahera kapital och arbetskraft till vart land.
Det staller krav pa val fungerande fysiska forbindel-
ser med omvaérlden - via flyg, broar, vagar, jarnvag,
och sjofart. Sverige ér tillika avlangt, med stora
avstand. Darfor behovs fungerande, langa och
sdmlbdsa strak. Det géller persontrafik men dven
godstrafiken, som ska forsla export- och import-
produkter till hamnar, broar och réls mot utlandet.
Samtidigt kravs goda inhemska pendlingslosningar
runt stora stader samt val fungerande och dyna-
miska arbetsmarknadsregioner.

De olika trafikslagen maste ses som en helhet och
fungera val ihop. Det ar ingen poéng att jarnvags-
forbindelserna till hamnarna ar utmarkta om inte
sjofarten kan skeppa i vag godset pa avsett satt.
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STATENS VIKTIGA ROLL
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Infrastruktur kostar. Investeringarna ar ofta stora, dyra och langsiktiga - och de behover underhallas.
Deras livslangd kan raknas i decennier eller till och med sekler. De har dessutom sa kallade externa
effekter: de paverkar samhallsekonomin pd manga olika sétt, ibland med effekter som inte avspeglas
i marknadspriser pa det satt som vanliga varor och tjanster gér pa privata marknader. Dessa effekter
kan vara bade positiva (sdsom att knyta ihop arbetsmarknader och skapa ett mer intensivt klimat for
innovationer och forskning) som negativa (fororsaka miljoproblem och utslapp av vaxthusgaser).

Allt detta talar for att staten bor spela en viktig roll i utformningen av infrastrukturen. Investeringar
och underhall maste ta hansyn till de externa effekterna, vilket férutsatter langsiktiga kalkyler och
beddomningar bredare an de foretagsekonomiska. Investeringar i infrastruktur kraver dessutom
ofta stora kapitalinsatser. Staten lanar normalt billigare &n bade kommuner och privata foretag,
vilket talar for att staten bor bara ett stort ansvar vid finansiering av nya projekt. Detta ar skalen
till att Regeringskansliet och dess myndigheter, framfor allt Trafikverket, spelar en sa stor roll for

utformandet av transportinfrastrukturen.

Samtidigt finns problem med dagens statligt dominerade upplagg. Strategin kan bli fyrkantigt trog
och prioriteringarna kortsiktigt politiserade. Som vi kommer att se tar manga projekt lang tid och
blir betydligt dyrare &n man forst raknat med. En omfattande underhallsskuld har byggts upp. Det
finns darfor starka skal att fundera éver hur staten kan kompletteras med andra organisatoriska och
finansiella l6sningar - konsortier, bolag, mer upphandling, privat finansiering etc. Har finns flera olika
varianter och manga lardomar frén erfarenheter i andra lander.

Ett budskap i denna rapport ar att sddana alternativ bor utnyttjas i betydligt hogre grad an i dag.
Da kan effektiviteten i resursanvandningen okas; vi far mer pang for pengarna, vilket gynnar bade

skattebetalarna och samhaéllsekonomin pé lang sikt.

Och det vore olyckligt om de forbattrade kom-
munikationerna till och fran kontinenten moéter
en propp i sddra Sverige. Transportsystemet ska
underlatta integration med vara grannlander och
den europeiska kontinenten.

Det framtida trafiksystemet ska vara resurs- och
energieffektivt och minimera anvandningen av fos-
sila branslen. Nyinvesteringar ska ske i trafikslag och
med langsiktiga l6sningar som kan fungera artion-
den framover. Investeringsbesluten maste utga fran
framtida behov, inte gardagens eller ens dagens.

Férsérjningen maste tryggas, saval i fred som vid
kris och i krig. Infrastrukturen maste understodja
bade civilt och militart forsvar. Den fysiska infra-
strukturen méste ocksa samverka med den digitala

samt med energiforsérjningen - uppgifter som
dock ligger utanfor vart uppdrag.

Vagnatet ar finforgrenat och nédvandigt for
persontransporter dorr-till-dorr éver hela landet.
Tunga godstransporter gar dock i hog grad pa
jarnvag. Bada transportsystemen behdvs och
maste samverka. Gods ska enkelt kunna lastas éver
fran rals till vag pa manga olika stéllen. | ett hardare
sakerhetspolitiskt lage kravs ocksa att de - tillsam-
mans med sjofart och flyg - bidrar till det civila och
militara forsvarets styrka.

Allt detta kraver langsiktig politisk planering pa
nationell niva. Planeringen bor ske i tydliga steg.
Forst ska man prova styrmedel och effektivare

anvandning av existerande infrastruktur, darefter
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mindre kompletteringsinvesteringar och forst
darefter stora nyinvesteringar. Eftersom infrastruk-
turen planeras och brukas i decennier ar det en
fordel om de stora besluten kan tas med varaktiga
parlamentariska 6verenskommelser, for att minska
risken att de rivs upp vid varje val. De stora be-
sluten maste ligga pa riksniva, inte pa kommunal
eller regional - och olika myndigheter, regioner
och kommuner bér inte strida mot varandra. Sub-
optimering méaste undvikas.

Ny teknik

Planeringen av infrastrukturen maste ta hojd for
framtida teknikutveckling. | dag diskuteras sarskilt
digitalisering och elektrifiering. P4 langre sikt kom-
mer automation ocksa att spela en viktig roll.

Av dessa trender ar elektrifieringen den vikti-
gaste under 6verskadlig tid framover. Jarnvagen ar
forvisso redan elektrisk, men i framtiden kommer
aven vagtrafiken att vara elektrifierad, och med
viss fordrojning dven delar av sjdfarten och kanske
till och med inrikesflyget. Bransleceller och batteri-
teknik ger i snabb takt nya drivlinor néar de ersatter
fossila branslen i personbilar och s§ smaningom
aven lastbilar. Den stora fordelen ar dkad effekti-
vitet i fordonens motorer, tillika minskade utslapp
och mindre buller.

Elektrifieringen betyder att bilar och lastbilar maste
byggas pa nytt satt - vilket kostar och medfor sar-
barhet for traditionella biltillverkare som stallt om
for langsamt. Detta reser vida fragor om svensk
och europeisk konkurrenskraft gentemot Kina, och
om eventuell statlig industri- och skattepolitik for
att mota utmaningen. Dessa fragor ligger utanfor
vart uppdrag, men vi vill likval framhalla att 1&gt pris
pa fossila branslen bromsar omstaliningen. Vi re-
kommenderar att prissattning och skatter anvands
for att snabba pa omvandlingen och for att infra-
strukturen ska utnyttjas mer effektivt.

14

VARNING! VARNING!

Ny teknik har alltid varit omtvistad nar den
omdanar infrastruktur. Motstandet har
emellanat varit hatskt - och kanslosamt. Det
galler bade jarnvagen, bilismen och flyget.

« "Vid angvagnens flykt ager man ingen
styrelseratt. Intet forstdnd. Ingen
personlig styrka kan begagnas...

Man forslas som ett annat packgods.
Klemighet och redloshet skall... inforas”.
Leonhard Fredrik Raéf, konservativ
riksdagsledamot i debatt om
anlaggande av svensk jarnvag, 1848.

«  "Gud skapade hasten till manniskans
nytta och djafvulen uppfann
automobilen till manniskans fordarf”.
Svensk motortidning, 1907.

«  "Om Gud ville att vi skulle flyga,
hade han gett oss vingar”.
Apokryfiskt ordsprak.

Elektrifieringen forandrar den fysiska infrastruktu-
ren och dess kringservice. Pa sikt kravs ett utbyggt
system av laddstationer och smarta elnat, som kan
interagera med bilarnas batterier. Detta staller krav
pa nybyggnad och ombyggnad dven av bensinsta-
tioner (och hela systemet for distributionen av fos-
sila branslen) och verkstader. Manga yrken - sdsom
mekaniker - maste lara om. Framtidens ingenjorer
maste behérska annat an forbranningsmotorer.

Digitalisering gor det mdjligt att optimera rutter
och ruttplanering i realtid. Uppkopplade fordon
kan kommunicera med varandra och infrastruktu-
ren - vilket kraver att sjalva infrastrukturen utrustas
med ny, digital teknik. Digitalisering paverkar ocksa
mojlighet att prissatta och ta ut avgifter, da det

blir enklare att avldsa registreringsskyltar, trafik
och trangsel. Digitalisering kan tdnkas minska
transportbehovet da fysiska moéten i annu hogre
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grad ersatts av digitala. Delningsekonomi blir
vanligare nar digitala plattformar gor det enklare
att kombinera olika transportslag; detta minskar
behovet att &ga sin egen bil. Uppkopplade system
staller hogre krav péa skydd mot cyberattacker och
driftstorningar. Fysisk infrastruktur maste darfér
integreras med digital infrastruktur.

Teknik for automatisering pagar, men takten i im-
plementeringen avgors av lagar och regleringar for
trafiksdkerhet. Sjalvkérande bilar ar pa gang, liksom
automatisering av lastbilar och tag. Det forutsat-
ter nya regelverk och ny utformning av sensorer,
kameror, vagskyltar och andra kommunikationssys-
tem sé att fordon kan “prata” med vagnatet. Pa sikt
kan fler (och sakrare) sjalvkoérande fordon kanske
koras tatare och med hogre precision; det kan
minska behovet av breda korfalt. Transporter och
leveranser via dronare kommer att bli vanligare nar
e-handeln vaxer. Hur kommer detta att paverka tra-
fiken pa marken? Har behover regelverket ses 6ver.

Allt detta betyder att manga argument och moti-
veringar for vissa typer av investeringar behoéver
omproévas. Exempelvis paverkar eldrift redan nu
hur klimatnytta raknas fram; jarnvagens overlag-
senhet minskar efter hand. Ju mer l&ngsiktiga

& &
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kalkyler desto storre revidering. Men teknikférand-
ringar kommer dven pa en rad andra omraden att
gripa in i varandra och paverka transportsystemen
som helhet, pa satt som vii dag bara kan gissa.

Pa samma séatt kommer skattesystemet att be-
hova stopas om. Digitalisering och Al medfor att
nya fradgor stalls om relationen mellan skatt pa
arbete och skatt pa kapital. Minskade utslapp fran
transporter pa grund av elektrifiering minskar
statens intakter fran koldioxidskatt; bor bortfallet
ersattas av annan skatt pa transporter (kilometer-
skatt?). Och sa vidare.

Forandringarna kan bli omfattande, da alla dessa
teknikforandringar vavs samman. Har behovs ett
langsiktigt samarbete och informationsutbyte mel-
lan akademi, transportnaring och stat. Fler sand-
lddor behdvs for att testa ny teknik och nya trans-
portldsningar under realistiska forhallanden.

Forsvaret

Det militara och civila forsvaret star infér omfattan-
de upprustning. En del av denna innefattar battre
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transportinfrastruktur. Infrastrukturen ar grund-
ldggande for forsorjningsberedskapen, den ar
avgorande for formagan att uppratthalla floden for
forsorjning och militart forsvar. Det handlar bade
om tillgang till energi, sékra digitala system och
valfungerande transporter.

Viss transportinfrastruktur ar sarskilt viktig for det
militéra forsvaret, inte minst utifrdn den roll som
Sverige spelar i Natos planering, som transit-
omrade och for logistik. Har kan namnas hamnar-
na pa vastkusten (sarskilt Goteborg), vagtransport-
kapaciteten i 6st-vastlig riktning i norra Sverige
samt kapaciteten i jarnvagsnatet. Vissa flygplatser
ar viktiga ur ett beredskapsperspektiv. Hamnarna
saknar i dag sammanhallen styrning, vilket kan bli
ett problem i skarpt lage.

“Dual use” ar ett begrepp som blivit allt viktigare
i takt med ett farligare sakerhetspolitiskt lage och
Sveriges Nato-medlemskap. Med detta menas att
infrastrukturen ska kunna fullgéra bade civila och
militara funktioner. Detta galler inte bara trans-
porter utan i lika hog grad digital infrastruktur och
energi. Gotland far en viktigare roll som utpost

i Ostersjon, vilket stéller hogre krav pé tata och
sakra forbindelser till fastlandet. Ost-vastliga vag-
forbindelser i Sveriges norra delar blir viktiga. Vi

aterkommer till konkreta forslag i senare avsnitt om

jarnvag och sjofart.

Ett annat viktigt begrepp ar redundans, som
innebar att strukturen maste ha viss dverkapaci-
tet i normala och fredliga tider, for att klara hogre
belastning och kanske krigsskador i tider av stress
och krig. Vissa vagavsnitt ska kunna fungera som
start- och landningsbanor for flyget. Kajer i viktiga
hamnar ska kunna hantera krigsfartyg. Barigheten
pa vissa vagar ska klara dven tunga stridsvagnar.
Och sé vidare. Har finns betydande utmaningar.
Redan i dag ar delar av infrastrukturen under-
dimensionerade; pa flera hall ar vagar, jarnvagar
och hamnar flaskhalsar for exporten. Manga véagar
klarar inte tunga transporter.
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FORSUMMA INTE FORSKNINGEN!

| den nya nationella planen skérs forsknings-
anslaget till infrastruktur dramatiskt ned.
Det har nastan halverats for den kommande
tolvarsperioden. Detta trots att bade
Trafikverket och regeringen i vackra tal och
strategidokument brukar framhalla behovet
av ny kunskap inom transportomradet.

Nya sakerhetspolitiska krav, storningsrisker
och forsorjningsberedskap paverkar
investeringar, drift och underhall. Samtidigt
paverkas transportinfrastrukturen av
extremvader, digitalisering och auto-
matisering. En rad nya tekniska l6sningar
ar pa gang, fran forarlosa bussar och

tag till batteridrift, nya signalsystem och
elektrifiering. Kollektivtrafiken asatts

hoga tillvaxtmal och godstrafiken har
kapacitetsproblem; det kraver nya 6s-
ningar for stora floden och mobilitet

pa landsbygden. Transportforskningen
behover integrera fragor om trafiksakerhet,
klimatanpassning, effektivitet och

rattvisa; fragorna flyter samman i en tid

av snabb teknisk utveckling. Allt detta

gor att behovet av forskning om nya
forutsattningar for infrastrukturen okar
patagligt! Att skara ned anslaget riskerar att
sla sonder kreativa forskarmiljoer just nar
dessa behdvs som mest.

For forsorjningsberedskapen kravs kapacitet att
snabbt aterstalla och ateruppbygga sadant som
skadas eller forstors. Detta kraver sarskilda forbe-
redelser och ett nara samarbete mellan stat och
naringsliv. Vidare kravs betydligt snabbare proces-
ser for planering och byggnation. Har finns stort
utrymme for forbattring.

En del av dessa insatser for forsvaret bor kunna
finansieras genom att Sverige drar pa EU:s fast-
lagda ramar for forsvarsutgifter (infrastruktur som
kan anvandas for forsvar kan da uppga till cirka
1,5 procent av BNP).
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FIGUR 1: Totala investeringar i Nationell plan.
Miljarder kr, fasta priser, referensar 2025.
Kalla: Trafikverket.
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FIGUR 2: Kostnadsutveckling for investeringar i
vag och jarnvag jamfort med konsumentprisindex
2009-2025. Index 2009=100. Kalla: Trafikverket.

e @ «

170 Investeringsindex vaghallning
160 . Investeringsindex banhallning
150
140
130
120

110 //—»

100

D O N D > 0,0 A DO O N D O
SO W WF w102 (0 oD oD g o g g o
P9 P ®°

Dagens utmaningar

Den svenska transportinfrastrukturen har gott
rykte internationellt; bade den fysiska och dess
organisation. OECD rankar den svenska institu-
tionella ramen for planering och drift hogt i en
internationell jamforelse; Trafikverket beddoms
ha hog kompetens. Sverige har ocksa jamfort
med de flesta avancerade industrilander en

val utbyggd infrastruktur och investeringarna
(underhall plus nyinvesteringar) har okat kraftigt
de senaste aren, bade nominellt och realt. De
uppgér i dag till en hog andel av BNP; faktiskt
numera bland de hogsta i EU.
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Statens utgifter for transportinfrastruktur okar
starkt. Den nationella infrastrukturplanen for det
narmsta dryga decenniet 2026-2037 (Skrivelse
2025/26:259) avsatter 1170 miljarder kronor till
underhall och nyinvesteringar. Det &r en rekordniva
- och det behovs. Bade person- och godstrafik
vantas Oka patagligt framover, bade pé vag och
jarnvag. Detta samtidigt som underhallsskulden
har vaxt rejalt under senare ar.
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Men problem och utmaningar finns pa flera
omraden.

e Starkt stigande kostnader gor att vi far
allt mindre infrastruktur per satsad krona.
Kostnaderna for att bygga i dag har stigit
kraftigt i reala termer jamfort med tidigare.
Mellan 2009 och 2025 steg den reala
kostnaden for investeringar i infrastruktur
med narmare 21 procent for jarnvagar och
26 procent for vagar. Varje satsad krona ger
sdledes i dag i snitt runt en fjardedel till en
femtedel mindre vag eller jarnvag an for
15 &r sedan.

e Beslut och genomférande av saval underhall

som nya investeringar tar ofta enormt lang
tid. Kostnader drivs upp, samtidigt som
forutsattningarna for besluten 16pande
forandras och i vissa fall hinner bli obsoleta.
Ett skal ar hagelsvarmar av éverklaganden
(frdn manga olika sakagare och manga olika
lagrum, ibland motstridiga), som tar lang tid
att hantera.

e Eftersatt underhall for jarnvagen skapar
avbrott och férseningar. Bristande
kapacitet finns bade regionalt och langs
de stora nationella banstraken. Detta ger
forsamrad tillganglighet och internationell
konkurrenskraft. Laget forvarras om Sverige
segdrar nar omvarlden bygger ut (sdsom
Danmark och Fehmarn Balt).

e Manga foretag uppger att deras export-
méjligheter forsamras av daligt
fungerande infrastruktur (fr.a godstrafik pa
jarnvag). Har finns vaxande ekonomiska
risker. Svensk exportindustri ar fortfarande
till stor del rdvarubaserad, vilket kraver
tunga och langa transporter. Malmbanan
ar ett speciellt problem: den ar central for
exporten men drabbas ofta av stopp, vilket
kostar stora belopp.

Kapitel 3: Strategi for forbattring

e Vagnatet fungerar battre. Regionala
problem forekommer dock; inte minst
runt storre stader med kder och otillrécklig
kapacitet. En del mindre vagar pa
landsbygden ar i daligt skick.

e Arlandas tillganglighet ar dalig, bade
inrikes och utrikes. Arlanda tappar
internationellt; det ar skadligt for
Stockholmsregionen och for utrikes-
handeln da den nationella hubben
hamnar an mer i periferin.

e Inrikesflyget fungerar inte val, resandet
har rasat, flera regionala flygplatser
saknar fungerande samarbete, dgandet
ar uppsplittrat mellan Swedavia och
kommuner. Alla flygplatser utom Arlanda
gar med forlust.

e Aven sjofarten ar uppsplittrad pd manga
olika huvudman, ibland tas planer och
beslut utifran hogst lokala intressen utan
hansyn till samverkan med nationella
intressen.

Till detta kommer behovet av samverkan med
digital infrastruktur och energisystem. P4 energi-
sidan behovs bade tillskott av fossilfri energi,
smartare nat och batterikapacitet, inte minst nar
biltrafiken elektrifieras och s& smaningom auto-
matiseras. Samma sak géller digital infrastruktur.
Nya styrsystem for jarnvag, vagovervakning,
brukaravgifter m.m. férutsatter investeringar

i digital teknik, bade for existerande och ny
transportinfrastruktur. Investeringar i digitalise-
ring och energisystem ligger emellertid utanfor
vart uppdrag.
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Vad bor goras?

Mycket ar bra. Men mycket kan forbattras:

20

Av ovan sagda framgar att langsiktig planering
pa riksniva bor bli battre. Manga beslut fattas

i stupror, varje transportslag for sig; manga fat-
tas pa kommunal och regional niva, utan storre
hansyn till rikets behov. Kommuner, regioner och
statliga myndigheter har frihet att dverklaga pro-

jekt, dven utanfor deras eget kompetensomrade.

Detta &r ett vaxande problem, sarskilt som skar-
pare internationell konkurrens och ett hardare
sakerhetspolitiskt lage kraver langsiktiga 6verva-

ganden om vad som gagnar Sverige som helhet.

Langa planprocesser, 6verklaganden och
stridande regionala intressen gor att manga
projekt tar lang tid att genomféra - och

att kostnaderna blir onédigt héga. Om
planprocessen kan kortas kan kostnaderna
minskas betydligt, och pengarna racker langre.

Det &r bra med storre satsningar pa underhall,
sdsom nu sker i den senaste nationella planen.
Men denna ska gélla i tolv &r, och under sé lang
tid bor mer goras for modernisering och ny-
investeringar; sarskilt for de langsiktiga inves-
teringarna. | dag kan riktigt stora investeringar
(som kan stracka sig decennier framat) komma
pa undantag - eller goras “Gver kant”, skjutas
till efter tolvarsperioden. D& beslutas om stora
investeringar utan att pengar avsatts, eftersom
dessa ligger "synligt” efter planperioden. Har be-
hovs en mer flexibel, stegvis langtidsplanering.

Mer kreativa grepp bor provas nar det galler
att sdka nya organisatoriska och finansiella
|6sningar, inte minst for att skynda péa projekten
och fa ned kostnaderna. Upphandling bor bli
mer inriktad pa att frdmja innovation.

Dagens problem har flera orsaker. P4 ett allméant
plan ror de bade 1ag effektivitet och bristande resur-
ser. Var bedomning &r att felaktiga prioriteringar
utgor ett stoérre hinder an antalet kronor och
oren. Mer pengar ar darfor inte tillrackligt; det kravs
en ny ansats - med betydligt hardare prioriteringar
och nytankande. Tva huvudrecept har forts fram

i debatten. Det forsta ar det vi rekommmenderar

1. Oka effektiviteten i investeringarna!

e Prioritera battre! | dag véljer politikerna ofta
projekt som inte ar de samhallsekonomiskt
mest l[dnsamma. Faktiskt véljs ofta projekt
som har negativ avkastning. Det nationella far
dessutom ofta sta tillbaka for det lokala och
regionala. Har bor man tydligare prioritera
projekt med hog samhallsnytta.

e Ofta haller man fast vid daliga och dyra projekt
alltfor lange, &ven sedan nya och ibland
forsamrade omstandigheter tillkommit. Daliga
projekt bor laggas ned i hogre utstrackning och
resurser foras dver till mer [dnsamma satsningar.

e Samtidigt férekommer att projekt inte valjs utifran
tillrackligt lang sikt; ofta ar besluten for kortsiktiga.

e Projekt behandlas alltfor ofta var for sig utan
helhetssyn. Det ger sdmre resultat an om man
beaktar hur de kan samverka. En stramare
nationell planering kravs, med tydligare
helhetsansvar for hela nationen.

e Upphandlingens kvalitet maste hojas, i
synnerhet pa kommunal och regional niva.
Poolning av resurser bor kunna starka
upphandlingsfunktionen.
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® Snabba upp genomférandet! Projekten tar lang
tid och medfor stora kostnadsdverdrag, bland
annat pa grund av detaljerade regleringar och
manga overklaganden, inte minst fran olika
kommunala och statliga myndigheter med olika
prioriteringar.

e Har bor nya organisatoriska lésningar testas.
Flera grannlander har goda erfarenheter av
att projekt satts pa bolag (samagda eller inte),
med eller utan offentliga garantier, med tydligt
uppdrag att genomfora specifika projekt under
en viss tid till viss kostnad.

e Anvandande av infrastrukturen kan avgifts-
belaggas (trangselskatter, brukaravgifter m.m.)
i hogre grad an i dag. Ratt utfort kan det tvinga
fram battre utnyttjande av resurserna.

2. Skaffa fram mer resurser?

Var beddémning - av skal som kommer att framgé -
ar att okade anslag och mer pengar ar mindre vikti-
ga an alternativ 1. Okad effektivitet betyder i sig att
mer resurser blir tillgangliga, allt annat lika. Men att
skjuta in &nnu mer pengar i en ineffektiv process ar
ingen klok strategi. Den senaste nationella planen
ger enligt Trafikverket inte mer &n 70 ore tillbaka i
samhallsnytta for varje satsad krona; att lagga in
mer resurser sa lange planering och verksamhet
fortsatter i samma hjulspar vore en ren forlustaffar.

Likval diskuteras flera tankbara vagar att mobilisera
mer kapital i den allmanna debatten. Nagra kan
overvagas, under forutsattning att de inte tranger
undan andra investeringar och om de kan finan-
siera mer effektiva projekt och processer:

e FEtt forslag ar att modifiera det finanspolitiska
ramverket sa att det inte missgynnar
investeringar och underhéll; det skulle i stallet
kunna innefatta en uppdelning i drift- och
kapitalbudget. Detta &r dock svarare an det
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later och inte ndgot som rekommenderas i
denna rapport. Vi foreslar i stéllet ett antal
atgéarder som vrider om ramverket pé ett satt
som befordrar langsiktiga investeringar.

e [Ett annat forslag ar en statlig investeringsbank
for lbnsamma och langsiktiga investeringar i
infrastruktur; en kompetent sadan kan locka
in mer privat kapital, aven internationellt. Vi ar
inte dvertygade om héllfastheten i en sddan
organisation, men mojligheten att uppratta en
strikt professionellt styrd sadan bank bér anda
undersokas.

e Mobilisera privata finansiella resurser - via
offentlig-privat samverkan och bolagiseringar,
samt genom att attrahera den djupa svenska
kapitalmarknaden, inklusive pensionskapitalet.
Sok internationella samarbeten for att attrahera
externt kapital!

e S3adant privat kapital kraver ett kassaflode
som ger intakter. Detta forutsatter i sin tur att
anvandarna - medborgarna och féretagen -
accepterar att i hogre utstrackning betala for
utnyttjande av infrastrukturen; inte bara 6ver
skattsedeln utan ocksé i form av avgifter nar
den anvands.

e Intakterna fran skatter och brukaravgifter kan
i hogre grad éronmarkas for infrastrukturen.

e EU-medel kan anvandas i hogre grad.

e Resurser handlar inte bara om pengar, utan
ocksa om fysiska resurser (personal, materiel,
maskiner etc). Utan dem medfér dkade
finansiella anslag framst flaskhalsar och
inflation.

L4t oss borra vidare i hur dessa uppgifter bor

angripas! Néasta kapitel handlar om effektivisering,
och det darp4 foljande om finansiering.
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Prioritera battre!

Trafikverkets rankningar av projekt utgar fran
samhallsekonomisk ld6nsamhet. S3 kallad kostnads-
nyttoanalys uppskattar nyttor och kostnader for
projekt och rangordnar. Mattet som anvands

ar NNK; nettonuvardeskvot, avkastningen per
satsad krona i framtiden omraknad till dagens
penningvarde. Denna berdknas genom att ange ett
projekts samtliga kostnader och intakter, omréak-
nade med en sarskilt vald diskonteringsranta.

P4 kostnadssidan finns byggkostnader, eventuellt
undantrangande av andra investeringar, indirekta
effekter pa samhallsekonomin av eventuella skatte-
hojningar, samt effekter pd milj® och klimat. P4
intaktssidan finns bland annat tidsbesparingar och
forhoppningsvis 6kad trafiksékerhet. Alla dessa
variabler ska beraknas for manga ar framaover

SVARA MEN NODVANDIGA KALKYLER
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(vilket innebar antaganden om hur hushallens och
foretagens beteende forandras éver tid) och dess-
utom raknas om till dagens penningvérde.

Nettonuvardeskvoten anvands bland annat for att
jamfora och rangordna olika projekt. Rangord-
ningen mellan olika projekt ar ofta robust &ven nar
centrala antaganden varieras kraftigt, till exempel
rorande klimatpolitik, oljepris, trafiktillvaxt och tids-
varden. Inte heller val av rantesats brukar paverka
rangordningen av projekt. Det innebér att analysens
resultat inte behover vara perfekta for att vara an-
vandbara som beslutsstod: ofta ar skillnaderna mel-
lan bra och déliga projekt s stora att rangordning-
en inte kastas om av rimliga kanslighetsanalyser.

Idealt ska projekt med hogst NNK véljas forst,
medan de med lag NNK inte ska sjosattas alls. For
att inte sldsa med skattebetalarnas pengar bor

Omdiskuterade fragor i analysen ar bland annat vilken réantesats som ska anvandas for att rakna om
framtida belopp till dagsvarde. Rantan avgor hur mycket vikt kalkylen ger at effekter som intraffar
langt fram i tiden. Satts denna hogt far langsiktiga framtida effekter knappast ndgot genomslag alls
vid omréakning till nuvarde. Lag rantesats ger hogre varde for framtida effekter. Trafikverket anvander
en diskonteringsranta pa 3,5 procent. Den ar harledd utifrdn dels en uppfattning om sa kallad
tidspreferens (att méanniskor normalt vardesatter konsumtion i dag hégre an i morgon), dels en
tillvaxtkomponent (som avspeglar att framtida generationer kan vantas ha hogre inkomster).

En annan fraga ar huruvida analysen formar fanga strukturella forandringar s som teknik,
beteenden, agglomeration, regional arbetsmarknad, kluster, sékerhet etc. Finns teknikspréng
som gor att gammal struktur kan/bor erséattas av ny (digitala moten i stéllet for resor, autonoma
tag respektive bilar, hdghastighetstag, sjalvkérande farjor etc)? Elektrifiering och automatisering
av vagtrafiken kan pa sikt forandra konkurrensforhallandet mellan vag och spar. Om vagtrafikens
klimatkostnader, buller och restidskostnader minskar kan det bli svarare att motivera mycket stora
investeringar i sparbunden trafik, sarskilt pa strackor dar trafikunderlaget ar begransat.

Fragorna ar legio. Men vi ser inget béttre satt att beddma och rangordna infrastrukturinvesteringar
an denna typ av Cost-benefit-analys. Den ar ett satt att systematiskt berakna alla effekter av

en investering, aven langt in i framtiden. Att samma metod anvands for olika projekt ger battre
underlag for att jamfora och rangordna olika investeringar. Just darfor menar vi att NNK-kalkylerna
bor spela en storre roll vid beslut om framtidens infrastruktur! Likval behdver analysmetoderna
utvecklas. Det ar svarbegripligt att FoU om infrastruktur i detta lage fatt minskade anslag.
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FIGUR 3: Nettonuvardeskvot och investeringskostnad for objekt i Trafikverkets forslag till nationell plan, 2026.

Kalla: Trafikverket.
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investeringar och underhall av infrastruktur i hog
grad styras av den forvantade samhélleliga nyttan.
Men de politiska prioriteringarna och besluten gar
ofta pa tvars med Trafikverkets forslag, rangord-
nade enligt NNK. Totalt &r NNK -0,3 i den senaste
nationella planen (géller for storre investeringar;
for manga mindre atgarder beraknas inte NNK). En
satsad krona ger inte tilloaka mer 4n 70 ére. Det

ar framfor allt nagra extremt dyra jarnvagsprojekt
som drar ned resultatet; se graf har bredvid. Den
planerade jarnvagen mellan Géteborg och Boras
ger bara fyra dre per satsad krona...

Den nationella planen ar i denna mening kalkylerat
olénsam - anmarkningsvart nar det galler sa stora
belopp. Skulle NNK i stéllet kunna leverera tamligen
blygsamma 0,3 (det vill séga att varje satsad krona
ger tillbaka en krona och 30 6re) skulle 100 miljarder i
nya satsningar avkasta 60 miljarder mer samhallsnytta
an med dagens NNK. For hela den nationella planen
skulle det ge inte mindre an 650 miljarder i okad sam-
hallsnytta - mer an halften av hela planens kostnad.

Da resurser laggs pa ineffektiva projekt far det

dessutom negativa undantrangningseffekter: andra
projekt som skulle gett goda resultat genomfors inte.
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Vig @ Jarnvdg @ Sjofart

Staplarnas bredd:
objektets investeringskostnad

Goda investeringar kan starka varandra, men bristan-
de underhall och uteblivna eller felslagna investering-
ar gor att systemet som helhet fungerar sémre.

Mot den bakgrunden framstar det med bjart tyd-
lighet att stora samhallsekonomiska vinster kan
uppnas genom effektivare verksamhet och battre
prioriteringar av projekt. God hushallning med
skattebetalarnas medel &r att starta har snarare an
att begéra mer pengar.

Varfor spelar da samhallsekonomiska prioriteringar
en sa liten roll i dag? Vi misstanker att det handlar om
att underhall eller investeringar i godstransporter inte
ar sarskilt politiskt lukrativa. Det ar daremot regionala
persontransporter. Lokala krav framstélls dessutom
ofta i politiskt starka eller rent av ultimativa ordalag:
Kommunen eller regionen behdver en ny vag, avfart,
bro etc. Séllan diskuteras alternativ i termer av att
den nya vagen visserligen vore bra, men att man vet
att den drar kostnader som maste stéllas mot andra
projekt, vilka kanske vore battre for riket som helhet.
Denna faktiska “vetoratt” gor att byggstarter ofta
skjuts pa framtiden for att ge tid at lokala éverens-
kommelser och fordyrande anpassningar. | praktiken
ar detta en slags utpressning, dar olika intressenters
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FIGUR 4: Investeringars kostnader okar framfor allt i tidiga skeden. Kostnadsokning, procent. Kélla: Trafikverket.
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forhandlingsmakt gor att projekt vaxer i omfang och
tappar fokus pa samhaéllsekonomisk effektivitet.

En mojlig atgard vore att politiken sjalv infor en
regel om att atgarder med hogre NNK genomfors
forst. Det skulle ge prioritet fér atgarder med hog
samhallsnytta. En plan med hog samhaéllsekono-
misk nytta borde vara mojlig att férankra politiskt
over blockgranser och skulle innebara att med-
borgares skattemedel hanteras mer effektivt.

P4 samma sétt borde finnas en regel att dtgarder
med negativ NNK prioriteras ned. Under speciella
forhallanden, da kvantifiering ar svar (till exem-

pel pa grund av sékerhetspolitiska risker), kan det
kanske finnas skal att anda genomfoéra sadana
olénsamma projekt. | sa fall bor tydligt anges vilka
sarskilda skal som motiverar avvikelser. Men grund-
principen bor vara att undvika dem.

Kanske ett trafikpolitiskt rad skulle fa till uppgift
att ge rad samt utvérdera prioriteringarna? Visserli-
gen lyssnar regeringen inte sa ofta till de existeran-
de finanspolitiska eller klimatpolitiska raden, men
problemen vad galler avvagningar om infrastruktur
kan via ett sddant nytt réd komma upp pa dagord-

Byggstartas
(ar1-3)

%
Pagar 2 @

ningen pa mer systematiskt vis. Andra lander har
sddana losningar. Alternativt kan VTI (Statens vag-
och transportforskningsinstitut) eller Trafikana-
lys fa en tydligare och explicit uppgift att vardera
infrastrukturpolitiken arligen. Ett sddant uppdrag

- oavsett om det géller en ny myndighet eller VTI

- bor innefatta att anordna hearings om trafikpoliti-
ken, rapportera och kritisera avvikelser fran grund-
kravet om effektivitet, utvardera den langsiktiga
strategin, utkrédva mer valgrundade analyser fran
beslutsfattarna och offentliggéra sina slutsatser.

Lagre kostnader!

Ett viktigt skal till att NNK-kalkylen sé ofta blir nega-
tiv ar att kraftiga fordyringar sker under processens
gang. Detta sker i viss man under byggfasen - vilket
avspeglar 1&g produktivitet i bygg- och anlaggnings-
sektorn. Men den storsta kostnadsokningen sker
vanligen under planeringsfasen. Man upptacker
ofdrutsedda problem, upptécker att den ursprung-
liga kalkylen varit for optimistisk, etc. Detalj-
planeringen tar 1ang tid. Delvis beror detta p4 starkt
vaxande regelbérda och manga éverklaganden.
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KRAFTIGT STIGANDE KOSTNADER

| genomsnitt dverskrider Trafikverkets infrastrukturprojekt de tidiga kostnadsbeddmningarna med
76 procent. De flesta projekt haller sina budgetar rimligt val, medianvardet ar 18 procent. De hoga
genomsnittliga kostnadsokningarna drivs av relativt fa stora projekt, med mycket stora dkningar.

Nagra exempel: For Botniabanan 6kade kostnaden fran 9,8 miljarder kronor vid projektstart till

25,2 miljarder i slutkostnad, en total 6kning pé 157 procent. Citybanan under Stockholm ¢kade frén
7,5 till 20,1 miljarder kronor, motsvarande 168 procent. Citytunneln dkade fran 4,8 till 12,7 miljarder
kronor, eller 165 procent. Norra lanken 6kade fran 2,2 till 10,4 miljarder kronor, 384 procent. Sodra
lanken okade fran 4,0 till 8,4 miljarder kronor, eller 109 procent. Gotaleden i Goteborg dkade fran
1,6 till 3,5 miljarder kronor, motsvarande 120 procent.

Sammantaget 6kade kostnaderna for dessa sex projekt fran 29,9 miljarder kronor vid projektstart till
80,3 miljarder kronor i slutkostnad. Det motsvarar en total dkning pa 169 procent, eller 124 procent

i reala termer. Den storsta delen av okningen skedde redan mellan projektstart och byggstart:

fran 29,9 till 63,0 miljarder kronor, motsvarande 111 procent. Mellan byggstart och slutkostnad var
okningen betydligt mindre, 27 procent. Detta tyder pa att den stora svagheten ofta ligger i tidiga
kalkyler och planeringsfasen, snarare an i sjalva byggandet.

Ett pagaende storre projekt ar Norrbotniabanan mellan Umea och Lulea. Den har diskuterats

i decennier, byggstart skedde forst 2018. Strackan ar 27 mil, och den senast berdknade
totalkostnaden ar drygt 52 miljarder kronor - vilket ar en fordubbling jamfért med den beraknade
kostnaden 2008. P4 grund av de kraftiga kostnadsdkningarna har regeringen givit Trafikverket i
uppdrag att kapa kostnader for den norra delen av banan.

Bland andra pagaende projekt som blivit kraftigt forsenade och dar regeringen tvingats ge extra anslag
kan namnas Vastlanken i Goteborg. Bara for att halla i gang bygget skot regeringen i den senaste
nationella planen till 76 miljarder kronor. Den enda kvarvarande enkelspariga strackan pa Vastkustbanan
ar en knappt halvmilslang flaskhals i Helsingborg. Den var kostnadsberaknad till 4,8 miljarder kronor men

narmade sig vid Trafikverkets senaste berakning 15 miljarder. Projektet har skjutits pa framtiden.

Ko rader till domstolarna for att préva alla darenden.
Trogheten har blivit inbyggd i systemet.

En stor del av kostnads- och tidsproblemen beror
pa en allt tyngre regelbdrda. Mangden regler,
lagar, konsekvensutredningar m.m. som svenska
infrastrukturprojekt har att hantera i dag ar radikalt
storre an tidigare; de flesta av dessa regelverk har
tillkommit efter millennieskiftet. Ofta ar det miljo-
lagstiftningen som ger fordréjning. Olika alternati-
va planer kravs vid miljdprévningen, ibland till hoga
kostnader. Miljobalken &r absolut. S& som forsik-
tighetsprincipen nu tolkas betyder den ofta att
domstolen utgér fran att stora skador kan ske om
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inte sokaren - baserat pa ytterst omfattande (dyrt
och tidskravande) underlag - kan bevisa motsat-
sen. Manga tusentals, eller tiotusentals, sidor med
dokumentation, utredningar och analyser maste
produceras och granskas innan spaden kan sattas
i marken. Aven om varje krav fér sig kan ses som
motiverat blir den sammantagna effekten kostsam.

e Ett valkant, konkret exempel: Sveriges
nationella cementférsdrining - ett centralt
sakerhetsintresse och nddvandig for infra-
strukturen - ar helt beroende av kalkbrottet
i Slite, men lokala miljoprotester fordyrade
provningen och fordrojde tillstand i flera ar.
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e Ett annat: Riksvag 62 langs Klaralven har under
manga ar hotats av erosion och ras. Trafikverket
har sedan 2011 (i 15 ar!) stravat efter att f4
reparera och sakra vagen; 23 mil, som férbinder
Karlstad med norra Varmland och Norge.

Detta far emellertid inte ske eftersom sadant
underhall inte ar forenligt med miljoskyddet
langs Klaralven. Fast den dag vagen rasar
maste rimligen reparationer ske oavsett
miljokonsekvenserna...

e Ett tredje: Tvarforbindelse Sodertorn blir flera
ganger dyrare an ursprungligen beraknat
eftersom ett nytt naturskyddsomrade och
overklaganden fran miljdorganisationer kravt
omfattande markarbeten och att stora delar
av strackan forlaggs i tunnel.

Miljdlagstiftning och éverklaganden medfor till-
sammans att projekt kan bli onédigt dyra. Besluts-
fattarna tycks ibland vara dverdrivet angsliga infor
overklaganden, media och sarintressen. Resultatet
blir att projekten (efter enormt langa férberedel-
ser) byggs med bade hangslen och livrem. Vi far
dyra Rolls Royce-varianter i stéllet fér en modern
el-Volvo, som skulle gora transportjobbet lika bra
till en brakdel av kostnaderna. Milkostnaderna for
ny jarnvag och motorvag éverskrider med bred
marginal vad de var for nagra artionden sedan.

Effektivisering av planprocessen ar uppenbarligen
nodvandig: farre (men battre) regler, farre dverkla-
ganden, farre konflikter mellan myndigheter, tyd-
ligare nationell prioritering. Detta skulle ge snab-
bare handlaggning och farre intressekonflikter. Hur
astadkomma det?

e Enmodjlighet ar att begréansa ratten
att dverklaga men behalla ratt till
overklaganden for dem som verkligen
ar berorda. Hur ska da antalet sakagare
kunna begransas pa rattssakert satt? En
sorts proportionalitetsprincip borde rada.
Svenska folket har dock en lagstadgad ratt
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att dverklaga; sannolikt &r det omajligt for
HD att acceptera begransningar av den
ratten s& som lagstiftningen ser ut i dag.
Riksdagen bor darfor resa fragan om inte
lagen boér andras.

Huvudvagen maste vara att Regeringskansliet
gor vad det borde goéra - ga igenom och
avvaga olika overklaganden fran skilda hall.
Regeringen bédr samla ihop dverklaganden
for storre projekt - inte bara transport

utan aven gruvdrift, energiprojekt m.m.
Processen bor identifiera vilka konflikter som
uppstar mellan olika intressen och géra en
avvagning av vilka nationella intressen som
bor prioriteras (sysselsattning, miljo, region,
tillvaxt, sakerhet, etc). Hypotetiskt skulle ett
sorts “Tillstdndsverk” kunna hjalpa till med
att ssmmanstélla underlag, men i slutanden
ar det anda regeringens uppgift att fatta det
overgripande beslutet.

DYR TUNNELBANA

Mer &n 30 storre kollektivtrafikprojekt i
Stockholmsregionen har sammantaget
blivit omkring 34 miljarder kronor dyrare

an de ursprungliga kalkylerna. De nya
tunnelbanelinjerna som nu byggs i
Stockholm ar aven i reala priser flera ganger
dyrare an de aldre. Kostnaden blir minst 40
procent hogre an planerat. Den europeiska
investeringsbanken EIB, som tillsammmans
med staten och regionen ar medfinansiar till
projektet, har kravt en forklaring. Regionen
har svarat att hela kostnadsdkningen
orsakats av skarpta miljo- och sakerhetskrav
och tidsédande samrad. Stockholms
Handelskammare havdar att forsummelser

i infrastruktur och upphandling skadar
Stockholms attraktionskraaft och kraver att
en oberoende kriskommission granskar hur
investeringarna styrs och foljs upp.
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AXEL OXENSTIERNA 2.0

Axel Oxenstierna var en av de viktigaste personerna i Sveriges historia. Hans forvaltningsmodell har
- i moderniserad form - styrt riket i 400 ar. Men nu syns vaxande sprickor i modellen.

Sverige har ett litet regeringskansli, ett stort antal fristdende myndigheter, langtgdende delegering, kol-
lektivt beslutsfattande och avsaknad av ministerstyre. Till detta komnmer ett starkt koomnmunalt sjélvstyre.
Det gor Sverige annorlunda - pa gott och ont. Modellen leder alltfor ofta till ssamordningsproblem och
otydlighet kring ansvarsfordelningen - inte konstigt i ett system dar makt och ansvar ar sa utspridda.

S& uppstar vaxande problem inom tillstdndsprocesser och fysisk planering. Kommmunerna har plan-
monopol - men staten ansvarar for nationella mal rérande energiférsorjning, forsvar och infrastruktur.
Nar olika intressen star mot varandra blir det oklart vad som ska prioriteras. Det som ér rationellt ur ett
kommunalt perspektiv kan vara irrationellt ur ett nationellt. Konflikter skapar utdragna processer, hdga
kostnader och osakerhet om vad som galler. Det syns inte minst i infrastrukturinvesteringarna. Utbygg-
nad av jarnvag, elnat, hamnar, vagar och energisystem kraver langsiktighet och samordning. Nar sddan
inte fungerar blir resultatet forseningar och hoga kostnader - vilket skadar nationen som helhet.

En storre reform ar av néden. Antalet regioner bor minskas kraftigt, sa att de béttre motsvarar dagens
arbetsmarknadsregioner och starker kapaciteten for l[angsiktiga investeringar samt hojer kompetensen i
storre upphandlingar. Regionerna bér ocksa ta storre finansiellt ansvar for de investeringar som ger lokal
nytta. Det kommunala planmonopolet &r obsolet i en tid da de stora investeringarna - elektrifieringen,
karnkraft, transmissionsnat, nya stambanor m.m. - har konsekvenser som stracker sig langt utanfor den
enskilda kommunen. Dagens system gor det mojligt for enskilda (Gven sma) kommuner att stoppa eller
forsvara investeringar som vore bra for hela landet.

For modernisering av den svenska infrastrukturen skulle med andra ord en storre férvaltningsreform
- "Axel Oxenstierna 2.0” - vara av stor, positiv betydelse.

Planera for helheten! utbyggnad kollidera med nationella mal och
andra transportslag.
Analyseras projekten i fér sma delar? Atskilliga kri-

tiker menar att projekt for projekt granskas var for o Inrikesflyget &r ett sarskilt harke. Sverige ar
sig med otillracklig analys av hur de hanger sam- langt och ett fungerande inrikesflyg kravs mellan
man med helheten. En mer genomarbetad natio- norr och sdder. Men i dag gar sa gott som alla
nell planering behovs, dar helheten analyseras och flygplatser med forlust. Samtidigt forlorar Arlanda
diskuteras! Detta gaéller i synnerhet de storsta och i konkurrensen med Kastrup och Helsingfors,
mest langsiktiga projekten. bada &r nationella hubbar och hemmmahamn
for nationella flygbolag. Kastrup har i praktiken
Ett par exempel: blivit sodra Sveriges internationella hubb. Nagra
flygplatser dgs av Swedavia, nagra lokalt. Ingen
e Hamnar och sjofart hamnar ofta utanfor fungerande samordning finns. Vi terkommer
helheten. Hamnarna &gs av kommunerna. i kapitel 6 med narmare analyser av saval flyg
Ibland uppstar konkurrens mellan dem rérande som sjofart samt konkreta recept for att fa alla
omlokalisering och trafik. Ibland kan lokal transportslag att fungera battre nationellt.
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Pa ett mer 6vergripande plan reses fragor om hela
den svenska forvaltningsmodellen. Forutom
statens centralmakt (och alla dess myndigheter) &r
landet uppdelat i 21 regioner och 290 kommuner.
Flera av de sistnamnda ar mycket sma, med starkt
begransade resurser. Men kommunerna har plan-
monopol, och ofta har de hogst olika syn pa vilken
infrastruktur ar viktig och hur den ska finansieras.
Sa har Trafikverket och staten ansvaret for stam-
banorna, Men det &r kommunerna som ska planera
for jarnvagsstationerna. De har ocksa i praktiken
ansvar for hamnar och regionala flygplatser.

Har uppstar ibland konflikter till exempel om var
jarnvagsstationer ska ligga och vem som ska fi-
nansiera dem. Ett konkret exempel ar Linkdping,
dar kommunen ville ha en station for ny stambana
(Ostlanken) centralt belagen - vilket dock skulle
kostat stora summor. Ett radikalt grepp vore har att
ldta kommunerna sjalva sta for de extra kostnader-
na om de har speciella dnskemal som gar pa tvars
mot den nationella planeringen.

Medan kommunerna har planmonopol och gor
sina egna oversiktsplaner, finns inget motsva-
rande pa nationell niva. Den "nationella planen”
for transportinfrastrukturen &r i hog grad en lista
pa skilda projekt utan genomarbetad helhetssyn;
den avvéags heller inte mot andra viktiga samhalls-
intressen. | grunden handlar detta om statens roll
- nationens basta - i forhallande till regionernas,
kommunernas och de olika “riksintressenas”. For en
tillvaxt- och konkurrensbeframjande infrastruktur
borde centralmakten stérkas, pa de lokala sar-
intressenas bekostnad. En "Axel Oxenstierna 2.0"
skulle behévas.

Farre regioner skulle kunna medfora att projekt kan
hanteras och finansieras regionalt, med mindre
konflikter gentemot den nationella helhetssynen.
Kommunernas planmonopol borde inskrankas. Om
kommunerna verkligen vill ha vissa projekt som
inte &r nationellt viktiga bor de kunna genomféra
dem - men da betala sjélva. Denna strid har dock
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drivits i decennier och lar tyvarr inte kunna l6sas av
var rapport.

Planera battre!

Planprocessen gar trogare an tidigare, medan
kostnaderna har stigit. Samtidigt har Trafikverkets
personal 6kat kraftigt. Om vi graver lite i hur plan-
processen fungerar finner vi en rad olika maojlig-
heter till forbattringar.

e En grundansats bor vara att man forst utreder
vad en mojlig investering kostar och vilken
nytta den ger; sedan fattar man beslut om den
bor genomforas. Men i dag ar den motsatta
gangen alltfor vanlig: Forst tas ett politiskt
beslut, darefter utreder man.

e [Ett skal till att kostnaderna kan dra i vag
ar att forslag i planen sallan stryks dven
om férutsattningarna andras. De tranger
darfér undan andra projekt som kan ha
storre samhallsnytta och lagre kostnader.
Planeringen ar i denna mening alltfor stelbent.
Fler projekt bér ifragasattas och vid behov
avslutas, till exempel om kostnaderna
stigit Idngt utdver vad som &r rimligt. Detta
forutsatter dock att Trafikverket och i
forlangningen regeringen har styrka att g
emot lokala och branschmassiga séarintressen.
Samt att planrevideringar och omprévningar
ses som legitima i hogre grad an i dag.

e [Ettannat skél till kostnadsokningar ar att
projekt tenderar att bli mer ambitiésa under
processens gang. Plikttrogna tjansteméan och
utredare vill gérna leverera med s hog kvalitet
som majligt. Kommuner och regioner trycker
pa. Detta ar forstaeligt, men ofta stiger da
alternativkostnaden kraftigt; i stallet for att godta
fordyringarna kunde andra, billigare projekt ha
rymts inom ramen och gett mer nytta.
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e Den nationella planen ar p3 tolv &r. Men vad
sker da med riktigt stora projekt, som kanske ar
pa 20 ar eller langre - sdsom nya stambanor?
De ar "bortanfor plankant”; innebdrden ar att
besluten tas men kostnaderna laggs bara
delvis inom tolvarsperioden, resten “Gver kant”.
Sa spenderas mer pengar an vad riksdagen
faktiskt gett regeringen mandat till.

e | dag bokas infrastrukturmedel upp langtini
framtiden. En allt storre del av de nédvandiga
investeringarna gar utover de tolv ar som
den nationella planperioden omfattar. Har
finns ett dubbelt problem. A ena sidan skulle
planperioden behdva vara langre for att avspegla
arbetet med de stora, ldngsiktiga investeringarna.
A andra sidan medfor uppknytningen av medel
att flexibilitet pa kort sikt kan bli lidande. Har
behovs tydligen en mer flexibel installning till
planperioden - en forlangning samtidigt som
storre medel hélls 6ppna for kortsiktiga atgarder.

Trafikverket bor bli battre pa att folja upp
kostnadsutveckling och effektivitet - dven for
den egna verksamheten. Riksrevisionen har pekat
pa brister i styrning, uppfdlining och organisations-
kultur. | dag saknas utvecklade prestationsmatt for
bade personal och resurser.

Planprocessen borde utvidgas till att i mojligaste
man omfatta hela transportsystemet. Visserligen lig-
ger mycket utanfor Trafikverkets radighet, men det
minskar inte behovet av 6vergripande och langsiktig
analys och planering dven av andra atgéarder an infra-
struktur. Det finns manga viktiga atgéarder vid sidan
av sjalva den fysiska infrastrukturen som kan bidra

till de transportpolitiska malen: prissattning, kapaci-
tetstilldelning pa sparen, hastighetsbegransningar,
reduktionsplikt, bolagisering av vissa projekt m.m.

Planprocessen ar hart inriktad pa fysisk infrastruktur
- pengar till rals och asfalt. Men som vi kommer att

se i denna rapport finns manga andra atgarder som
kan ge positiva effekter: att anvanda prissattning av

30

infrastrukturtjanster, att &ndra organisationsformer
for en del projekt m.m. En storre vilja att anvanda -
ja, till och med experimentera med - olika metoder
kan ge goda resultat. Detta ar en av de viktigaste
rekommendationerna i denna rapport!

Testa nya driftsformer!

Eftersom ett hinder for lyckosamma storre inves-
teringar ar bristande effektivitet bor vi soka andra
organisationsformer. En utgdngspunkt ar att jam-
fora for- och nackdelar med den hittills domineran-
de styrformen - nationell plan, central prioritering
och allokering av resurser - med en modell som
innefattar storre inslag av privat verksamhet: plane-
ring, upphandling och riskdelning. Detta kan ske i
olika former: bolag, konsortier m.m.

Alternativa modeller kan utformas pa manga satt.
En offentligt agd organisation kan lata driften vara
privat, via entreprenad. En privat entreprendr kan
séledes vara helt offentligfinansierad. Den valda
organisationen beror pa vad som ar malet. Om
malet &r hdgre produktivitet ar det ofta entrepre-
nad- och kontraktsformen som &r central. Om
malet &r att f& in mer kapital ar det finansieringen
som ar central. | detta avsnitt diskuteras produktivi-
tet; i nasta aterkommer vi till finansieringen.

Medverkan av privata samarbetspartners ar ett satt
att fora in mer affarsmassiga och kostnadseffektiva
overvaganden. Vanligt ar att ett sarskilt projekt-
bolag far ansvar for att utforma, finansiera, bygga
och driva en anlaggning under en langre period.
Detta bolag kan vara privatagt eller offentligt, eller
samagt av bada parter. Ansvaret behdver inte
tacka alla delar i livscykeln, men om man kan goéra
upp om projektets hela livscykel kan man undvika
att underhallsskuld byggs upp. Detta till skillnad
gentemot mer traditionella modeller, d& privata
utférare vanligen deltar under en kortare bygg-
nadsfas men inte tar ansvar for drift och underhall.
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FIGUR 5: Olika steg och utforare under ett infrastrukturobjekts livstid. Traditionell
byggnation jamfort med alternativt genomférande. Kélla: Stockholms Handelskammare.

Vid traditionellt byggande kommer andra aktorer
in i processen forst som upphandlande tjanster
i byggnationen och delar av design-stadiet

W Ansvaras for av Trafikverket
Ansvaras for av andra utférare

[ ]
Traditionell
byggnation
genomférande
Planering & Projektering & design Byggnation Drift & underhall Upprustning
objektval eller avveckling

QOch vid alternativt genomférande tar investeraren ett helhetsansvar for objektet sa lange det
offentliga anser lampligt - som minst genom byggnation och drift, men ofta redan i design-stadiet,
och som langst hela vagen fran att behovet identifieras till slutet av objektets livstid.

Ersattningen kan antingen vara brukaravgifter (bro-
avgifter, vagtullar etc) eller tillganglighetsersattning
(staten hyr anlaggningen och betalar arlig ersatt-
ning utifran olika nyckeltal, sdsom trafikvolym,
punktlighet etc). Internationellt dominerar numera
tillganglighetsbaserad erséattning. Ersattningen

till privatsektorn utgar da fran en grundavgift, som
kan liknas vid en hyra. Avdrag i ersattningen kan

ske om inte privatsektorn uppfyller kvalitetsmalen

i ett pa forhand bestamt antal kvalitetsparametrar.
Grundavgiften ska tacka byggkonsortiets kostnader,
|6bpande underhaéllskostnader, finansieringskostna-
der (aterbetalning av 1an och ranta), och vinst pa in-
satt riskkapital. Eftersom hela projektets komplexitet
och kostnader kokar ner till en enkel hyresavgift for
infrastrukturen, forenklas upphandlingen avsevart:
de konkurrerande anbudsgivarna ombedes offerera
vilken hyra de begar for den fardiga infrastrukturen.

Sadana l6sningar kan - beroende pa hur upp-
handling och kontraktsskrivande utformas - ge ny
kompetens samt starkare drivkrafter till kostnads-
kontroll och snabbare genomférande.

Sadana projekt forutsatter ofta matbara flo-

den som gor att man kan finansiera via avgifter;

i praktiken vag- och brotullar, banavgifter och
hogre priser for att nyttja infrastrukturen i fraga. De

ALTERNATIV GER STARKARE DRIVKRAFTER

Vinsten med alternativ organisering av
till exempel en vag ar att samhallets
och utférarens intressen kan fas att
overensstamma. Utforaren far:

« Incitament att med bibehallna kvalitets-
krav bygga vagen/sparet sa snabbt som
mojligt, da erséattning utbetalas forst nar
vagen nyttjas av trafikanter

« Incitament att bygga vagen/sparet
s4 kostnadseffektivt som majligt, da
utféraren kan ta ut besparingar i vinst

- Incitament att genomfora erforderligt
underhall, fér att minimera avbrott
i trafiken och darmed maximera
ersattningen.
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kréaver harda budgetrestriktioner och val utforma-
de kontrakt. | kontraktet bor till exempel anges

att projektet éverlamnas i fullgott skick; det ger
lagre underhallsskuld - men hogre driftskostnader.
Vidare behovs riskdelning, uppgorelse om dgande
och framtida dverlamnande. Projekten maste foljas
upp och sakerstalla att anlaggningen héller avtalad
kvalitet vid dverlamnandet. Inom dessa ramar finns
manga varianter. Finansieringen kan komma fran
flera hall: traditionell statlig anslagsfinansiering,
privat finansiering genom |an och eget kapital,
l&negarantier eller en blandning.

En risk ar att hoga brukaravgifter kan ge lagt
utnyttjande. Darfor far inte avgifterna bli sd hoga
att de ger underutnyttjande av infrastrukturen.
Tillganglighetsersattning bor anvandas pa fler
omraden; dvs projektbolaget far ersattning ut-
ifrdn hur val anlaggningen uppfyller avtalade krav
pa funktion, sakerhet och tillganglighet snarare
an hur manga som anvander den. Men dé kan
kontrakten bli mer komplexa och férorsaka hoga
advokatkostnader.

S4 kallad offentlig-privat samverkan (OPS) har
fatt daligt rykte i Sverige efter nagra stora dyra
projekt. Men kritiken har ibland varit orattvis.

e Nya Karolinska blev onekligen dyrt - en
bidragande orsak var att upphandlingen
(Stockholms lan) skedde under bristande
konkurrens; bara ett anbud kom in. Dock
gav projektet till slut ett sjukhus i varldstopp.
| upphandlingen ingick ocksa att sjukhuset
ska underhéllas - ndgon dyr underhéllsskuld
byggs alltséa inte upp.

e Oresundsbron byggdes av ett danskt-
svenskt konsortium, holl budget och byggdes
pa tid. Den var lanefinansierad och ar i dag
|6nsam.

e Nar kontraktet skrevs for Arlanda Express
var statens finanser daliga och intresset for
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jarnvagen svagt; det kan ha varit ett skal

till att entreprencren fick sddana villkor att
biljettpriserna kunnat hallas hoga under lang
tid. Notera dock att tagen i dag kors val fyllda,
trots det hoga priset.

Detta inskarper att upphandling och kontrakt-
skrivande maste skotas professionellt, med tydliga
och héarda villkor. D& kan OPS - tvarsemot den
vanliga forestéllningen - bli ett medel att snabbt fa
infrastruktur pa plats. Den verkliga kostnaden bade
for bygget och efterfoljande underhall kan synlig-
goras.

Det vanliga argumentet mot OPS ér att staten alltid
kan l&na billigare. Ja, s& ar det, och anslagsfinansie-
rade statliga projekt kommer sannolikt att domi-
nera infrastrukturen dven framaover. OPS innefattar
ofta att privata foretag initialt ordnar finansiering

- till en hogre kostnad &n staten. Men OPS be-
hover inte utformas just pa det sattet. Att avfarda
OPS enbart pa grund av hogre lanekostnader ar
inte rimligt, eftersom manga faktorer utéver lane-
kostnaderna maste beaktas: snabbhet, professio-
nalism, produktivitet. OPS-projekt kan (om de ar
ratt utformade) ge battre incitament, mer fokus,
kortare ledtider och snabbare genomférande.
Privata entreprendrer har hard budgetrestriktion,
inte mjuk som staten.

Det &r d& nodvandigt att skilja mellan olika syften
for OPS: att hoja produktiviteten genom olika
entreprenadformer eller att dra in mer finansie-
ring, till exempel via kapitalmarknaden och brukar-
avgifter. | nasta kapitel analyseras finansiering via
OPS narmare.

Lar av andras erfarenheter!

Mé&nga goda internationella erfarenheter finns att
studera och dra lardom av; inte minst i vara nar-
maste grannlander.
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e Danmark: staten har etablerat ett
séarskilt projektbolag, “Sund & Baelt”
(https://sundogbaelt.dk/en/), finansierat pa
kapitalmarknaden (upplaning via obligationer)
med statlig garanti; i nagra projekt nyttjas icke
garanterade 1an pa marknadsmassiga villkor.

Lanen betalas tillbaka av trafikanterna via brukar-

och broavgifter. Upplagget ar forenligt med
EU:s statsstodsregler. Bolaget ligger utanfor
statsbudgeten, har ldnga avskrivningstider, och
intakterna fran anvandaravgifter pldjs ned i nya
projekt. S&B planerar, bygger och driftar broar,
tunnlar, kopplar ihop Kastrup med vag- och

jarnvagsnaten, bygger ringvag runt Képenhamn

m.m. Sammantaget ett ambitiost program for
att utveckla dansk infrastruktur och inte minst
skapa en hubb for hela sddra Ostersjoomradet.

e Norge har skapat en mindre konkurrent/
komplement till Trafikverket; “Nye Veier”
(https://www.nyeveier.no/). Det &r statsagt,

betydligt mindre an den norska motsvarigheten

till Trafikverket, med ett affarsmassigt uppdrag
att optimera delar av stamnat/motorvagar.
Nye Veier har inte samma omfattande mandat
som Sund & Baelt att dra in ny finansiering;
dock kan delar av nya projekt finansieras via
s4 kallade bompengar. Bolaget har funnits i tio
ar och utvarderingar tyder pa att flera projekt
har medfort lagre kostnader och snabbare
handlaggning.

Det finns gott om andra positiva exempel i Europa.

Rader av offentligt-privat samkorda projektbolag

utvecklar infrastruktur i manga lander. EU utvecklar
ett sarskilt regelverk for hur dessa ska redovisas, till

exempel i forhallande till statsskuldsreglerna. Den
Europeiska Investeringsbanken EIB har ett sarskilt
samverkansorgan for OPS: EPEC (European PPP
Expertise Centre).

Ménga sneglar méhénda dessutom pé Kinas
hoga investeringstakt; den ar imponerande men
inte relevant for Sverige. Den kinesiska strategin
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SUND & BAELT

Manga tankbara alternativ finns till dagens
svenska modell. Sund & Baelt har nu funnits
i 20 ar, ar lonsamt och har genomgatt en
kraftig expansion. Bolaget utvecklar nya
digitala system for vag- och broavgifter och
anvander en stor del av kassaflodet for att
finansiera ny infrastruktur via reinvesterings-
planer. Det ar langsiktigt och har nationellt
overgripande syn. Bolaget ar med fran
forsta borjan (planering), genomforande
och hela vagen till drift och underhall.

Fehmarn Balt (18 km kombinerad vag- och
jarnvagstunnel) ar det mest spektakulara av
de pagaende projekten. S&B ager projektet
via ett dotterbolag, lanefinansiering ar
garanterad av danska staten, med visst
bidrag fran EU. Lan ska betalas av avgifter
fran anvandarna av tunneln. Projektet
innefattar inte bara tunneln i sig utan ocksa
anslutning pa émse sidor, inklusive ny
motorvag och snabbtag.

En tanke ar att permanenta den
betongfabrik som for narvarande bygger
komponenter till Fehmarn-tunneln, sa

att sddana ska kunna anvandas &ven till
andra projekt. Nu utreds till och med en
direktforbindelse tvarsover Kattegatt mellan
Sjalland och Jylland! Nagon brist pa visioner
marks inte. Intressant ar ocksa att det finns
bred politisk enighet om modellen.

Danmarks geografi ar forvisso annorlunda
an Sveriges. Danmark bestar av manga oar
med broar som maste passeras - som blir
flaskhalsar och dar avgifter blir naturliga.
Trots skillnaderna tror vi det finns en hel del
att studera och lara av vara grannar.

bygger pa stark, évergripande och langsiktig stat-
lig kontroll och omfattande subventioner via billiga
statliga krediter samt styrning av reala resurser
(arbetsmarknad, utbildning, FoU m.m.). Model-

len ligger langt fran svensk tradition och svenska
institutioner.
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Det verkar som om Sverige ar mindre innova-
tivt pa det har omradet. Trafikverket har dver tid
haft en svag produktivitetsutveckling, sannolikt
delvis for att man styrt projekten relativt detal-
jerat; darmed har entreprendrernas mojlighet
att utveckla mer kostnadseffektiva l6sningar
begransats.

Det ar beklagligt. Tvartom borde vi vara mer
frimodiga och préva nya strategier och alterna-
tiv. En utredning, ledd av forre riksrevisorn Clas
Norgren (“Effektivare organisering och genom-
férande av statlig vag och jarnvag”, SOU 2025:120)
har foreslagit ett nytt statligt bolag parallellt
med Trafikverket. Det skulle vara mer snabbfotat
och komplettera (i viss man konkurrera med) det
existerande verket. Delvis ar forslaget inspirerat

av det norska Nye Veier. Syftet med Nye Veier

var uttryckligen att visa hur vagar kan byggas
snabbare och billigare, som en forebild for Statens
vegvesen. Det senare ligger nara idén om yard-
stick competition, dar tva offentliga organisationer
kan jamféras med varandra for att skapa larande,
effektivisering och forbattringar.

Det av Norgren foreslagna bolaget motiveras
framst just med ett sddant resonemang om insti-
tutionell konkurrens. Bolaget skulle ha hog kom-
petens, fa ett avkastningskrav men forvantas inte
generera vinst. Det sistné@mnda innebar att det nya
bolaget endast i begréansad omfattning far nyttja
nya privata medel; har skiljer sig forslaget saledes
rejalt fran den danska Sund & Baelt-modellen; det
ar langt ifran lika ambitiost.

Skalet till denna begransning ar att ett mer radikalt
forslag skulle krava forfattningsandringar - fram-
for allt rérande ratten att forvarva mark. Detta
tydliggjordes i utredningens uppdrag; utredaren
var saledes redan fran borjan rejalt kringskuren. |
den nya nationella planen laggs dock dven dessa
kringskurna tankar pé is; regeringen har emellertid
aterkommit och anmodat Trafikverket att forbe-
reda for utdkad OPS.
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Vi foresprékar att detta arbete drivs vidare och
paskyndas. En sédan ny myndighet/bolag bor
inrattas - men Norgrens forslag ar i sig bara ett
forsta steg. Det nya bolaget bor fa 6kade befogen-
heter nar det galler finansiering; sdsom att mobili-
sera privat kapital i likhet med den danska l&sning-
en. Ett sddant upplagg kan ge betydligt starkare
drivkrafter till effektivisering.

Sammanfattningsvis bor Sverige - i likhet med
vara nordiska grannar - vara mer 6ppet for alter-
nativa organisations- och driftsformer, inklusive
bolagsldsningar, privat finansiering och risk-
delning. Organisationen kan da f4 ett tydligt
specificerat uppdrag, med spikad tidshorisont
och fastlagda principer for finansiering - och
sedan far den l6sa uppgiften bast den kan. Samt
att den kan dra in externa finansiella resurser
(mer om detta nedan). Staten flyttar darigenom
en del av riskerna med forseningar till den privata
parten; hur mycket beror pa eventuell statlig
garanti och hur denna ar utformad. Om projektet
inte skots val kan ledningen bytas ut - vilket vi
ser som ett verksamt satt att skarpa incitamenten
till effektivitet. Ratt skott kan sadana upplagg sa-
ledes ge mer fokus, battre tidshallning och lagre
kostnader. Indirekt kan en saddan lésning ocksa
sétta tryck pa Trafikverket att effektivisera sin
egen verksamhet.

Anvand upphandling
som strategiskt verktyg!

Offentlig upphandling &r ett av statens, regioner-
nas och kommunernas viktigaste verktyg for att
anvanda skattebetalarnas pengar effektivt. Nastan
en femtedel av svensk BNP utgdrs av offentliga
upphandlingar, ndrmare 1200 miljarder kronor om
aret. Offentlig upphandling skulle kunna vara en
kraftfull motor for teknikutveckling, innovation och
tillvaxt. Men varken i Sverige eller EU som helhet
anvands upphandling sarskilt aktivt. | en ny rapport
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SLOPA OUTSOURCING?

Fackforbundet Seko menar att dagens
system for jarnvagsunderhall bor
omorganiseras: upphandlingen boér minska,
och en ny jarnvagsmyndighet bildas for

att skota drift och underhall i egen regi. Vi
har dock svart att se hur detta skulle gora
verksamheten battre eller billigare. Snarare
an att slopa all outsourcing bor denna goras
mer effektiv. Upphandling ska inte stoppas
utan goras battre!

fran EU-kommissionen havdas att innovations-
upphandling endast utgdr drygt 10 procent av
totalen. Sverige ligger ndgonstans i mitten i rank-
ningen av medlemslanderna.

Upphandling blir annu viktigare med utdkad offent-
lig-privat samverkan och nya driftsformer. Fram-
over kravs darfor hogre upphandlingskompetens
hos de offentliga bestallarna. En professionell
upphandlare behdver kunna forsta marknaden, be-
doma olika entreprenadformer, formulera relevanta
krav, analysera riskférdelningen mellan bestéllare
och leverantdr och félja upp resultaten. Upphand-
ling ska darfor inte betraktas som en administrativ
stodfunktion vid sidan av; den ar en helt central del
av verksamhetsstyrningen.

Storleken pa uppdragen ar central. Stora entre-
prenader kan ge skalférdelar men kan samtidigt
begransa konkurrensen. Att dela upp ett stort
projekt i mindre delar kan i vissa fall ge fler poten-
tiella leverantorer och skapa en battre konkurrens-
situation. Det kan da bli lattare att fa in nya foretag
och nya tekniska l6sningar.

Upphandlaren bor ocksa tanka mer langsiktigt
kring investering och underhall. | stéllet for att en
entreprendr enbart bygger en anldggning och
sedan lamnar dver ansvaret till bestallaren bor
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kontrakten i 6kad utstrackning utformas séa att
leverantoren far ett langsiktigt ansvar for anlagg-
ningens funktion och underhall. Det férandrar
incitamenten. Den som bygger far da drivkrafter
att vélja losningar som haller éver tid och har laga
livscykelkostnader. Fokus flyttas fran lagsta kost-
nad for sjalva bygget till den totala kostnaden for
att uppratthalla funktionen.

Har finns saledes mdjligheten att utveckla
funktions- och innovationsupphandling. Den
offentliga bestéllaren behover inte alltid tala om
exakt hur en 16sning ska utformas. | stallet kan man
beskriva vilken funktion, kapacitet, kvalitet eller
miljoprestanda som ska uppnas och lata mark-
nadens aktorer konkurrera med olika 16sningar for
att na dit. Det kan 6ppna for teknisk utveckling,
innovation och effektivisering som bestallaren sjalv
inte hade kunnat formulera i detalj.

Detta stéaller samtidigt hogre krav péa bestalla-
ren. Funktionsupphandling kraver kompetens att
formulera tydliga mal, méta resultat och hantera
risker. Just darfor bor den ses som en del av den
strategiska utvecklingen av den offentliga verk-
samheten.

Det behovs alltsa ett perspektivskifte. Fran upp-
handling som framfér allt handlar om regelefter-
levnad och risken att gora fel - till upphandling
som ett strategiskt verktyg for konkurrens, innova-
tion, kvalitet och effektiv anvandning av skatte-
betalarnas pengar. Trafikverket har arbetat i den
har riktningen sedan en tid: att avgransa uppdra-
gen for att sakerstalla tillrackligt manga anbud; att
inkludera dven ansvaret for underhéllet framoéver
samt i viss utstrackning ocksa préva innovations-
relaterad upphandling. Den utvecklingen bér
drivas vidare!
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REGIONREFORM FOR UPPHANDLING?

Den stora utmaningen nar det galler upphandling ligger péa regioner och kommuner déar
upphandlaren inte séllan saknar resurser och kompetens. Har blir den svenska samhalls-
organisationen en sarskild utmaning. Med 21 regioner och 290 kommmuner ar den offentliga
bestéllarkapaciteten onddigt fragmenterad. Det finns skal att - 4n en gang - diskutera férre och
storre regioner. En struktur med exempelvis sex till atta regioner skulle kunna skapa betydligt
storre organisationer med maojlighet att bygga upp kvalificerad kompetens inom infrastruktur,
upphandling, juridik, ekonomi, samhallsplanering och trafik. Det skulle kunna starka den offentliga
sektorns forhandlings- och bestallarkraft gentemot stora marknadsaktorer. Storre regioner skulle
ocksa battre kunna hantera investeringar som gar éver kommun- och lansgréanser.

Aven inom dagens struktur finns en potential i ©kad samordning for att dela upphandlingsresurser
och effektivisera inkopsarbetet. SKR (eller en organisation inom SKR-sfaren) skulle kunna ta ett storre
ansvar for gemensamma strategiska upphandlingar och upphandlingsmodeller. Detta innebar

inte att all upphandling centraliseras. Tvartom bor man skilja mellan det som bor standardiseras

och det som bor vara lokalt eller regionalt. Gemensamma avtalsmodeller, juridiska konstruktioner,
kravbibliotek, uppfoliningsmodeller och tekniska standarder kan utvecklas centralt, medan den
enskilda kommunen eller regionen fortfarande bestammer vilken funktion och kvalitet den behover.

Detta skulle ocksa kunna bidra till en battre balans mellan stordriftsférdelar och konkurrens.
Gemensamma upphandlingar behover inte betyda ett enda jattekontrakt. Tvartom bor stora
upphandlingar dar det ar majligt delas upp i geografiska eller funktionella delkontrakt. D& kan man
kombinera den kompetens och kdpkraft som en stor bestallare ger med mojligheten for mindre

och specialiserade foretag att konkurrera.

Prissatt transporttjansternal

Prismekanismen bor anvandas mer aktivt. Spon-
tant tror sakert manga att hojda priser pa anvand-
ning av infrastruktur frémst ar ett satt att dra in mer
pengar. Visst, detta kan vara en effekt. Men huvud-
skalet for att anvanda prismekanismen flitigare ar
att den bidrar till att 6ka effektiviteten i systemet.

Priset &r en signal om hur efterfragan pa en viss
vara eller tjanst forhaller sig till kostnaderna att
producera den. Ett hdgt pris signalerar knapphet,
ett lagt pris signalerar rikligt utbud. Prismekanis-
men kan saledes anvandas for att paverka utnytt-
jandet av vissa tjanster. Detta ar sarskilt viktigt for
transporttjanster, dar infrastrukturen ofta kanne-
tecknas av externa effekter; sddana som inte av-
speglas i priserna pa en oreglerad marknad. Dessa
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kan vara bade positiva (6kad sédkerhet, mindre
trangsel, forbattrad matchning pa arbetsmarkna-
den m.m.) och negativa (sdsom miljéskador och
slitage). Vagtrafiken orsakar till exempel slitage pa
vagarna, vilket inte fullt ut avspeglas i kostnaderna
for att kora bil. Om det ar gratis att kdra var som
helst och nar som helst, &ven i stadskarnor, upp-
star trangsel och forseningar, vilket forsamrar
framkomligheten for alla. Att satta pris pa utnytt-
jandet av transportinfrastrukturen ar darfor ett satt
att fa trafikanterna att betala for de samhalleliga
marginalkostnaderna (vilket ar att “internalisera”
de externa effekterna).

Detta mé lata som knastertorr ekonomlingo. Men
frdgan har stor praktisk betydelse. Ratt prissatt-
ning pa vagar, jarnvagar och sjofart kan leda till
att infrastrukturen utnyttjas mer effektivt. Genom
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att betala for den far medborgarna drivkrafter att
anvanda den infrastruktur de behdéver, nar de be-
hover. Detta kan bidra till att finansiera underhall,

paverka resandemonster och minska behovet av

dyra nyinvesteringar - kort sagt, tka effektiviteten
i infrastrukturen.

Tva viktiga principer kan styra prissattningen:

e Marginalkostnadsprincipen sager att
trafikanterna bor betala for de externa effekter
som en extra kord kilometer ger upphov till:
trangsel, buller, utslapp, olyckor och slitage.

e Sjalvkostnadsprincipen siager att anvandarna
sjalva bor finansiera infrastrukturen fullt ut
genom olika slags brukaravgifter och skatter.

Den forstnamnda ar den som framfor allt bor
tillampas. Infrastruktur har normalt héga fasta
kostnader, vilket gor det svart att fullt ut tillampa
sjalvkostnadsprincipen; det skulle bli valdigt dyrt
att anvanda vagar och jarnvagar om varje resande
skulle betala fullt ut for infrastrukturen - vilket kan
leda till att den dyra vagen/bron/jarnvagen/etc inte
utnyttjas fullt ut. Marginalprincipen kan, ratt tillam-
pad, leda till att “optimal” trafikniva kan nas. Skatter
och avgifter bor da sattas sé att de motsvarar de
samhaéllskostnader som en extra kord kilometer
eller ett extra anlop till en hamn orsakar. Om skat-
ten ar lagre 4n den externa marginalkostnaden blir
det for mycket trafik; kostnaderna i form av buller,
olyckor, slitage m.m. blir hogre an den nytta som
trafiken genererar. Om skatten & andra sidan ar for
hog blir trafikvolymen for l&g.

e | Sverige i dag ar det framfor allt den tunga
landsvagstrafiken som fororsakar externa
kostnader utdver vad som ligger i avgifter
och skatter. Det ror sig dels om slitage pa
vagarna, dels om utslapp (partiklar och CO.).
Kostnaderna &r sarskilt hdga i eller runt tatorter.
Det talar for att det bor bli dyrare att framfora
lastbilar, sarskilt fossildrivna, och i synnerhet
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i stora stader. Har finns skillnader mellan
alternativa atgarder. Reduktionsplikt ger hogre
pris vid pump; samtidigt okar vinsterna for
foretag som producerar biobransle eftersom
de far 6kad marknadsmakt. Hojd skatt ar att
féredra.

e Enhetlig moms bidrar till ett enklare och
mer robust system utan snedvridningar. Det
betyder att momsen pa resande bor hojas;
den é&r i dag bara sex procent.

e For personbilar ar det framfor allt trangsel
runt de storre staderna som fororsakar
problem. Slutsatsen blir att anvanda hogre
trangselskatter, och pa fler stallen.

e Aven vad géller jarnvagen &r internaliseringen
av buller och utslapp lag. Detta kan delvis
avhjalpas genom en annan kapacitetstilldelning
av sparen - visst gods kor mer nattetid, till
exempel. Men hogre banavgifter kan ocksa
bidra till att minska trangseln pa sparen; de bor
da differentieras med hansyn till trangsel.

e Aven for sjofarten ar internaliseringen lag,
delvis for att nordligt lage och isar ger hogre
kostnader for lotsning och isbrytning. Har
behovs sdledes hogre farledsavgifter.

e Kanske forvanar den ndgon att flyget numera
internaliserar sina externa kostnader mest av
alla trafikslag. Men sa ar det. Skélet ar att flyget
ingar i EU:s handel med utslappsratter och
darfor maste betala for sina CO.-utslapp.

Slutsatsen ar att hogre priser for att utnyttja
hamnar och vagar i tatort skulle ge ett mer effek-
tivt utnyttjande av infrastrukturen. En bieffekt ar
dessutom att de offentliga intakterna skulle stiga
- vilket 6kar de resurser som &r tillgangliga for att
underhalla och investera i ny infrastruktur. Mer om
detta i ndsta avsnitt.
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Upplaningskostnaden
ar inte allt!

Nar man diskuterar investeringar i transportinfra-
struktur behoéver man skilja mellan sjalva investe-
ringen och hur den finansieras. Ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv ar det investeringens nytta,
kostnad och genomférande som ar avgorande.
Finansieringsformen har dock betydelse for hur
kostnaderna fordelas éver tiden och for den totala
rantekostnaden. En central frdga ar vad som ska
finansieras via statlig budget och hur mycket som
ska finansieras privat.

En oreglerad marknad med privat kapital investe-
rar mindre i infrastruktur &n vad som ar samhalls-
ekonomiskt optimalt. Skalet ar dels att mycket av
infrastrukturen inte gar att finansiera via brukar-
avgifter, dels att projekten i flera fall ska leva i
manga decennier och det kan vara svart att hitta
privata finansiarer med sa lang tidshorisont. Dess-
utom finns, som tidigare namnts, externa effekter
som den privata marknaden inte prissatter. Det
finns alltsa starka skal for staten att tgarda detta
marknadsmisslyckande.

Svenska staten lanar dessutom till lagre ranta
an privata aktorer. En viktig forklaring ar statens
hoga kreditvardighet. Darutdver ar statsobligatio-
ner mycket likvida, vilket innebér att investerare
enkelt kan kopa och sélja dem pa andrahands-
marknaden. Privata projektlan ar ofta mindre
omsatta och mindre standardiserade, vilket gor
att investerare kraver en extra ersattning i form
av hogre ranta. Darfor blir finansieringskostnaden
for ett infrastrukturprojekt i regel hogre om upp-
l&ningen sker genom ett privat projektbolag an
om den sker via staten.

Men argumentet att staten alltid lanar billigare
riskerar att leda fel. Den laga riskpremien for statlig
upplaning ar kopplad till statens hoga kreditvardig-
het; privat finansiering av ett infrastrukturprojekt
har en mer direkt koppling till projektet och dess
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riskprofil. Med andra ord kommer ett projekt med
hog finansiell risk att belastas med en hog risk-
premie om det finansieras privat men inte om det
finansieras genom statlig upplaning. | den man
riskpremien avspeglar samhalleliga risker kan da
statlig finansiering leda till att alltfor riskabla projekt
genomfors. Staten tar alltsa pa sig for mycket
risk. Ett investeringsprojekt som blir samhalls-
ekonomiskt [6nsamt endast om projektet finansie-
ras med statens upplaningskostnad bor normalt
inte genomforas.

Att staten lanar billigare &r sdledes inte ett argu-
ment for att enbart staten ska finansiera investe-
ringarna. Upplaningskostnaden bor inte vara det
allt avgorande kriteriet. Viktigt &r ocksa finansiell
risk, fokus, snabbhet, kompetens, produktivi-
tet. Om allt fokus riktas pa lanekostnad kan det
medfora att totalkostnaderna - inklusive bygg
och underhall - for de valda projekten blir hbga
och att ett antal viktiga projekt inte kommer till
stand. Darfor maste andra finansieringsalternativ
oOvervagas

Men analysen i tidigare kapitel har ju visat att nya
drifts- och organisationsformer kan oka effektivite-
ten och sakerstalla mer resurser till infrastrukturen.
Behovs det da mer kapital dver huvud taget?

Svaret beror pa hur mycket ny infrastruktur som ska
byggas - och hur andra krav pa den offentliga bud-
geten utvecklas. Kostnaderna for nytt kapital maste
vagas mot alternativa anvandningsomraden och
andra kostnader. Strategiska projekt kan vara for
stora och langsiktiga for att passa in i den ordinarie
budgetlogiken och samtidigt uppfylla politikernas
strédvan att vinna politiska val. | dagslaget planeras
for en mycket kraftig dkning av forsvarsutgifterna,
samtidigt som dkad upplaning kan behovas for
vissa energiinvesteringar. Dessutom kravs sannolikt
betydande offentliga insatser for en forbattrad soci-
al bostadsmiljo som ett led i forbattrad integration
och mer gynnsamma férutsattningar for ungdo-
mar i utsatta omraden. Till detta kommer de fiskala
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effekterna av en aldrande befolkning. Beloppen ar
osékra, liksom hur finansiering ska se ut. Helheten
- och en stigande statsskuld - belyser dock att
transportinfrastrukturen inte kan garanteras nagon
graddfil till offentliga medel.

Sverige bor darfor soka vagar att attrahera nytt
privat kapital for samhaéllsekonomiskt ldnsamma
projekt - utan att trénga ut andra viktiga satsning-
ar; nagot som kan underlattas av de alternativa
organisationsformer som analyserats ovan. Vi bor
ocksé stalla frdigan om det ar mojligt att finan-
siera fler strategiska nyinvesteringar samt l6pande
underhall inom statsbudgeten - givet att de klarar
kravet pa en hog NNK.

Alternativ till ramverket

Det finanspolitiska ramverket med krav pa |6pan-
de offentliga dverskott har styrt sedan mitten av
1990-talet till for bara nagot ar sedan. Ur ett fiskalt
perspektiv ar upplagget glimrande - men i det har
sammanhanget ar det ett problem att ramverket
behandlar alla utgifter lika. Detta kan ge ett struk-
turellt underskott péa infrastrukturinvesteringar och
underhall eftersom politiker ibland frestas att prio-
ritera sadan l6pande konsumtion som ger béttre
utdelning i allméanna val.

Ramverket spelade lange en positiv roll. Vid mit-
ten av 2010-talet hade den offentliga skuldkvoten
(offentlig skuld i forhallande till BNP) kommit ned
rejalt. Staten hade AAA-rating. Realréantan var
negativ. Konungariket hade med andra ord da kun-
nat lana extremt billigt; Sverige hade fatt betalt for
att bygga infrastruktur! Andé fortsatte den strama
politiken i ytterligare flera ar. Underhéllsskulden
vaxte och viktiga nyinvesteringar lades pé is - trots
den extremlaga upplaningskostnaden.

Nu har finanspolitiken svangt 180 grader. Ram-
verket &r i gungning, statsskulden &kar, bland
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annat pa grund av investeringar i infrastruktur och
energisystem - men ocksa pa grund av [6pande
offentlig konsumtion och skattesankningar for att
stotta privat konsumtion och privat finansiellt spa-
rande. Sverige gar darmed fran ett forhallningssatt
till ett annat; fran sparnit till spenderbyxor. Men i
bada fallen missgynnas underhall.

Uppdelning i drift- och kapitalbudget (som laget
var fére 1977) har forts fram som ett alternativ. Det
skulle sékerstélla investeringar, enligt foresprakar-
na. P4 papperet kan det férvisso betyda att inves-
teringar prioriteras upp. En uppdelning i drift- och
kapitalbudget medfor dock i stallet risken att allt
fler omraden i den politiska debatten dops till in-
vesteringar - utan att nédvandigtvis vara det i strikt
ekonomisk mening. Sjukvard ar ju en investering i
halsa, utbildning en investering i kunskaper, kultur
en investering i humanism, férsvaret en investe-
ring i sakerhet. Och s3 vidare. Den urvattningen av
investeringsbegreppet var ett viktigt skal till att den
gamla uppdelningen drift/kapital slopades.

En budgetreform, med ny uppdelning i drift- och
kapitalbudget, forutsatter saledes en strikt defini-
tion av investeringar, samt strikta kontrollstationer
langs vagen. Det stéller ocksa krav pa betydligt
béattre redovisad offentlig balansrékning.

Fragan ar huruvida diskussionen om ramverk kon-
tra drift/kapitalbudget ens handlar om réatt saker.
Om den samhallsekonomiska kalkylen for utgifter
och investeringar gérs kompetent och rattvisande,
blir ju resultatet vad géller investeringar i infrastruk-
tur detsamma oavsett om man anvander drift/
kapitalbudget eller dagens system med ett ram-
verk. Men i bada fallen ar det til syvende og sidst
politiska prioriteringar som i praktiken avgor.

Slutsatsen blir att bada alternativen (drift/kapital-
uppdelning kontra enhetlig budget) lider av svag-
heter nar det kommer till finansiering av infrastruk-
tur. Det &r darfor svart att dra slutsatsen att det
nuvarande budgetsystemet bor rivas upp. | stéllet



Framtidens transporter - mer pang fér pengarna

blir den framsta uppgiften att pa olika satt hjalpa
politikerna att prioritera battre, enligt det resone-
mang som forts i tidigare avsnitt. Planprocessen
maste bli snabbare och mer effektiv. Mer finansiella
resurser far skaffas fram pa andra satt.

Detta kan ske till exempel genom en statlig in-
vesteringsbank och genom samverkan med
privat sektor kring konkreta projekt - som ar nasta
omréaden.

Statlig investeringsbank

Staten l&nar som sagt billigast. Kan detta utnyttjas
battre - och for att driva infrastrukturprojekt pa ett
mer systematiskt satt?

| dag ér statens stod till olika projekt uppsplittrat
pa flera myndigheter. Riksgalden kan ge statliga
garantier utifran regeringsuppdrag. EKN och SEK
ger kreditgarantier, ldn och annan riskdelning

for exportprojekt - utan att bryta mot EU:s stats-
stodsregler och regler for konkurrensneutralitet
(eftersom de ar aldre an EU:s regler). Statliga
kreditgarantier paverkar inte det finanspolitiska
ramverket forran garantin infrias. Garantin utfor-
mas ofta som first loss, vilket innebar att i handelse
av likviditetsbrist vid ett laneforfall, trader garantin
in och tacker upp for betalningsunderskottet. La-
nefinansieringen pa de internationella finansmark-
naderna fér Oresundsbron ar férstarkt med statliga
kreditgarantier pa detta satt.

Manga andra exempel finns pa mer eller min-

dre innovativa finansiella strukturer som anvants
vid olika infrastrukturprojekt i Norden: Ett exem-
pel ar statligt villkorslan till Arlandabanan till lag
ranta med mojlighet till vinstdelning nar projektet
kommit i stabil drift och genererar vinst. Syftet ar
vanligen en énskan att bringa ned risken och l&ne-
behovet och darmed fa ner rantekostnaderna samt
korta avtalstiden.
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Forslag har rests att sla samman en del av dessa
olika aktiviteter och lagga dem under en ny

statlig investeringsbank. En sddan bank, med
specialistkompetens och majlighet till crowding

in (locka fram privat finansiering), ar en mindre
radikal omlaggning an en 6vergang till kapital- och
driftbudget. En investeringsbank kan under vissa
specifika forutsattningar centralisera bort en del av
dagens splittring och fa tillgang till storre kapital.
Den svenska kapitalmarknaden ar bade djup och
bred, och det kan finnas mojlighet att f4 till exem-
pel pensionskapitalet att i hdgre grad an i dag ga in
i projekt som initieras och garanteras (eller sam-
finansieras) av en statlig investeringsbank - under
forutsattning att investeringarna genererar tillrack-
lig avkastning till pensionerna.

En investeringsbank skulle agas och kontrolle-

ras av staten och finansiera investeringar som ar
samhallsekonomiskt viktiga, men som inte anslags-
finansieras eller far tillracklig finansiering pa den
privata marknaden. Den skiljer sig fran vanliga
affarsbanker genom sitt samhallsnyttiga uppdrag.
Eftersom staten (med dess beskattningsratt) star
bakom banken, ar forutsattningarna goda for laga
finansieringskostnader. En sddan bank kan, om
den ar trovardig och professionell, fungera som en
sorts kvalitetsstampel och darmed underlatta att
drain privat kapital.

En investeringsbank l&anar ut kapital till IAngsiktiga
investeringar, medfinansierar projekt med pri-
vata aktorer, har langre tidshorisont och tar ibland
hogre risk an privata banker. Vanliga investerings-
omraden ar infrastruktur, gron omstallning, innova-
tion och FoU, regional utveckling och bostader.
Exportkreditgivare med statligt &gande (som SEK)
kan beskrivas som en sorts investeringsbank, med
mandat som begransas till exportfinansiering.
Almi kan ocksa ses som en sorts investeringsbank
(samagd av staten och regionerna) genom att
bistd smé och medelstora féretag med finansie-
ring. Internationellt finns manga andra exempel
fran olika lander. KfW i Tyskland &r en nationell
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utvecklingsbank. Kanada har just bérjat bygga en
egen nationell investeringsbank.

Sverige ar i dag delagare i flera multinationella
statliga investeringsbanker: NIB, EIB, IBRD, IFC,
EBRD och AlIB; en harva av akronymer med olika
mandat. Vad skulle poangen vara med ny natio-
nell investeringsbank, utdver alla dessa? Flera skal
brukar anges:

e Brist pa riskkapital? Det vore fallet om det
funnes Ibnsamma investeringar (givet en
viss riskvardering) som inte hittar investerare.
Det tycks inte vara ett problem i Sverige i
dag; daremot finns mojlighet att forbattra
mojligheterna att i tidiga skeden kanalisera
kapitalet till utvalda investeringar, bedéma
och ranka dem osv.

e Tjana mera pengar at staten genom lénsamma
investeringar? Har forskracker historien, som
ar kantad av kostsamma vita elefanter och
politiska beslut utan samhallsekonomisk
|6nsamhet.

e Genomfora samhallsekonomiskt [6bnsamma
investeringar som inte ar foretagsekonomiskt
l[6nsamma; dvs inte nar upp till marknadens
avkastningskrav? Det later som ett rimligt
argument. Men konsekvensen ar att banken
da kommer att gora forlust - och i s& fall finns
inget uppenbart skél att skapa en bank for att
finansiera sadana investeringar; det kan staten
lika garna gdra genom traditionella anslag
i statsbudgeten.

Inget av dessa vanliga argument klarar sdledes en
narmare granskning. Daremot kan finnas skél att
finansiera Idnsamma investeringar som kraver
sa lang placeringshorisont att privata investe-
rare haller sig borta; dar pay-offen kommer forst
efter, sdg, 15-20 ar. Sddana projekt kan innehalla
stora externa effekter som ar svara att prissatta
pa marknaden. Har kan finnas en uppgift for en
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statlig bank att med sin narvaro locka in mer pri-
vat kapital.

En statlig investeringsbank bor kunna lana billigt.
Dock finns tydliga risker, som kan dra upp réntan;
till exempel att projekten &r sé langa och svéra att
vardera att man helt enkelt valjer fel, dvs att man

i alltfor hog grad finansierar olénsamma investe-
ringar. Likasa kan politisk styrning leda till att dven
en investeringsbank finansierar olénsamma men
politiskt prioriterade investeringar. Sadant har ju
hant forut i varldshistorien...

Det finns saledes en rad potentiella problem med
att inratta en ny statlig investeringsbank; det ar
inte en lésning som vi rekommenderar ratt upp
och ned. En absolut forutsattning ar att en ny
investeringsbank blir en riktig bank, med profes-
sionell ledning och styrelse, utrustad med kom-
petens att gora seridsa kreditbeddémningar, och
med mojlighet att nyttja internationell expertis pa
hogsta niva (vilket ocksa betyder arvoden som
sékert sticker nagra i dgonen). Inga gladjeprojekt
eller gladjekalkyler! Staten skjuter till en grundplat
och garanti, men bara bankens egen kompetens
och track record kan pa sikt gdra den framgangs-
rik. Bara da - om den byggs ratt och langsiktigt

- kan en sddan bank fungera som en trovardig
garant for mer riskkansliga aktorer att riskerna ar
acceptabla.

Kapitalmarknaden

Ovan har beskrivits hur ny organisation, till exem-
pel i bolagsform, kan dka effektiviteten: snabbare
planerings- och byggprocess, lagre kostnader och
mindre underhéllsskuld. Sddan samverkan kan
dessutom - beroende pa forhandlingar, kontrakt
m.m. - dra in privata medel till infrastrukturen.
Detsamma géller en ratt riggad statlig investerings-
bank, med professionell ledning och nota bene
utan populistisk politisk styrning.
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EXTERN FINANSIERING VID OPS

| en traditionell entreprenad finansierar staten investeringen och upphandlar byggandet.
Entreprendren bar framst byggrelaterade risker medan staten svarar for finansieringen. Vid
offentlig-privat samverkan (OPS) ansvarar ofta ett sarskilt projektbolag for projektering, byggande,
finansiering och ibland drift och underhall under en langre avtalsperiod. Projektbolaget lanar

pa kreditmarknaden och aterbetalar genom statliga ersattningar eller genom brukaravgifter.
Finansieringen ar darmed privat organiserad dven om staten i praktiken kan sta for storre delen av
de framtida betalningarna.

En viktig skillnad mellan olika OPS-modeller géller vem som ytterst bar finansieringsansvaret. | vissa
projekt sker aterbetalningen huvudsakligen genom offentliga budgetmedel, medan andra modeller
bygger pa att anvandarna betalar avgifter, sdsom vag- eller broavgifter. | det sistnamnda fallet kravs
med andra ord ett tillrackligt kassaflode via avgifter vid driften. Om brukaravgifter finansierar en
betydande del av projektet minskar belastningen pa de offentliga finanserna.

Internationellt ar det vanligt att OPS-projekt kompletteras med statliga garantier eller langsiktiga
betalningsataganden for att minska finansieringskostnaderna. Saddana arrangemang kan forbattra
projektens lanevillkor men innebar att en del av den risk som skulle ha burits av privata finansiarer
aterfors till det offentliga. Darmed blir skillnaden mellan privat och offentlig finansiering mindre
tydlig. Riskpremien kan motivera statliga kreditgarantier, beroende pa marknadsfoérutsattningar och

det enskilda projektets karaktar. Motivet for kreditgarantin bor anges och redovisas tydligt.

Har finns mojligheter till kapitalanskaffning utanfor
statens balansrakning. De stora svenska bankerna
investerar redan en del i energi- och transport-
infrastruktur. Sverige har dessutom en djup och
véal fungerande kapitalmarknad. Svenskar dger
aktier i hog utstrackning, pensionssparandet ar
omfattande och ligger i obligationer och aktier via
stora fonder. Svenska institutioner forvaltar Gver
10000 miljarder kronor. Till detta kommer &nnu
storre internationella investerare som kan vara in-
tresserade av svensk infrastruktur. Ett omfattande
utbud av kapital kan saledes téankas sdka lang-
siktiga och stabila investeringar i Sverige - vilket &r
nastan overtydligt om vi ser oss omkring péa den
flitiga forekomsten av sddana projekt och sam-
arbetsformer i andra lander.

Anda sker bara en liten andel av placeringarna

pa den svenska kapitalmarknaden i infrastruktur.
Portféljerna domineras av traditionella obligationer
och aktier. Sa kallade “alternativa investeringar”

(private equity, hedgefonder m.m.) och fastigheter
okar, men andelen infrastruktur ar fortfarande 1ag.
AP-fondernas reglemente tillater numera upp till
40 procent i illikvida investeringar; med detta av-
ses framst onoterade tillgdngar. Mandatet utnyttjas
inte till fullo. Méjligheter finns med andra ord till

ny finansiering. Goda langsiktiga argument - inte
minst sakerhetspolitiska - kan anforas for svenska
folkets pensionskapital att bygga produktiv svensk
infrastruktur och inte i s& hog grad forlita sig pa
utlandska finansiella placeringar.

Har finns emellertid en del hinder, pa bada sidor.
Privata placerare (liksom offentligt &gda pensions-
fonder) maste kunna rakna pé verklig avkastning.
De soker projekt som ger ett palitligt kassaflode,
men de ar med ratta tveksamma till att investera

i langsiktiga projekt som drabbas av forseningar,
overklaganden och nya politiska forutsattningar
som forrycker kalkylerna. Stat/offentlig sektor finns
ibland pa bada sidor, vilket kan resa fragetecken
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om opartiskhet och jav. Férutsattningen for att dra
in kapital ar saledes forbattrad transparens, profes-
sionalism och l&ngsiktighet. Investerarna ska kunna
lita pa att kalkylerna haller och att inte framtida
politiska konflikter och revirstrider river sonder
dem. Inte minst kravs att upphandlarna ar kompe-
tenta pa finansiering, forhandling och affarstankan-
de - ndgot som inte alltid ar fallet i dag.

Just detta - Sveriges palitlighet, férutsagbarhet
och kompetens - ar i dag ett aber for potentiella
investerare. Beslut om viktiga projekt ar, som vi
sett, ofta uppsplittrade pa flera parter och nivaer,
de tar tid, de dverklagas, de omférhandlas och kan
efter regeringsskiften rivas upp. Ska bolag eller
konsortier som ska driva och handla upp stora
infrastrukturprojekt lyckas med finansieringen
maste de 6vertyga finansiarerna att projekten ar
palitliga, besluten ligger fast och att avkastnings-
kalkyler haller for politiska pafrestningar.

En mindre fraga, som aktualiserats i detta sam-
manhang, ror det svenska regelverket kring saker-
heter och panter. Ju starkare och mer forutsagbara
sakerheter som kan stéllas, desto storre ar viljan att
lana ut kapital och desto lagre blir normalt finansie-
ringskostnaden. Det svenska regelverket har inte
moderniserats pa lange. Har fors en akademisk
diskussion, som bor tas vidare till konkret lag-
stiftningsarbete.

De svenska pensionsfonderna, & andra sidan, ar
bra pa finansiella placeringar men inte alltid pa
direktinvesteringar. AP-fonderna har paborjat ett
samarbete for riskbeddmning och investeringar

i bland annat energiproduktion och infrastruktur.
Det initiativet bor drivas vidare. Den svenska for-
valtningsmodellen har hittills haft svart att hantera
riskdelning via agande; den ar bra pé att just forval-
ta men har svart acceptera langsiktiga agarférand-
ringar. Det &r beklagligt, eftersom nya agare fran
kapitalmarknaden skulle kunna driva pé for dkad
effektivitet, fokus och snabbare genomforande.
Dessutom skulle langa obligationer i infrastruktur
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kunna komplettera och balansera de langsiktiga
pensionsatagandena i balansrakningen.

Kapital finns saledes, men kraver en annan institu-
tionell set-up for att mobiliseras. Har kommmer vad
som tidigare sagts om bolagisering och profes-
sionalisering in. Nya mojligheter 6ppnas om till
exempel storre investeringar i stambanorna sétts
pa bolag; se vidare nedan. Men det kraver dels ett
kassaflode man kan rakna péa, dels att staten visar
en mer positiv attityd till langsiktig samverkan mel-
lan staten och kapitalet. D& kan sddana investering-
ar attrahera saval inhemskt som utlandskt kapital.

EU-medel

Inom den Europeiska unionen finns flera olika
mojligheter till stod for infrastrukturinvesteringar.
Vi har inga sarskilda ingangar eller rekommenda-
tioner om dessa, mer an att Sverige sjalvfallet bor
utnyttja dem.

Det galler stod till "Green Mobility”, vilket bland an-
nat innefattar medel till projekt som minskar utslapp
av fossila branslen. Har finns projekt inom jarnvag,
elektrifiering m.m. Vidare finns ERDF (European
Regional Development Fund) eller Europeiska
regionala utvecklingsfonden, “Regionalfonden”.
Syftet med regionalfonden é&r att starka ekonomisk
och social sammanhallning inom EU genom att
minska de regionala skillnaderna. Regionalfonden ar
en mojlig bidragsgivare dven for jarnvagsprojekt.

Vad gaéller dronmarkta medel till transportinfra-
struktur finns CEF (Connecting Europe Facility;
Fonden for ett sammanlédnkat Europa). Den ar en
viktig finansieringskalla for projekt med koppling
till de transeuropeiska natverken for transporter.
Trafikverket koordinerar ansdkningar om bidrag
frdn Fonden for ett sammanlankat Europa inom
transportomradet som uppréattas av en svensk
aktor, eller en svensk aktér i samarbete med
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utlandska. Trafikverket har en sarskild funktion,
Svenska CEF-sekretariatet, som hanterar CEF-
frdgorna. Medel ur CEF kan sokas for bade for-
projekteringen och byggkostnaderna. Sekretariet
har aven en radgivande funktion och kan bista i
inledande skeden av bidragsansdkan. Inom CEF
finns ocksd medel dronmarkta for forbattringar av
militédr mobilitet - CEF Transport Military Mobility.

Ett mal for de europeiska Nato-medlemmarna

ar att oka forsvarsutgifterna till fem procent av

BNP. Dérav far 1,5 procentenheter anvandas till

sadan infrastruktur som starker den militara for-
magan. Sammantaget finns séledes betydande
summor tillgédngliga ur EU-budgeten och Nato-
ataganden.

Brukaravgifter och skatter

Det framsta argumentet for ett mer systematiskt
anvandande av brukaravgifter och skatter &r att de
far oss att anvanda transportsystemet mer effek-
tivt. Men som bieffekt kan de dessutom ge intakter
till det offentliga. Mer finansiering via 6ronmarkta
avgifter och trangselskatter kan darmed betala en
del lokala projekt. Hojda banavgifter for jarnvagen
kan till exempel anvandas for att betala mer under-
hall och minska slitage.

Olika principer kan anvandas. Enklast &r forstas att

nya avgifter 1aggs pa nya projekt, alternativt for att
tacka underhallskostnader m.m. for &ldre strackor.

Tids- och platsdifferentierad trangselskatt ar en
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mojlig framtid. Det forutsatter dock digital rappor-
tering fran varje bil. Teknik for detta rullas ut, men
integritetsfrdgorna aterstér att l6sa. Mer generellt
vore att skapa ett nationellt vagprissystem, dar
utnyttjandet av det allmanna vagnatet helt enkelt
kostar; digitalkameror laser av registreringsskyltar
och debiterar automatiskt.

Men det finns fler kallor till okade intékter sdsom
parkeringsavgifter, fordonsskatter och be-
skattningen av formansbilar. Hur mycket som
kan tas in beror pa samspelet mellan avgiftens
hojd & ena sidan och priskansligheten a den
andra. Avgiften far inte bli sa lag att den inte ger
nagot - men heller inte sa hog att vagutnyttjan-
det blir lagre &n vad som &r samhallsekonomiskt
optimalt. Brukaravgifter kan saledes komma

att variera avsevart mellan olika vagavsnitt och
regioner. Prisdifferentiering blir viktigt, och kom-
mer att utformas olika beroende pa huvudman,
anvandare, typ av vag etc.

Var bedomning ar att det ar fullt mojligt att oka de
totala intakterna, bade genom att hoja existerade
avgifter och genom att utvidga deras regionala
tackning. Sékert kommer sddana forslag att vacka
protester, bade for att det inte ar populart att
betala mer och for att nagra havdar att 6kade
avgifter far regressiva fordelningseffekter; 1ag-
avlonade far svarare att utnyttja infrastrukturen.
Men det &r svart att anvanda transportavgifter
for fordelningspolitik. Saval hoginkomsttagare
som laginkomsttagare anvander vag och jarn-
vag. En metod ar att satta reducerade avgifter pa
exempelvis studenter och pensionarer, s som
sker pa manga hall i lokaltrafiken i dag. Ju storre
subventioner, desto mindre blir emellertid den
statsfinansiella forstarkningen...

Vi kommer inte undan slutsatsen att brukarna, det
vill sdga svenska folket, pa sikt bor vanja sig vid
att det kostar att anvanda infrastrukturen. Viljan
att betala for utnyttjande av infrastrukturen dkar
sannolikt om en del av intékterna 6ronmarks och
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gar direkt tillbaka till underhall och upprustning av
densamma. Politiker och myndigheter har hér ett
stort pedagogiskt ansvar.

Fysiska resurser

Finansiering ar en sak - men var far vi tag pa de
fysiska resurser som kravs: arbetare (“rallare”),
tjansteman, projekterare, maskiner, gravare, syl-
lar, slipers, ballast, makadam, asfalt, elledningar,
cement, stal, anlaggningsmateriel, mark? Finansie-
ring utan reala resurser ger hogre kostnader och
inflation.

For att sakerstalla tillgangen pa fysiska resurser

ar det nodvandigt att planera langt i forvag. Ska
exempelvis Bromma flyg ldaggas ned och i stéllet
bebyggas med bostader kravs en helt annan lokal
infrastruktur, sdsom tunnelbana med mark, VA,
energi, arbetsplatser, etc. Allt detta tar tid, men
maste sta klart nar manniskor flyttar in.

En langsiktig strategi maste ocksé sakerstélla att
inte riksintressen stélls emot varandra p4 ett satt
som skadar forsérjning med ravaror och materiel.
Typexempel som redan ndmnts ar att utbyggd och
val underhallen infrastruktur och nationens séker-
het kraver en nationell cementindustri, &ven om
detta g&r emot lokala miljdintressen.

Den viktiga poangen ar att lang framfoérhallning
ar nédvandig. Man bor undvika ryckighet i pla-
neringen. Langsiktig yrkesutbildning bor sdledes
séttas igadng, garna i samverkan med naringslivet.
Myndigheter bor inventera behovet, for att se vad
naringsliv respektive politik kan bidra med.
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FIGUR 6: Personresandets utveckling i Sverige sedan 1950. Personkilometer.
Kalla: Bérjesson och Eliasson, Transportation Research A, vol. 203 2026.
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| tidigare kapitel har vi angivit hur planering, orga-
nisation och finansiering av infrastrukturen bor re-
formeras: farre dverklaganden, snabbare process,
lagre kostnader, nya driftsformer, institutionell kon-
kurrens, prissattning, nya finansieringskallor. | detta
kapitel ska recepten leda till konkreta forslag om
projekt: vilka bor prioriteras? Vilka bor skrinlaggas?
Vilka helt nya ar 6nskvarda?

En startpunkt ar da trafikslagens inbordes storlek.

| kommande avsnitt ska vi titta narmare pa gods-
trafiken. Men grafen har bredvid visar hur inrikes
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personresande Okat snabbt de senaste 75 aren,
bade i absoluta tal och jamfort med befolkning-
en. Bildkandet dominerar och har gjort sa sedan
bilismens genombrott pa 1950- och 60-talen.
Inrikesflyget ar mycket litet och drabbades hart

av pandemin. Tag och buss ar forhallandevis sma,
och cyklande syns knappt i grafen, dven om cykeln
ar viktig regionalt och i vissa stader.

Nar vi nu ska gé fran organisatoriska recept till kon-
kreta transportratter ar vagen inte alldeles ratlinjig.
Idealt vore ju att starta med var féreslagna organi-
sation och finansiering och se dessa ge praktiska
resultat, sé snart som mojligt. | verkligheten finns

12
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emellertid inte var 6nskade férvaltningsmodell pa
plats - medan daremot en lang rad projekt ar pa
géng, i skilda stadier, ndgra ar l&ngt komna, nagra
mycket stora. Sverige ar tillika bara i borjan av en
nyss antagen, decennielang nationell plan, med
valdiga belopp mer eller mindre lasta.

Att ange hur vagar, jarnvagar, sjofart och flyg ska
rustas upp under kommande ar blir darfér en sorts
kompromiss. Hade véra institutionella reformer
redan genomforts vore fler kraftfulla och effektiva
atgarder mojliga redan nu. Pa kort sikt ar dock ut-
vecklingen “path dependent” med vissa irreversibla
beslut redan fattade. Flera projekt gér inte att star-
ta om utifran de nya riktlinjer vi foreslar. P4 langre
sikt &r frineterna storre. Gapet mellan dagens sma
steg och de framtida, potentiella kliven &r sarskilt
stort for jarnvagen och i synnerhet for storre pro-
jekt langs stambanorna.

| det foljande blandas séledes & ena sidan kort-
siktiga atgarder som foljer av liggande utredningar
och planer med & andra sidan mer langsiktiga
insatser som forutsatter organisatoriska reformer.
Ju snabbare dessa kommer till stdnd, desto mer
blir maojligt.

Vagar

Det svenska vagnatet &r omfattande - runt 60000
mil, 15 varv runt jorden - och ytterst finfordelat.

| princip varenda bostad, varenda hamn, jarnvags-
station, flygplats, fabrik, lagerlokal, kontor och affar
kan nas fran dorr till dorr via vag. Det galler person-
trafik och i de flesta fall ocksé latta godstranspor-
ter; men aven tunga lastbilar kan na nastan vilken
destination som helst i Sverige.

Till skillnad fran jarnvag och flyg behover inte vag-
transporterna halla sig till nagra fa, bestémda och
raka strak, de behover inte heller passa séarskilda
tidtabeller eller passera speciella stationer; man

Kapitel 6: De olika trafikslagen

aker och kommer fram nar man sjélv vill. Det gor
vagnatet till ett odvertraffat smidigt instrument
for kommunikation och transport. En konsekvens
ar att det ar betydligt svarare an vad manga tror
att flytta dver resande och godstrafik fran vag till
jarnvag.

Av grafen i borjan av detta kapitel framgar dels hur
resandet Okat kraftigt under det senaste halvseklet,
bortsett fran ett dopp under pandemin, dels hur
starkt resandet pa vag dominerar. Over 90 procent
av resandet (personkilometer) sker pa vég; av detta
ar 80 procentenheter personbil och 10 procenten-
heter buss. Vagtrafiken dominerar &ven vad galler
godstransporterna, om an inte lika patagligt som
for persontransporter; tva tredjedelar av gods-
transporterna gar pa vag.

Det ar saledes helt centralt att nationens vagnat
fungerar och underhaélls val. Vagnatets vikt gor att
det naturligen kommer att ta i ansprak en betydan-
de del av nya projekt och ny finansiering, liksom

av underhéllet. Givet att elektrifieringen fortskrider,
minskar ocksa vagtrafikens klimatpaverkan, och

de negativa externa effekterna av biltrafiken torde

i det avseendet minska.

Samtidigt som vagnatet tacker hela landet &r det
runt storstadderna som trafiken ar tatast, i synner-
het for persontransporter; dar bor flest manniskor,
dar ar pendlingen omfattande, och behovet av tata
och breda vagar ar foljaktligen storst. Det ar ocksa
dar de storsta investeringarna har gjorts, saval

i bilismens barndom som under senare ar.

Laget for vagnatet i dag ar ganska hyggligt. Skalet
ar att investeringar i vagnatet ger forhallandevis
god avkastning (investeringar i jarnvag ar normalt
dyrare). | den nya nationella planen satsas stora
summor pa vagunderhall. En rad mattligt stora
vagprojekt (mellan en halv och ett par miljarder) ar
dessutom sannolikt samhaéllsekonomiskt effektiva,
men utreds inte vidare eftersom det inte finns
ekonomiskt utrymme i planen.
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FIGUR 7: Medel i nationella planer. Miljarder kronor, fasta priser. Kéalla: Trafikverket.
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Jarnvag underhall V&g underhall

Dock finns nagra uppenbara sorgebarn, som

bor atgardas. E4 gar genom hela Sverige fran
Helsingborg till Haparanda, men langs viktiga
strackor ar fortfarande varken trafiksédkerheten eller
kapaciteten tillracklig. Dar finns atskilliga atgarder
som till relativt lag kostnad minskar restiderna och
Okar trafiksakerheten vasentligt. Nagra exempel
som ligger for utredning i nationell plan ar trafik-
platserna Ljungarum och Ekhagen (i Jonkoéping),
Attekulla (Helsingborg), Forbifart Skellefted, straket
genom Stockholms lan (strackorna Hallunda-Varby,
Hjulsta-Jakobsberg, Haggvik-Rotebro, Gladjen-
Arlanda) och Kongsberget-Gnarp (Halsingland).

Sodertéljebron ar en sarbar punkt. Skulle den
stdngas drabbas hela E4. Den existerande bron
behover forstarkas, och ytterligare en broforbin-
delse skulle bade 6ka kapaciteten och minska
sarbarheten - men det finns inte ens med som
utredningsobjekt i den nationella planen. Forbi-
fart Ornskoldsvik ar ett annat samhallsekonomiskt
effektivt projekt som inte utreds i planen.
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Jarnvég investering

@ 20102021
@ 2014-2025

2018-2029
@ 2022-2033
@ 20262037

Ovrigt investering

Vég investering

Langs E6 (fran Trelleborg mot Norge) finns flera
relativt sma men angelagna kapacitetsforstark-
ningar, bland annat Kallebacksmotet soder om
Goteborg, som ar en extremt [dnsam atgard. En
permanent propp finns langs E6 norr om Malmo
mot Helsingborg. Dar gar tat tung trafik till och
fran Oresundsbron och hamnen i Trelleborg upp
mot Halland, Goteborg och Oslo. Vagstrackan ar
tatt trafikerad och olycksdrabbad - och olyckorna
fororsakar ofta stockningar, kder och férseningar.
Belastningen kommer att 6ka an mer da Fehmarn
Balt ar utbyggd.

E4 slutar i Helsingborg, och for att komma till
Danmark och vidare till kontinenten far man fort-
sétta pa E6 till Malmo. En direktférbindelse till
Helsingor skulle forkorta restiden och minska
kapacitetsproblemen pa E6. Flera studier tyder pa
att en vagtunnel for bil Helsingborg-Helsingor skulle
vara samhéllsekonomiskt ldnsam - kostnaden ar
visserligen hog (flera miljarder) men vinsterna i
form av tillganglighet, vidgad arbetsmarknad och
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FIGUR 8: Storre A
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minskad sarbarhet mycket stora. Detta ar ocksa
nagot som star pa Nato:s dnskelista. Ett danskt-
svenskt konsortium, med Oresundsbron som fére-
bild, bor fa ansvaret. En hog grad av sjalvfinansie-
ring (om an med statsgaranti) betyder att projektet
inte behdver konkurrera om resurser med andra
nationella infrastrukturprojekt.

En jarnvagsforbindelse vore daremot sannolikt inte
samhallsekonomiskt effektiv - investeringskost-
naden éar flera gdnger hogre men nyttorna lagre.
De fysiska flaskhalsarna ar betydande bade pa
danska och svenska sidan; en jarnvagstunnel
kraver langre anslutning och planare lutning éan en
vagtunnel. Dessutom finns redan jarnvagskapaci-
tet dver Oresundsbron. Den danska sidan forefaller
ocksa tdmligen ointresserad av en jarnvagstunnel.

Riksvag 62 langs Klaralven i Varmland riskerar att
rasa pa grund av erosion, och konsekvenserna
skulle bli mycket allvarliga eftersom det inte finns
nagon alternativ vag. Trafikverket far dock inte at-
garda rasrisken eftersom Lansstyrelsen i Varmland
anser att det strider mot Natura 2000-bestam-
melserna i omradet. Mark- och miljddomstolen har
avvisat Trafikverkets ansokan att skydda vagen. Det
visar hur tolkningen av vissa skyddsbestammelser
kan fa orimliga konsekvenser for samhallet som
helhet. Vagen bor repareras och sakras mot ras.

Osterleden i Stockholm &r ett stort och hett om-
debatterat tunnelprojekt. Regeringen har nyss
anslagit vissa utredningspengar till projektet. Kapa-
citetsdkningen skulle dka tillgangligheten i Stock-
holms &stra delar vasentligt, och trafiken genom
innerstaden och dver den hart belastade Essinge-
leden skulle avlastas. Emellertid &r investeringskost-
naden hog (och osaker), samtidigt som det kravs
kapacitetsbkande atgarder i vagnatet till och fran
tunneln. Darfor ar det viktigt att undersdka méjlighe-
terna att bygga billigare an i det mycket omfattande
forslag som nu foreligger. Tunneln skulle kunna del-
finansieras med avgifter, varfor ett sarskilt projekt-
bolag kan vara en effektiv genomférandeform.
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Tvarforbindelse Sédertorn har fordrojts av éver-
klaganden men har sent omsider bérjat planlag-
gas. Den kompletterar den yttre forbifarten runt
Stockholm och far 6kad betydelse i och med
hamnen i Norvik.

| den nationella planen avsatts ocksd medel for

att projektera motorvag mellan Ulricehamn och
Jonkoping. Vagen ar olycksdrabbad, och projektet
eliminerar den sista flaskhalsen mellan Stockholm
och Goteborg. Hogre vagstandard gynnar ocksa
godstransporter till och fran Goteborgs hamn, vilket
ar viktigt for exportindustrin. Dock &r projektet dyrt...

Andra troligen samhéllsekonomiskt [bnsamma
atgarder som ligger i nationell plan fér utredning
ar E22 Ronneby (Bjorketorp-Nattraby) och E65
Svedala-Bérringe. Utanfor plan finns ménga andra
liknande atgarder som ar relativt sma i samman-
hanget (fran kanske ett hundratal miljoner uppat
en miljard) som sannolikt ar varda att genomforas.

Flera av dessa projekt bor kunna planeras, byggas
och driftas i alternativ form, enligt vad som sagts
ovan, dvs genom sarskilda projektbolag, med tyd-
liga krav pa kostnader, byggtid och éverlamnande
utan underhallsskuld. Det kan reducera bade kost-
nader och tidsatgang.

Jarnvag: fran akuta uppgifter...

Jarnvagsnatet i Sverige ar cirka 15000 km langt,
dvs en fjardedel av vagnatet. Medan vagnatet ar
finforgrenat gar de viktiga godsflédena péa Sveri-
ges jarnvagsnat langs ett fatal stora strak: Malm-
banan, Luled-Stockholm, samt Vastra och Sodra
stambanorna. Langs de sistnamnda sker ocksa
en stor del av den langvaga persontrafiken - samt
manga regionaltdg. Saledes blir det ofta trangt pa
stambanorna. Dessutom har underhall eftersatts,
vilket fororsakar vaxelfel, signalfel, sparfel och alla
andra tankbara fel. Forseningar och frustration blir
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FIGUR 9: Jarnvagsgods:
volym och varde. Tjocklek
symboliserar volym,
fargintensitet varde.

Kélla: Oresundsbro-
konsortiet.
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foljden. Detta drabbar sdvéal gods som persontrafik,
och ibland dven exporten.

| den nya nationella planen tas nu ett omtag for
att prioritera upp det eftersatta underhéllet av
jarnvagen; dver 200 miljarder kronor anslas. Det
ar utmarkt. Men underhallsskulden ar sa pass stor
att den anda tar ett par artionden att beta av - och
medan reparationer sker, paverkas trafik och till-
ganglighet negativt pa banorna. Det understryker
hur viktigt det &r att snabba upp arbetet. Dess-
utom diskuteras ett antal storre, langsiktiga inves-
teringar. En strategi for den langa sikten maste
séledes bade gradera upp underhall och sam-
tidigt analysera och fatta beslut om ett antal stora
och systemviktiga satsningar, som i nagra fall tar
decennier att fardigstalla. Den nationella planen,
daremot, tacker bara de tolv ndrmaste aren.

Tre akuta problem och flaskhalsar pockar pa sin
|6sning: tata avbrott pa Malmbanan samt stock-
ningar pa vastra och sédra stambanorna, framfor
allt nara Goteborg och Malmao. Dartill kommer
inlandsbanan, som hittills varit ganska obemarkt,
men som framaover kan bli viktigare for Sveriges
forsvar. Den langa sikten galler stambanornas hela
strackning och kvalitet.

En sjalvklar omedelbar reform galler Malmbanan,
som &r central for det svenska néaringslivet. Den

ar 50 mil l&ng och star ensam fér nastan halften

av Sveriges jarnvagsgodstransporter, raknat i ton.
Tunga och langa tdg medfor att banan ofta drab-
bas av dyra avbrott pa grund av slitage och daligt
underhall. 2023 férorsakade en ursparning att den
norra delen av banan stod stilla i dver tva manader
- med en markbart negativ effekt pa hela Sveriges
BNP. Just nu genomfors reparationsarbeten pa
banan, bland annat sparbyten. Dessa ar dock langt
fran tillrackliga. I den nationella planen finns flera
samhallsekonomiskt effektiva investeringar for
banan, antingen for genomférande eller utredning,
bl a Okad storsta axellast, forlangning av motessta-
tioner och bangérdsférlangningar. Utanfor nationell
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plan finns annu fler investeringskandidater, sdsom
fler motesstationer langs jarnvagen mot Narvik samt
pa sikt mojligen nya dubbelspar ner mot Lulea.

Vilka som ar de mest angelagna investeringarna
ar svart att bedoéma eftersom de ar tatt kopplade
till LKAB:s produktions- och logistikprocesser, som
inte ar offentliga. En god l6sning ar darfor att lata
LKAB ta dver ansvaret for Malmbanans underhall
och investeringar. Darmed skulle den part som har
béast information om hur Malmbanan bér under-
hallas och utvecklas ocksé fa ansvaret for detta.
LKAB kan finansiera driften via sitt eget kassaflode.
Inkdp av banan kan utan problem finansieras via
kapitalmarknaden; LKAB ar statligt och l6nsamt
och driften kommer att ge god avkastning. Har
finns bade svenska och internationella investerare
som gladeligen skulle stélla upp. Andra som vill
anvanda Malmbanan (bland annat viss persontra-
fik for turister upp mot Riksgransen) skulle genom
avtal kunna garanteras taglagen mot en avgift.

En sadan l6sning ger starka incitament att halla
banan i fullgott skick. Principlésningen och de
konkreta atgarderna ar i grunden enkla, men har
hindrats av en forlegad motvilja att |ata ett bolag
drifta banan. Dags tanka nytt!

Stambanorna fran Géteborg respektive Malmé
behover rustas upp, samtidigt som samverkan
med hamnar och vagar behover starkas. Gote-
borg ar Sveriges storsta hamn och Sveriges andra
stad. Malmo éar landets tredje storsta stad, med
stor hamn (gemensamt dgd med Képenhamn) och
mycket trafik dven fran Trelleborg. Bade Goteborg
och Malmo har dessutom tat regionaltrafik samt
l&angdistanstag mellan varandra och till Stockholm.
Allt detta skapar trangsel.

Vad som boér goras har diskuterats i artionden,
ofta i hogt tonldge. Debatten kompliceras av
att upprustning av delar av banorna i debatten
ibland blandas samman med forslag om bygge
av helt nya stambanor for héghastighetstag.
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INLANDSBANAN

En separat fraga ar inlandsbanan, som ar
glest trafikerad och eftersatt men som i
framtiden kan fa en viktigare roll att lanka
samman forsvarsindustri i sdder med
brigaderna i norr. Den kan ocksa fungera
som omledningsbana vid kriser eller avbrott
pa andra centrala strak. Banan behover i sé
fall rustas upp; inte minst maste barigheten
forbattras. Har lagger den nationella planen
ett betydande belopp for upprustning. Men
summan racker knappast.

Banan ar extremt lang (6ver hundra

mil), och upprustningen blir dyr. Har bor

man undersoka maojligheterna att bygga
billigare (till exempel genom prefabricerade
betongelement som gjuts pa plats). Hojda
avgifter lar inte bidra sarskilt mycket

eftersom antalet resande ar lagt. En del av
kostnaden kan tas fran totalforsvarets budget;
1,5 procent av BNP far enligt EU anvandas till
infrastruktur som stottar forsvaret.

Aven har finner vi sdledes ett projekt som
inte gar att rakna hem med vanlig NNK-
kalkyl, men déar andra (sdkerhetspolitiska)
argument kan bli viktiga.

Ekonomer (och Trafikverket) har oftast avratt

fran sadana, i alla fall om hastigheten skulle sat-
tas s& hogt som till 320 km/tim. De blir ohyggligt
dyra (500-1000 miljarder kronor beroende pa
strackning och kvalitet); de tar lang tid att bygga;
befolkningsunderlaget ar inte tillrackligt; kalkylen
forsvaras dessutom av elektrifiering av vagtrafiken
(vilket innebar att klimatnyttan inte blir sa stor som

ofta havdas). Avkastningen blir darfér mycket dalig.

Hoghastighetsbanor skulle bli en gdkunge som
tranger ut andra, mer kostnadseffektiva atgarder.

Allt detta stammer. Det gar helt enkelt inte att
rakna hem nya stambanor for hdghastighetstag.
Sadana véldiga belopp ger betydligt hogre avkast-
ning om de laggs pé ett antal mindre projekt for
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att rusta upp och modernisera befintliga banor.
Lokala dubbelspér, langre tag, “omkornings-
strackor”, triangelldésningar och nya véxlar pa de
gamla sparen ar exempel pa atgarder som kan
minska stockningarna. Forlangda moétesspar och
bangardar kan dka kapaciteten och mojligheten
att framfora langre godstag. Om de nya strack-
ningarna byggs for hastighet pa 250 km/tim blir
bygget billigare an for "riktiga” hoghastighetstag.
En atgéard - sakerligen lokalt impopular - vore att
skéara ned antalet regionaltag; dessa kors ofta glest
besatta, men bidrar starkt till att klogga igen spa-
ren runt tatorterna. Banavgifterna bor ocksa diffe-
rentieras sa att det l6nar sig att kora langre tag pa
de strackor och tider dar det rader kapacitetsbrist.

Sadana atgarder ar billigare an de dyra nya stam-
banorna och gar snabbare att genomfora. Flera
samhallsekonomiskt effektiva projekt for stam-
banorna ligger i nationell plan for utredning, sésom
flera atgarder pa Halmstads och Malmos ban-
gardar. Utanfor nationell plan finns flera Ilbnsamma
kapacitetsokningar (forbigangsspar m.m.) pa Sod-
ra stambanan, bl a pa strackan Alvesta-Hassleholm
och vid Boxholm. Vastra stambanans kapacitet ar
for lag pd manga strackor, och den varsta flaskhal-
sen ar Goteborg-Alingsas. | den nya nationella pla-
nen finns medel till att 6ka kapaciteten pa denna
stracka, vilket &r angeldget och l6nsamt.

Ostlanken (dubbelspar Jarna-Linkoping) ska efter
langa forseningar borja byggas, och ska dppnas
for trafik 2035. Projektet innefattar ocksa en tunnel
under Kolmarden samt fyra nya resecentra - och
blir dyrt (6ver 100 miljarder kronor). Om det inte
ar for sent bor aven detta laggas i bolag och soka
extern finansiering.

Ett mycket stort (uppat 20 miljarder) men viktigt
projekt som an sé lange ligger utanfor nationell
plan &r ombyggnaden av Stockholm C och Tomte-
boda. Stockholms stad och Jernhusen planerar en
overdackning av Stockholm C med bebyggelse
ovanpa o6verdackningen. Projektet ar kontroversiellt
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GOKUNGAR

Det finns flera angeldgna atgarder pa bade
Vastra och Sodra stambanan men dar
pengarna inte racker till. Ett skal ar att nagra
dyra projekt slukar en stor del av resurserna.

- Den planerade jarnvagen fran Goteborg
till Boras (vid sidan av Vastra stambanan)
ar extremt dyr: den ar bara 6 mil lang
men beraknas kosta 60 miljarder kronor
- en miljon kronor per meter. Detta ar
den minst Ildnsamma investeringen
av alla i den nationella planen: den ger
bara samhallsnytta motsvarande fyra
ore per satsad krona. Ett skal ar att
passagerarunderlaget pa just den strackan
ar svagt. Om inte planeringen redan gatt
for langt ar detta ett bra exempel pa hur
dyra och olénsamma projekt bor laggas
ned och resurserna overforas till andra
atgarder, som ger béttre resultat.

« Ett annat samhallsekonomiskt dubiost
projekt ar Norrbotniabanan; men dar har
antagligen langt gdngen planering och
politisk prestige gjort det omojligt att
stoppa projektet.

eftersom det paverkar hela Stockholms innerstad -
bade trafik och bebyggelse. Om jatteprojektet blir
av maste det synkroniseras med de ombyggnader
av Centralstationen och Tomteboda bangard som
anda maste goras for att mojliggdra de planerade
dkningarna av tagtrafiken i nastan hela landet. An
s& lange finns inte ens utredningspengar till detta

i nationell plan, vilket &r ett problem.

...till den langa sikten
Sa langt laget i dag, givet den nationella planen,

existerande kalkyler och befintlig organisation.
Emellertid finns skal att tdnka en vanda till pa jarn-
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vagens langsiktiga framtid, inte minst utifran vad
som ovan sagts om nya organisationsformer. Da-
gens plan och projekt utgdr frdn den institutionella
ram som géaller nu. Men det bor pa langre sikt ga
att bygga billigare och snabbare an i de dyra kalky-
ler som redovisats, till exempel genom andra och
hardare kontraktsformer, snabbare planprocesser
och farre 6verklaganden, pa det satt som angavs i
tidigare kapitel. D& dppnas flera intressanta fonster.

Att dtgérda dagens problem pa stambanorna

med dppenhet for nya ldsningar blir viktigare nar
Fehmarn Balt dppnas - vilket &r om bara nagra fa
ar. Bandet ska antagligen klippas 2032; da ritas
norra Europas geografi om. Restiden med tag
mellan K&penhamn och Hamburg halveras, vilket
kraftigt minskar restiden till kontinenten ockséa
fran sddra Sverige. En kraftig 6kning spas for bade
gods- och persontrafik. Man ska vara medveten
om att det mesta av sjotransporterna fran Asien till
Europa anléper Hamburg; och dérifrdn gar trans-
porterna norrut mot Danmark och Sverige.

Denna trafik till/frdn kontinenten kommer fram-
over att ga betydligt snabbare och volymerna lar
vaxa - tills en propp pa den svenska sidan satter
stopp for smidiga transporter vidare fran Skéne till
Stockholm och Goteborg. Darmed forsamras kon-
kurrenskraft och attraktivitet for foretag och institu-
tioner i s6dra Sverige. Bara ett exempel for att visa
pa spridningseffekter langt upp i landet: bade IKEA
och Linnéuniversitetet uppger att de redan har
vaxande problem med rekrytering eftersom Sma-
land (Almhult och V&xj©) hamnar allt langre fran
kompetensklustren i Lund/Malmo/Kopenhamn.

For att hantera dessa stora utmaningar for stam-
banorna hade den ideala vagen varit att skapa tva
stora projektbolag, ett for Sodra och ett for Vastra
stambanan, och ge dem uppgiften att upprusta
och renovera hela banorna. Det borde ha gjorts for
flera &r sedan - men det tdget har redan géatt [sic!],
eftersom planering och byggnation nu pagar for
delar av banorna. Darav de manga delprojekt som
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redovisats i avsnittet ovan och som omajliggdr nya
helhetsldsningar.

Framtida omfattande upprustning och bygge

av stambanorna bor i stéllet kunna delas upp i
segment, som beroende pa trafikunderlag och be-
talningsvilja kanske kan laggas pa bolag, med kon-
kreta mal vad galler byggtid och éverlamnande.
Alltsd en sorts salamitaktik, dar man styckar sparen
i delar, bygger dessa efter hand och med nya or-
ganisationsformer. Hardare krav pa byggkostnader
kan till exempel medféra att delar av banan byggs
pa palar, vilket (enligt Skanska) kan reducera kost-
naden med upp till en tredjedel. Banor som byggs
for 250 km/tim ar ocksa betydligt billigare an de
hogre hastigheter som tidigare diskuterats.

Att Sverige verkar sa oforberett pad Fehmarns kon-
sekvenser ar besynnerligt med tanke pé att Sverige
redan i férhandlingen om Oresundsbron begérde
av Danmark att forbereda Fehmarn-forbindelsen -
vilket Danmark alltsé gjort, men Sverige forsummat
pa var sida av sundet. Danmark bygger dessutom
inte bara sjalva tunneln utan har ocksa satsat stora
resurser pa anslutningar, metro, jarnvag och ring-
leder runt Kdpenhamn; har ser vi fordelarna med
den bolagslésning Danmark valt genom Sund &
Baelt samt sammanhallen nationell planering.

Vi vet naturligtvis inte huruvida saddana l6sningar
de facto skulle ge de positiva resultat vi hoppas pa.
Men bolagisering av delprojekt pa marknadsmassi-
ga villkor skulle i alla fall ge marknaden och externa
finansiarer mojlighet att beddma projekten. Visar
det sig att intresse inte finns, far man skrinlagga
idén och fortsatta med dagens mindre steg. Men
om nya organisationsformer verkligen lockar in
nytt kapital och gér det mojligt att bygga snabbare
och billigare ar detta en chans Sverige bor ta for
att modernisera stambanorna, hoja hastigheten pa
sparen och forbattra kvaliteten for resenarerna.

Sadana l6sningar kan maojligen anvandas ocksa for
delar av linjen Stockholm-Oslo; det géller den sé
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kallade Nobelbanan (mellan Orebro och Kristine-
hamn) och Gransbanan (Oslo-Arvika). Kalkylen

ar dock svar att rakna hem. Persontrafiken ar

inte lika omfattande som pa stambanornas, inte
ens vid en stor dverflyttning av passagerare fran
flygtrafiken Oslo-Stockholm (vilket skulle skapa
andra problem). Godstrafiken ar liten jamfort med
Malmbanan eller de stora straken ned mot Malmo
och Goteborg. Gransbanan gar dessutom genom
kuperat omrade, vilket gor ombyggnad dyr.
Mojligheten att lagga Nobelbanan i bolagsform
bor likval undersdkas.

FEHMARN GER PROPP

Upprustning av stambanorna reser ett

antal metodproblem rérande berakning av
|6nsamhet for delar av banan i forhallande

till effekterna for nationen som helhet. Nya
spér Lund-Hassleholm anges av mangai
naringslivet vara en nodvandighet for att l6sa
upp akuta proppar i systemet. Trafikverket
menar dock att satsningen ar “robust
olénsam”. Restider kortas visserligen, och
vissa biljettintakter kan finansiera delar av
projektet. Men restidsvinsterna ar sma, och
indirekta negativa effekter uppstar via hdjda
skatter (for att finansiera bygget), vilket skadar
arbetsmarknad och efterfragan. Darfor blir
nettoeffekten negativ i kalkylen.

Fragan ar dock om kalkylen tar tillracklig
hansyn till nationella och langsiktiga effekter.
Vad betyder det for riket som helhet om
forbindelserna langs hela stambanan Malmo-
Stockholm blir battre, bade for gods- och
persontrafik? Tar kalkylen tillracklig hansyn

till dynamiken efter Fehmarn? Trafikverkets
uppskattning ar att antalet godstag i sddra
Sverige kan 6ka med 30-40 procent nar den
danska-tyska forbindelsen blir klar. Otillracklig
upprustning av jarnvagsnatet kan da innebara
en forsamring av konkurrenskraften - inte
status quo.

57



Framtidens transporter - mer pang foér pengarna

Kapitel 6: De olika trafikslagen

Med detta angreppssatt blir nya organisations-
former centrala om stambanorna ska kunna
uppgraderas i storre omfattning. Viktigt ar moj-
lighet att soka finansiering fran flera hall. Finns
inget intresse bland privata entreprendrer eller
kapitalmarknaden att bidra till den typen av
|6sningar, faller naturligtvis idén. Men den bor
hursomhelst prévas.

Viktigt ar da att halla isar statens och kommu-
nens uppgifter och ansvar. Det &r inte ovanligt att
kommuner har starka asikter om var stationer ska
forlaggas och hur de ska se ut - och att de be-

gar att staten ska finansiera nya stationshus (och
anslutningar). Men statens uppgift ar i férsta hand
stambanorna och de stora straken. Om kommuner
har mycket bestamda asikter om nya (och dyra)
lokala byggen kan de kanske fa det - om de betalar
sjalva. Har bor staten ha en stram attityd och inte
utsatta sig for utpressning.

Sjofart

Hamnarna och sjofarten spelar en avgérande roll
for svensk utrikeshandel. For en utomstdende
kanske en hamn &r kajer, kranar och terminaler.
Men de bor framst ses som noder fér samhéllets
viktiga floden. De é&r integrerade delar i det svenska
infrastruktursystemet. Fokus bor da vara just pa
flodena, och i synnerhet pa nationella funktioner
som kontinuitet och sakerhet i hela transport-
systemet. Robusthet och sakerhet blir sarskilt vik-
tiga nyckelord i ett karvare geopolitiskt lage.

Runt 90 procent av Sveriges utrikeshandel sker sjo-
vagen. Olika segment fyller olika funktioner: contai-
ner-, bulk-, olje- och RoRo-trafik. En stor del av det
gods som gar pa lastbil anvander farja och passa-
gerarsjofart. Hamnarna ar nycklar for att sjofart och
landtransporter kan kopplas ihop pa effektivt satt.
Dock utgor bristande samordning och splittrat
agande problem som boér atgardas. Sveriges drygt
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HUR HANTERA MARKVARDEN?

Langs nya eller renoverade banor stiger
markvardena. Det reser en principiell fraga
huruvida byggaren ska fé tillgang till det
nya laget, for bostader, butiker m.m. Ska
hogre markvarden helt tillfalla markagarna
eller bor man lagga en avgift (tillfallig
fastighetsskatt) pd mark som stiger i varde
under en period? Skapa zoner inom vilka
privata markagare far bjuda? Fragan ligger
utanfor vart uppdrag, men vi vill anda lyfta
den i positiv anda, samtidigt vi noterar

att det oftast inte ar staten som ager
marken. Darfor maste marken férvarvas i
ett tidigare skede, innan detaljplan &r klar,
vilket i sin tur méaste ske i samverkan med
kommunen (som har planmonopol). Har
finns sadledes annu en knepighet som ror
maktfordelningen stat-kommun.

50 hamnar ags i huvudsak av kommuner. Dar-
utover finns ett antal privatadgda industrinamnar.

Goteborgs hamn ar i séarklass storst i Sverige.
Darefter kommer en grupp bestdende av Lules,
Stockholm, Trelleborg och Malmé (vars hamn
samags med Képenhamn: Copenhagen Malmo
Port). Darutdver finns ett 40-tal mindre hamnar. Att
manga hamnar ar kommunala betyder att de lyder
under det lokala kommunfullmaktige, som framst
hanterar lokala fragor och avvagningar. For de
storre hamnarna ar detta ett markligt forhallande.

e Lulea - med utskeppning av stal och malm
- &r ett riksviktigt nav. Detsamma géller
Trelleborg med dess RoRo-trafik till Tyskland.
Malmé/Képenhamn spelar en stor roll bland
annat for import av bilar.

e Goteborg ar ett nav for Vastsverige, med
enorm betydelse for Sveriges export
och alltmer for hela rikets sakerhet, via
forbindelserna med Nato vasterut. Det stéller
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sérskilda krav pa kajer, barighet, redundans
och kopplingarna till vag och jarnvag. Likval
domineras Goteborgs Stads dgardirektiv helt
av den nytta Goteborgs Hamn kan ge staden
och dess invanare - inte av hamnens betydelse
for Sverige. Agardirektivet betonar ocksé att
hamnens kapitalstruktur och avkastning ska sté
i paritet med kommunens andra verksamheter.
En tolkning ar att Goteborgs barnomsorg

och aldrevard ar viktigare for hanteringen av
hamnen &n dess betydelse for riket som helhet.
Runt halften av hamnens vinst gar till yttermera
visso tillbaka till kommmunen - vilket utgodr en
begransning nar det kravs storre investeringar.

Sé&dana systemviktiga hamnar bor i stallet ges ett
tydligt samhallsuppdrag inom ramen for en poli-
tik for nationen som helhet. De maste knytas sam-
man med infrastrukturen pa land; det forutsatter
fungerande jarnvag med omlastningsmojligheter,
anslutande vagar som &r tillrackligt breda och sto-
ra for att undvika stockning under hog belastning.
Sarskilda militara dvervaganden forekommer ocksa
pa en del hall, dven i mindre hamnar som Visby
och Slite. Sannolikt blir geopolitiska évervaganden
viktigare i framtiden.

Flera mindre hamnar har svarigheter - bade
ekonomiska och institutionella - att genomfora
framatsyftande investeringar i modern hamnteknik
for omlastning och logistik. Att stora och riksviktiga
anlaggningar styrs av kommunfullméktige kan leda
till onddig och kostsam rivalitet (som till exempel
mellan Stockholm, Nyndshamn och Sodertélje).

Sjofarten bor planeras in i en helhet for hela riket.
Staten bor ta storre ansvar for klimatomstallining,
infrastruktur, isbrytning, muddring och beredskap.
Staten kan da ocksa battre samordna de olika
transportslagen. Den l&ngsiktiga politiken vill ha en
gradvis overflyttning av godstrafik fran land till sjo.
Men transportnaringen har stretat emot. Omlast-
ning tar tid och kraver ny logistik; det ar enklare att
lata varulagren rulla pa vag. Konflikten betyder att
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klimatomstallningen fordrojs och att trangseln pa
land blir onédigt stor.

Svenska rederier har tappat i konkurrenskraft.
Antalet handelsfartyg registrerade under svensk
flagg ar rekordlagt, vilket kan bli problematiskt i en
kris- eller krigssituation. Isbrytarna ar fa och gamla,
vilket ger problem for delar av utrikeshandeln
under isrika vintrar. Finansieringsmodellen for
sjofart ar foraldrad. Sjofartsverket finansieras till
storsta delen av avgifter och statliga anslag. Avgif-
terna kommer i forsta hand fran en krympande bas
av trafik med sma fartyg med mindre last. Dagens
trafik i de stora hamnarna ser helt annorlunda

ut. En tonnageskatt pd samma niva somi EU kan
hjélpa. Farledsavgifterna bor hojas for att i hogre
grad betala for muddring och isbrytning.

Gotland ar en séarskild utmaning i totalférsvaret.
On har kallats “Ostersjons stora hangarfartyg” och
ar Sveriges utpost gentemot Baltikum, Polen och
Ryssland. Nu etableras ett nytt regemente i Visby,
och forsvaret planerar for flytt av militar personal
till 6n - vilket i sin tur ger 6kat behov av bostader,
skolor och annan service; dvs krav pa battre infra-
struktur bade for militdra och civila &ndamal. Det
kraver tatare transporter till fastlandet, bade med
flyg och farja. For narvarande gar extremt fa regul-
jara flygturer, samtidigt som hoga biljettpriser pa
farjan vacker ilska hos manga resande.

Farjetrafiken upphandlas av Trafikverket och drivs
av Destination Gotland. Operatdren far ett fast
statligt stod samtidigt som bolaget behaller biljett-
intakterna och ges relativ frihet att satta biljett-
priser. Regeringen har skjutit till medel for att sanka
kostnaderna for trafiken till och fran 6n. Faktum ar
att fastboende pa Gotland redan i dag subventio-
neras med cirka 10000 per person och ar. Fram-
over kan staten i upphandlingen stélla hardare
krav pa prisnivaer och mindre utrymme for kraftiga
variationer éver aret. Problemet ar dock att konkur-
rensen ar svag; instegskostnaderna ar héga och

fa rederier verkar villiga att uppratta nya farjelinjer.
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Nagon enkel 16sning inom nuvarande institutionel-
la ram finns inte.

En mojlighet vore att ge storre rabatter till utvalda
grupper, sadsom militar personal - vilket dock kan
fororsaka viss ilska hos andra. Vara grannlander har
valt andra strategier. | Danmark ses farjetrafiken
som en del av vaginfrastrukturen ("landevejs-
princippet”), vilket ger betydligt lagre biljettpriser.
Norge har gatt annu langre, och staten har via
subventioner kraftigt reducerat farjeavgifter. En
radikal [dsning vore att ett statligt bolag tar 6ver
och sanker biljettpriset - men detta dr ekonomiskt
irrationellt enligt vanliga kalkyler. Til syvende og
sidst handlar det om vilken betydelse Sveriges
regering och riksdag vill ge forsvarshansyn och
regionalpolitik gentemot traditionell nyttokalkyl.

Flyget

Sverige ar ett vidstrackt, glest befolkat och avlangt
land i utkanten av Europa. Avstanden ar langa, sa-
val till viktiga utrikes marknader som inom landet:
mellan Kiruna och Malmo ar det 1412 km fagel-
vagen. Med bil &r det 1823 km och farden tar dver
20 timmar (plus pauser). Med tag tar det ungefar
lika lang tid. Inrikesflyget behdvs séledes for att
overbrygga langa fysiska avstand, sarskilt for trans-
porter och resor mellan sédra och norra Sverige,
samt for Gotland.

Samtidigt kravs en nationell storflygplats i nar-
heten av huvudstaden, med tata transporter till
viktiga kommersiella centra i omvarlden. Arlanda
flygplats ar ett sddant nav, som bade knyter ihop
inrikesflyget och har god internationell tillganglig-
het. Arlanda har darfor en sérstallining - men kan i
nulaget inte axla den rollen fullt ut.

En allmant accepterad politisk vision ar att det ska

vara mojligt att arbeta och bo i hela landet. Dock
ar det inte helt enkelt att operationalisera detta. En
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mojlig deldefinition ar att det ska ga att resa fram
och tillbaka fran eller till Stockholm éver dagen.
For flera regioner finns da goda alternativ med
frekventa och snabba interregionala buss- och
tagforbindelser. | andra delar av landet finns inte
sddana forutsattningar. For stora delar av norra
och syddstra Sverige finns inte tillrackligt attrak-
tiva transporter via vag eller jarnvag. Utan flyg-
linjer som erbjuder korta res- och transporttider till
rimliga priser blir det svart att leva och verka i vissa
regioner. Klyftorna mellan olika delar av riket skulle
oka och sammanhaliningen i landet forsvagas.

Likval moter detta viktiga inrikesflyg vaxande
problem. Efter Covid har det inrikes flygresandet
minskat och ar fortfarande inte tillbaka till 2019 ars
volym. Sett som andel av personresandet i Sverige
ar inrikesflyget mycket litet jamfort med vag-
trafiken (se figuren i borjan av detta kapitel). Flera
flygplatser som redan tidigare hade en besvarlig
ekonomisk situation har fatt ett annu samre lage.
Arlanda &r den enda flygplats som gar med vinst.

Ett grundproblem &r att flygplatssystemet ar sa
fragmentiserat. Staten dger, genom Swedavia,

tio flygplatser, som tillsammans utgor det svenska
basutbudet. Utdver detta finns 30 regionala/
kommunala flygplatser, samt tva privata. Dessutom
har Forsvarsmakten egna militara flygbaser.

Staten behdver sakra resurser till de viktigaste flyg-
platserna och se till att systemet som helhet fung-
erar effektivt pa det nationella planet. Det kan ske
antingen genom att staten tar dver ansvaret for de
regionala/kommunala flygplatserna (sésom fallet
ar i Norge); ett annat ar ett samarbetsavtal med de
mindre flygplatserna som ger staten verktyg att
Oka effektiviteten i systemet.

Nationell kraftsamling betyder - trots vad som
sagts om behovet att hela landet ska knytas sam-
man - att ett antal regionala flygplatser som ligger
nara varandra bor laggas ned. Som det nu ar kan-
nibaliserar de ibland pé varandra. Farre flygplatser
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men mer strategiskt beladgna dkar mojligheten
for fler anlaggningar att faktiskt ga runt. Ett par
exempel:

e Norrképing och Linképing har tva forlust-
bringande flygplatser med bara fyra mil
motorvag mellan dem. Om Norrképings laggs
ned kan Linkopings fa en battre ekonomi.

e Samma sak géller Sundsvall, Hoga Kusten
och Ornskéldsvik; om ndgon av dessa laggs
ned okar dverlevnadsmaojligheten for de
aterstaende.

e Torsby och Hagfors har var sin flygplats
(fem mil mellan dem); inte séllan flyger
plan nastan tomma pa dessa linjer.

Nedlaggning bor 6vervagas ocksa for flygplatser
nara Stockholm och Malmo. Sturup ar olénsam,
inte sarskilt 1attillganglig, och faktum ar att for
manga i sodra Sverige gar det betydligt snabbare
att ta sig till Kastrup, tack vare tdg och Oresunds-
bro. Taget fran Malmo C till Kastrup tar 23 minuter
och avgar varje kvart. Flygbussen till Sturup tar
tre kvart och avgar var 40:e minut; nagon tag-
forbindelse finns inte. Via lokala pendeltdg knyts i
praktiken redan i dag hela Skane till Kastrup. Den
danska storflygplatsen har i praktiken blivit den

naturliga internationella hubben for sddra Sverige.

Sjalland-Skéne &r Nordens mest integrerade
storstadsregion.

Hur chockerande det &n kan lata menar vi déar-
for att en nedlaggning av Sturup bor utredas.

En sadan skulle dessutom medféra ett uppsving
for Helsingborg/Angelholm - i synnerhet om
Helsingborg-Helsingér-forbindelsen byggs enligt
vart forslag.

Bromma Flygplats har debatterats i artionden.
Brommas stora fordel &r de korta ledtiderna. Det
gar snabbt att checka in, det gar snabbt att f3 sitt
bagage och det ar forhallandevis enkelt att ta sig
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REDUNDANS RADDAR STURUP?

Ett relevant argument for att behalla Bromma
och Sturup ar behovet av redundans pa
grund av militdra hot. Om Oresundsbron
skulle skadas eller stangs blir det svarare

att ta sig till Kastrup; flygplatsen ligger ju
dessutom i ett annat land, som dé och da
kan vilja infora passkontroll. Huvudstaden
Stockholm behover tva flygplatser i

militart skarpt lage. Har finns dock Skavsta,
som dessutom ar militart overlagset;
landningsbanan ar en hel kilometer langre
an Brommas, vilket betyder att Skavsta kan
ta emot fler typer av stridsflygplan. En attack
mot Skavsta skulle inte heller fa samma
potentiellt forodande civila effekter eftersom
avstandet till Stockholm ar betydligt langre.
An en gang ser vi hur andra aspekter

an de traditionella blir viktigare i det nya
sakerhetspolitiska laget.

till och frén flygplatsen. | och med att Tvarbanan
nar flygplatsen underlattas resa till Stockholms
centrum aven vid rusningstrafik.

Anda har ett antal utredningar féreslagit att flyg-
platsen bor laggas ned sa att Stockholm och
Sverige kan kraftsamla runt Arlanda. Att bygga
bostader pa Bromma ger ockséa betydligt hogre
nytta &n dagens flygtrafik. Tidigare utredningar har
slagit fast att drygt 20000 bostéader skulle byggas
pa marken; da kravs dock massiva investeringar i
ny transportinfrastruktur foér den nya stadsdelen.

En flytt av trafik fran Bromma till Arlanda forutsat-
ter att Arlandas tillganglighet forbattras radikalt.
Arlanda ligger l&ngt frédn Stockholm, och resorna
dit &r dyra och ibland tidskravande. Konkurrenterna
Kastrup och Vantta har klart battre tillganglighet.
Arlanda &r inte hem eller hubb for ndgot storre
flygbolag, till skillnad fran Kastrup (SAS hubb, och
overlagset for linjer soderut och vasterut) och
Vantta (hubb for Finnair och éverlagset for resor

61



Framtidens transporter - mer pang foér pengarna

Kapitel 6: De olika trafikslagen

Osterut). Till detta kommer utdragna politiska stri-
der om flygets framtid, vilket skapat osakerhet och
bromsat investeringar. Arlandas problem drabbar
svensk ekonomi via sémre internationell attrak-
tionskraft.

Har finns - igen - lardomar att hdmta fran vara
danska broder. Danmark har kraftsamlat runt
Kastrup via bade vag och jarnvag, med snabba
kopplingar bade sdderut, vasterut och dsterut.
Flygplatsen ligger bara ett stenkast fran Képen-
hamns centrum. Taget till Hovedbanegarden tar
tolv minuter - som att ta tunnelbanan fran Oden-
plan till Slussen i Stockholms innerstad.

Forutsattningen for att Bromma ska kunna lag-
gas ned och dess flyg koncentreras till Arlanda,

ar att Arlandas forbindelser till Stockholm, Upp-
sala och andra orter i ndrheten forbattras. Kanske
bor Arlanda ater f& en dedicerad inrikesterminal
for att snabba pa in- och utcheckning for inrikes
resande; i dag kravs ofta bisarrt langa promena-
der mellan olika delar av flygplatsen. Sa lange den
nackdelen gentemot Bromma finns kvar, ar det

svart att argumentera for nedlaggning av Bromma:

Arlanda bor sdledes Brommafieras!

Staten bor ta en ny forhandling med Arlanda-
banan om biljettpriset. Den s kallade stations-
avgiften for vanliga tdg och pendeltag (passage-
rarna maste i dag betala en extra avgift for att kliva
av eller pa vid flyget!) bor tas bort. Man bor kunna
aka till Arlanda for priset pa en vanlig SL-biljett!

Da okar tillgdngligheten samtidigt som behovet
av bil- och busstrafik 1angs E4 minskas. Samtidigt
bor bussforbindelser med andra stader forbattras.
Taxielandet vid Arlanda maste saneras. Om allt
detta genomfors, da - men forst da - bor Bromma
laggas ned.

Sammanfattningsvis bor staten ta ett helhets-
ansvar for inrikesflyget, dven for driften av de
regionala flygplatserna. Flera av dessa har eko-
nomiska problem, som kommunerna inte kan
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hantera. Féretagsekonomiskt borde flera av dem
laggas ned, men prestige och regionalpolitik satter
stopp. Dessutom forsvarar dagens decentralisering
samarbete med forsvaret och Nato; detta sam-
tidigt som flygets betydelse for totalférsvaret har
Okat, bland annat eftersom redundans kravs vid ett
skarpare sakerhetspolitiskt lage. Ett nationellt agar-
bolag for de flesta inrikesflygplatser &r en majlig
|6sning - bland annat for att korsvisa transferering-
ar mellan anlaggningar blir méjliga utan att bryta
mot EU:s statsstodsregler.

Ett speciellt problem for en del av de lokala, kom-
munagda flygplatserna ar att en del offentliga
myndigheter och kommuner har resepolicys
som forbjuder inrikesflyg. Man rekommenderar
tag, oftast med motiveringen att detta ar klimat-
smart. Argumentet haller dock inte, eftersom
flyget ar inkluderat i EU:s utslappshandel. Flyget
har darmed internaliserat sina externa klimatkost-
nader, och man behdver inte kdnna “klimatskam”
for att flyga fran SSAB i Luled eller de nya indu-
strierna i Vasternorrland till kunder och affars-
partners i Stockholm eller Goteborg. Férbud mot
inrikesflyg bor slopas.

Likval maste luftfarten stallas om for att mota miljo-
och klimatutmaningar. P4 lang sikt kan nagon
form av vatgasbaserat flygbransle bli aktuellt for
kortare distanser - men dit ar det gissningsvis
ndgra decennier, varfor en dverbryggningsperiod
med framst biobransle ar ett mdjligt alternativ.
Aven jordbruk, sjofart och tunga vagtransporter
kan behdva mer biobransle. Sverige har tack vare
vara vidstrackta skogsarealer goda forutsattningar
att producera biobransle. Det skulle ocksa ge
okad geopolitisk resiliens eftersom det minskar
beroendet av andra typer av drivmedel.
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Vilamnar i denna rapport en lang rad rad och re-
kommendationer till beslutsfattare inom transport-
infrastrukturen - regering, riksdag, regioner, kom-

muner, olika myndigheter samt alla delar av privat
sektor som arbetar med transportinfrastrukturen.

Har foljer ett urval, i form av 50 punkter.

Organisation

Férandra ansvar och institutioner. 4. Regeringen maste mer aktivt préva och

avvaga olika 6verklaganden mot varandra.

1. Genomfor en rejal forvaltningsreform som Olika intressen bor inte f& blockera varandra
starker den nationella beslutskraften pa till forfang for det nationellt basta.
sérintressenas bekostnad. Farre regioner och
minskad mojlighet for kommuner att fordroja 5. Béattre och hardare utvardering av projekt och
och fordyra viktiga projekt. strategi - ge VTl ett specificerat uppdrag eller

tillskapa ett Trafikpolitiskt rad.

2. Genomfor en mer ambitids version
av forslaget till nytt statligt bolag som 6. Staten bor dga och driva fler inrikes
komplement/konkurrent till Trafikverket. flygplatser an i dag. Inrikesflyget behover

samordnas och fler flygplatser bli [bnsamma.

3. Begransa ratten att 6verklaga genom att
inskranka antalet sakagare. Bara de med 7. Riksviktiga hamnar ska styras nationellt, inte
direkt intresse bor kunna dverklaga. kommunalt. Uppratta en nationell plan for

hamnar och sjofart.

Finansiering

Hur infrastruktur ska finansieras och banavgifter - arbeta pedagogiskt for dkad

vilka intaktskéllor som ska anvandas. avgiftsfinansiering.

8. Utred bildandet av en professionellt ledd 10. Ge det nya statliga bolaget som ska vara

statlig investeringsbank for att finansiera
|[6nsamma projekt med lang tidshorisont.

9. Okainslaget av marginalkostnadsprissattning
genom trangselskatter, farledsavgifter och
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konkurrent/komplement till Trafikverket ratt
till markforvarv och att anvanda privata medel
for finansiering av projekt.
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11. L&t bolaget testa férutsattningarna 13. Stotta samverkan mellan stora kapitalagare
for olika varianter av OPS och privat (till exempel pensionsforvaltare) for
finansiering. kompetens i infrastrukturinvesteringar.

12. Sok aktivt efter utlandska finansiarer 14. Reformera sjofartens finansiering - dvervag
till OPS-projekt. en tonnageavgift som i dvriga EU.

Strategi

Overgripande principer och 18. Prioritera innovation och funktion mer vid

prioriteringsordningar. upphandling; lat inte kostnad under sjélva

bygget helt styra.

15. Anvand samhallsekonomiska analyser for
att prioritera mellan olika atgarder for drift, 19. Oka attraktionskraften for infrastruktur-
underhall och reinvesteringar. Prioritera investeringar genom fler projekt pa bolag
projekt med hég avkastning matt som med finansiering via avgifter.
Nettonuvardeskvot (NNK); lagg i okad
utstrackning ned projekt med lag NNK. 20. Oka FoU-resurserna riktade mot

infrastruktur - sarskilt hur ny teknik

16. Tainte beslut om atgéarder for tidigt i forandrar transportsystemen och
planprocessen; vanta med definitiva beslut metodutveckling for samhallsekonomiska
tills kostnaderna ar battre kanda. kalkyler.

17. Hoj kompetensen rejalt vid upphandling; 21. Arbeta for lAngsiktig kompetensforsorjning
kommuner och regioner boér samarbeta till bygg och infrastruktur.
béttre for att kunna matcha storre
motparter. 22. Kommuner och myndigheter bor tillata

personalen att flyga inrikes pa langre strackor.

Snabba pa lonsamma vagprojekt

Underhall och viktiga investeringar
i vagnatet

23.

Sakerstall att de viktigaste projekten i den nya
nationella planen for infrastruktur skyndas pa
och kommer till stand.
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24.

25.

26.

27.

28.

Se till att E4 har god sékerhet och kapacitet
hela vagen. Till exempel: bygg forbifart
Skellefted; forbattra vid Ljungarum och

Ekhagen (Jonkoping), Attekulla (Helsingborg);

Oka kapaciteten pa straket genom
Stockholms lan; bygg ut Kongsberget-Gnarp
(Halsingland).

Bygg ut E22 Ronneby (Bjorketorp-Nattraby)
och E65 Svedala-Borringe.

Bygg ut och rusta upp E6 norrut fran Malmo.
Renovera Sddertaljebron, och bygg en
kompletterande bro for att Oka kapaciteten

och redundansen.

Séakra hela Riksvag 62 mot ras.

29.

30.

31.

32.

Rusta upp Hjulstabron och anpassa farleden
for storre fartyg.

Bygg Tvarférbindelse Sédertdrn. | och med
dppnandet av Norviks hamn dkar nyttan
patagligt av forbindelsen.

Utred om Osterleden i Stockholm kan
bli ldnsam genom att kapa kostnader
och forstarka kapaciteten till och fran
sjalva tunneln. Testa att lagga utredning,
utformning, bygge och drift i ett bolag,
och att finansiera med brukaravgifter.

Utred en vagtunnel Helsingborg-
Helsingor, forslagsvis med danskt-svenskt
konsortium.

Snabba pa l6nsamma jarnvagsprojekt

Underhall och viktiga investeringar i jarnvag

33.

34.

35.

36.
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Lat LKAB ta 6ver driften av Malmbanan,
finansiera kopet pa kapitalmarknaden. LKAB
far ta ut avgifter fran andra anvandare.

Oka kapaciteten och flexibiliteten pé
stambanorna Stockholm-Malmo och
Stockholm-Goteborg med fler triangel-,
forbigangs- och motesspar.

Forbattra forbindelserna till Fehmarn/
Kopenhamn/Kastrup. Utnyttja kapaciteten
mer effektivt genom att prioritera den mest
samhallsekonomiskt [Gnsamma trafiken.

Bygg ut Malmoé och Halmstads bangardar
sé att de klarar 6kad trafik.

37.

38.

39.

40.

41.

Bygg mer kapacitet uppat landet. Mest akut
ar kapacitetsokning till Hassleholm, darefter
till Alvesta.

Bygg dubbelspar forbi Helsingborg for att bli
kvitt den sista proppen pa Vastkustbanan -
forutsatt att byggkostnaden kan hallas i schack!

Oka kapaciteten pa strackan Goteborg-
Alingsads med nya spar.

Sakra resurser for ombyggnad av Stockholm
C och Tomteboda bangard.

Utred strackan Oslo-Stockholm. De delar som
ar lonsamma kan genomféras som OPS-

projekt; tva kandidater ar Gransbanan (Arvika-
Oslo) och Nobelbanan (Orebro-Kristinehamn).
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Rationalisera sjofart och flyg

Viktiga forbattringar for
sjofart och inrikesflyg

42.

43.

Prioritera Arlanda som nationell hubb.
Forbattra Arlandas tillganglighet: nytt avtal
med Arlanda Express for lagre biljettpriser,
fler busslinjer till Arlanda.

Se till att Arlanda prioriterar resendrerna
snarare an kringforsaljning och fotvandringar;
Brommas effektivitet for passagerarna maste
kunna uppnas aven pa Arlanda.

44.

45.

Nya villkor for Gotlandstrafiken for att séanka
biljettpriserna pa farjan. Staten bor satta
storre press pa priser och tillganglighet och
undersdka om fler operatorer vill konkurrera
om att fa kéra trafiken.

Fler och modernare isbrytare genom ny
finansieringsmodell.

Lagg ned olonsamma projekt

Ha modet att lagga ned
dyrt och olénsamt

46.

47.

48.

49.

Skrota de minst [dnsamma projekten i den
nationella planen. Omproéva projekt som efter
utredning visar sig dyrare eller ge sémre effekt
an man trott.

Avbryt det dyra jarnvagsbygget Boras-Goteborg;
ldgg pengarna pa mer lbnsamma projekt.

Under forutsattning att Arlanda forbattras:
Lagg ned Bromma flygplats, bygg ny
stadsdel med den transportinfrastruktur
som dé krévs.

Lagg ned mindre, oldbnsamma flygplatser som
ligger néara annan flygplats med mojlighet att
bli lbnsam. Exempel: Ldgg ned Norrkdpings

50.

flygplats och koncentrera till Linkdping (fyra
mil motorvag emellan).

Utred nedlaggning av Sturup. Kastrup
fungerar battre for de flesta i sédra Sverige.
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Transportsystemet ar viktigt. Det knyter ihop natio-
nen; det lankar oss till resten av varlden. En val
fungerande infrastruktur med ldga kostnader, tillit
och somlds koppling mellan de olika trafikslagen
ger battre fungerande arbetsmarknader, snabbare
kunskapsdverforing, mer effektiv handel och hogre
produktivitet.

Infrastrukturen star nu infor betydande utma-
ningar. Kostnaderna ar for hdga och planeringen
tar alltfor lang tid. Ny teknik bryter sig fram. Det
sékerhetspolitiska laget skarps. Pressen fran
omvarldens transportsystem okar nér de stora
strdken ned mot kontinenten moter mer trafik
via Danmark/Fehmarn/Oresund. En betydande
underhéllsskuld har byggts upp, framst inom
jarnvagen.

Desto viktigare da att beslut om nyinvesteringar
och underhéll fattas pa rationella grunder.

Tyvarr ar det inte alltid sa. Den senaste nationella
planen for transportinfrastrukturen ar samhalls-
ekonomiskt oldénsam; varje satsad krona ger inte
tillbaka mer an 70 dre. Projekten &r ofta dyra och
tar mycket lang tid att forverkliga.

Att manga ropar pa mer resurser ar saledes inte
underligt. Men att ldgga in annu mer pengar i en
verksamhet som gar med samhallsekonomisk for-
lust &r inte tillradligt.

Huvuduppgiften blir i stallet att effektivisera den
radande verksamheten, till exempel genom att

i 6kad grad anvanda priser (skatter och brukar-
avgifter) for att utnyttja infrastrukturen béttre. Staten
bor ocksa ta ett tydligare nationellt grepp over infra-
strukturen. Fler oldnsamma projekt bor stoppas.
Olénsamma anlaggningar bor laggas ned i hogre
grad. Hardare prioritering av riksviktiga projekt bety-
der ocksd att maojligheterna till 6verklaganden och
fordrojning bor inskrankas - alltfér manga kommu-
ner, regioner, myndigheter och intresseorganisatio-
ner obstruerar i dag en landsgagnelig politik.

Kapitel 8: Slutord

Det finns forvisso mojlighet att locka in mer kapital,
bade fran den svenska och internationella kapital-
marknaden. Men da krévs att sddana projekt drivs
mer affarsmassigt, med professionell ledning,
harda och tydliga kontrakt, krav pa kostnads-
kontroll och leverans - och utan att ny under-
hallsskuld byggs upp. Nagot som i sin tur forut-
satter [dpande avkastning och att utnyttjande av
transportinfrastruktur darfor i okad utstrackning
beldaggs med avgifter.

I var omvarld finns manga exempel pa hur detta
kan astadkommas. Vi rekommenderar sarskilt
studium av Danmarks Sund & Baelt, som formatt
kraftsamla kring Oresundsbron, Kastrup, Képen-
hamn och Fehmarn - p& affarsmaéssiga villkor och
med avkastning som aterinvesteras i nya projekt.

Var rekommmendation till regering och riksdag ar
att infrastrukturen framover bér drivas i denna
riktning. Det innebar tillskapandet av en ny myn-
dighet/bolagsstruktur, som komplement till
Trafikverket. Denna kan satta igdng och adminis-
trera - och via kapitalmarknaden finansiera - en
rad stora och sma projekt, sésom upprustning av
stambanor, forbifart Ost i Stockholm, m.m., sam-
tidigt som LKAB bor ta dver Malmbanan.

Sveriges infrastruktur ar viktig. Den fortjanar battre

fokus, hardare prioritering, battre styrning och
storre nationellt engagemang.
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