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Sammanfattning

Regeringen har i sitt direktiv for ny nationell plan for transportinfrastrukturen
2026—2037 (LI2025/00640) givet Trafikverket i uppdrag att foresla lampliga
atgirder pa den svenska sidan i Oresundsregionen for finansiering med intikter
fran Oresundsbroforbindelsen. Trafikverket kan #ven foresl4 att intikterna anvinds
for att skynda pa genomforandet av atgirder i nationell plan. P4 samma sitt som
intakter fran trangselskatterna anviands for att utveckla transportinfrastrukturen i
respektive region anser regeringen (Prop. 2024/25:28, s 57) vidare att intakterna
fran Oresundsbron bor anviindas till investeringar i transportinfrastruktur i
Oresundsregionen.

Med Oresundsbrons svenska intikter menas hir mer precist Svedabs
utdelningsbara medel.

Ett antal principer foreslas som bor vara viagledande for hur medlen kan anvindas, i
enlighet med Regeringens direktiv och infrastrukturproposition (2024/25:28).

¢ De utdelningsbara medlen ska anviandas for investerings- och
trimningsatgirder utéver ordinarie plan.

¢ Svedabs utdelningsbara medel ska utgora ett tillskott till
infrastrukturitgirder i den svenska delen av Oresundsregionen.

e Objekt i gillande plan i Oresundsregionen ska finansieras via ordinarie
anslag i sin helhet, sdvida inte genomforandet kan tidigarelaggas eller
genomforandetiden kortas med ytterligare medelstilldelning via Svedabs
utdelningsbara medel.

Flera objekt ar i utredningsskede och det gar i dagslaget inte att faststilla om eller
hur mycket dessa kan tidigareldggas, eller om genomforandetiden kan kortas. Nagra
ytterligare utgadngspunkter for analysen i denna utredning ar:

e Svedabs utdelningsbara medel ska anviandas for att finansiera och
delfinansiera atgirder som #r starkt kopplade till ett Oresundsregionalt
perspektiv. En avviagning far goras i varje enskilt fall.

e Attuppta lan for storre atgardspaket som avbetalas med dessa intikter bor, i
likhet med trangselskattesystemen, vara mojligt.

”Oresundsregionen” foreslas i denna utredning inom jirnvigssystemet utgoras av
Skéne, samt for Sodra stambanan en storre geografi upp mot Alvesta, och for det
overgripande viagsystemet primért av de vastra delarna av Skane. Detta
infrastruktursystem knyter funktionsmissigt an till Oresundsbron och dirmed
iterfors intikter frin passager 6ver Oresund till dtgéirder som kommer dessa
resendrer och dessa transportorer till gagn. En viss flexibilitet i definitionen av
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Oresundsregionen foreslas saledes och istillet for att 18sa intéikterna till en fast
geografi, ar det viktigt att resonera om funktioner som kan forbattras.

En 6verslagsmassig berakning som Svedab redovisat underhand tyder pa att det for
aren 2032 — 2050 kan komma att genereras en arlig genomsnittlig utdelning pa ca
1200—-1400 mkr i 2024 ars penningvirde. Samlat kan det for denna period om 18 ar
kalkylmassigt finnas omkring 25 mdr kronor som skulle kunna disponeras for
tillkommande &tgirder i transportinfrastrukturen i Oresundsregionen om #garen
staten sa beslutar.

Trafikverket foreslar att foljande atgirder kan finansieras med hjilp av Svedabs
utdelningsbara medel. Forslaget har forhallit sig till kommande planperiod, dvs
perioden ar 2026 till &r 2037, och har inte 6verskridit den enligt uppgift skattade
volymen medel som Svedab kan komma att dela ut under perioden:

e Trimningsatgirder E6 (ITS, trafikplatser/ramper, additionskorfilt, etc.)

e Forbigangsspar Sodra stambanan, paket om fyra atgarder (Alvesta-
Héssleholm och Nissjo-Alvesta)

e Anpassningar for nya och langre tag (plattformar, signal, etc.)
e Skanebanan Attarp-Kristianstad, dubbelspar

e E65 Skurup-Ystad, 2+2, samt trimningsatgarder och
trafikplatsombyggnader

e E22 Fogdarp-Horby
e Rv 11 Malmo-Staffanstorp—Dalby, 2+2.

Analyserna av lampliga atgirder och dess kostnader behover i flera fall fordjupas
och utvecklas.

Forslaget bor som Trafikverket ser det inte 1asa forutsiattningarna for en eventuell
kommande forhandling med olika parter i den svenska delen av Oresundsregionen
om lampliga atgirder.

Regeringen kan om den finner det 1ampligt, tillsitta en forhandlingsperson for att
forhandla fram ett investeringspaket som delfinansieras via Svedabs utdelningsbara
medel 6ver tid. Ett sddant paket bor folja de principer, den geografi och de
atgardsomraden som namnts ovan.

Dialog har skett med Svedab, Oresundsbronkonsortiet, Region Skéne och
Sydsvenska Handelskammaren dar information och synpunkter inhdmtats.



1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Regeringen har i sitt direktiv for ny nationell plan for transportinfrastrukturen
2026—2037 (LI2025/00640) gett Trafikverket i uppdrag att forsla atgiarder
limpliga att finansiera med Oresundsbrons svenska intiikter, samt peka p4 atgirder
som ar mojliga att skynda pa med dessa medel. Denna utredning syftar till att svara
pa regeringens direktiv. Utredningen diskuterar ocksa mojligheter for framtida
investeringspaket, samt redogora for den dialog som forts med andra aktorer inom
uppdraget.

Utredningen ar ett underlag till OPS-rapporten (Objekt for offentlig-privat
samverkan (OPS), Trafikverket 2025:117), som i sin tur ar en underlagsrapport till
ny nationell plan for 2026—-2037.

1.2 Direktiv och proposition gallande Oresundsbrons
svenska intakter

I infrastrukturpropositionen (2024/25:28) fran oktober 2024, skriver regeringen
att:

”Vidare bedomer Svedab att de avgifter som betalas for att trafikera Oresundsbron
fran och med 2029 kommer att generera intakter till staten. P4 samma sitt som
intdkter fran trangselskatterna anviands for att utveckla transportinfrastrukturen i
respektive region anser regeringen att intikterna frin Oresundsbron bér anvindas
till investeringar i transportinfrastruktur i Oresundsregionen.” (sid 57)

"Regeringen avser vidare att arbeta med alternativa finansieringsformer bl. a.
genom att” (sid 56)

L hojda banavgifter ........ Luled—Boden,

e rikta framtida intikter till staten frin Oresundsforbindelsen till satsningar
pa transportinfrastruktur i Oresundsregionen,

°« ... investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor ...”

I planeringsdirektivet for Trafikverkets upprattande av forslag till ny nationell plan
for aren 2026—2037 (LI2025/00640), skrev regeringen att:

“Forutom de atgarder som Trafikverket anger i forslaget till nationell plan ska
myndigheten foresla lampliga atgirder pa den svenska sidan i Oresundsregionen for
finansiering med intikter frin Oresundsbroforbindelsen. Trafikverket kan éven
foresla att intdkterna anvinds for att skynda pa genomforandet av atgarder i



nationell plan. Intéikterna frin Oresundsbroférbindelsen ir utéver planeringsramen
for utvecklingsanslaget.”

Trafikverket tolkar skrivningen i propositionen som att det finns behov av att
precisera vilka typer av dtgarder som bor vara mojliga att kunna finansiera med
intiikter fr&n Oresundsbron, samt i vilken geografi detta ir aktuellt.

Inom ramen for denna utredning genomfor Trafikverket uppgiften att foresla
lampliga atgirder, dels i form av typer av atgiarder, men ocksa som konkreta forslag
pa utredda och analyserade atgarder. Utifran dessa ges en ram for vad som bor vara
inriktningen for anvindningen av dessa medel, vilket tillsammans med forslag till
vilka principer som bor gilla for dessa, sammantaget ger en helhet.

Det ar angeldget att definiera mer tydligt vilka tillkommande medel som kan bli
aktuella att disponera for atgiarder. Det kan konstateras att svenska staten formellt
kanaliserar sitt igande av Oresundsbrokonsortiet via Svedab. De medel som stér till
statens forfogande, baserat p& verksamheten i Oresundsbrokonsortiet, dr dirmed
det utdelningsbara resultatet i Svedab. Det giller da det som &terstar efter det att
Svedab uppfyllt sina nuvarande dgardirektiv, vilket anger att bolagets skulder som
en hogsta prioritet ska amorteras innan utdelning till staten sker.

Trafikverket tolkar att det ar forekomsten av utdelningsbara medel fran Svedab som
definierar vilka tillkommande medel som finns att tillga for nu aktuella atgirder.
Dessa medel 4r beroende av resultatutvecklingen i Oresundsbrokonsortiet och de
vidare direktiv som staten som dgare av Svedab anger for bolaget. Se vidare avsnitt
2.2 nedan.

1.3 Genomfdrd dialog

Dialog har under varen 2025 forts med Region Skane, Sydsvenska
Handelskammaren, Svedab samt Oresundsbrokonsortiet dir information och
synpunkter tagits in.



2 Utgangspunkter

2.1 Trangselskatter och infrastrukturavgifter

I infrastrukturpropositionen anges att intikter frin Oresundsbron kan anvindas pa
samma sitt som intakter fran trangselskatter. I dagslaget finns trangselskatter i
Stockholm och Goteborg och darfor beskrivs dessa kortfattat med fokus pa deras
bakgrund, struktur och vad intdkterna anvands till. Gemensam utgangspunkt ar att
trangselskatterna i Stockholm och G6teborg anvinds for att avlasta vigsystemet,
béade genom atgirder i vagsystemet och genom kollektivtrafikatgarder.

Det praktiska arbetet regleras via lagen om trangselskatt (2004:629) som anger
betalstationers placering, storleken pa trangselskatt och nar trangselskatt ska tas ut.
Vid behov av dndringar, tex. ny placering av betalstation, lamnar Trafikverket en
framstillan till regeringen. Regeringen limnar dérefter en proposition som
riksdagen beslutar om. Séledes ar det en ganska komplicerad och trogrorlig process
i det fall forutsattningarna for trangselskatten eller dess genomforande ska andras.

2.1.1 Trangselskatter i Stockholm

Trangselskatten infordes i Stockholm den 1 augusti 2007. Det fanns och finns
fortsatt en stor efterfragan pa resor och transporter i Stockholm. Trangselskatten ar
en metod for att dels minska trangsel och kobildning, dels for att forbattra
framkomligheten i vigsystemet. Utvarderingar visar att trangselskatten i Stockholm
fungerar genom att framkomligheten i vagtrafiken har 6kat sedan inférandet,
fraimst genom att det blir firre timmar av triangsel och att restiderna blivit kortare.

Intdkterna fran trangselskatten gar formellt till statens inkomsttitel utan
“0oronmarkning”, men investeringsmedel till infrastruktur motsvarande intdkternas
summa tillsitts av staten till satsningar i Stockholmsregionen. Eftersom en stor del
av intdkten kommer fran regionens trafikanter har parterna, d.v.s. Region
Stockholm och berérda kommuner tillsammans med staten kommit 6verens om hur
pengarna ska anviandas sa att de ger nytta for de som bor i regionen. Regering och
Riksdag har godkéant 6verenskommelserna och att motsvarande méngd statliga
anslagsmedel anvands i de regionala projekten.

Parterna har kommit 6verens om hur intikterna fran triangselskatten ska anvandas
genom olika avtal fran 2007 till 2017:

o 2007 Stockholmsoverenskommelsen: Forbifart Stockholm m. m.
o 2013 Stockholmsforhandlingen: Tunnelbaneutbyggnader mot Barkarby,
Nacka och Gullmarsplan samt Arenastaden



o 2017 Sverigefésrhandlingen: Tunnelbana Alvsj6-Fridhemsplan, Sparvig Syd
och Roslagsbanans forlangning

o Regeringen gav tidigare under 2025 en férhandlingsperson i uppdrag att
genomfora en forhandling som innefattar att klargora forutsattningarna for
genomforande och finansiering av Ostlig forbindelse i Stockholms lin
(LI2025/00593). Trafikverket har tagit fram efterfragat underlag pa
uppdrag av forhandlingspersonen. Regeringsuppdraget avslutades den 30:e
2025, utan nagra klargoranden kunde redovisas.

Trangselskatten kan forandras genom beslut i riksdagen, men forst efter
forhandling med regionala parter. Alla beslut om ny eller forandrad trangselskatt
utformats for att reducera trangsel. Trangselskatten har lett till att framkomligheten
i vagtrafiken har okat i Stockholm.

2.1.2 Trangselskatter i Goteborg

Trangselskatten i Goteborg infordes den 1 januari 2013. Trangselskatten i Goteborg
syftar till att minska trangsel, forbattra miljon (tex. genom minskat buller och
utslapp) samt for att finansiera det sa kallade Vastsvenska paketet. Vastsvenska
paketet innehaéller transportslagsovergripande atgarder under niarmare 20 ar och ar
ett samarbete mellan parterna Vastra Gotalandsregionen, Region Halland,
Goteborgs Stad, Goteborgsregionen, Visttrafik samt Trafikverket som ocksa

ar huvudman for paketet. Sedan trangselskatten inférdes har trafikflodena och
trangseln minskat och restiden for vigtrafiken har forkortats.

Vistsvenska paketet bestar av fler olika atgirder, bl.a. Marieholmstunneln,
Vistlanken, Hisingsbron, nedsankning av E45 mellan Lilla Bommen och Marieholm
samt busskorfilt langs infarterna till Géteborg.

Parterna har genom medfinansieringsavtal (tecknat 2010, och tillagg till
Medfinansieringsavtalet i Block 1, tecknat 2011) kommit 6verens om att finansiera
och genomféra transportslagsovergripande infrastrukturatgirder i Vastsverige for
34 miljarder kronor (prisniva 2009). Exakt vilka atgarder som skulle omfattas av
finansieringen var inte varit faststillt inledningsvis. Istillet har parterna successivt
fattat beslutat i Block 1 och Block 2 (tecknat 2014), samt darefter i form av
Projektavtal som hor till det sa kallade Paraplyavtalet (tecknat 2017).

For att skapa enhetlighet och tydlighet traffades 2017 det sa kallade Paraplyavtalet
med 6vergripande bestimmelser for fardigstidllande av Vastsvenska paketet. Genom
Paraplyavtalet har ledningsgruppen i uppgift att initiera, behandla och ta emot



forslag pa nya projekt. Trafikverkets regiondirektor ar ordférande i
ledningsgruppen.!

Projektavtal som reglerar innehall, kostnader, finansiering och genomforandetid for
olika atgirder ingas successivt. En del av de ingdende projekten ar helfinansierade
av medel fran Vistsvenska paketet, medan andra ar delfinansierade med ett fast
belopp. Till vilken grad projekten finansierats har varit en forhandlingsfraga och det
finns ingen fordelningsnyckel som entydigt reglerar finansieringen av enskilda
atgarder. Den 6vergripande principen ar dock att atgarder inom ramen for
Viastsvenska paketet ska finansieras till 50 procent genom statlig finansiering och
till 50 procent genom lokal/regional medfinansiering, dar trangselskattemedel
ingdr2. De helfinansierade projekten har som regel varit de som Trafikverket varit
utforande part for, exempelvis Vastlanken. Det har ocksa forekommit
samfinansiering i nagra av Trafikverkets projekt.

Det finns inget slutdatum for trangselskatten i Goteborg, daremot ar intdkterna fran
trangselskatten dedikerade till Vastsvenska paketet fram till dess att den har
bidragit med 14 miljarder kronor i finansiering till paketet (2009-ars prisniva).
Utifran att trangselskatten indexeras i enlighet med tecknade avtal mellan parterna
bor detta intréaffa ca ar 2037—2038. Det saknas i dagsliget politiska beslut vad som
hander med intdkter fran trangselskatten efter att den genererat 14 miljarder
kronor till Vastsvenska paketet.

2.2 Omfattning och tillgangliga medel

Som konstaterats inledningsvis kanaliseras eventuella tillgangliga tillkommande
medel frin Oresundsbrokonsortiets verksamhet genom #garbolaget Svedab. Svedab
ar ett av svenska staten heldgt aktiebolag, som forvaltar de svenska
landférbindelserna for Oresundsbron, samt utévar statens Agande av 50 procent av
Oresundsbrokonsortiet. Svedabs verksamhet styrs, utdver det ursprungliga avtalet
mellan Sverige och Danmark fran ar 1991, av ett 4gardirektiv fran staten3 som anger
foljande overgripande finansiella mél for verksamheten:

”Bolaget ska disponera sddana av bolagsstimman faststillda utdelningsbara medel
som kan finnas i Bolaget i f6ljande ordning;:

a) avveckla fordran pa villkorade aktiedgartillskott,

b) avveckla rantefordran pa villkorade aktiedgartillskott,

1 Samverkansorganisation - Bransch
2 Paraplyavtal fér genomférande av Vistsvenska paketet 2017-04-21

3 Agaranvisning-for-Svedab arsstamma-2018.pdf
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c) stilla till bolagsstimmans disposition genom forslag om utdelning till
aktiedgaren.

Samtliga punkter ska ske med beaktande av stimmobeslutad utdelningspolicy.
Punkt c) ska ske efter det att Bolagets lan i Riksgdldskontoret ar aterbetalda.”

Rorelseintdkterna i Svedab bestar av ersattning fran Trafikverket for utnyttjande av
jarnvagsanlaggningen i Sverige. Denna ersattning ar dock inte tillracklig for
finansieringen av verksamheten, diar avskrivningar och driftkostnader regelmaéssigt
overstiger intdkterna. Verksamheten finansieras istillet langsiktigt genom
resultatandelar fran Oresundsbrokonsortiet. Det vill siga, konsortiet fir sina
intdkter fran broavgifter fran alla fordon som kor 6ver forbindelsen. Samlat leder
det till ett positivt resultat efter skatt pa ca 600 — 700 mkr per ar (undantaget
pandemiaren).

Agardirektivet far tolkas si att Svedabs samtliga 1&neforbindelser mm ska
aterbetalas innan en utdelning till 4garen staten kan goras. I en situation nar
utdelningar frin Oresundsbrokonsortiet under ett antal &r har pausats har inte
nagon utdelning betalats till staten, utover for att 16sa utestaende reverser for
agartillskott. For verksamhetsaret 2023 har utdelning betalats till Svedab, som
darmed kan amortera den utestaende laneskulden i bolaget, som vid ingéngen till
2025 uppgick till ca 5,4 mdr kronor.

FLERARSOVERSIKT
MSEK 2024 2023 2022 2021

RESULTATRAKNING

Totala int3kter 14 15 16 12
Ovriga kostnader -25 -29 -23 -24
Avskrivningar -49 -49 -49 -49
Ovriga rérelsekostnader -7 0 0 -20
Rérelseresultat -67 -62 -56 -81
Resultatandel i Oresundsbrokonsortiet 1290 1120 845 604
Nettofinansieringskostnader -98 -78 -38 -41
Resultat fire skatt 1126 979 751 482
Inkomstskatt -232 -202 -155 99
Arets resultat 894 777 596 383

Figur 1: Flerarsoversikt Svedab 2020 — 2024, enligt Svedabs &rsredovisning 2024

Enligt uppgift fran Svedab ar den nuvarande bedomningen att bolagets laneskuld, i
det fall utdelningar frin Oresundsbrokonsortiet framdver betalas i enlighet med den
prognos som konsortiet meddelat, kommer att vara amorterad vid utgangen av
2031. Frén ar 2032 kan darmed fria utdelningsmedel finnas som kan disponeras av
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agaren staten for de atgarder som anges i Infrastrukturpropositionen. Det finns
dock inte med automatik ndgon direkt 1ank mellan Svedabs framtida utdelning till
agaren staten och medlens anvindning for det nu aktuella &ndamalet. Sarskilda
beslut behover arligen fattas av riksdagen for att uppna denna medelsdisposition.

En Overslagsmaissig berdakning som Svedab redovisat underhand ger vid handen att
det for aren 2032—2050 kan komma att genereras en arlig genomsnittlig utdelning
pa ca 1200—1400 mkr i 2024 ars penningvirde. Dartill kan ur ett statsfinansiellt
perspektiv ocksa ldggas de bolagsskattebetalningar som Svedab gér om ca 200 mkr
per ar. Samlat kan det for denna period om 18 ar kalkylmassigt finnas omkring 25
mdr kronor som skulle kunna disponeras for atgarder i transportinfrastrukturen i
Oresundsregionen om #garen staten si beslutar.

Det ska da tydliggoras att denna kalkylmissiga prognos baseras pa ett antal
antaganden om inflation, rinteniv4, resandevolym 6ver Oresundsbron och
avgiftsuttaget pa denna. Det kan sédledes bade bli frigan om mer eller mindre medel
som kan st4 till forfogande for dgaren staten att disponera. En avstamning av
aktuellt belopp behover sannolikt goras arligen for att né en klarhet i verkligt
tillgangliga medel. En avgorande fraga ar harvid givetvis om den hittillsvarande
avgiftsnivin pa Oresundsbron ska beh&llas nir 1aneskulden ir amorterad.

Det kan noteras att staten nar det giller trangselskatten i Stockholm har en
bemyndiganderam for statens dtaganden som stréacker sig 6ver en langre tidsperiod
an som ovan antagits i 6verslagsberakningen for Svedab, ndmligen till ar 20604. En
utokad ram for dtgirder i transportinfrastrukturen i Oresundsregionen skulle p&
motsvarande sitt kunna aktualiseras dven i detta fall. Ytterligare 15—20 mdr kronor
skulle pa detta satt kunna tillforas en diskussion om en ram.

Osidkerheten om det faktiskt tillgingliga utrymmet 6kar samtidigt med en sdédan
utstrackt kalkylperiod, med hénsyn till att behov av ytterligare investeringséatgarder
i bade landanslutningarna och fér Oresundsbron kan komma att aktualiseras i det
tidsperspektivet. I nuldget kan diarmed en tidsperiod fram till 2050 framsta som
rimlig.

2.2.1 Intakter fran trangselskatt i Goteborg och Stockholm

I sammanhanget ar det intressant att gora en jaimforelse med intdkterna i
Stockholm och Goteborg. Trafikverket far arligen anslagsmedel for
trangselskatterna, ett investeringsanslag och ett administrationsanslag. Aven
Transportstyrelsen, Kronofogden, Skatteverket och Domstolsmyndigheten far ett
administrationsanslag fran trangselskatterna.

Samtliga intikter fran trangselskatten gar till dessa anslag, aven om det sker med
viss fordrojning och justering i forhallande till intdkterna (enligt tabell nedan),
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eftersom anslag ges samma ar som intakterna genereras utifrdn en prognos, vilken
korrigeras i efterhand.

Dessa medel ska anvandas for att investera i utpekade infrastruktursatsningar i
Stockholm och Goteborg samt for att administrera betalsystemet och for
rantekostnader i samband med de 1an som tas upp for investeringarna.

Intdkter fran trangselskatt Goteborg och Stockholm 2020 — 2024 (mkr)

Goteborg 2024 | 2023 2022 2021 2020
Trangselskatter 893,1 | 887,4 870,6 818,2 831,7
Tillaggsavgifter 74,3 50,7 52,7 59,2 69,6
Summa 967,4 | 938,2 923,3 877,4 901,3
Stockholm 2024 | 2023 2022 2021 2020
Trangselskatter 1805,6 | 1798,7 1831,7 1828,9 | 1781,3
Tillaggsavgifter 104,2 79,0 85,9 108,3 124,0
Summa 1909,9 | 1877,7 1917,5 1937,2 | 1905,2

Figur 2—3: Trangselskatt statistik - Transportstyrelsen

2.3 Hur definieras ”Oresundsregionen”?

I utredningen Kapacitet och redundans 6ver Oresund (TRV 2024/40111),
konkluderas en rad forhallanden kring Oresundsregionens kapacitet. Framst att det
inte dr 6ver Oresund som kapacitetsbristerna finns, mer #n p4 lang sikt. Det ir forst
efter 2050 som kapacitetsbrister kan uppsta pa jairnvagen kust-till-kust och fram
mot ar 2060 for vagtrafiken. Daremot finns redan i dagsliget kapacitetsutmaningar
i landanslutningarna till Oresundsbron bade i Sverige och i Danmark som behéver
hanteras. Utredningen presenterar forslag till atgarder i vag- och jarnvagssystemet
for flera tidshorisonter, i form av styrande och effektiviserande atgiarder, men ocksa
investeringsatgirder. De foreslagna atgiarderna i jarnvagssystemet ar inom en storre
geografi dn atgirderna i vagsystemet, da jarnvagssystemet ar ett mer
sammanhingande system.

Utredningen foreslar att atgarder pa speciellt Sodra stambanan i Skane och i viss
omfattning till Alvesta, samt pa Godsstraket genom Skane, bor kunna ses som
relevanta for att stéirka systemets kapacitet genom Oresundsregionen. Aven
atgirder pa andra banor i Skdne sdsom Trelleborgsbanan namns. P4 vagsidan ar det
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primirt Malmoé-Lund-omréadet och pa E6 och E4 vid Helsingborg, dar kapaciteten
ar hart ansatt i det 6vergripande vignitet, som da ocksa begriansar den trafik som
vill ta sig 6ver Oresund.

”Oresundsregionen” kan dirmed i ett infrastrukturperspektiv inom jiarnvig utgoras
av Skéne, for Sodra stambanan en storre geografi upp mot Alvesta, samt for det
overgripande viagsystemet primart utgoras av de vastra delarna av Skane. Generellt
bor det geografiska omradet héllas relativt snavt sa att det funktionsmaissigt knyter
an till Oresundsbron. Det bor finnas en logisk koppling mellan de tgirder som
bekostas av intikter frin Oresundspassager och de &tgirder som vidtas, med andra
ord att atgirderna i viss utstrackning kommer dessa resenirer och dessa
transportorer till gagn.

Med tanke p# att kapacitetsbrist pa Oresundsbron inte bedéms upptrida forrin i ett
langre perspektiv, bor inte eventuella utdelningsbara medel fran Svedab anvindas
for att komma ifrdga for en delfinansiering av eventuella nya fasta forbindelser over
Oresund, forrin tidigast efter 2050. Intikterna ir dessutom begrinsade och
kommer inte kunna tacka kostnaderna foér en ny férbindelse, annat dn pa lang sikt.
En ny forbindelse bor, precis som for den nuvarande, i forsta hand bygga pa
egenfinansiering genom en intaktsfinansiering.

Helsingborg

Helsingborgs gbg/ Ramidsa

Kapenhamn

1
strickan har, ju fockare streck desto fler spar

Figur 4—5: Kapacitetssituation nuldge samt kapacitetssituation ca 2040, Kapacitetshjande étgarder i

jarnvagssystemet i Skdne (TRV 2022/145392)

14



Maxtimme
(11% av ADT)
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Paverkan hastighet
Okad hastighetspaverkan
m Over kapacitet

Maxtimme E\
(11% av ADT) X

Friflodes AT VIALMO
Paverkan hastighet
Okad hastighetspaverkan

Bl Over kapacitet

Figur 6—7: Belastning i vigsystemet under maxtimme ar 2040 i Helsingborg och Malmg,

Kapacitetsh6jande dtgirder i jarnvagssystemet i Skéne (TRV 2022/145392)

2.4 Vilken typ av atgarder bor vara mojliga att
finansiera?

I trangselskattesystemen i Stockholm och Goteborg tas trangselskatt ut i
vagsystemet for att genom en “tull” bromsa vagtrafikflodet, speciellt i de centralare
delarna av dessa storstadsomraden. Oresundsbrons avgifter har ett helt annat syfte;
att ta in intakter for att tacka drift-, underhall och investeringskostnad av en
specifik anliggning. Tringselsituationen finns inte pa Oresundsbron utan p& andra
delar i vag- och jarnvagsnatet i Skdne/sodra Sverige. Avgiften for en bropassage ar
ocksa hog relativt de véagtullar som tas ut i trangselskattesystemen.

Intdkterna fran trangselskattesystemen, som tas ut pa strategiska platser for att
ddmpa biltrafiken, aterinvesteras sedan i infrastrukturatgarder som syftar till att
ytterligare avhjilpa trangseln i viagtrafiksystemet. Investeringarna gar darmed dels
till avlastande vagatgarder, dels till kollektivtrafikatgarder.

Det kan vara for tidigt att begransa dessa intdkter till en viss typ av atgarder.
Troligen finns det flera typer eller kriterier att bygga en "portfolj” av dtgarder med i
likhet med upplagg i Stockholm och Go6teborg, exempelvis:

e Trimnings- och investeringsatgirder i jirnvigssystemet
e Trimnings- och investeringsatgirder i det 6vergripande vagnatet
¢ Kollektivtrafikatgarder

e Storre noder/stationer

Utgangspunkten bor vara att de hanterar trangselsituationer
(kapacitetsbegransningar) i transportsystemet, med fysiska investerings- och
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trimningsatgarder i viag, jarnvag och kollektivtrafik. For att uppratthalla en
anknytning till Oresundsbrons avgiftssystem bor det, dn tydligare &n for
trangselskattesystemen, klargoras att atgarder som finansieras har till syfte att
trafiken som kopplar till Oresundsbron far en férbéttrad framkomlighet och
tillganglighet till nytta for resenarer och transportorer.
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3 Principer kring atgarder och
atgardsomraden

For att ge en grund for forslag till vilka atgarder som skulle kunna finansieras med

hjilp av Svedabs utdelningsbara medel, dr det relevant att formulera ett antal

principer som bor gilla for forslaget. Med stod i skrivningarna i proposition och

direktiv kan foljande principer formuleras.

O

De utdelningsbara medlen ska anvidndas for investerings- och
trimningsatgarder utéver ordinarie plan.

Med “plan” avses bade den nationella langsiktiga planen for infrastruktur
och den regionala transportinfrastrukturplanen, dvs Nationell plan och
Lanstransportplan. Savil investerings- som trimningsatgirder
(atgdrdsomraden med atgarder under 150 mkr, som ar mindre preciserade)
bor vara mojliga att finansiera med Svedabs utdelningsbara medel. De
investerings- och trimningsatgirder som valjs bor viljas utifran preciserade
syften, mal och principer.

Svedabs utdelningsbara medel (Oresundsbrons svenska intikter) ska utgora
ett tillskott till infrastrukturatgarder i den svenska delen av
Oresundsregionen. Sisom det preciserats i direktivet till atgirdsplaneringen
ska medlen anvindas for &tgirder i den svenska delen av Oresundsregionen.
Oresundsregionen ir inte entydigt definierat, men resonemang om vad
geografin bor vara i detta fall har forts ovan.

Objekt i gillande plan i Oresundsregionen skall finansieras via ordinarie
anslag i sin helhet, sdvida inte genomforandet kan tidigarelaggas eller
genomforandetiden kortas med ytterligare medelstilldelning via Svedabs
utdelningsbara medel (som en del- eller helfinansiering).

Befintliga objekt i gédllande plan 2022-2033 ska finansieras i sin helhet via
ordinarie anslag. Dock kan négra objekt troligen tidigarelaggas eller fa
forkortad genomforandetid med ytterligare medelstilldelning, men flera av
dem &r i utredningsskede och det gar inte att faststilla i dagsldget om och
hur mycket dessa kan tidigareldggas eller fa forkortad genomforandetid.

Objekt till ny plan, som ar viktiga ur ett nationellt eller regionalt perspektiv,
ska precis som tidigare primart finansieras via ordinarie anslag.
Oresundsbrons svenska intikter ska anviindas for att finansiera och
delfinansiera atgirder som ir starkt kopplade till ett Oresundsregionalt
perspektiv.
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o En storre investeringsatgird i infrastrukturen ar i normalfallet bade till gagn
lokalt, regionalt och nationellt, och det ar svart att helt gora distinktionen
nir en atgird ir starkt kopplad till det Oresundsregionala systemet och
perspektivet. En avvagning far goras i varje enskilt fall, men det ar anda en
viktig princip att &tgéirden har betydelse for det Oresundsregionala
transportsystemet.

o Attuppta lan for storre atgardspaket som avbetalas med dessa intédkter bor, i
likhet med trangselskattesystemen, vara mojligt. Svedabs utdelningsbara
medel ska kunna anvindas pa samma satt som intiakterna i
trangselskattesystemen och darmed ar en paketkonstruktion en mojlighet.

o Med- och samfinansiering kan komma att kravas for vissa typer av
investeringar som finansieras med Oresundsbrons intiikter, i likhet med
Trangselskattesystemet.

Bildas ett paket sa blir det naturligen en samlad finansiering fran flera
aktorer i ett sdidant, men med- och samfinansiering bor vara anviandas for
enskilda atgarder dven utan ett forhandlat paket. Det bor ocksa vara mojligt
att delfinansiera atgiarder med Svedabs utdelningsbara medel.

Med dessa principer som utgangspunkt och med forslaget till nya atgardsplaner for
den statliga transportinfrastrukturen for aren 2026—2037, ar det mojligt att
formulera ett forslag pa atgarder som skulle kunna finansieras med Svedabs
utdelningsbara medel.
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4 Forslag till atgarder och
atgardsomraden

De atgarder som foreslas ska folja foreslagna principer och geografi enligt tidigare
kapitel. De bor ocksa ha liknande syfte som de atgarder som finansieras via
trangselskattesystemen i Stockholm och Goteborg. Trafikverket anser att atgarder
som finansieras via Svedabs utdelningsbara medel ska syfta till att skapa battre res-
och transportméjligheter och dkad kvalitet i det Oresundsregionala trafiksystemet,
for bade vag- och jarnvagstransporter. Darmed kan flera typer av atgarder vara
aktuellt:

o Kollektivtrafikinvesteringar

o Vig och jarnvigsinvesteringar mot Oresundsbron och Helsingborgs
hamn

o Noder: Hamnar, stationer och terminaler

o Namngivna objekt som kan tidigareldggas eller korta genomforandetiden

Trafikverket foreslar att foljande atgiarder kan finansieras med hjilp av Svedabs
utdelningsbara medel. Forslaget har forhallit sig till kommande planperiod, dvs
perioden ar 2026 till ar 2037, och inte 6verskridit den enligt uppgift skattade
volymen medel som Svedab kan komma att dela ut under perioden.

Mojliga atgirder att foreslas att finansieras med Svedabs utdelningsbara medel:

o Trimningsatgiarder E6 (ITS, trafikplatser/ramper, additionskorfalt, ete.),
bedomt till ca 500 mkr.

o Forbigangsspar Sodra stambanan, paket om fyra atgarder (Alvesta-
Héssleholm och Nissjo-Alvesta), bedomt till ca 800 mkr.

o Anpassningar for nya och langre tag (plattformar, signal, etc).
o Ské&nebanan Attarp-Kristianstad, dubbelspar, bedomt till ca 2,5 mdr.

o E65 Skurup —Ystad, 2+2, samt trimningsatgirder och
trafikplatsombyggnader (inte kostnadsbedomt 4n).

o E22 Fogdarp-Horby (inte kostnadsbedomt an).

o Rv11 Malmo - Staffanstorp — Dalby, 2+2. Regionalt vagniat som normalt
finansieras via lanstransportplanen (inte kostnadsbedomt adn och ytterligare
utredningar behovs).
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Analyserna av lampliga atgarder och dess kostnader behover i flera fall fordjupas
och utvecklas.

Det finns viss osidkerhet i exakt hur stora de utdelningsbara medlen frén Svedab ar
under perioden fram till 2037, men ovanstaende forslag till atgiarder ianspraktar en
storre del av dessa. Forslaget bor som Trafikverket ser det inte 1asa
forutsattningarna for en eventuell paketforhandling. Darfor foreslar vi i ett forsta
steg ovanstdende objekt, med en sammanlagd kostnad upp till ca 5 mdr.

4.1 Tidigarelaggning och forkortad byggtid

Trafikverket anser att det, i ett kortare tidsperspektiv, inte finns nagra objekt i
forslaget till nationell plan 2026—2037 pa den svenska sidan av Oresundsregionen
som kan tidigareldggas eller fa forkortad genomférandetid med ytterligare
medelstilldelning.

For atgarder i medel till 1angt tidsperspektiv behover ytterligare fordjupning goras
for att klargora om och i forekommandefall vilken omfattning tidigarelaggning och
forkortad byggtid kan ske med ytterligare medelstilldelning.

Dartill arbetar Trafikverket ocksa med konceptet "Kapa ledtider” och har forslag pa
att tidigareldagga satsningar. Detta giller t.ex. Hassleholm-Lund, tva nya spar, dar vi
ser att en tidigarelaggning av etappen genom Lund dr mojligt. Eventuellt skulle
tillkommande medel kunna bidra till ett forkortat genomforande, men pagdende
lokaliseringsutredning behover forst slutforas (2029).

20



5 Forslag till fortsatt arbete

Trafikverket har ovan pekat pa nagra atgiarder som ar lampliga att finansiera via
Svedabs utdelningsbara medel som arliga tillskott till den statliga
transportinfrastrukturen, sdsom regeringen efterfragat i direktivet till
atgardsplaneringen. Det ar ocksa mojligt att skapa ett investeringspaket av viktiga
infrastrukturinvesteringar i den svenska delen av Oresundsregionen, som
finansieras via 1an i Riksgilden och aterbetalas via Svedabs utdelningsbara medel.
Detta blir da pa ett liknande sitt som tringselskattesystemet i Stockholm och
Goteborg.

Intdkterna fran trangselskatterna i Stockholm och Goteborg ses som en
regional/lokalmedfinansiering till statliga och regionala
infrastrukturinvesteringsplaner. Vilka atgiarder som finansieras har hanterats i flera
forhandlingar. Det skulle i analogi med detta forfarande kunna ga till paA samma sitt
gillande anvindningen av Oresundsférbindelsens svenska intikter, eller Svedabs
utdelningsbara medel, dvs. att vilka atgarder som ska finansieras eller
delfinansieras via dessa intakter hanteras i en forhandling.

Regeringen kan om den finner det lampligt tillsdatta en forhandlingsperson for att
forhandla fram ett investeringspaket som delfinansieras via Svedabs utdelningsbara
medel over tid. Regionala aktorer sisom Region Skane och Sydsvenska
Handelskammaren har fort fram 6nskemal om detta. Ett sidant investeringspaket
bor folja de principer, den geografi och de dtgardsomraden som namnts ovan.

Det finns virdefulla erfarenheter fran 6verenskommelserna i Goteborg och
Stockholm att ta med sig for att konstruera atgardspaket. Framst ar det
omfattningen och tidsutstrackningen for den skuld som ska betalas och
kostnadsberakningarna av atgiarderna i paketet. Om satsningar som inte ar
tillrackligt val utredda eller tillrackligt vil kostnadsberiknade kommer in i avtalen
ger det upphov till behov av kommande omforhandlingar av tgarderna och
paketens finansiering i framtiden. Svedabs utdelningar kan ocksd komma att
variera over aren till foljd av trafikutvecklingen p& Oresundsbron. Det bér noga
overvagas hur siddana situationer kan hanteras och hur framtida justeringar av
finansieringsprinciperna skulle kunna formuleras redan pa forhand.

21



Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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