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1. Inledning

Sverige behover riva hinder for tillvaxt, kanske mer &n nagonsin i modern tid. Tung
industrialisering — inte minst 1 norr — skapar en ny dimension av transportbehov, dér stora
industrier behover transportera varor och tjanster in och ut fran landet via de storre strdken for
gods och personfldden sdderut, i huvudsak Oresundsbron och Géteborgs hamn, samt via
Narviks hamn. Samtidigt pagéar stora klimatfordndringar som vi alltmer behdver anpassa oss
och var infrastruktur till. Infrastrukturen behdver sdkras och rustas upp for att klara allt ifran
viarmeboljor till rekordldga minusgrader och snd. Sverige dr ocksa mitt uppe i en
upprustningsfas, den storsta i modern tid. Landets beredskapsformaga maste sikras 1 takt med
att det sékerhetspolitiska 14get 1 vart ndromrade och i hela vérlden forsdmras.

Trafikverkets underlag utgér en helt central del av den fortsatta beslutsprocessen kring
framtida infrastruktur och den nirmast forestdende utvecklingen av denna. Det &r dérfor en
storre brist att regeringens direktiv inte har utgatt ifran att Trafikverket skulle gora en samlad
beddmning av vad Sverige faktiskt behover i form av transportinfrastruktur for att klara
framtidens krav. Det handlar hir om kraven som stélls fran ett samhille 1 tillvixt, med stora
industriinvesteringar, klimatsdkring, Nato-anslutning och 6kande transporter till och frén
Europa.
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Mot denna bakgrund — och trots avsaknaden av en regelritt bedomning av behoven — bedomer
Tégforetagen att en upprikning av ramanslaget med 20 procent inte ridcker for att bade
hantera underhéllsskulden och sékerstilla behovet av 6kad kapacitet. Det behovs en betydligt
storre ram fOr att hantera framtidens krav. Hur stor? Det vet vi dessvérre inte svaret pa
eftersom en samlad bedomning saknas fran Trafikverket.

Samtidigt ser vi en forflyttning inom Sveriges finanspolitik, ddr vi numera ser potential till
uppluckring av hittills 14sta positioner. Det rigida 6verskottsmélet kan pé kortare sikt komma
att stdpas om. Aven med en forsiktig hillning skulle da tiotals miljarder kronor arligen kunna
frigoras for samhillsinvesteringar, exempelvis 1 infrastruktur, for ett starkare samhélle med
okad konkurrenskraft.

Aven tankar om alternativ finansiering ror pa sig och ett inspel nyligen frdn Skanska och
Alstom om att bygga de tinkta nya bandelarna i straket Stockholm — Oslo pa landbroar vécker
uppméirksamhet. Det politiska trycket om att bygga mer och snabbare har 6kat. Svenskt
Néringslivs ordforande Jacob Wallenberg har i olika ssmmanhang alltsedan en intervju i
Dagens Industri i juni 2023 efterlyst att staten tédnker nytt och tillater privat kapital att komma
in med finansiering.

Utvecklingen ger hopp om en ljusare framtid for svenska infrastrukturinvesteringar och
regeringen bor uppdra &t Trafikverket att tydligare koppla infrastrukturutbyggnad till
pagéende och forestdende industriinvesteringar i nista nationella plan.

2. Sammanfattning av remissvaret

e Det ér en storre brist att regeringens direktiv inte har utgatt ifran att Trafikverket
skulle gora en samlad bedomning av vad Sverige faktiskt behover 1 form av
transportinfrastruktur for att klara framtidens krav.

e Tagforetagen bedomer att en upprikning med ramanslaget med 20 procent inte racker
for att bade hantera underhéllsskulden och sékerstilla behovet av 6kad kapacitet.

e Sverige saknar en framtidsvision for transportsystemet, en vision som binder ihop
Sverige med Europa och skapar forutsittningar for forbéttrad produktivitet, tillvaxt
och konkurrenskraft. Regeringen kan ta inspiration fran JBS Vision.

e Transportsystemet kan bidra till att uppna energieffektivisering och ambitiosa
klimatmal, 1 synnerhet genom 6kande transporteffektiv samverkan mellan trafikslagen,

e Kapacitetsbristen dr akut. Satsningar i tunga transportstrak — och ut ur landet — &r helt
nddvindiga, 1 synnerhet snabbt genomforande av de redan aviserade satsningarna i
sodra och norra delen av landet. Flaskhalsar flyttas i systemet utan att efterstrivade
samhaéllseffekter uppstar ndr en mangd namngivna objekt utfors utan stor grad av
samordning.

e Inforandet av ldngre, tyngre och snabbare tdg maste prioriteras, naringslivspotten
forldngas och utdkas, en 1dngsiktig underhéllsplan for avbetalning av
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underhéllsskulden tas fram, liksom en riskanalys av underhallsskulden, och utférandet
av underhéllet méste effektiviseras.

Differentiering av banavgifter r ett sétt att optimera nyttjandet och fa till ett uttag av
banavgifter som motsvarar kvaliteten 1 taglagen och det faktiska slitaget.
Digitaliseringens mojligheter maste tas tillvara i alla relevanta delar. Det dr utveckling
som finns tillgdnglig hir och nu.

Genom att kombinera generativ Al, grafdatabaser, och ett omfattande nétverk av
sensorer pa jarnvagsfordon och i infrastrukturen kan Trafikverket avsevart
effektivisera och forbéttra sin verksamhet inom jarnvagssektorn. Tagforetagen
efterfragar en tidplan for nir vi far se béttre uppkoppling utmed banan dar
Trafikverket ansvarar for tunneltickningen tillsammans med mobiloperatorerna.
Staten maste ta ansvar for att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS.
Trafikverket bor ges tydligare mél frin politiken att arbeta {for ett mer
transporteffektivt och energieffektivt samhélle och styra &ndrat beteende genom
infrastrukturinvesteringar som frimjar den valda utvecklingen.

Regeringen bor tillsétta en utredning om hur de samhillsekonomiska prognos- och
kalkylmodellerna kan utvecklas for att ge mer rittvisande beslutsunderlag vid
investeringar 1 transportinfrastruktur. De samhéllsekonomiska kalkylerna brister pa
flera punkter och maste i synnerhet utvecklas sé att de tar hdnsyn till de positiva
mervirden, inklusive dynamiska samhillseffekter av vidgade arbetsmarknadsregioner,
som uppstar till f6ljd av samhillsomdanande infrastrukturinvesteringar.

Det dr av storsta vikt att Nato-medlemskapet och den upprustning som Sveriges
beredskapsforméga kriver inte paverkar den finansiella ramen for andra viktiga
investeringar 1 jdrnvédgssystemet.

Tagforetagen rekommenderar att en ny genomforandemodell {or stora projekt infors
som bygger pa en egen separat organisation och egen finansiering utanfor den arliga
anslagsramen, liknande ”Oresundsbromodellen”.

Tillstindsprocesserna maste forkortas enligt de stradvanden som nu pagér och att
industrialiserade byggtekniker, exempelvis brobanor, tillimpas i storsta mojliga
omfattning att hdgt tempo 1 genomforande och utbyggnad kan sikerstillas.
Utvecklingen mot mer alternativa finansieringsformer maste bejakas och
genomfoOrandet av de stora infrastrukturprojekten bor ske i separata organisationer och
med sikrad finansiering.

Det ér angelédget att Sverige arbetar mer strategiskt med exempelvis CEF (Fonden for
ett sammanlidnkat Europa) for medfinansiering till prioriterade objekt och strak och
utvecklar en CEF-strategi.

For att klara det uppdrag som jérnvdgen har kopplat till samhéllsutvecklingen behdver
kompetensforsorjningen sittas i fokus. Trafikverkets engagemang for att stotta och
sakra sektorns/branschens kompetensforsorjning dr vilkommet men det dr ocksé helt
avgorande att detta fokus upprétthalls.

Den nationella planens preliminéra karaktir betonas av Trafikverket. Det dr en
kompletterande olycklig omsténdighet, som en foljd av bristen pd resurser att viktiga



objekt ligger sent i planen och dértill ofta “6ver kant”, som ocksa far till foljd att
datum f0r slutforande ar oklart. Det behdvs nya strukturer och styrmodeller for
effektiv och forutsebar infrastrukturplanering.

3. Malbilden for Sveriges transportsystem

En vision och en malbild for Sveriges transportsystem saknas idag. Den kommande
infrastrukturplanen stracker sig 6ver 12 ar och fram till 2037. For en sa ldng tidsperiod borde
det rimligen finnas en vision for hur den ansvariga transportmyndigheten vill att
transportsystemet ska utvecklas. I inriktningsunderlaget saknas dock en framtidsvision for
transportsystemet. Inom Jarnvéigsbranschens samverkansforum (JBS) har det tagits fram en

vision som kan inspirera regeringen och Trafikverket till att ta nésta steg, se JBS Vision,
bilaga 1.

Utan vision och mal riskerar transportsystemets utveckling att bli ett lappticke som inte
hinger ihop och att avkastningen pé de resurser som satsas blir begransad.

Sverige behover ett transportsystem som binder ihop Sverige med Europa och skapar
forutsittningar for forbéttrad produktivitet, tillvixt och konkurrenskraft, och som darmed:

Neutraliserar Sveriges avstdndsnackdel i forhéllande till naringslivets viktigaste
marknader

Ar en attraherande faktor for investeringar och etableringar i Sverige

Genom goda pendlingslosningar skapar vixande, vilfungerande och mer dynamiska
samhillen och arbetsmarknadsregioner

Skapar forutsittningar att tillvarata och forddla Sveriges virden — sdsom naturresurser,
handelsrelationer och destinationer

Erbjuder snabba och effektiva transporter utifrdn anvéndares olika behov

Préaglas av enkelhet, tillganglighet och sémloshet

Ger forutsdgbarhet och flexibilitet for resendrer och godskdpare

Upplevs palitligt over tid

Moter néringslivets och samhéllets vixande behov och forloser Sveriges potential
Skapar social sammanhdllning och dverbryggar avstdnd mellan platser, personer och
organisationer — sévél inom landet, som mellan Sverige och omvérlden

Knyter ihop olika trafikslag, informationssystem och kundbehov i sammanhéllna
16sningar och effektiva floden

Kombinerar konkurrens och konvergens mellan olika trafikslag — med smarta och
resurseffektiva transporter dir alla trafikslag bidrar med det de gor bést

Tryggar robusta forsorjningslosningar, savél 1 vardagen som vid behov av
mobilisering vid kris och krig

Bérs upp av robusta och vil underhéllna fysiska anldggningar

Ar resurs- och energieffektivt och minimerar fossilberoendet



Tryggar effektiva floden av aktuell och vardeskapande information mellan trafikslag,
kunder och anvéndare

Drar full fordel av tekniska landvinningar och effektiva arbetssétt

Styrs och planeras med en effektiv, malstyrd modell for samordning, stabilitet och
langsiktighet

Utvecklingen av ett transportsystem far kraft av en jarnvag som:

4,

Utgor ett fundament i de effektiva transportstrdk som mojliggor ett framgéngsrikt
ndringsliv i hela Sverige

Tryggar att Sveriges vixande behov av tunga och tita transporter kan utféras sa
resurs- och energieffektivt som mojligt

Skapar tillvdxt och utveckling f6r Sveriges regioner, och bidrar till ett mer dynamiskt
arbetsliv

Formar forutséttningar for framgangsrikt samhallsbyggande och goda livsmiljoer
Tar hand om resenirer och gods sa att anvéndaren upplever det som det sjdlvklara
valet.

Ar fullt integrerad i kundcentrerande 16sningar for mobilitet och transporter.

Ger anvindaren full 6verblick av information och mdjligheter 1 en fullindad
kundupplevelse

Skapar virden utifrdn kundernas behov, och hjélper dem att spara tid och resurser
Utgor en robust och vl underhallen ryggrad i transportsystemet

Ar fullt integrerad med andra trafikslag i en effektiv helhet

Ar utformad och planerad si att kapacitet och prestanda optimeras for alla typer av
trafik och floden

Ar utbyggd for att mota hela landets transportbehov, savil inom som dver Sveriges
granser, for snabba resor och stora transportfloden 6ver bade korta och langa avstand
Genom snabba resor for stora floden stottar utvecklingen mot héllbara stdder, arbetsliv
och samhillen

Genom hog kapacitet och palitlighet skapar effektiva leveranser och héllbara
forsorjningskedjor

Priglas av resultatorienterad samordning och sammanhéllning

Utvecklas med utgangspunkt i kundernas och samhillets behov

Genomsyras av nytdnkande, nydaning och handlingskraft

Transportsystemet och jarnvagen i klimatomstallningen

Transportsektorns forutsittningar dr dimensionerande for mdjligheterna att 6ka landets
tillvixt, konkurrenskraft och tillgidnglighet och samtidigt klara klimatomstéllningen. Enbart
sett till nuvarande initiativ som pdgar inom EU, Sveriges klimatpolitiska handlingsplan och
Klimatpolitiska rédets senaste rapport dr transportsektorn en betydande pusselbit for att né de
overgripande klimatmalen.



Sveriges klimatmal har satts med ambitionen att vara ledande i klimatomstéllningen. Som litet
land &r det sa vi kan gora storst skillnad med den konkreta effekten att det exportinriktade
néringslivet gynnas. Inriktningsunderlaget svarar inte upp mot hogt stillda sédana
forvéantningar.

Transportsystemets formaga att 6ka transporteffektiviteteten — exempelvis genom
overflyttning av transporter till energisnala trafikslag — dr en central pusselbit. Hur
transportsystemet planeras, utvecklas och forvaltas har stora effekter pa transportsektorns
bidrag till klimatomstdllningen. Att planera infrastrukturen utifran intermodala och
multimodala perspektiv dr ddrmed viktigt.

Tagforetagen har tillsammans med Sveriges Akeriforetag och Svensk Sjofart gjort
gemensamma uttalanden for att fanga upp och konkretisera den stora potential som 6kad
transporteffektivitet kan bidra med for tunga godstransporter (se bilaga 2). Samverkan mellan
trafikslag och anvindandet av ritt trafikslag vid ritt tidpunkt har stora fordelar och bor
underlattas.

Genom god samverkan kan vi na 6kad transporteffektivitet, 6kad tillgdnglighet och stirka
Sveriges konkurrenskraft samtidigt som vi bidrar till att nd klimatmélen. Myndigheten
Trafikanalys konstaterade redan 2016 att ungefér 8 procent (28 miljoner ton) av inrikes gods
transporteras pa lastbil ldngre 4n 30 mil. Om man stoper om det till mdngden tonkm, sker 38
procent av lastbilarnas transportarbete pa avstand som ar langre 4n 30 mil och 17 procent &r
langre &n 50 mil. Det innebér att om allt det langviga gods som idag gér langre dn 30 mil med
lastbil skulle flyttas over till inrikes jarnviag eller sjofart, skulle lastbilarnas inrikes
transportarbete minska med 38 procent. Exakt hur mycket av det ldngviaga lastbilsgodset som
1 praktiken tillater sig transporteras med jarnvég dr foremél for kontinuerlig analys och ingér 1
transportsektorns affarsutveckling, samtidigt som forskning inom omradet pagér.

Jarnvigen kan ta en véxande roll for att astadkomma mer klimateffektiva transporter. Att 6ka
jarnvégstransporternas andel av langre gransoverskridande transporter ger forutsittningar for
en mer hallbar transportsektor utifran flera andra perspektiv dan klimatet. Det giller
exempelvis anstillningsvillkor, trafikolyckor, buller och utsldpp av partiklar frdn vigbana och
déck.

5. Kapacitetsbrist och underhallsskuld

Sverige har idag ett av Europas hardast belastade jirnvigssystem som — nagot forenklat — ser
likadant ut som for 50 &r sedan. Okad kapacitet i form av nya stambanor mellan Sveriges tre
storsta stdder och en uppgradering av betydelsefulla strak i hela landet skulle vara avgérande
for Sveriges framtida transportinfrastruktur, men ambitionsnivan har minskats 1 huvudsak
genom prioriteringen av eftersatt underhéll i inriktningsunderlaget. Landet vixer och industrin
investerar vilket genererar ett 6kat resande och mer godstransporter.

Arbetssitt, industrialiserade byggmetoder, regelverk och de samhillsekonomiska prognos-
och kalkylmodellerna maste dérfor utvecklas. Investeringsnivan maste dka och slutférandet av



storre projekt behover tidigareldggas. Regelmaissigt tar det idag 20-30 &r att genomfora storre
infrastrukturprojekt i Sverige. En sd langsam takt &r ohéllbar bdde ekonomiskt och for att
mota industrins och samhillets behov.

Jarnvagens underhallsskuld och investeringsunderskottet behdver hanteras parallellt. Ny
kapacitet i1 anstrangda strak bidrar till robusthet och redundans som i sin tur leder till béttre
punktlighet, underléttar omledning och effektiviserar underhéllsarbetet. Fran
niringslivsforetradare framfors allt oftare att infrastrukturplaneringen behdver forbattras
utifran ett strakperspektiv. For strdkperspektivet dr det av upphdjd betydelse att fokusera pa
att snabbt fullfolja och gora fardigt pdborjade insatser i ett strak. Med systematisk utbyggnad
av ny kapacitet 6ppnas dven mdjligheten att separera snabba och langsamma tag. Exempelvis
skulle pendel-, regional- och godstrafik kunna framf6ras pa befintliga banor, medan den
snabbare storregionala och langdistanstrafiken skulle kunna framf6ras pa separata nybyggda
banor — vi ser ett stort samhéllsvirde 1 utvecklingen av ett hogkapacitetsnit. Kapaciteten
utokas och punktligheten forbéttras samtidigt som utrymmet for underhallsarbete utvidgas.
Darigenom gynnas ockséd godstrafikens framkomlighet.

Tégforetagen vill lyfta fram foljande fokusomraden som sérskilt viktiga:

- Genomforandetiden av viktiga satsningar. Det tar idag for lang att fa ny infrastruktur pa
plats och tidsutdrékten blir i sig kostnadsdrivande. Med kortare byggtider kan behov och
utmaningar motas pa ett effektivt satt samtidigt som risken for oforutsedda kostnadsdkningar
minska.

- Ostlinken, Goteborg — Boras samt Lund — Hissleholm (Alvesta). Dessa striackor bor
byggas for 6kad kapacitet och for hogre hastigheter. Strackorna bor ocksé utformas sa att de
kan utgdra en del av ett slutligt helhetssystem, om beslut att knyta ihop olika delar skulle
fattas vid ett senare tillfdlle.

- Fast Oresundsforbindelse. Sodra stambanan och Oresundsregionen behdver stirkas. I takt
med dels industriutvecklingen i landet, dels det stundande Nato-intradet dr det av vikt for
Sverige att siikerstilla att Skane och Oresund inte blir en flaskhals for transporter ut mot
kontinenten. En fast Oresundsforbindelse skulle dirmed kunna skapa den redundans som
behdvs. Trafikverket bor ddrmed utreda vilken typ av Oresundsforbindelse som bist limpar
sig givet de utmaningar som finns. En kompletterande farjeférbindelse dr 1 mellantiden helt
nodvindig for att tillgodose redundans och for att sikra totalforsvarets behov. Sjéalvfallet
méste planerna p4 en tillkommande Oresundsforbindelse samordnas med Danmark.

- Godstrafik dygnet runt. Mojligheten att framfora godstdg dygnet runt bor beaktas nér det
finns infrastrukturella forutsittningar for detta. I detta avseende dr det avgdrande att titta pd
framkomligheten samt hogre hastigheter for godstdg. Transporteffektivitet och intermodala
16sningar bor genomsyra godstransportsystemet dar rétt trafikslag anvénds vid rétt tillfdlle och
1 samverkan och dér jarnvéigen fér sti for de langvéga godstransporterna. Vil fungerande
godstransporter och logistik dr avgérande for svensk export och import.



- Konkurrenskraftiga restider for storregionala tag och fjarrtig. Genomsnittshastigheten
for de olika tagslagen varierar kraftigt till foljd av vikt, langd och antalet uppehall. For att
transporttider for gods och restider for de kunder som aker langre striackor skall vara
konkurrenskraftiga behdver stambanorna ges hogre kapacitet for att mojliggora en separering
dér godstag och pendeltig med homogen medelhastighet trafikerar tva spar och dir snabbare
tdg kan trafikera tva spar.

- Lingre och tyngre tag. Lingre, tyngre, snabbare och storre tag stirker konkurrenskraften
for godstransporter pé jairnvdg och ger niringslivet mojlighet till effektivare
transportlosningar. Léngre, tyngre, snabbare och storre tag skapar ocksa ledig kapacitet pa
jarnvégen. Tagforetagen anser att inférandet av mojligheterna till ldngre och tyngre tag ar
vilkomna men att de ligger alldeles for sent i den nuvarande nationella planen. Inférandet av
uppdaterade bromsprocenttabeller for snabbare godstag och dkad kapacitet gar alltfor
langsamt.

- Niéringslivspotten. Den sa kallade niringslivspotten har bidragit med ett effektivt format for
att snabba upp utrullningen av trimningsatgérder i jirnvagssystemet till gagn for Sveriges
néringslivs konkurrenskraft. Systemet bor stirkas och utvecklas i kommande nationell plan.

- Namngivna objekt. Nivan for vad som betraktas som trimningsatgédrder behdver hojas fran
dagens 100 miljoner kronor till 200 miljoner kronor. Ddrmed kommer regeringen beslut savitt
avser namngivna objekt i nationell plan 6ka till 200 miljoner kronor.

- Alternativa finansieringsmaojligheter for utbyggnad av jirnvigssystemet. Finansiering
utanfor nationell plan kan vara gynnsamt for att 6ka produktiviteteten, fa fart pi och fokuserat
kunna bygga ut nya strackningar samtidigt som andra satsningar, exempelvis underhall, inte
hdmmas av finansieringen av nya projekt.

- Nya banstrickningar bor i méjligaste man byggas separerat fran befintliga banor. Med
tanke pa den langa byggtiden med tillhdrande storningar for befintlig trafik bor de nya sparen
anldggas pa ett sddant avstind att den befintliga trafiken kan bedrivas utan
kapacitetsbegransningar.

- Underhéllsplan. En sérskild plan for hanteringen av underhallsskulden bor upprittas. Att
utveckla en langsiktig underhallsplan har varit ett krav fran stora delar av transportbranschen
och néringslivet under lang tid. Tagforetagen noterar att inriktningsunderlaget antyder en
betydligt storre satsning pd underhall &n tidigare. Det dr uppenbart att hela underhéllsskulden
inte kan betalas av pa nagra fa 4r. Men den maéste separeras ut och avbetalas till fullo under en
langre tidsperiod.

- Planeringen av underhéllsinsatserna maste inkludera:

- rimlig hdnsyn till de stora trafikala behoven av gods- och persontrafik de ndrmaste
aren,

- samverkan mellan branschens alla aktdrer och néringslivet for detaljplanering av
underhallet,

- bittre upphandlingar, kontraktsskrivning och incitament for entreprendrerna,



- ett effektivt uttag av kapacitet for underhall och moderna underhéllsmetoder, samt
- att staten bekréftar det langsiktiga ekonomiska atagandet att under den nddvandiga
tidsperioden (exempelvis en planperiod) helt eliminera underhallsskulden.

Finansieringen av en langsiktig underhéllsplan bor sidkras genom ett politiskt beslut. Darmed
kan den fortsatta diskussionen handla om prioriteringar av investeringar i ny kapacitet inom
aterstiende ekonomisk ram.

Pa detta sitt kan den eviga dragkampen om statens begriansade anslag ska prioriteras till
forman for investering i ny kapacitet eller till underhall av befintlig infrastruktur avslutas. Ett
avslut pa denna dragkamp é&r viktigt eftersom just motsittningarna mellan investering och
underhall far mycket uppmaérksamhet — helt i onddan. Avslut kan ske utan att statens atagande
blir orealistiskt stort eftersom atagandet maste portioneras ut under relativt l1ang tid av till
foljd av behovet att uppritthalla gods- och persontrafik pa spéren.

- Riskanalys underhéllsskuld. Trafikverket bor fa 1 uppdrag att genomfora en riskanalys
med hénsyn till omfattningen av underhéllsskulden, eftersom skulden har nétt kritiska nivaer.

Tégtrafiken vuxit kraftigt de senaste decennierna medan spédrkapaciteten ér nastan oférdndrad
och underhéllsskulden viaxer. Hur kostnadseffektiva atgarder som kan vidtas for att hoja
jarnvagssystemets tillforlitlighet och kapacitet — i vintan pé storre kapacitetsatgarder i
framtiden — har utvecklats i en rapport frin Omtag Svensk Jarnvég, se Jarnvagslyftet, bilaga 3.

6. Utforande underhall

Vi inleder avsnittet med en internationell utblick. Underhallsskulden &r stor d&ven pa den tyska
jarnvégen. Dérfor har Tyskland utvecklat langt gdngna planer for att skapa ett sd kallat ”High
Performance Network”, som innefattar upprustning av befintliga stomnétstriackor. Omfattande
banarbeten planeras med snabbast tinkbara genomforande, och med minsta mojliga
trafikingrepp. P& dessa strackor stélls all jarnvégstrafik in under fem ménader. Godstrafiken
leds d4 om pé alternativa banor och en del av den regionala trafiken flyttas till
ersittningsbussar. Langvéga persontrafik uppréatthalls till stor del via omledning. Moderna
maskiner anvinds och smartare arbetssétt tillimpas.

Det svenska jarnvigsnitet erbjuder inte omledningsalternativ pa samma sétt som det tyska.
Darfor kriaver vart system en dnnu hogre grad av systemtink. Det ar helt nddvéndigt att
utbyggnaden och uppgraderingen av vart jarnvagssystem sker efter smart planering av
turordningen av sma och stora atgarder. Allt annat ar ett stort sloseri med samhillets resurser.

Tégforetagens grundlidggande forvintan och krav dr maximering av banarbetsinsatserna med
bibehéllen trafikering ddr moderna maskiner anvédnds och smarta arbetssétt tillimpas.

I de fall totalavstdngningar dr nddvandiga blir den kritiska fragan hur storre avstingningar av
jarnvégstrafiken ska genomforas vid storre banarbeten och villkoren for det dr optimering av:

- arbetet inom den begrinsade tid i spar som entreprenaden erhéller
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- omledningsmojligheter for existerande tigtrafik,

- sekvensensering av sma och stora kapacitetshojande atgarder som ger biéttre
omledning, i synnerhet smarta begriansade investeringar i exempelvis forbigangsspéar
och triangelspér,

- metoder och maskiner som tar minsta mdjliga tid i spér,

- dialog med branschen och samplanering, banarbeten i forsta hand helger och
sommartid, med hinsyn till slutkunders och néringslivets behov,

- samhillsekonomi.

I februari 2024 har Trafikverket presenterat rapporten “Atgérder for att stirka
jarnvagsunderhallets genomforande”. De dtgirder och fokusomraden som lyfts fram i denna
rapport kommer paverka den operativa formagan och dir igenom anldggningens
tillforlitlighet, men det drdjer innan vi far se effekterna. Den angeldgna situation som rader
med avseende pa produktivitet, kapacitet och tillforlitlighet innebér dock att effekter ocksa
maste uppnas redan pa kortare sikt. [ underlaget aviseras branschgemensamma satsningar som
exempelvis projektet "Kontaktledningsfabriken”, som syftar till att kraftigt kunna 6ka
insatserna for att byta ut kontaktledningarna, och samarbetsinsatser som
”Vistrastambanerddet”. Vi ser fram emot en gemensam kraftsamling for att sdkerstélla att
effekterna kommer snabbt. Aktiviteterna bor métas, f6ljas upp och malsattas utifran vilka
resultat som ska uppnas for en 6kad kostnadskontroll.

7. Differentierade banavgifter

Det dr trangt pd sparen. Trafikverket far enligt jairnvdgsmarknadslagen ta ut banavgifter som
svarar mot marginalkostnaderna. P4 dverbelastad infrastruktur fir man ta ut hogre avgifter
(till exempel nuvarande passageavgifter i storstiderna). Hogre avgifter 4n ovan &r inte tillatna
om det hindrar vissa marknadssegment att utnyttja jirnvégen, vilket torde vara tillampligt pa
delar av godstrafiken.

Ett mer aktivt arbete med att differentiera banavgiftsuttaget kan vara ett sétt att optimera
nyttjandet av banan och f3 till ett uttag av banavgifter som motsvarar faktiskt slitage. Det &r
bra att Trafikverket lyfter denna mojlighet och lamnar konkreta forslag 1
inriktningsunderlaget.

Differentiering utifran banans kapacitetsutnyttjande

Utbyggnaden av den svenska jarnvagsinfrastrukturen motsvarar inte pa ldnga viagar den dkade
efterfrigan pa tdgldgen och medfor dven storningar 1 driften. Godstrafiken méste bedrivas hela
dygnet — dvs dven dagtid — for att bli Ionsam och trangseln pa huvudlinjerna ar pataglig.
Godstag far 1 stor omfattning sta pé sidan for att sldppa forbi snabbare tag och far dirmed
forldngda kortider. Snabba fjarrtag far 1 stor omfattning kora 1dngsammare for att alla tag skall
f4 plats och de alltmer frekventa regionaltrafiksystemen over ldnga strickor 14ser upp mycket
kapacitet. Banavgifter bor dirfor differentieras efter banans kapacitetsutnyttjande. Det skulle
bidra till ett effektivare utnyttjande av jarnvagssystemets kapacitet som dr begransad.


https://www.altinget.se/hotshot/se/%20https:/trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/ATTACHMENT02.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1836955/ATTACHMENT02.pdf
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Banavgifterna bor exempelvis premiera langre och tyngre godstag och resandetdg med méanga
resendrer samt reflektera dven forldngda kortider.

Till £6]jd av dessa forldngda transport- och restider, s uppstar en kvalitetsbristkostnad som
laggs pé ndringslivets transporter av gods och pa resenirens biljettpris. Med detta som
utgangspunkt kan differentierade banavgifter baseras pa kvaliteten” i tagldgen.

Differentiering utifran faktiskt slitage

Tagforetagen anser, med stdd bland annat av uttalanden av professor Evert Andersson (KTH),
att Trafikverket idag totalt tar ut hogre avgifter dan vad som motsvarar marginalkostnaderna, 1
synnerhet for godstrafiken. Samtidigt ar stora delar av godstrafiken (framfor allt vagnslast och
delar av kombitrafiken) hart konkurrensutsatt. Ett allt hogre avgiftsuttag sédnker
konkurrenskraften for dessa — enligt bred politisk enhet — prioriterade trasportsegment. Det
finns verifierade berdkningsmodeller for hur sparslitaget fordelar sig mellan olika typer av
fordon, med olika axellaster och 16pverk. Det finns dock olika uppfattningar om vilka
berdkningsmodeller som ska ligga till grund for ett korrekt uttag av banavgifter. Tagforetagen
foreslar att regeringen tillsétter en utredning som ser ver banavgiftsuttaget pa den svenska
jarnvagen for att skapa ritt drivkrafter for framtiden.

8. Digitalisering

I underlagsrapporten till inriktningsunderlaget ”Digitalisering och automatisering i
jarnvagssystemet” beskriver Trafikverket hur jarnvéigen kan anvinda digitaliseringen for att
effektivisera underhall och kapacitet. Tagforetagen vilkomnar att Trafikverket ser 6ver dessa
mdjligheter men anser att det inte tydligt framgér vi vilken omfattning samt nér 1 tiden vi
kommer att dra nytta av digitaliseringen.

Genom att kombinera generativ Al, grafdatabaser, och ett omfattande nétverk av sensorer pa
jarnvégsfordon och 1 infrastrukturen kan Trafikverket avsevirt effektivisera och forbéttra sin
verksamhet inom jarnvégssektorn. En integrerad 16sning skulle erbjuda en kraftfull plattform
for datainsamling, analys och insiktsfulla atgérder i realtid. Har dr nagra konkreta sitt pa vilka
denna kombination kan tillampas:

1. Forbittrad operativ effektivitet:
o Sensorer pé tdgen kan tillhandahélla realtidsdata om tigens position, hastighet
och tekniska skick. Sensorer i infrastrukturen kan dvervaka skick pé spér,
véxlar, signaler och andra kritiska komponenter.

2. Proaktivt underhéll och felhantering:
o Sensorer kan uppticka avvikelser och potentiella problem innan de orsakar

driftstorningar, sdsom slitage pa spar, felaktiga véxlar eller signaler.

3. Optimerad trafikplanering och hantering av trafikstérningar:
o I'hindelse av forseningar eller incidenter kan realtidsdata fran sensorer ge en

exakt bild av situationen. Genom att anvénda generativ Al kan Trafikverket
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snabbt generera alternativa handlingsplaner, omrouta tdg och informera
passagerare med minimal paverkan pa trafikflodet.

4. Sakerhetsforbéttringar:
o Sensorer kan kontinuerligt 6vervaka jarnvigsmiljon for obehoriga intrang,

skadliga foremal pé sparen och andra sékerhetshot.

5. Energieffektivitet och miljopaverkan:
o Genom att analysera data frin sensorer om tégens drift och rérelsemonster kan

generativ Al hjdlpa till att optimera korstrategier for att minska
energiforbrukningen och utsléppen.

En sadan 16sning mojliggdr en djupare forstaelse for jarnvigsndtverkets dynamik, vilket
mojliggdr forbéttringar inom alla omraden av Trafikverkets ansvar, frén underhall och
sakerhet till kundservice och miljohdnsyn och bor ligga till grund for Trafikverkets arbete
inom Tillgéngsforvaltning.

Tagforetagen efterfrigar en tidplan for nér vi fér se béttre uppkoppling utmed banan dér
Trafikverket ansvarar for tunneltdckningen tillsammans med mobiloperatorerna. Hor borde
synergier finns 1 utrullning av FRMCS samt mobiloperatdrernas modernisering av mobilnétet.
Underlaget berdr inte Trafikverkets behov av uppkoppling langs med jarnvagen vilket borde
vara en forutsittning for att erhalla realtidsdata i ovan beskriven 16sning.

9. ERTMS

I den nationella planen 2022-2033 har Trafikverket tydligt forklarat problembilden kopplat till
ERTMS-inforandet. Utrullningen av systemet har nu skjutits upp med 5-10 &r och
utrullningsplanen har fétt ett alltmer sansat format, om &n kraftigt forsenat. Den av
Trafikverket 1 foregdende nationell plan bekriftade svarigheten for fordonsagare att klara
investeringen 1 ombordutrustning lyser dessvérre med sin franvaro i inriktningsunderlaget.
Det skulle ha varit ytterst vilkommet om Trafikverket foreslagit — liksom 1 planforslagen
2017 och 2021 — att statens ansvar att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS klargors.
Fragan om ombordfinansiering dr nu accentuerad av att det i de tidplaner som nu l4ggs
knappast kommer finnas ytterligare utrymme for forseningar med anpassning till ERTMS som
standard, eftersom det ersitter ett foraldrat ATC-system, som blir allt svérare att uppréatthélla
och vars utveckling hindras av lagstiftning.

Fragan om medfinansiering av ombordutrustning och ansvar for tillkommande risker till foljd
av sena dndringar av tidplaner, dr inget mindre dn 6desfragor for den svenska
jarnvagsmarknaden. Alla jimforbara grannlénder har statliga finansieringslosningar for
ombordutrustning pa plats. Regeringen och Trafikverket har tagit fram adekvata underlag for
att slutligt omhénderta fragan om statlig medfinansiering av fordonsinvesteringarna. Det &r
dags att finansieringsfragan far en 16sning som sikrar jarnvigsmarknadens framtid.
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10. Trafikprognoser och alternativ styrning

Vi ser historiskt prognosmissar fran Trafikverkets sida, dér tillvéxten i bil- och flygresande
Overskattats och tdgresande underskattats under de senaste artiondena. Insikten om att dessa
omstandigheter fitt negativa effekter finns pa alla nivéder i ndringslivet. Insikten har nu
infunnit sig att transportinfrastrukturen begransar Sveriges formaga att vdxa i takt med de
tunga industriinvesteringar som nu sker och de 6kande griansdverskridande landtransporter
som véntas 1 framtiden. Vad riskerna med storningar i godstrafiken pa jarnvag innebar for
trafiktillvixten och vad det innebér for niringslivets transporter och transportkdpares val av
trafikslag far inte underskattas. Vidare tas inte tillrdcklig hansyn till vardet av regional tillvaxt
till f6ljd av vidgade arbetsmarknadsregioner. Det ror sig hdr om faktorer som inte kan fingas
upp av en stelbent prognosmodell. Det skulle dértill vara vil motiverat med en analys av hur
resendrer faktiskt vill resa mellan framtidens hallbara stider nér de kan anvinda tiden vél med
god uppkoppling i kollektivtrafiken. Analysen av i vilken utstrickning héllbarhet — inklusive
tillgangen pa hallbar energiproduktion — skulle kunna bli en begrénsande faktor for
trafiktillvaxten borde belysas. Listan pa teman som inte skulle kunna problematiseras
tillrackligt 1 basprognossammanhang kan goras lang.

Nu anger Trafikverket exempelvis att bilresandet berdknas 6ka med omkring 25 procent till
2040 och tagresandet med mer &n 50 procent till 2040. Vi noterar att det for bilresandet dr en
storre 6kning &n historiskt — 6kningen var ca 10 procent mellan 2000 och 2019 och
tagresandet 6kade med 77 procent mellan 2000 och 2019.

Det ir ett pedagogiskt problem att (mdjligen endast pedagogiskt beroende pa hur
Trafikverkets ”PM Prognosernas roll i inriktningsunderlaget™ (2024-01-29) ska ldsas) att
Trafikverket lagger SCB:s senaste, och utdaterade (fran 2017, dvs sju ar gammal),
befolkningsprognos till grund for sina antaganden. Detta har fatt till konsekvens att
Trafikverket bedomer att befolkningen i exempelvis Lulea kommer att minska trots forviantad
inflyttning av tusentals nya invanare pa kommunal niva. Det skapar en osékerhet nér
Trafikverkets siffror inte stimmer med verkligheten.

Trafikverkets prognoser riskerar att leda till samma felaktiga indata i1 kalkylsammanhang som
varit fallet under de senaste decennierna. Vad vi dessutom ser i tdgbranschen &r en kraftig
underliggande efterfrdgan som endast skulle kunna blomma ut om det fanns infrastruktur som
skulle mojliggora ett kat resande. I brist pd mojliggorande infrastruktur ar det inte
forvanande om trafikutvecklingen pd jarnvég halls tillbaka.

Fran allt fler hall ifrdgasitts den etablerade trendframskrivning som tilldmpats under lang tid
som enda metod for att prognosticera framtiden. I flera andra linder, exempelvis Osterrike,
Schweiz och Wales, har mélstyrning fatt storre genomslag. Effekten har blivit prioritering av
investeringar 1 infrastruktur for mer energieffektiva trafikslag.

Vi ser en mdjlighet att &ndra kursen mot mer malstyrning och vi bor ta den. Det skulle i s fall
innebdra att Trafikverket far tydligare mal fran politiken att arbeta for ett mer
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transporteffektivt och energieffektivt samhille och styra dndrat beteende genom
infrastrukturinvesteringar som frimjar den valda utvecklingen.

Vi bedomer det som rimligt att anta det nu foljer ett minskat resande inom arbetslivet till f6ljd
av nya tekniska mojligheter och en 6kad forvintan fran arbetstagare att arbeta hemifran.

Det analysarbete som utfors i samband med framtagande av basprognoser ar avgorande for
korrekta beslut om framtida infrastruktursatsningar. Vi bedémer att det vore lampligt att pa
helt grundldggande niva uppgradera/utvirdera Trafikverkets basprognosarbete.

Mot bakgrund av att Basprognos 2024 nyss publicerats och vad som hir anforts ser
Tagforetagen det som hogprioriterat att en utvirderad och uppgraderad basprognos tas fram
infor Trafikverkets arbete med den kommande infrastrukturplanen f6r 2026-2037.

11.Regionforstoring

Regionerna har det statliga uppdraget att arbeta for utveckling och tillvaxt. Négra regioner har
gjort samspelet mellan stdder och mindre orter i ndromrédet till centrala delar av det arbetet. I
Region Skéne har exempelvis statens investeringar i form av Citytunneln och Oresundsbron
medfort ytterligare satsningar pa Pégatdgen och Oresundstigen for att knyta samman storre
och mindre orter i regionen. Malmé och Helsingborg har blivit ett nav for utveckling i
samspel med omgivande kommuner. I Norrland &r Botniabanans effekt pa bostads- och
arbetsmarknaderna i Ume4 och Ornskdldsvik oomstridd — stiiderna viixte samman och
skapade en sjdlvgenererande tillvixt. Genom kraftigt minskade restider till nirliggande stader
och med det en forstorad arbetsmarknadsregion genom utbyggnad av nya stambanor skulle
dven andra orter f4 en liknande utveckling.

Storre arbetsmarknadsregioner gor att fler foretag kan hitta ratt kompetens samtidigt som
méinniskors frihet stirks i och med att deras valmdjligheter pa arbetsmarknaden okar. Det ar
ur detta perspektiv byggandet av infrastruktur behdver ses. Vilka samhéllsnyttor som kan
skapas kommer till stor del att avgoras av hur vél vi lyckas integrera vara regioner genom att
skapa rorlighet dem emellan.

Tégtrafikens betydelse for ekonomisk tillvéxt, regionforstoring, tillgdnglighet och matchning
pa arbetsmarknaden har utvecklats utifran tillgénglig ekonomisk forskning i en rapport fran
Omtag Svensk Jarnvig, se Regionlyftet, bilaga 4.

12. Samhallsekonomiska kalkyler

De samhiéllsekonomiska kalkylernas betydelse och styrande funktion har alltmer hamnat i
fokus under de senaste dren. Trafikverkets samhéllsekonomiska analysmetodik har fétt kritik
for att den tenderar att leda fram till en struktur pa den nationella investeringsplanen som inte
star 1 Overensstimmelse med vad som faktiskt blir resultatet av samhéillsomdanande
investeringar.
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Viktiga infrastrukturprojekt med god klimatprestanda har pa skrivbordsstadiet svérigheter att
hévda sig mot projekt som har sémre klimatprestanda men som levererar pa
tillginglighetsmatt eller trafiksédkerhetsmatt.

For att 6ka takten for nybyggnation dr det nddvéndigt att de samhéllsekonomiska modellerna
som styr valet av investeringar gors om 1 grunden. Idag brister det 1 synnerhet avseende
trafikprognoser (se ovan), restidsvérdering och godsstorningar. Godsets laga virdering &r
problematisk i synnerhet eftersom néringslivets transportbehov stricker sig over flertalet
regiongranser och ofta har internationella kopplingar. Effekten nér trafiken stills in ar att
intéktsflodena upphor och produktionen kan storas.

Ett strdk- och nodtdnkande saknas i kalkylmodellen och kalkylerna inkluderar inte dynamiska
effekter, det vill sdga vilka utokade effekter en utbyggd jarnvég far for exempelvis den
regionala tillvdxten, arbetsmarknaden, bostadsmarknaden och kompetensforsorjningen.
Teoretisk och tillimpad forskning forklarar och bekréftar att det finns ett positivt samband
mellan urbanisering och ekonomisk tillvéxt samt att detta samband &r kopplat till
tillganglighet. Det ar séledes inte fraga om ett nollsummespel dér den ena regionens vinst blir
den andra regionens forlust. (Se rapport frain Omtag Svensk Jarnviag, Regionlyftet, bilaga 4).
Bristerna leder till att investeringar i nya jarnvigar framstar som samhéllsekonomiskt
omotiverade, trots att de 1 efterhand ofta visar sig vara [onsamma for samhillet som helhet.
Sverige behdver ett bredare synsitt for att garantera att infrastruktur som genererar nddvéndig
nytta i framtiden projekteras och byggs idag.

Bilden av kalkylbristerna stdds av vad Trafikverket anger i inriktningsunderlaget, s 226: ”For
godstransporter ir ett tydligt strdk- och nodperspektiv i planeringen av vidmakthallande och
utvecklingsétgirder centralt for att skapa storst nytta och effekt. Analyser av namngivna
atgdrder och vidmakthallande fangar inte alla potentiella effekter for godstransporter om bara
delar av viktiga strék for gods analyseras. Detta beror pd att godsanalyser kopplade till delar
av ett strak inte nodvéandigtvis summerar till den totala effekten for godstransporter da ett helt
strak ar atgdrdat. Sddana strakeffekter gor att den totala effekten av respektive atgirdstyp
sannolikt dr underskattad”.

Behovet av en dversyn av prognosmodeller och samhéllsekonomiska ingéngsvirden i
allménhet samt i synnerhet avskaffande av skattefaktorn, &r 6verhidngande for att
infrastrukturplaneringen ska stddja den generella politiska inriktningen och dagens
samhéllsutveckling. Tagforetagens forslag ar att en bredare expertgrupp far ett uppdrag av
regeringen att genomfora en oversyn dels av ingdngsvéarden, dels av kalkylmodellen.

Bristerna i modellerna kan {4 stora konsekvenser eftersom det kan leda till att staten inte
investerar 1 de projekt som ger mest nytta for samhaillet och att man kanske rentav avstér fran
att investera darfor att den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen helt felaktigt visar pa
délig Ionsamhet av investeringen.

De samhallsekonomiska kalkylerna méste kort och gott innefatta alla relevanta effekter.
Regeringen bor tillsétta en utredning om hur de samhéllsekonomiska prognos- och
kalkylmodellerna kan utvecklas for att ge mer rittvisande beslutsunderlag vid investeringar i
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transportinfrastruktur. De samhillsekonomiska kalkylerna behdver i synnerhet breddas sé att
de tar hénsyn till de positiva mervérden, inklusive dynamiska samhéllseffekter, som uppstar
till foljd av infrastrukturinvesteringar.

Helt nyligen (april 2024) har Trafikverket presenterat ASEK 8.0 som bland annat innehaller
storre fordndring av varderingen av CO2 i de samhéllsekonomiska kalkylerna. Viardet
reduceras fran 7 kr/kg CO2 till 5 kr/kg CO2. Denna fordandring fér troligtvis foljden att
jarnvagsinvesteringar tappar i kalkylerat samhéllsvirde. Den nya virderingen baseras pa vad
det kostar att anvanda biodrivmedel for att klara malet 2045, vilket 4r en klart osdker vig att
g4, men hénsyn till exempelvis tillgdngen pé biodrivmedel. Effekterna av detta vigval bor
analyseras grundligt savitt avser konkreta effekter pa de samhéllsekonomiska
effektbedomningar som tas fram i samband med investeringsbeslut.

Fran flera olika héll framfors forslag om att de samhéllsekonomiska kalkylerna och
prognosmodellerna méste reformeras. Ett uppdrag bor ges av regeringen till lampliga
myndigheter att foresld hur de samhéllsekonomiska kalkylerna och kalkylvirdena kan
utvecklas

13.Andra emissioner

Savitt avser bulleremissioner fran jarnvag innehaller Trafikverkets underlag en forenklad
beskrivning av och hur problemet kan 16sas med 6vergangen till tystare bromssystem, dar
trafiksdkerheten inte minskas till f61jd av sdémre bromsverkan. Utfasningen av
gjutjarnsbromsblock kan endast ske nér det finns godtagbara 16sningar for trafiksdkerheten 1
nordiska vinterforhdllanden.

Emissioner av mikropartiklar fran déckslitage och vigbana ér desto mer sparsamt beskrivet i
inriktningsunderlaget. Savitt vi kan se adresseras inte fragan om hur det 6kande déckslitaget
ska hanteras till foljd av den 6kade elektrifieringen och utvecklingen mot tyngre vigfordon.

Vi stiller oss mycket fragande till Trafikverkets haltande prioritering respektive icke-
prioritering av dessa tvd frdgor 1 inriktningsunderlaget.

14.Beredskap

Till £61jd av rddande omviérldsldge och anslutningen till Nato, 4r det av stor vikt att bade
regeringen och Trafikverket prioriterar nddvandig upprustning av befintliga strackor att klara
av olika typer av last som beredskapsbehoven driver. Viktiga jarnvigsstrdk behover rustas
upp, underhéllsskulden avbetalas och sarbarheten i systemet hanteras.

Det ér dock av storsta vikt att Nato-medlemskapet och den upprustning som Sveriges
beredskapsformaga kraver inte padverkar den finansiella ramen for andra viktiga investeringar
1 jarnvégssystemet. Utvecklingen av Sveriges beredskapsformaga bor darmed inte finansieras
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genom att ta finansiella resurser fran infrastrukturprojekt som behover genomforas oaktat
pagéende upprustningssatsningar.

I underlaget saknas det dessvérre en tydligt beskriven riktning dér Trafikverket beskriver sin
roll som sektorsansvarig myndighet i dessa fragor. Tagforetagen saknar ocksa ett
tydliggorande av niringslivets roll — som pé olika sitt &r en viktig part i Sveriges totalforsvar.
Tagforetagen saknar dven en beskrivning av hur exempelvis jarnvigsfordon ska fungera ifall
till exempel eltillforseln slés ut.

Dessa fortydliganden ér oerhort viktiga och behdver komma till snarast. Det dr vil ként att
Sverige kommer behdva se dver hela sin infrastruktur for att kunna mote de krav som stélls
fran Nato. Det finns dven en oro inom Forsvarsmakten dver den bristande robustheten som
finns 1 infrastruktursystemet idag. Sverige behdver ddrmed sékerstélla att viktiga strak
atgédrdas och rustas upp.

15.Klimatsakring

Under den senaste tiden har vi sett flertal incidenter och stora hdndelser kopplat till klimatet
och de risker som transportsystemet utsétts for. Att Inriktningsunderlaget inte innehaller
nagon ansats till kostnadsanalys av de atgarder som behovs for att klimatsikra infrastrukturen
ar oroande. En viktig slutsats dr det ar viktigt med ett robust och langsiktigt hallbart
transportsystem — men ocksé att det kostar mer att klimatsékra infrastrukturen &n vad
nationella infrastrukturplanen medger. Lagger man dessutom till en 6kande underhéllsskuld sa
ar detta en svar ekvation att fa att ga ihop. Trafikverket borde ges ekonomiska incitament att
forebygga klimatforandringars paverkan pd infrastrukturen — exempelvis via
kvalitetsavgiftsystemet.

16.Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen dr vigledande i Trafikverkets arbete for att sékerstélla effektiva och
héllbara 16sningar. Inom arbetet med den nationella planen — dér fokus &r att optimera statens
investeringar i fysisk infrastruktur — bor fokus ligga pa atgérder inom steg 3 och steg 4.
Tégforetagen forutsatter att de tva tidigare stegen i fyrstegsprincipen kan hanteras innan den
konkreta avvagningen mellan olika infrastruktursatsningar kommer i fraga. I ssmmanhanget
bor dock lyftas att digitalisering inom ramen for effektiviserad planering, kapacitetstilldelning
och tagtrafikledning ar lampliga kapacitetshdjande steg 1 och 2-atgiarder och motiverar en
okad takt 1 genomfOrandet av digitaliseringen.

17.Genomforandeformer och byggmetoder

Utbyggnaden av kapacitetshdjande dtgarder behover effektiviseras. Fardigstdllande maste
sattas 1 fokus. Genomforandetiden av viktiga jarnvégssatsningar dr 1 nuldget alldeles for lang
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och kostnadsdrivande. Genom att beakta kortare byggtider kan behov och utmaningar motas
pa ett effektivare sétt, samtidigt som risken for oforutsedda kostnader minskar och den
samhéllsekonomiska kalkylen blir bittre. Tagforetagen rekommenderar darfor att nya
byggmetoder beaktas som alternativ for framtida nybyggnationer.

Snabba tag pa brobanor ar visserligen nagot vi inte har byggt i Sverige hittills, men konceptet
har borjat fa faste, senast kopplat till ett inspel fran Skanska och Alstom om att bygga de
tankta nya bandelarna i strdket Stockholm — Oslo pé landbroar. Med modern etablerad teknik
— innebérande anpassning av brobanor till svenska forhdllanden — kan byggtiden reduceras till
en brakdel av vad som hittills varit normen. Det handlar om en fundamental omstéllning och
produktivitetsokning i anldggningsindustrin med 6kad grad av industrialisering och
anvandning av prefabricerade moduler.

Totalkostnaden och livscykelkostnaden blir vasentligt lagre, bdde markintrang och
miljopaverkan minskar kraftigt och byggtiden minskar. Kostnadsbesparingar bor hanteras i
uppdaterade forbattrade samhéllskalkyler.

Tagforetagen rekommenderar en ny genomforandemodell {or stora projekt ska inféras som
bygger pd en egen separat organisation och egen finansiering utanfor den arliga anslagsramen.
Att tillimpa “’Oresundsbromodellen” for de storre infrastrukturprojekten skulle innebéra att
varje projekt far en skrdddarsydd sjdlvstindig projektorganisation och en egen finansiering
fristdende fran den anslagsfinansierade nationella planen. Om tillstdindsprocesserna kan
forkortas enligt de strdvanden som nu pdgar och att industrialiserade byggtekniker tillimpas i
storsta mojliga omfattning, sa kan hogt tempo i genomforande sékerstillas.

18.Finansiering

Det ér ett faktum att Sveriges infrastrukturinvesteringar idag ligger pd ungefar en tredjedel av
1960-talets nivaer. Mer exakt investerar Sverige idag 0,7 procent av BNP 1
transportinfrastruktur. Det dr betydligt lagre an OECD-genomsnittet — i ett land som véxer sa
det knakar, som upplever en ny industriboom och som redan i utgéngsléget ligger geografiskt
i utkanten av de stora marknaderna. De ekonomiska ramarna som &r utgangspunkten i
Inriktningsunderlaget dr i dagsldget 1angt ifrén tillrackliga.

En mojlighet &r da att Sverige Oppnar upp for alternativa finansieringsmdjligheter for att fa
adressera en del av de kapacitetsbehov som finns och for att 6ka produktiviteten 1 de
satsningar som gors och kommer att goras.

Goda exempel pa att det fungerar och som kan bidra med lirdomar &r Oresundsbron och
Arlandabanan. I andra linder som Frankrike och Italien har sadana strukturer funnits pa plats
lange och det finns intressanta trender att snegla pé 1 niromradet, exempelvis Nye Veier 1
Norge.


https://www.dn.se/ekonomi/forslaget-snabb-jarnvag-oslo-stockholm-pa-sex-ar/
https://www.dn.se/ekonomi/forslaget-snabb-jarnvag-oslo-stockholm-pa-sex-ar/
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Inriktningsunderlaget prioriterar underhallet, vilket dr bra. Men som en konsekvens flyttas
100 miljarder fran investeringar till underhall jamf{ort med foregdende nationell plan. Den
ddrmed uppkomna bristen pa investeringsmedel innebér att det 4r helt nddvandigt att
mdjligheter till alternativ finansiering analyseras i underlaget. Trafikverket beskriver — ytterst
kortfattat - mdjligheterna. Med hénsyn till regeringens direktiv och néringslivets stora intresse
for ytterligare resurser till bade underhall och utbyggnad ar Trafikverkets forsiktiga héllning
pa temat alternativ finansiering 6verraskande.

Det ar virt att paminna att alternativa finansieringsformer inte behover vara begrénsade till
privata investeringar. Det kan vara friga om andra former av statlig eller offentlig upplaning 1
tillagg till de arliga anslagen i statsbudgeten. Behovet av tillvéxtfrimjande insatser som
investeringar i infrastruktur &r stort. Enligt EU-kommissionens vinterprognos for ekonomin i
medlemslédnderna berdknas den svenska ekonomin i ar fa den ldgsta tillvixttakten i Unionen.

Tégforetagen foreslar en utveckling mot mer alternativa finansieringsformer och att
genomforandet av de stora infrastrukturprojekten sker i egna organisationer med separat
finansiering for respektive projekt. Finansieringen sker fristdende, och utan koppling till
statens ettariga budget, for att sikra projektframdrift.

19.Elektrifiering, vagslitageavgifter

Trafikverket anger att elektrifiering av transportsystemet ar den langsiktigt viktigaste
inriktningen for att minska viaxthusgasutsldppen ner till noll. Féreslagna 16sningar 4r en snabb
elektrifiering av végtrafiken déir det kridvs bade elfordon och laddinfrastruktur samt tillrdcklig
kapacitet 1 elndten. Tdgforetagen bedomer att Trafikverket &r alldeles for forsiktigt med att
betrakta 6kad transporteffektivitet och 6kad systemsamordning med trafikslag i samverkan
som en del av losningen. Om detta varderades hogre skulle dven “restelektrifiering”, dvs
elektrifiering av jarnvagsstrdk som énnu inte elektrifierats bli en kostnadseffektiv dellosning.

Kilometerskatter kan vara ett sitt att hantera vissa av vigtrafikens externa effekter, som
slitage och trangsel. Trafikverket anser dock att de positiva effekterna dock méste vigas mot
ett sddant systems drift- och utvecklingskostnader och att det sannolikt &r mer
kostnadseffektivt med andra instrument. Det 4r onekligen forvanande med att sadant
kategoriskt ifragaséttande fran den ansvariga transportmyndigheten av en 16sning som
anvénds 1 en rad andra linder med uppenbart positiva effekter. Vigslitageavgifter — Maut —
har linge tillimpats i Tyskland. Danmark och Osterrike vidgar sina system kommande r.
Norge inf0r ett nytt system inom négra 4r.

20.CEF-strategi

Tégforetagen anser att det dr angeléget att Sverige arbetar mer strategiskt med exempelvis
CEF (Fonden for ett sammanldnkat Europa) for medfinansiering till prioriterade objekt och
strak. I regeringsuppdraget om att ta fram inriktningsunderlag for planperioden 20262037
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ndmns att Trafikverket ska beakta mojligheter att erhdlla medfinansiering frén EU.
Tégforetagen har under 2023 tillsammans med en bred krets uppdragsgivare 1atit
konsultfirman WSP utvdrdera Sveriges strategi for CEF — Fonden for ett sammanlénkat
Europa. Utvérderingen visar bland annat att under de senaste tvdA CEF-perioderna visar att
Sverige har mottagit mindre CEF-finansiering &n forvéntat. Har lyfter vi lyfter fram nagra av
rekommendationerna fran utviarderingen:

e Sverige behdver ta fram en CEF-strategi med fokus pé hur aterflodet fran EU:s budget
kan maximeras, bade avseende Trafikverkets projekt och de projekt som andra aktorer
driver

e CEF kan bidra till att medfinansiera framtida strategiska infrastrukturprojekt i EU:s
stomnétskorridorer och dess katalyserande effekt for alternativ finansiering av
infrastrukturutbyggnad bor lyftas fram

e CEF-sekretariatet pa Trafikverket bor f4 en mer oberoende stillning

e Mojlighet att driva mot mer diversifierade projekt, fler deltagande parter och mer
medfinansiering

e Lyfta fram CEF som ett strategiskt instrument for finansiering och identifiera projekt
som har tydligt EU-vdrde samt marknadsforing av projekten i EU

e Efter Fehmarn Bélt — nya strategiska objekt i Scanmed-korridoren for finansiering bor
identifieras

e Trafikverket bor fa storre flexibilitet och mandat att samverka med andra sokanden,
samt arbeta enligt en Triple Helix-modell dér finansmarknad och néringsliv bjuds in

e Strategin bor inkludera tydliga svenska mal for medfinansiering.

21.Kompetensforsorjning

Tégforetagen anser att resursfrdgan dr en av de framsta utmaningarna for jarnviagssektorn, och
detta dr en utmaning som kommer att besta under en lang tid framdver. For att méta
samhéllets och ndringslivets behov av person- och godstrafik dr det av avgorande betydelse att
kunna sékerstilla rekrytering och behallande av kvalificerad personal.

For att hantera kompetensforsorjningen dr det nddvéndigt att 16sa bristen pa
utbildningsmagjligheter 6ver hela landet. For att etablera exempelvis en
signalteknikerutbildning kravs en dedikerad 6vningsanlaggning, da de specifika behdrigheter
som krévs for arbete inom sparmiljo regleras av den aktuella anldggningen och
arbetsuppgifterna. Praktisk utférande av dessa behorigheter under utbildningen ér avgérande
med tanke pé jirnvégens strikta sdkerhetssystem. Dessvirre ér utbildningar som erbjuder
dessa behorigheter fa till antalet, huvudsakligen péd grund av bristen pa tillgdngliga
ovningsanldggningar.

Att etablera ytterligare en 6vningsanlédggning pa annan plats i Sverige skulle underlétta for
utbildningsanordnare som vill starta jirnvigstekniska utbildningar. Ovningsanliiggningarna
skulle ocksé kunna stérka den operativa formagan genom effektivisering av genomforandet av
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underhéllsatgirder i en simulerad miljo, vilket dr avgorande for att hantera verkliga
situationer.

Tagforetagen anser att det dr av yttersta vikt att Trafikverket fortsétter att tilldelas
regeringsuppdraget att dtgdrda bristerna i den ldngsiktiga kompetensforsorjningen inom
infrastruktur- och transportsektorn. Fortsatt bor Trafikverket tilldelas ytterligare medel for att
mdjliggora etableringen av ytterligare en 6vningsanldggning. Detta kommer att vara
avgorande for att mota branschens utbildningsbehov och sikerstélla en hallbar framtid for
jarnvégssektorn. Vid ett sadant uppdrag vill vi uppmérksamma Trafikverket pa att inte enbart
fokusera pd bandverbyggnad vid planeringen av ytterligare 6vningsanldggningar, utan dven ta
hinsyn till hela sektorns behov av 6vningsmiljoer, inklusive simulatormiljoer for férare och
tagteknisk personal.

Trafikverket bor, tillsammans med branschen, bevaka och f6lja jairnvigsbranschens behov och
tillgdng pd kompetens. En mdjliggdrare for hela branschen dr, som nimns 1
inriktningsunderlaget, att myndigheter som ansvarar for att forutse arbetsmarknadens behov
bade fordjupar och forfinar sina analyser och prognoser for att béttre kunna matcha arbetskraft
och utbildningsinsatser mot jarnvégens bristyrken.

Vi vill ocksa lyfta fram Jarnvégscollege som ett positivt exempel pa branschens arbete for att
Oka antalet utbildningsplatser och kvalitetssdkrade jairnvéigsutbildningar. Pilotprojektet bor bli
permanent och fortsitta utvecklas for att sikerstilla en vilutbildad arbetskraft inom
jarnvagssektorn.

22.Infrastrukturprocessen och planeringscykeln

Trafikverket betonar i inriktningsunderlaget den nationella planens preliminéra karaktir enligt
radande regelverk enligt foljande. I den nuvarande planeringsprocessen sker beslut om vilka
investeringar som ska genomforas i flera steg. Forsta steget ér att en investering kommer med
i nationell plan, vilket sker vid planrevideringen en géng per mandatperiod. Normalt hamnar
da investeringen i planens ar 7—12. Nésta steg &r att regeringen, pa forslag av Trafikverket,
arligen beslutar om vilka investeringar som fér forberedas for byggstart, och dirmed dverga
till planens ar 4-6. I ett tredje och sista steg beslutar regeringen arligen, ocksa pa forslag av
Trafikverket, om vilka investeringar som far byggstartas, och ddrmed hamna i1 planens ar 1-3.

En kompletterande olycklig omstédndighet, som en foljd av bristen pd resurser, ar att viktiga
objekt ofta ligger sent i planen och dértill “6ver kant”, dvs de &r inte helt finansierade inom
12-arsplanen. Konsekvensen ér att datum for slutforande 4r inte kan anges tydligt.

Den rddande ordningen riskerar forutsebarheten for alla andra intressenter — sdsom
néringslivet, regioner och kommuner — som anpassar sina investeringsplaner efter de
tidsplaner som anges i den nationella planen.
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Vi summerar med att det behovs nya strukturer och styrmodeller for effektiv och forutsebar
infrastrukturplanering. Det behovs en langsiktig politisk dverenskommelse som ger
fardriktning om hur transportsystemet ska utvecklas for att moéta Sveriges ldngsiktiga behov.

Stockholm den 15 april 2024

Gustaf Engstrand Elvira Sofic

Néringspolitisk chef Néringspolitisk expert
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