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1. Sammanfattning

Infrastrukturen ar en av Sveriges storsta tillgdngar och en forutsattning for stora delar av
naringslivet och landets fortsatta valstand. Jarnvdgen ar en del av infrastrukturen med unika
egenskaper och en sérskild potential som kan utvecklas till ndgot som annu mer och tydligare
framjar Sveriges utveckling. Detta kraver dock att systemet levererar tillforlitlighet, punktlighet
och tillracklig kapacitet. Kapacitetsbrister har kostsamma effekter sasom: lagre effektivitet i
produktionsupplagg, tillforlitlighetsproblem, 6kad energiforbrukning och 6kad resursatgang.

Forslaget till nationell plan pekar i ratt riktning, men justeringar och kompletteringar kan ge
betydande bidrag till samhallsutvecklingen bade i Sverige (och 6vriga EU) genom starkt
konkurrenskraft for viktiga industrier pa flera platser i landet. Jarnvagen ar ocksa central for att
mota och hantera klimatforandringar och som ryggrad i totalférsvaret. Sveriges geografiska lage
innebar att Nato-medlemskapet ger Sverige en central roll som logistikhubb for allierade
transporter. Civila och militdra floden genom landet kommer i 6kande grad att nyttja samma
transportstrak, noder och system. Detta staller hoga krav pa jarnvagens kapacitet, robusthet och
redundans.

EU har ocksa identifierat jarnvagens nyckelroll i unionens arbete med att starka sin
konkurrenskraft och ger tydligt uttryck for en stravan att flytta gods till jarnvagen for att
paskynda klimatarbetet, frigora plats pa vagnatet och bidra till 6kad trafiksakerhet.

Trots, och delvis pa grund av, den snabba utvecklingen av tagtrafiken har jarnvagen stora
svarigheter att mota transportbehoven. Kapacitetsbristen ar pataglig pa flera strackor fran
Riksgransen i norr till Trelleborg i soder. Eftersatt underhall innebar att tillforlitligheten inte
moter godstransportkdparnas krav och utdragna underhallsinsatser skapar langa perioder av
nedsatt kapacitet. Trafikplaneringen tar inte hansyn till det fulla vardet av det gods som
transporteras, vilket ytterligare férsvagar industrins konkurrenskraft.

Medel fér vidmakthallande och atertagande av underhallsskulden ar en viktig del av den
nationella planen. Green Cargos bestamda uppfattning ar att vardet av detta atertagande
underskattas eftersom saval de starkt positiva effekterna fér industrin som den efterfragedkning
som foljer av en stabilare trafik saknas i kalkylen. Vi ar 6vertygade om att en kombination av
effektivare arbetsmetoder, battre planering av omledningstrafik och ett antal mindre
trimningsatgarder for att mojliggora effektiv omledning kan 6ppna for ett betydligt snabbare
och mer kostnadseffektivt atertagande av underhallsskulden. Bra omledningsméjligheter 6kar
toleransen for langre banarbetsavstangningar, vilket i sin tur ger ett kostnadseffektivt underhall.

Green Cargo anser vidare att trimningsatgarder bor fa ett stort utrymme for att snabbt tillskapa
kapacitet, robusthet och resiliens. Vi saknar flera viktiga triangelspar som skulle kunna ge just
detta, bland annat i Ume3, Frovi, Karlstad, Falkbping och Herrljunga. Med inférandet av
bromsprocenttabell D pa flera strackor kan godstag koras snabbare och frigora kapacitet for
andra tag. Barighetsatgarder pa tre strackor med tillfalliga nedsattningar ar viktiga for att
staltransporterna ska kunna fortga vid underhallsarbeten. Manga av trimningarna torde vara



green
cargo

steg 1- och 2-atgarder som inte kraver utdragna planprocesser och darfor kan genomforas tidigt
i planperioden. Vi vill betona att denna typ av insatser har systemeffekter langt bortom
godstrafikens mer direkta behov av desamma.

Sveriges industrier ar spridda 6ver landet, med en tyngdpunkt i norr. Flertalet malpunkter for
godset som transporteras finns i sédra Sverige med Goteborg, Oresundsbron och Trelleborg som
sarskilt viktiga. FOr att sakerstalla systemkapaciteten efterfragar darfor Green Cargo en
kapacitetsforstarkning av viktiga enkelspariga strak i norra/mellersta Sverige och satsningar dar
kapacitetsbristen ar allra storst pa de tva dubbelspariga stambanorna i soder:

e Malmbanan, Boden — Lulea

e Norrbotniabanan, framst delen Lulea — Skelleftea

e Adals- och Ostkustbanan, framst delen Hiarnésand — Séderhamn

e Bergslagsbanan, framst delen Borldange — Grangesberg

e Sodra stambanan, Alvesta — Hassleholm — Lund

e Vistra stambanan, Skovde — Alingsas — Olskroken — Géteborg Skandiahamnen

Green Cargos genomgang av hela Sveriges jarnvagsnat och den kapacitet som redan nu
efterfragas visar att just dessa sex strackor ar sarskilt viktiga att adressera. Screeningen visar
ocksa att ytterligare 4-5 strackor behover kapacitetsforstarkas for att sakra transportbehoven.
Totalt behovs ca 210 km dubbelsparsutbyggnad (2 % av banlangden). Runt 60 % av denna
stracka kan viéljas efter skattad nytta och anldggningskostnad, framst pa strackorna Boden —
Lulea och Harnosand — Séderhamn, medan resterande har en placering som med nédvandighet
styrs av geografiska férhallanden sdsom lutningsforhallanden och knutpunkters placering.

Green Cargo ser Norrbotniabanan som ett av de viktigaste objekten i planférslaget, men staller
sig fragande till om den enkelspariga utformning som foreslas verkligen hanterar kommande
behov. De satsningar som gors i Norrbotten borde mer dn val motivera ett dubbelspar, sarskilt
som banan inte vantas klar férran om 15-20 ar.

Att avsta fran en snabb utbyggnad av Ostkustbanan riskerar ocksa att bli ett dyrkopt misstag for
Sverige som industrination. Detsamma galler flera av de Ovriga strackorna som inte ens namns i
planforslaget.

For de dubbelspariga strackorna Alvesta — Lund och Alingsas — Olskroken vill Green Cargo sarskilt
lyfta vikten av snabb kapacitetsutbyggnad, bade med fyrspar pa de viktigaste delstrackorna och
ytterligare forbigangsspar pa ovriga. Att forstarka Sodra stambanan ar mycket viktigt for att
klara den 6kade trafiken som féljer pa Fehmarn Bélt-forbindelsens 6ppnande.

For att klara ovanstaende kravs en kombination av kort genomforandetid, kostnadseffektivt
genomférande och storre budgetram.

Green Cargo star bakom tanken att anvanda samhallsekonomiska berdkningar for val av objekt,
men noterar en besvarande diskrepans mellan modellresultat och prioriteringar i form av
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investeringsbeslut. Den samhallsekonomiska modellen behdver kalibreras sa att den béttre
foljer det som invanarna faktiskt varderar, inklusive de nyttor som industrin bidrar med.
Modellen behover ocksa bli battre pa att fanga de systemeffekter som &r sa karaktaristiska for
jarnvagen.

Remissvaret foljer i huvudsak planforslagets struktur men kompletteras med tva fordjupande
underlag: en behovsscreening av kapacitetskritiska jarnvagsstrackor, som ingar i Green Cargos
pagaende kapacitetsprojekt (Bilaga 1), samt ett PM om sambandet mellan godstrafikens
utveckling, kostnads- och avgiftsutvecklingen och marginalkostnadsprincipen (Bilaga 2).

2. Inledning

Den nationella planen ar avgérande for Sveriges konkurrenskraft, klimatomstallning och
forsorjningsberedskap. Trots 6kande efterfragan pa jarnvagstrafik har medelstilldelningen for
vidmakthallande och investeringar inte raknats upp i takt med inflationen, vilket innebar en
ambitionssankning. Planférslaget saknar en tydlig malbild och integrering av EU:s och Natos krav
pa interoperabilitet, nordisk samplanering och industrins omstéllning. Kapacitetsbrister och
eftersatt underhall hotar bade klimatmal och robusthet. Green Cargo ar helt beroende av en
valfungerande svensk jarnvagsinfrastruktur och var mangariga och breda nyttjande av
infrastrukturen ger oss unika insikter om dess styrkor och brister.

Tyngdpunkten i vart remissvar ligger pa vidmakthallande av jarnvagen och investeringar i ny
infrastruktur. Vi foreslar snabbare atertagande av underhallsskulden, strategiska
kapacitetsutbyggnader, trimningsatgarder som triangelspar och fullt genomférande av
fyrstegsprincipen innan stora investeringar gors. Handlingsplanen 2026—2028 maste integreras
for att undvika strategiska glapp. En langsiktig plan fér underhall, effektivare metoder och battre
omledningsstrategier dr avgorande for ett kostnadseffektivt och resilient jarnvagssystem.

Vi vill dven héanvisa till innehallet i det remissyttrande 6ver planforslaget som lamnas av bransch-
och arbetsgivarférbundet Tagféretagen dar Green Cargo ar medlem.

2.1 Remissinstansens uppdrag och roll

Green Cargo ar Sveriges mest erfarna aktor inom jarnvagslogistik med rotter i den svenska
tagtrafikens ursprung. 98 procent av vart transportarbete sker med eltag med mycket lag
klimatpaverkan. Varje vardag kor vi 31 miljoner nettotonkilometer och ersatter darmed dagligen
minst 9 000 lastbilstransporter. Vi levererar hallbara logistiklosningar och ar en viktig del av
skandinaviskt naringsliv.

Vi erbjuder naringslivet sdkra, kapacitetsstarka och hallbara transporter till cirka 200 platser i
Skandinavien och med partners nar vi ndrmare 1000 i 6vriga Europa, vilket innebar att vara tag
trafikerar nastan hela det svenska jarnvagsnatet och stora delar av Danmark och Tyskland.
Green Cargo ar darfor helt beroende av den svenska jarnvagsinfrastrukturen samtidigt som vi
har unika erfarenheter och insikter om de brister som idag finns pa jarnvagen.
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2.2 Avgransning av remissvaret

Tyngdpunkten i vart remissvar ligger pa vidmakthallande av jarnvdgen och investeringar i ny
infrastruktur. Remissvaret féljer i stort planforslagets struktur med ett kompletterande avsnitt
som visar vilka jarnvagsstrackningar som redan 2025 har en s3 stor efterfragan pa tagtrafik att
kapacitetshojande atgéarder behéver utredas. Dessa resultat ar en del i ett storre
kapacitetsprojekt som Green Cargo driver i syfte att effektivisera trafikeringen av Sveriges
jarnvag. Kommande steg i denna metodutveckling redovisas i Bilaga 1.
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3. Forsta delen: Utgangspunkter

3.1 Transporternas forvantade utveckling

Underlagsrapporten "Férvantad utveckling av transporter” ar central for den nationella planen.
Beskrivningen syftar till att visa pa en trolig utveckling av transportarbetet givet forutsattningar
och beslut som har tagits och kan forutses. Anslaget blir darigenom deskriptivt och inte sa
offensivt och framatlutat som det skulle behéva vara i en fordanderlig tid. Green Cargos
Overgripande bedomning ar att underlaget saknar tydliga malbilder, till exempel avseende
Sveriges konkurrenskraft, klimatarbete och beredskap.

Planforslaget redovisar utvecklingstendenser for transportsektorn men saknar enligt Green
Cargos bedomning en tillrdckligt detaljerad analys av hur strukturella férandringar i naringslivet
och forandrade sdkerhetspolitiska forutsattningar paverkar efterfragan pa jarnvagstransporter.
Sarskilt industrins omstallning mot fossilfri produktion, 6kade ravaruvolymer och nya
produktionsmonster innebér att transportbehoven forandras i snabb takt och pa ett satt som
den nationella planprocessen i dag har svart att fanga upp. Darutover tillkommer totalférsvarets
behov av 6kad rorlighet, vilket ytterligare forstarker kraven pa jarnvagssystemets kapacitet och
robusthet. | det avseendet maste en dimensionerande malbild faststéallas sa att planforslagets
kapacitetshojande atgarder kan valideras faktabaserat.

3.1.1 Godstransporter

Avsnittet om jarnvagens roll fér godstransporter ar begransat i sin omfattning och speglar inte
jarnvagens betydelse for svensk industri, export och forsérjningskedjor, eller den andel av
investeringsmedlen som foreslas for jarnvagen i planférslaget. Genomgangen av lastbilstrafikens
elektrifiering ar daremot relativt detaljerad och mynnar ut i slutsatsen att elektrifieringen inte
namnvart kommer att paverka jarnvagens marknadsandel av godstrafikarbetet.

Detta ar ett langtgaende antagande som forutsatter att eldrivna lastbilar for langa och tunga
transporter kan uppna samma effektivitet, rackvidd och flexibilitet som dagens fossildrivna
lastbilar. Green Cargo vill lyfta ett alternativt och minst lika sannolikt scenario, dar
elektrifieringen av vagtransporter inte utvecklas i den takt eller med den funktionalitet som
antas i underlagsrapporten. | ett sddant scenario 6kar jarnvagens relativa attraktivitet som
transportslag. Jarnvagen ar redan fullt elektrifierad och har en mycket hog energieffektivitet per
transporterad enhet. Dessa antaganden bor dven bedémas mot jarnvagens samlade
systemnytta, vilket behandlas narmare i avsnitt 3.3.

Samtidigt saknas i underlagsrapporten en diskussion om godstrafikens faktiska utveckling éver
tid. Statistiken visar att godstrafikens trafikarbete matt i tagkilometer varit stabilt eller minskat,
medan transporterat gods i tonkilometer legat relativt still. Det innebar att mer gods
transporteras per tag, vilket tyder pa en 6kad effektivitet i godstrafiken. Denna utveckling skiljer
sig tydligt fran persontrafiken och bor beaktas i analysen av bade kapacitetsbehov och
kostnadsutveckling.
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Mot denna bakgrund ar det problematiskt att kostnaderna for drift och underhall av jarnvéagen,
liksom banavgifterna for godstrafik, har 6kat kraftigt utan att detta relateras till godstrafikens
faktiska utveckling. Kostnads- och avgiftsutvecklingen paverkar direkt industrins
transportkostnader och valet av trafikslag, och dr darmed en central del av forutsattningarna for
godstransporternas framtida utveckling.

Vidare saknas i underlagsrapporten en diskussion om EU:s roll i klimatarbetet och dess
uttryckliga ambition att flytta gods fran vag till jarnvag, i syfte att minska klimatpaverkan, 6ka
trafiksdkerheten och frigora kapacitet i vagnatet. Denna inriktning ar central for bedémningen
av jarnvagens framtida roll i ett europeiskt perspektiv.

Pa motsvarande satt saknas en analys av Fehmarn Balt-forbindelsens betydelse for jarnvagens
godstrafik. Green Cargos uppfattning ar att denna nya forbindelse vasentligt effektiviserar
internationella godstransporter pa jarnvag, i linje med EU:s intentioner. Det dr darfor rimligt att
forutsattningarna for internationell godstrafik forbattras, vilket kan driva 6kade godsvolymer pa
jarnvag och samtidigt forandra kraven pa jarnvagsinfrastrukturen, sarskilt i sédra Sverige.

En fordjupad analys av sambandet mellan godstrafikens utveckling, kostnads- och
avgiftsutvecklingen samt Trafikverkets tillampning av marginalkostnadsprincipen redovisas i
bifogat PM Banavgifter, marginalkostnad och jdrnvidgens konkurrenskraft, (Bilaga 2) som utgor
ett kompletterande underlag till detta remissvar.

3.2 Kapacitetsutnyttjande

Kapacitetsutnyttjandet pa den svenska jarnvagen ar generellt hogt pa manga av landets
jarnvagsstrackor. Atta strackor, fran Harnésand i norr till Trelleborg i séder, visar en sa stor
efterfragan pa tagtrafik att alla tag inte far plats. Green Cargos unika genomgang av hela
jarnvagsnatet pavisar investeringsbehovet pa de mest akuta strackorna och redovisas i avsnittet
om utveckling av transportinfrastrukturen.

3.3 Trafiksdkerhet och klimat

Intermodalitet och 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag har ett tydligt andamalsenligt
egenvarde ur bade klimat, sakerhets, forsorjnings och systemeffektivitetsperspektiv. Jarnvagen
ar det trafikslag som i storst utstrackning mojliggor betydande utslappsminskningar per
transporterat ton. Férutsattningarna for att na nationella och europeiska klimatmal paverkas
darfor direkt av jarnvagens kapacitet och tillforlitlighet.

Ett 6kat jarnvagsutnyttjande innebar dessutom lagre olycksrisker i hela transportsystemet.
Tunga vagtransporter star for en oproportionerligt stor andel av allvarliga trafikolyckor. Nar
tungt gods flyttas Over till jarnvag frigérs dessutom kapacitet i vagnatet, vilket medfér positiva
effekter aven for persontrafiken och regional tillganglighet.
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Overflyttning starker ocksa den nationella forsérjningsberedskapen. Jarnvagen har hogre
kapacitet per enhet infrastruktur, ar mindre personalintensiv dn vagtransporter och ar mindre
kadnslig for bransleférsorjningsstorningar. Ett robust jarnvagssystem utgor darmed en stabil bas
for transporter av insatsvaror, energi, ramaterial och industriprodukter dven i lagen dar
vagtransporter eller sjofart kan paverkas av stérningar, klimatrelaterade avbrott eller hojd
beredskap.

Darutover ar jarnvagens systemeffektivitet en forutsattning for langsiktig konkurrenskraft. Lagre
energikostnader per tonkilometer, hog lastkapacitet och laga marginalkostnader for ytterligare
volymer innebar att jarnvagen ger en strukturell fordel for industrin. Nar storre del av det tunga
godset flyttas fran vag till jarnvag minskar dven den totala slitagenivan pa vaginfrastrukturen,
vilket i sin tur reducerar framtida underhallsbehov och darmed kostnader for staten.

Sammantaget innebar detta att intermodalitet och overflyttning av gods till jarnvag bidrar med
en samlad systemnytta som stracker sig langt utover klimatvinsten. Det starker trafiksakerheten,
minskar samhallets sarbarhet, forbattrar industrins konkurrenskraft och effektiviserar statens
resursanvandning.

Det ar samtidigt viktigt att tydliggora att overflyttningspotentialen framst galler fjarrtransporter,
det vill sdga den ungefar tiondel av Sveriges tunga lastbilstransporter som avser strackor langre
an cirka 300 kilometer. Det ar i dessa relationer som jarnvagen uppvisar storst strukturella
fordelar genom hog lastkapacitet, laga marginalkostnader per tonkilometer och betydande
energieffektivitet. Dessa fjarrfloden utgdr basen i landets industriella forsorjningskedjor och ar
darfor strategiskt viktiga bade for klimatmalen och for forsorjningsberedskapen.

Genom att starka de intermodala granssnitten — exempelvis terminaler, hamnar,
omlastningspunkter och rangerbangardar — kan effektiva och klimatsmarta transportkedjor
utvecklas i ndra samverkan med lokala och regionalt verksamma akerier. Detta skapar
forutsattningar for att first- och lastmile-transporter kan utféras pa kortare strackor som ar
betydligt enklare att elektrifiera fullt ut. Pa sa satt kan jarnvagens systemférdelar kombineras
med styrkorna hos 6vriga trafikslag; sjofartens kapacitet och lastbilstrafikens flexibilitet, vilket
starker bade miljoprestanda och konkurrenskraft.

Dessa faktorer innebar sammantaget att langvaga godstransporter pa jarnvag, kombinerat med
elektrifierad och effektiv lokal distribution, utgér en central komponent i en modern, resilient
och klimatneutral svensk logistikstruktur.

Green Cargo delar Trafikverkets bedémning att jarnvagen spelar en central roll for att na
klimatmal och minska utslappen fran transportsektorn. For att mojliggora 6verflyttning av gods
fran vag till jarnvag kravs dock att systemet levererar tillforlitlighet, punktlighet och tillracklig
kapacitet. Kapacitetsbrister leder till Iangre gangtider, 6kad energiférbrukning och lagre
effektivitet i produktionsupplagg, vilket negativt paverkar jarnvagens konkurrenskraft och
klimatnytta. En robust jarnvag ar darfor en grundlaggande forutsattning for bade klimatmalen
och naringslivets transportomstallning.
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3.4 Gransoverskridande planering

Genom Nato-medlemskapet far Sverige en ny strategisk roll som logistikhubb mellan

Nordatlanten, Norden och det europeiska fastlandet. Allierade transporter till och genom

Norden kommer i hog grad att passera svensk infrastruktur. Jarnvagen utgor darmed inte enbart

ett nationellt transportsystem, utan en del av Natos samlade logistikkedja. Atgarder som starker

jarnvagens kapacitet och robusthet for civila godstransporter ar darfér samtidigt avgérande for

Sveriges och Natos samlade forsorjnings- och transportformaga.

Trafikverket betonar vikten av koordinering med omvarlden, men Green Cargo bedomer att
planforslaget inte i tillrdcklig omfattning beaktar de forandringar som féljer av Sveriges
medlemskap i Nato, EU:s utvecklade krav pa militdr mobilitet och den 6kade betydelsen av
nordiska transportkorridorer.

3.4.1 Europeisk transportpolitik

EU:s transport och forsvarspolitik genomgar en strukturell forandring med 6kade krav pa
interoperabilitet, strategisk redundans och formaga att hantera bade civila och militéra
transporter i samma system. Inom ramen fér TEN-T-férordningen och EU:s initiativ for militar
mobilitet stalls krav pa att medlemsstaterna sakerstaller infrastruktur som mojliggor effektiv
rorlighet av tung materiel, langre tag, hogre axellaster och anpassade lastprofiler. Dessa krav ar
inte separerade fran de civila transportbehoven, utan ar i hog grad 6verlappande. Green Cargo
beddmer att planforslaget inte fullt ut integrerar dessa krav i prioriteringen av atgarder. Detta
galler sarskilt:

e kapacitetskritiska jarnvagsstrak med tung industriell trafik,

e noder och terminaler som fungerar som strategiska knutpunkter for bade industri och
forsvar,

e brist pa redundans i strak som dven fungerar som transitkorridorer inom Nato.

EU:s 6kade fokus pa dual-use-infrastruktur 6ppnar for finansiering via CEF och forsvarsinriktade
instrument. Planforslaget bor darfor tydligare identifiera svenska objekt som kvalificerar for
sadan medfinansiering. Detta inkluderar i synnerhet strak i syd-nordliga samt vast-6stliga
riktningar, noder och hamnanslutningar dar civila och militéra transportbehov sammanfaller.

3.4.2 Nordisk samplanering av infrastruktur

Sveriges roll som transitland mellan Norge, Finland och 6vriga Europa innebér att den nordiska
transportplaneringen blir alltmer strategisk. For att sakerstalla robust rorlighet kravs
koordinering av kapacitet, tidtabeller, banarbeten och redundans i granséverskridande strak.
Detta galler sarskilt godsfloden och militdra transporter mellan:

e norra Norge och Sverige,

e norra Sverige och Finland,
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e Vastsverige och Norge,
e Danmark och Sverige.

Trots att dessa grundforutsattningar ar viktiga saknas i planforslaget en konkret strategi for hur
nordisk samplanering ska genomforas i praktiken. Det géller bade operativ koordinering och
gemensam utveckling av atgarder i noder och strak med hogt strategiskt varde. Den 6kade
militdra integreringen i Norden forstarker kraven pa tydlig samordning, sarskilt i regioner dar
civila industrifloden och forsvarsrelaterade transporter delar samma kapacitetsbegransade nat.

Green Cargo beddémer darfor att planen bor omfatta:

strukturerade samverkansformer med danska, norska och finska myndigheter,
e gemensamma analyser av kapacitetsbehov i nordiska korridorer,
e planering for samfinansierade objekt av strategisk betydelse,

e utveckling av redundanta rutter i norra Sverige for att minska sarbarheten i
gransoverskridande floden.

3.5 Atgirder som paverkar anvindningen av transportsystemet

3.5.1 Planering enligt fyrstegsprincipen

Trafikverket anger att fyrstegsprincipen ska vara styrande for all planering och att atgarder i steg
1 och 2 ska prévas innan investeringar gors i ny infrastruktur. FOr jarnvagen innebar detta att
atgarder som forbattrar kapacitetsutnyttjandet, minskar konflikter och 6kar den operativa
effektiviteten i befintligt system ska prioriteras. Detta inkluderar bland annat
tidtabellsoptimering, driftrelaterade forbattringar, trimningsatgarder och kapacitetshojande
justeringar som kan genomforas utan stora investeringar.

Green Cargo beddomer att tidtabellsoptimering ar en central och annu outnyttjad steg 1-2
atgard. Genom att anpassa tidtabellerna efter olika tagtypers dynamik, minska éverlanga
gangtider och reducera strukturell skogstid kan genomstrémningen 6ka utan att ny kapacitet
behover byggas. Detta ligger i direkt linje med fyrstegsprincipens syfte att férst anvdanda, och
darefter optimera, den infrastruktur som redan finns.

Ett konkret exempel ar inférandet av bromsprocenttabell D, vars dokumenterade effekter
inkluderar avsevart hogre snitthastigheter, kortare gangtider, minskad skogstid och betydande
forbattringar i punktlighet. Effekterna ar sa omfattande att behovet av nya forbigangsspar
minskar pa vissa strak. Enligt fyrstegsprincipens logik ska sadana atgarder provas innan
Trafikverket gar vidare till investeringsalternativ i steg 3 och 4. Mot bakgrund av detta bor
Trafikverket skyndsamt utreda pa vilka strak inforandet av bromsprocenttabell D ar tekniskt och
driftmassigt mojligt, samt vilka kompletterande trimningsatgarder som kravs for att kunna
realisera effekterna fullt ut.
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| detta ljus framstar det som sarskilt problematiskt att Trafikverkets planférslag inte integrerar
de atgarder som Trafikverket sjalv ska genomféra inom ramen for Handlingsplanen fér Idngvidga
godstransporter 2026—2028. Handlingsplanen innehaller flera av de mest centrala och
kapacitetsdrivande steg 1-2 atgarderna for jarnvagen, bland annat férbattrad
tidtabellsplanering, inférande av bromsprocenttabell D, andra trimningsatgarder,
lastprofilh6jningar och analyser av redundans. Samtliga dessa aktiviteter ligger inom
planforslagets forsta tre ar och kommer att paverka kapacitetsbehov, investeringsprioriteringar
och systemets strategiska inriktning.

Att dessa tidiga och kunskapsintensiva atgarder inte anvands som ingangsvarden innebér en risk
att Nationell plan byggs pa ett ofullstandigt och snabbt inaktuellt kunskapsunderlag. Det leder
till att viktiga steg 1-2-I6sningar underutnyttjas, medan investeringar i steg 3—4 riskerar att
Overprioriteras i strid med fyrstegsprincipens grundlaggande ordning.

Detta har dven bredare systemkonsekvenser. Nar handlingsplanens atgarder inte integreras
riskerar den nationella planen att inte stodja naringslivets behov, intermodalitetens utveckling,
totalforsvarets transportkrav eller EU-rattsliga krav (TEN-T) i ratt tid. Eftersom handlingsplanens
analyser och atgarder avser att justera styrningen av det langvaga godstransportsystemet redan
under 2026-2028, riskerar franvaron av dessa i nationell plan att skapa ett betydande
strategiskt glapp i planperiodens inledning.

For att genomfora handlingsplanen behover den integreras i den nationella planen, samt att
tillhérande finansiering och prioriteringsutrymme reserveras. Detta ar en forutsattning for en
korrekt tillampning av fyrstegsprincipen och for att nationell plan ska vila pa ett aktuellt,
evidensbaserat och robust beslutsunderlag.

3.5.2 Pagaende informationsinsatser och kunskapshojande atgarder

Informationsinsatser och kunskapshéjande atgarder ska enligt Trafikverkets styrning sdkerstélla
att aktorer i transportsystemet har tillgang till relevant, aktuell och transparent information om
kapacitet, driftférutsattningar och planerade atgarder. Green Cargo bedomer att detta omrade
behover utvecklas for att starka forutsagbarheten i produktionsplaneringen.

| dag saknas en sammanhallen modell for hur data om kapacitetsutnyttjande, konfliktytor,
banarbeten och tidtabellsférutsattningar kommuniceras till branschen. For godstrafiken och
dess kunder i ndringslivet innebar detta att planeringshorisonten forkortas och att reell
effektivitet i befintligt system inte kan uppnas. Informationsinsatser bor darfor inriktas pa:

e tidig och fullstdndig kommunikation om planerade banarbeten och
kapacitetsbegransningar,

e Oppen redovisning av kapacitetslagen och belastningsgrad i kritiska strak,

o tillgdngliggdrande av analysverktyg och datakallor som gor det moijligt for operatorer att
optimera sina godstransportupplagg,
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e konsekvensbedémningar som beskriver hur olika atgéarder paverkar genomstromning

och robusthet.

Dessa atgarder utgor ett nodvandigt komplement till fyrstegsprincipens inriktning men skiljer sig
fran de operativa forandringar som behandlas i avsnitt 3.7.1. Informationsinsatserna syftar inte
till att forandra driftférutsattningarna i sig, utan till att skapa forutsattningar for battre
beslutsunderlag, hogre transparens och 6kad forutsebarhet i det dagliga trafiksystemet.
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4. Andra delen: Forslag

4.1 Fordelning av medel i sammanfattning

Medelstilldelningen for vidmakthallande och investeringar i jarnvag har 6kat med ca 15 % sedan
foregaende plantillfdlle for fyra ar sedan. Under samma period har inflationen varit drygt 23 %.
Denna enkla jamforelse indikerar att satsningarna pa jarnvagen inte haller jamna steg med
tidigare perioder, trots en stadigt 6kande efterfragan pa jarnvagstrafik.

Det ar mycket positivt att fokus, pa kort sikt, 1aggs pa vidmakthallande, men samtidigt helt
otillfredsstallande att medlen for vidmakthallande inte rdknas upp med inflationen. Den
kommunicerade satsningen ar i princip en ambitionssankning sett till vardet som tillfors
jarnvagsanlaggningen.

For namngivna investeringar ar planforslaget val strukturerat med fyra kategorier av
investeringar dar de tre forsta kategorierna (87 %) betraktas som bundna. Detta innebér att det
faktiska reformutrymmet endast uppgar till 13 % av planen, trots att det vid en jamn
investeringstakt borde uppga till 33 % och vid en 6kande takt hogre an sa. Detta visar att
ambitionsnivan for investering i jarnvag (och annan infrastruktur) har sankts jamfért med
tidigare planer.

Principen att anvanda samhallsekonomiska bedémningar for att valja objekt som inte dr bundna
stods av Green Cargo, men metoden behover kalibreras sa att den faktiskt fangar alla de
egenskaper som &r unika for jarnvagen. Radande diskripens mellan modell och investerings-
beslut undergraver i langden metodens legitimitet. Stora brister finns inom tre omraden som &r
sarskilt viktiga for godstrafiken pa jarnvag:

e Prognoserna underskattar systematiskt jarnvagstransporter, medan sjo- och
vagtransporter 6verskattas.

e Tidtabellsrelaterade kostnader underskattas. Kapacitetsbrister i infrastrukturen leder
till forlangda transport- och restider samt 6kad resursatgang da tag tvingas vanta pa
varandra. Effekterna blir saval minskad konkurrenskraft som utestangning fran viktiga
strak.

e Forseningar och tillforlitlighet varderas inte. Just tillforlitligheten ar en uttalad
forutsattning for godstransporter pa jarnvag. Det finns vedertagna samband mellan
antal tag och tillforlitlighet som kan anvéndas.

Ovanstaende brister innebar ocksa att den samhallsekonomiska modellen 6vervarderar mindre,
icke-systemforstarkande investeringar och missar de stora effekterna av mellanstora och stora
fordandringar i infrastrukturen.

| Bilaga 1 redovisas en alternativ metod att finna de mest intressanta jarnvagsinvesteringarna
for att komma till ratta med flera av de svagheter som ar férknippade med den
samhallsekonomiska modell som i nuldget anvands.
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| planforslaget ar det flera objekt som lyfts ur, trots att de kommit med i tidigare plan. Detta
skapar en osdkerhet och undergraver fortroendet for planprocessen och Trafikverket. Det maste
finnas battre satt att |[6sa sddana hér situationer internt och mellan planomgangarna.

De samhallsekonomiska kalkyler som anvands i transportplaneringen ar utvecklade for att
optimera transportsystemet under normala forhallanden. Nar infrastruktur ska planeras for att
mota totalforsvarets behov blir dessa bedomningar i manga fall otillrdckliga och i vissa
avseenden direkt missvisande. Kalkylerna saknar férmaga att vardera strategisk redundans,
forsorjningsberedskap och den systemnytta som uppstar forst i kris och héjd beredskap. Som
beslutsunderlag for totalférsvarsrelaterade investeringar har de darfér begransad relevans.

4.2 Vidmakthallande av transportinfrastrukturen

Vidmakthallande och underhall av befintlig jarnvagsinfrastruktur ar helt avgérande for
systemets funktion och Green Cargo stodjer den successiva 6kning av reinvesteringsinsatser som
inletts och i vissa delar redan borjat ge positiva effekter for systemet. Vi vill samtidigt
understryka det orimliga i att endast 10-15 % av underhallsskulden hanteras i planférslaget, att
arbetet behdver ga fortare och att en langsiktig plan fér hur skulden ska arbetas bort behover
upprattas.

4.2.1 Jarnvagssystemet

Om planforslaget for atertagande av det eftersatta underhallet satts i relation till behoven och
vardet i att ha en tillforlitlig jarnvag framstar ambitionsnivan som otillrdacklig och for lag. For att
snabbare komma till ratta med bristerna kravs en kombination av atgarder.

Green Cargo vill sarskilt lyfta behovet av effektivare metoder och ny teknik fér att snabbt aterta
det eftersatta underhallet liksom nédvandigheten i forbattrade upphandlingar for att
entreprendrerna ska kunna investera i nédvandiga maskiner.

Att inledningsvis fokusera pa de mest trafikerade banstrackningarna ar en naturlig strategi for
att snabbt fa stor effekt. Samtliga fyra prioriterade floden ar viktiga for godstrafiken, inte minst
det nordliga flodet Hallsberg — Lulea dar en betydande del av Sveriges godstrafik framfors.
Trafikomfattningen ar sadan att flodet delas i tva parallella grenar pa en stor del av strackan.
Green Cargo vill lyfta fram att flodet i praktiken bestar av fem delstrackor som alla &r viktiga:

e Hallsberg — Borlange — Storvik

o Hallsberg — Avesta Krylbo — Storvik

e Storvik — Ange — Langsele — Vannas

e Storvik — Gavle — Sundsvall - Umea — Vannas
e Viannas—Boden - Luled

Pa tre av dessa delstrackor dr dessutom kapacitetsbristen pataglig, vilket ytterligare forstarker
nyttan och nédvandigheten att reinvesteringar sker.
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| takt med att underhallsskulden betas av pa de prioriterade flodena kan fokus delvis flyttas till
andra delar av jarnvagsnatet for att maximera marginaleffekten av vidtagna atgarder. Ett sadant
resonemang saknas i planforslaget.

Att ytterligare 6ka takten i reinvesteringsarbetet ar sannolikt mojligt, givet genomtankta
flodesanalyser for omledning av trafik och tillfallig ersattning med alternativa fardmedel.
Banarbetenas effekter pa godstrafiken ar inte analyserade trots att de &r omfattande och
paverkar industrin direkt. Green Cargo efterlyser en tydlig strategi just for trafikflodena under
de omfattande arbeten som vantar. Utan sadana strategier dr det dock svart dra slutsatsen att
implikationerna for trafiken blir f6r stora med en hogre reinvesteringstakt.

Reinvesteringarna kommer att paga under en langre tid, vilket 6ppnar for forebyggande
trimningsatgarder och mindre investeringar i syfte att mojliggora effektiv omledning nar
reinvesteringarna ska genomféras. Triangelspar, motesspar och blocksignaler &r sarskilt effektiva
atgarder for att Oppna alternativa vagar att anvanda fér omledning nar ordinarie strackning
stangs av. Green Cargo vill darfor lyfta behovet av, och mojligheterna med, att anldgga flera
strategiska triangelspar, kompletterat med enstaka motesspar och blockstrackor.

Skévde
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Figur 1 Princip for ett triangelspar i Falképing for att mojliggora tag i relationen Herrljunga — Jonkoping.

Dessa atgarder kan visa sig vara sjalvfinansierande da de 6ppnar for effektivare
reinvesteringsmetoder nar trafiken kan koras andra vagar. Denna typ av investeringar kan ocksa
anvandas for avlastning av belastade strak under normala driftférhallanden och i samband med
oplanerade storningssituationer och for att mota totalférsvarets behov, vilket 6kar deras
samhallsnytta ytterligare.

Trafikverket uttalade ambition ar att pa sikt 6ka det forebyggande underhallet. Green Cargo
delar uppfattningen att forebyggande underhall, under kontrollerade former, ar att foredra
framfér felavhjdlpande, akuta insatser. Aven i detta framtida arbetssitt med planerade, kortare
avstangningar for underhall skulle triangelspar kunna vara en del av |6sningen for att enklare,
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och till en lagre kostnad, fa underhallsinsatserna genomforda. Jarnvagen behover fa
natverksegenskaper dar flodet av tag kan valja alternativa vagar.

Planforslaget redovisar inte mojliga effekter av battre metodval for reinvesterings- och
underhallsarbeten. Det &r en stor brist, eftersom kombinationen av god flodeshantering av
tagtrafiken och effektiva arbetsmetoder sannolikt ar det basta och mest ekonomiska sattet att
bli av med underhallsskulden.

| planforslaget anfors risken for kapacitetsbrist i entreprenadsledet och upptrissade priser som
ett argument for att halla nere dtertagandetakten. Green Cargo saknar ett resonemang om att
successivt 6ka underhallstakten for att bygga upp marknaden och undvika dessa risker. Vi
noterar att motsvarande risker inte lyfts pa vagsidan och att inspiration sannolikt kan hamtas
darifran.

| planforslaget gors en ansats att uppskatta de samhallsekonomiska effekterna av reinvestering
och underhall. Det &r rimligt att man forsoker skatta effekterna och stilla dem mot kostnaderna
for atgarderna, men da maste mer anstréngningar laggas pa att kalibrera metoden s3 att dess
resultat blir rimliga. | berdkningarna ingar till exempel inte positiva effekter for godstrafiken av
reinvesteringarna da “sadana metoder saknas”. Dessutom saknar modellen effekter pa
efterfragan. Det ar sannolikt att en mer tillforlitlig jarnvag skulle attrahera fler
godstransportkdpare och resenarer, vilket skulle 6ka I6nsamheten for reinvesteringar och
underhall ytterligare.

Trots ovanstaende brister indikerar den anvdnda metoden att det ar Idnsamt att aterta allt
eftersatt underhall. Mot bakgrund av metodbristerna ar det troligen betydligt mer I6nsamt &n
kalkylen visar. | sa fall vore det ett stort misstag att inte genomféra underhallet sa fort som
mojligt och att inte inkludera alla strackor med aktiv jarnvagstrafik.
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4.3 Utveckling av transportinfrastrukturen

Godstrafik pa jarnvag ar floden som kraver fungerande strak. | Sverige ar straken tydliga i
nord/sydlig riktning mellan Riksgransen/Luled i norr och Géteborg/Oresundsbron/

Trelleborg i séder. | den nationella atgardsplaneringen bor darfor straken vara i fokus, snarare
an enstaka punkter i natverket. Undantaget ar de storre terminalerna, som ar centrala noder i
godsets flode. Viktiga noder ar rangerbangardarna, hamnarna, intermodala terminaler och stora
godskunder.

Cirka 80 % av det svenska jarnvagsnatet bestar av enkelspar och manga av godstrafikens
viktigaste strackor &r just enkelspariga. Det géller i princip alla strackor mellan Riksgransen/Luled
och Hallsberg/Kil, samt flera strackor i Varmland, Dalsland, Vastra Gotaland, Smaland, Blekinge
och Skane.

Enkelspar anlades i jarnvdagens barndom da antalet tag som framfordes var lagt, tagen kordes i
laga hastigheter och tidsvardena var lagre, vilket begransade de negativa effekterna av
tdgmoten. | takt med att alla tre faktorerna fordandrats har enkelsparen blivit alltmer
begrdansande for jarnvagstrafiken, bade kapacitetsmassigt, restidsmassigt och kvalitetsmassigt
(lag punktlighet). Pa 28 % av landets enkelspariga strackor ar det ar idag svart att fa plats med
fler tag! och pa 16 % av enkelsparsstrackorna ar det sa fullt att alla tag inte far plats2.

Green Cargo vill darfor lyfta behovet av att de mest trafikerade strackorna successivt byggs
dubbelspariga. En sadan konvertering innebar att kvarvarande enkelsparsstrackorna pa ett strak
maste klara en trafikokning, vilket i sin tur innebér att de strackor man bor bygga ut forst ar de
som ar samst [dampade for mer trafik. En vagledande princip kan darfor vara att bygga strackor
med branta stigningar forst, eftersom dessa annars blir begréansande for hela linjen vid en
trafikdkning.

Pa dubbelsparen, framst strackorna Mjolby — Lund och Skévde — Goteborg, finns stora
utmaningar att kombinera godstag med snabba resandetag av olika slag, vilket varje ar ger
upphov till taglageskonflikter nar tagplanen ska konstrueras. Konflikterna l6ses ofta genom
exkludering, tidsforskjutning eller forlangd kortid (skogstid) for godstagen.

Aven dubbelspdaren har en dndlig kapacitet och nir denna nés blir fyrsparsutbyggnad, med
integrerad eller separerad utformning, den langsiktiga atgarden for att mota kapacitetsbehoven.
Mindre ingripande atgarder ar nya forbigangsspar som 6ppnar fér nya tidtabellsalternativ och
tidseffektiva forbigangar som ar en férutsattning for en snabb och konkurrenskraftig godstrafik.

! Fler 4n 65 sokta tagligen/dygn.
2 Fler 4n 80 sokta tigligen/dygn.
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4.3.1 Green Cargos behovsscreening

For att helt objektivt visa vilka jarnvagsstrackor som bor prioriteras i investeringsplanen har
Green Cargo sammanstallt taglagesansokningar for T25. For narmare 3 000 signalstrackor
(blockstrackor) finns data om antalet ansokta tag, antalet konflikter mellan ansdkta tag och
tadgens belaggningstid.

Denna databas bildar en screener dar strackor med manga tag, manga konflikter mellan tagen
och lang beldggningstid (hog utnyttjandegrad och svarigheter att I16sa ut konflikterna) kan
filtreras fram som kandidater for kapacitetshdjande atgarder. Pa detta satt har 5 % av de
enkelspariga strackorna och narmare 10 % av de dubbelspariga screenats fram, se
nedanstaende figurer.

Sammanvigd prioritet for alla tag Sammanvagd prioritet for godstrafiken

Figur 2 Striackor med manga tag, manga taglageskonflikter och lang beldggningstid.

Kapacitetsbristerna for godstrafiken ar i princip desamma som foér gods- och persontrafik
sammantaget, med undantag for nordligaste Sverige dar bristerna ar storre for godstrafiken och
Stockholmsomradet dar bristerna ar storre for persontrafiken. En annan indikator for strackor
med hogt kapacitetsutnyttjande ar merférsening. Det visar sig att flertalet av strackorna i Figur 2
ocksa ar de som har flest forsenade tag i landet. De atgarder som Green Cargo foreslar innebar
darfor aven betydande punktlighetsforbattringar.

Resultaten summeras i nedanstaende tabell som ocksa jamfor identifierade brister med
planforslagets atgarder for att fa fram strak med otillrackliga atgarder. Strackor med en storre
kvarstaende brist efter planforslagets genomférande har markerats med rott. Tva strackor ar
renodlade flaskhalsar med landets mest omfattande tagtrafik pa enkelspar (137-138 sokta
taglagen/dygn) som bara stracker sig 6ver en driftplatsstracka och markeras med gult.
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Antal

delstrackor Antal

med brist  delstrickor

Gods- Al medatgirdi  Kvarstiende

trafik trafik planforslag brist
ENKELSPARIGA STRACKOR
Bergslagsbanan
Botniabanan
Godsstraket gm Bergslagen
Godsstriket gm Skane
Hamnbanan i Goteborg
Jonképingsbanan
Malmbanan
Kust-till-kustbanan
Norge-Vinerbanan
Ostkustbanan
Skanebanan
Stambanan gm O Norrland
Svealandsbanan
Viarmlandsbanan
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Adalsbanan

DUBBELSPARIGA STRACKOR
Godsstraket gm Bergslagen
Milarbanan

Nynasbanan

S © o N

Ostkustbanan
Soédra stambanan 10
Vastkustbanan

Ul ©

Vastra stambanan
Mittbanan
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S U1 N W =k O N =

Tabell 1 Antal driftplatsstrackor per strak med kapacitetsbrist, antal driftplatser per strak med atgard i
planférslaget och kvarstaende brist. Rédmarkerade strak har brister pa flera driftplatsstrackor. Gulmarkerade ar
strak med sarskilt intensiv trafik och bristen har karaktiren av en flaskhals mellan omraden med hogre kapacitet.
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4.3.2 Namngivna investeringar

| detta avsnitt gar vi igenom de réd- och gulmarkerade straken i Tabell 1. Genomgangen ar
uppdelad efter angeldgenhetsgrad dar atgarder kopplade till Fehmarn Balt foljs av andra sarskilt
viktiga strackor och brister pa 6vriga strackor.

Atgdrder kopplade till Fehmarn Bilt-férbindelsen

Sodra stambanan, Alvesta — Hassleholm — Lund

Green Cargo noterar att planforslaget for Sodra stambanan uppvisar stora brister, i forhallande
till befintliga trafikbehov och vill darfor sarskilt lyfta detta strak. Satsningar i Tyskland och
Danmark kopplade till Fehmarn Balt-forbindelsen vantas leda till en kraftig 6kning av godstrafik
pa jarnvag, vilket ytterligare forstarker behoven pa just Sédra stambanan.

Pa strackan Alvesta — Hassleholm &r hastighetsskillnaderna mellan tagen stora och behovet av
alternativa platser att genomféra forbigangar uttalat. Green Cargo vill darfor lyfta fram vinsterna
med att samtliga féreslagna forbigangsspar byggs, inklusive de som ligger i planforslagets
tilldggsalternativ +10 %. Detsamma giller tilliggsforslaget om sparférlangning i AlImhult som ar
en viktig knut i Sveriges godstrafik och dessutom har stor betydelse for persontrafiken.

Fyrsparet Hassleholm — Lund &r ett objekt i planforslaget som Green Cargo ser som sarskilt
viktigt och centralt. Tagantalet mellan Lund och Klostergarden 6verstiger redan 550 tag/dygn
och svéarigheterna att planera dagens trafik genom Lund &r betydande. En snabb utbyggnad av
fyrsparet Klostergarden — Lund — Stangby ar prioriterat, foljt av en fortsattning pa stréckan
Stangby — Hassleholm, gdrna med etappvis ibruktagning om sa blir mojligt.

Oppnandet av Fehmarn Bilt-forbindelsen och den tillkommande godstrafik som d& véntas
kommer att krava tuffa trafikprioriteringar just pa strackan Hassleholm — Lund i vantan pa att
fyrsparet blir klart.

Ny standard for godstagslangd Hallsberg — Malmo

Fehmarn Balt-forbindelsen utformas med en dimensionerande langd om 1 050. Eftersom en stor
andel av godstagen inte har Malmoé som utgangs-/malpunkt finns stora vinster i att Iata de langa
tagen utga fran/fortsatta till Hallsberg som ocksa byggs ut fér 1 050 m langa tag. Med denna
anpassning starks jarnvagens konkurrenskraft ytterligare samtidigt som antalet tillkommande
godstag blir lagre och behovet av sparférlangning pa Malmo godsbangard minskar.

Befintliga forbigangsspar pa strackan Hallsberg — Malmo klarar i dagslaget bara 740 m langa
godstag. Som ett svar pa Fehmarn Balt-projektet ar det darfor naturligt att Sverige dndrar
standard for godstagslangd just for strackan Hallsberg — Malmo, i férsta hand genom att
tillkommande forbigangsspar direkt far den nya sparlangden och pa sikt ocksa genom att
befintliga forbigangsspar forlangs dar sa ar praktiskt moijligt.
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Andra sdrskilt viktiga stréickor fér godstrafiken

Historiskt sokta taglagen ar en sldpande indikator. Om denna kombineras med en ledande
indikator, i form av férvantade dkningar i godsvolymer, framtrader ytterligare tre strackor som
extra viktiga for svensk godstrafik pa jarnvag, nedan presenterade fran norr till soder.

Norrbotnia- och Botniabanan, Luled — Umea — Gimonas

Norrbotniabanan ar central for samhallet och den stora industrisatsningen i norr.
Kapacitetsbristerna ar redan nu patagliga pa Stambanan genom 6vre Norrland. Green Cargo vill
darfor lyfta fram vikten av att Norrbotniabanan byggs snabbt och med en hog kapacitet. Ett satt
att bygga banan snabbare &r att bygga pa flera fronter samtidigt (jamfor tunneldrivning). Det ar
ocksa ett satt att snabbare fa till tag i efterfragade regionala reserelationer sdsom Luled — Pitea.

Green Cargo ser ocksa med oro pa det faktum att banan planeras som enkelsparig, trots alla
begransningar som detta medfor och att trafikprognoserna indikerar storre trafikvolymer an ett
enkelspar klarar av. Naringslivets satsningar i denna region ar mangdubbelt storre dn den
extrakostnad som ett dubbelspar innebar. Vi staller oss fragan om Sverige verkligen ska avsta
fran de stora mobilitetsvinster som ett dubbelspar skulle skapa?

Norrbotnia-, Botnia- och Adals och Ostkustbanan hinger samman i ett system. Det &r darfor
troligt att hogre kapacitet i delar av denna kedja skjuter fram behovet av kapacitetshéjande
atgarder i andra delar. Med en starkare Norrbotniabana kan mer kostnadskravande atgarder i
den befintliga Botniabanan skjutas framat i tiden.

Det féreslagna dubbelspédret mellan Ume& C och Umed O &r ett av planforslagets viktigaste
objekt, sett till dagens tagantal och antal taglageskonflikter. Atgarden riskerar dock att bli
otillracklig da den lamnar ett kortare enkelsparsavsnitt. Green Cargos forslag ar darfor att
dubbelspdret utstricks sa att dven strickan Umea Ostra — Gimonas (Holmsundsbanans
anslutning) blir dubbelsparig (2,5 km). Pa sa satt hamnar alla stationer och terminaler vid
dubbelspar och omradet blir nagot mindre begransande for tagtrafiken. Det ar ocksa ett satt att
hantera det faktum att férsta driftplatsstrackan séder om Gimonés i riktning mot Ornskéldsvik
redan nu ar hart belastad och flaggad for atgard i Green Cargos screening.

Adals- och Ostkustbanan, Hirndsand — Sdderhamn

Flertalet av godstrafikens kunder norr om Gavle ar lokaliserade langs kusten. Kustjarnvagarna ar
ocksa den kortaste och snabbaste vagen mellan norra och sédra Sverige. Tillkommande
godstrafik, liksom stora delar av den trafik som tidigare korts i inlandet, forvantas darfor i
framtiden valja Botniabanan och Ostkustbanan. Det dr darfor oroande att strackan Harndsand —
Sundsvall — Séderhamn redan nu trafikeras av 75—85 tag/dygn, att utrymmet for ytterligare
trafik ar begrédnsat och att i princip inga atgarder for denna stracka finns med i planforslaget.

Green Cargo vill darfor lyfta behovet av kapacitetsforstarkningar, i férsta hand mellan
Harnésand och S6derhamn och garna i form av strategiskt placerade dubbelsparsstrackor. Den
tata trafiken innebar att tagmoten sker langs hela strackan och att de forsta
dubbelsparsetapperna med fordel l1aggs dar anldggningskostnaden ar lag och
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genomforandetiden ar kort for att snabbt uppna hogsta samhallsnytta. Green Cargo planerar att
presentera en utbyggnadsplan for Ostkustbanan med strategiskt placerade partiella dubbelspar.

Véstra stambanan, Alingsas — Goteborg Skandiahamnen

Tillsammans med Oresundsbron och Trelleborgs hamn &r Géteborgs hamn den stora sidnkan och
kallan for godstrafik i sodra Sverige med stadigt 6kande godsvolymer pa jarnvag.
Kapacitetsbegransningarna i Goteborgsomradet ar valkdnda och kommer att 6ka ytterligare i
betydelse nar Vastlanken tas i bruk.

En fyrsparsutbyggnad av strackan Alingsas — Goteborg ses av Green Cargo som helt nédvandig
for en fortsatt positiv utveckling av godstrafiken pa Vastra stambanan och for att Vastlankens
potential ska kunna nyttjas fullt ut. Det ar darfor positivt att delstrackan Olskroken — Partille
finns med som utredningsobjekt, aven om en kort genomforandetid kravs dven for denna
fyrsparsstracka.

Hamnbanan i Goteborg har Sveriges nast mest trafikerade enkelspar (2,5 km) med 137 sokta
taglagen/dygn, trots radande kapacitetsplan for strackan Alingsas — Goteborg som just nu
begransar attraktiviteten att kora godstag till/fran Géteborg. F6r kommande planeringsomgang
ar det darfor sarskilt viktigt att denna sista enkelsparsstracka byggs ut till dubbelspar sa att den
inte blir alltfér styrande for omkringliggande banor och infrastruktur.

| planforslaget aterfinns flera nya forbigangsspar mellan Laxa och Herrljunga. Dessa ar viktiga for
att all trafik ska kunna utvecklas pa Vastra stambanan och matchar det screenade
kapacitetsbehovet vil. Detsamma géller tillaggsforslaget (+10%) om ytterligare ett triangelspar i
Laxa, den sa kallade Porlasvangen, for tag i relationen Hallsberg — Varmlandsbanan. Green
Cargos uppfattning ar att sparet tillfor betydande kapacitet pa den kansliga strackan Hallsberg —
Laxa och att det dessutom skulle bidra till forbattrad punktlighet pa saval Vastra stambanan som
Varmlandsbanan och att Regeringen darfor bor prioritera detta tilldggsobjekt.

Brister pa évriga stréickor

Ytterligare sex strackor, framst i mellersta och sddra Sverige, uppvisar sa stora kapacitetsbrister
att de behover adresseras i en investeringsplan for att bevara och 6ka industrins
konkurrenskraft genom hogre kapacitet samt 6kad tillforlitlighet och kostnadseffektivitet for
transporter.

Bergslagsbanan, Borlange — Ludvika — Grangesberg

Sett till saval antalet kritiska driftplatsstrackor som trafikbelastning ar Bergslagsbanan, delen
Borldange — Ludvika — Grangesberg, ett av de viktigaste straken att forstarka rent
kapacitetsmassigt. Green Cargo noterar att Trafikverket helt saknar atgardsforslag for denna
stracka och vill lyfta denna brist. En férsvarande omstdndighet ar de branta stigningarna ut fran
Ludvika, bade mot Borldnge och mot Grangesberg. Den strategiskt riktiga atgarden for dessa
bada stigningar ar dubbelspar (17 + 14 km), likt det som anlaggs soderut fran Avesta Krylbo.
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Rent trafikméssigt kan kanske Bergslagsbanan avlastas av Dalabanan och Godsstraket genom
Bergslagen, men det forutsatter bade investeringar och underhallsatgarder i dessa strak, med
barighetsatgarder Borlange — Avesta Krylbo och triangelspar i Frovi.

Svealandsbanan, Folkesta — Rekarne

Strax utanfor Eskilstuna, mellan Folkesta och Rekarne (4 km), aterfinns landets mest trafikerade
enkelspar med 138 sokta taglagen/dygn. Flaskhalsen bildar korset mellan jarnvagsstrackorna
Sodertalje — Eskilstuna — Frovi och Kolback — Eskilstuna — Flen. Omradet runt Eskilstuna ar
centralt for godstrafiken med flertalet befintliga och planerade terminaler. Transportvagarna i
bade nord/syd och 6st/vast ar viktiga godsfloden. Dessutom bedriver Malardalstrafik
omfattande regionaltagstrafik i alla fyra riktningarna. Att atgarda denna flaskhals skulle ha stora
systemeffekter for saval gods- som regionaltagstrafiken med positiva effekter for hela
Malardalsomradet, begransat av Stockholm, Uppsala, Orebro och Norrképing.

Varmlandsbanan, Karlstad — Kil

Varmland ar en landsande med manga bruk och andra kdpare av godstransporter pa jarnvag.
Region Varmland har ocksa utvecklat ett nat av regional tagtrafik samtidigt som &dven fjarrtrafik
till och fran Oslo, Géteborg och Stockholm trafikerar den enkelspariga Varmlandsbanan. Den
stora efterfragan pa tagtrafik har lett till att delen Karlstad — Skare — Klingerud (6 + 8 km), med
107 tag/dygn (varav 25 godstag), tillhér landets 3 % mest trafikerade delstrickor.

Strackan ar darfor en given kandidat for kapacitetshéjande atgarder, i synnerhet med tanke pa
den komplicerade blandningen av olika tagslag och strackans begransade langd. Green Cargo vill
darfor lyfta denna tydliga brist som enligt var mening ar tillrackligt allvarlig for att motivera en
omprovning. | planférslaget foreslas satsningar pa andra delar av Varmlandsbanan med
betydligt farre tag och taglageskonflikter, vilket matematiskt ter sig som en felaktig prioritering.

Norge/Vianerbanan, Kil — Oxnered

Striackan Skalebol — Oxnered (27 km) har i tidigare utredningar pekats ut fér dubbelspérs-
utbyggnad och med sina 72 s6kta tag/dygn, varav 25 godstag, flaggas strackan dven i Green
Cargos behovsscreening. Aven om det finns flera strackor i landet med mer trafik kan en
satsning just har vara strategisk for att flytta godstrafik fran Vastra stambanan till straket vaster
om Vanern. Utbyggnaden skulle i sa fall samordnas med en kapacitetsforstarkning av
Bergslagsbanan runt Ludvika enligt ovan for att bli attraktiv for godstrafik mellan Gavle/Borlange
och Goteborg.

| planférslaget foreslas, som tillaggsalternativ (+10%), tva nya moétesspar mellan Kornsjo och
Skalebol for att mojliggéra mer trafik till/fran Norge. Green Cargo vill har framhalla att en
satsning pa strickan Skilebol — Oxnered far betydligt storre effekt dd den &r gemensam for
trafik till/frdan Norge och Varmland (Kil) och darfor &r ett naturligare forsta steg.

Skanebanan, Astorp — Helsingborg
Skanebanan ar ett viktigt strak for godstrafiken. Antalet godstag ar sarskilt stort, drygt 30 per
dygn, pa banans vastra del mellan Astorp och Helsingborg godsbangard dir den totala
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trafikvolymen uppgar till 107 sokta taglagen/dygn. Detta placerar alla fem driftplatsstriackorna
bland de 20 mest trafikerade i landet (av 652). Till detta kommer utmaningar med trafikeringen
av strackan eftersom alla godstadg maste korsa den hart trafikerade Vastkustbanan (dubbelspar) i
plan pa vég till/fran Helsingborgs gbg. Banans branta stigning upp fran Helsingborg &r ytterligare
en forsvarande omstandighet. Mot bakgrund av ovanstaende behovs kapacitetsforstarkningar
for strackan, allra helst genom dubbelspar i stigningen mellan Helsingborg och Paarp/Méararp (7
km). Sadana atgarder ger sannolikt dven stora nyttor for regionaltagstrafiken da en effektivare
tagforing relativt godstrafiken kan uppnas.

Godsstraket genom Skane, Lockarp — Trelleborg

Godsstraket genom Skane, delen Lockarp — Trelleborg, bestar av fyra driftplatsstrackor som alla
aterfinns bland de 13 mest trafikerade enkelsparsstrackorna i landet (av 652). Konfliktnivan ar
ocksa hog med 10-20 taglageskonflikter per driftplatsstracka och dag. Fa strackor ar darfor, sett
till efterfragan pa taglagen, mer intressanta for en kapacitetsforstarkning. Om man ocksa vager
in strackningens strategiska betydelse fér svensk import och export via Trelleborg hamn blir
valsituationen dnnu tydligare.

| planforslaget foreslas inga atgarder for detta viktiga strak. Green Cargo vill darfor patala
behovet av omproévning och omprioritering sa att minst en av de fyra driftplatsstrackorna (ca 6
km) kan byggas ut till dubbelspar kommande planperiod. En sadan investering skulle ocksa
betyda mycket for den lokala och regionala trafiken genom att 6ppna helt nya
tidtabellsstrukturer for hela Skane med omliggande regioner da det ar just tdgmoten pa
enkelspar som styr dessa.

Lulea malmbangadrd

Lulea Malmbangard &r en systemkritisk nod for Malmbanan, hamnen och industriflédena i
regionen. Det samlade underlaget visar att Luled Malmbangard ar en nédvandig
systeminvestering och att finansieringen i nationell plan behéver utdkas for att undvika
betydande kapacitetsbrister och storningar i samhallskritiska transporter.

Bangarden ar redan hart belastad och saknar redundans vilket innebér att kapacitetsbristen
riskerar att bli akut i takt med industrins snabbt 6kande volymer. Industrins prognoser visar en
fordubbling av godstransporter inom fem ar, vilket gor att kapacitetsproblem kan uppsta redan
2027.

Green Cargo delar problembilden och konstaterar att nuvarande medel endast tdacker en mindre
del av behoven. En stegvis utbyggnad av bangarden ar den enda genomforbara vagen att
sdkerstalla kapacitet i tid och ligger i linje med fyrstegsprincipens tidiga skeden. Den skulle
starka Malmbanans funktion, 6ka nyttan av hamninvesteringar och mojliggéra nédvandig dual-
use-anpassning for militar mobilitet for att undvika undantrangningseffekter.
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Inlandsbanan

Inlandsbanan &r en viktig omledningsbana, inte minst striackan Ostersund — Hoting — Storuman —
Gallivare. Detta visade sig tydligt i samband med 6versvamningarna i Vasternorrland. Pa
strackan Hallnds — Boden — Gallivare ar Inlandsbanan det enda alternativet till stambanan och
Malmbanan.

Green Cargo vill darfor lyfta behovet att 6ka beredskapen for o6nskade handelser dar
stambanan genom 6vre Norrland blir ofarbar. For detta krdvs genomténkta omledningsplaner
och tillhérande, forebyggande atgarder: for 6kad barighet, forlangda motesspar och utbildning
av tagklarerare som kan bemanna kritiska driftplatser.

4.3.3 Om nyttan med att genomfora atgarder snabbt

Flera riktigt viktiga atgarder har i planforslagets planerats sent i planperioden. Nyttan med att
gora investeringar ar att de ska borja aterbetala sig och da &ar det mer naturligt med framtunga
planer an baktunga. Green Cargo vill darfor lyfta mojligheterna med, och behoven av, att
tidigareldgga viktiga atgarder sa att effekten snabbare kan tas hem.

Vi anser att foljande atgarder ar sarskilt viktiga for ett snabbt genomférande (fran norr till
soder): Norrbotniabanan, dubbelspar i Umea, dubbelspar Ostkustbanan, dubbelspar Folkesta —
Rekarne, forbigangsspar Alvesta — Hassleholm samt fyrspar Hassleholm — Lund.

4.3.4 ERTMS och ovriga jarnvagstekniksystem

Signalsystemet ar en central och avgérande del for jarnvagen. Enkelheten och effektiviteten i
det befintliga ATC-systemet har tjanat den svenska jarnvagen valdigt val. Detta méarks ocksa i att
nya signalsystem har svart att matcha flera av ATC-systemets basta och viktigaste egenskaper.
Green Cargo ser dnda fyra viktiga (potentiella) nyttor med att byta ATC mot ERTMS:

e Okad tillforlitlighet och driftsdkerhet — firre trafikstérande fel

e Interoperabilitet — samma lok kan anvandas i ett storre europeiskt omrade
e Forbattrade bromsprocenttabeller som mojliggdr snabbare godstag

e Liagre driftkostnader for infrastrukturen — lagre kostnader for samhallet

ERTMS har visat sig vara mer tillforlitligt och driftsdkert an ATC-systemet och for jarnvagsforetag
med en stor andel internationell trafik ar interoperabiliteten extra viktig. Systemet medger
ocksa att godstag framfors i hogre hastighet eftersom kérbeskeden uppdateras mer
kontinuerligt.

Erfarenheten visar dock att ERTMS-systemet ofta behdver uppgraderas, vilket gor att
driftkostnaderna till slut inte blir sa laga som det var tankt. Detta indikeras i den nationella
planen (underlagsrapport “Sammanhallen signalplan”) och har finns en betydande svaghet med
systemet.

En annan svaghet ar att ERTMS inte generellt ger en hogre kapacitet an ATC, vilket tydligast
kommer till uttryck i att Trafikverket raknar med att ERTMS, i dess nuvarande form, skulle
innebara en kapacitetssankning i Stockholmsomradet. Green Cargo stodjer darfor planen att
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avvakta med ERTMS i Stockholmsomradet till efter 2040, men vill samtidigt lyfta farhagan att
systemet de facto innebér forsamrad kapacitet nar det installeras efter 2040 i andra hart
trafikerade noder som Malmo, Goteborg och Hallsberg.

Trafikverkets tvekan mérks ocksa i att den reviderade implementeringsplanen ar forsiktig med
en lagre ambitionsniva an tidigare. Den langa utbytesfasen innebar att nyttorna med systemet,
framst 6kningen i tillforlitlighet och interoperabilitet samt den hojda hastigheten for godstag
fordrojs.

Aven efter 2042 kommer viktiga godsstrak sdsom Storvik — Borldnge — Kil — Géteborg, Ludvika —
Frovi — Eskilstuna — Flen och Avesta Krylbo — Kolback — Eskilstuna att vara ATC-banor vilket
omintetgor stora delar av de potentiella vinsterna. De dubbla signalsystemen riskerar att bli ett
kostnadshinder for godstrafik pa jarnvag. En foljd av den langsamma implementeringen ar ocksa
att inférandet av bromsprocenttabell D blir en intressant trimningsatgard, sarskilt pa ovan
namnda strak.

En viktig slutsats i underlagsrapport “Sammanhallen signalplan” ar att ERTMS-utbyggnaden
maste samplaneras med andra trafikpaverkande atgarder i infrastrukturen. Fér Green Cargo ar
det viktigt att en effektiv princip for dessa utbyten tas fram tillsammans med jarnvagsforetagen.

Green Cargo ser positivt pa statens initiativ till medfinansiering av ombordutrustningen, ETCS.
Kravet att i princip alla lok (och motorvagnar) ska vara utrustade till 2030, trots att bara en
mindre del av infrastrukturen vantas ha ERTMS sju ar senare, ar dock inte rimligt. Green Cargo
anser att installationstakten bor avgoras av jarnvagsforetagen sjalva. Deras behov kommer att
Oka gravis da den faktiska ERTMS-utbyggnaden fortskrider, vilket pa ett naturligt satt kan driva
ETCS-installationen. Green Cargo vill ocksa patala det mojliga behovet av medfinansiering av
ATC-utrustning (STM-system) pa nya lok och motorvagnar som kan uppsta till féljd av den
utdragna implementeringen.

4.3.5 Central riskreserv
Principen att avsatta en riskreserv ar sund och skapar incitament att forbattra precisionen i
framtiden.

4.3.6 Trimnings- och miljoatgdrder

| planforslaget foreslas ett utrymme om 33,6 mdr for trimningsatgarder for battre tillganglighet i
hela transportsystemet. Denna tillganglighet tar sig uttryck i hogre total kapacitet for
jarnvagsnatet samt mojlighet att klara saval planerade som oplanerade trafikavbrott pa enskilda
strak. Trimningarna blir darfér nyckelatgarder for saval planerade underhallsatgarder som
hantering av oférutsedda klimathandelser och totalforsvarets transportbehov.

En barande tanke med trimningar ar att de ar begransade atgarder som kan genomféras snabbt
och ge stor effekt for samhallet. Green Cargo vill darfor trycka pa vikten av att trimningarna
genomfors tidigt i planperioden for maximal samhallsnytta.
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For jarnvagens del finns flera angeldgna omraden dar trimningar kan gora stor nytta. Vi véljer
att sarskilt lyfta triangelspar, LTS-atgarder for att mojliggora langre, tyngre och storre tag,
plattformsatgarder samt Naringslivspotten.

Triangelspdr

Triangelspar fyller flera strategiska funktioner i jarnvagsnatet. De 6ppnar alternativvagar som
avlastar hart belastade strackor och mojliggor effektiv omledning i samband med saval
underhallsinsatser som o6nskade hindelser som sitter ned kapaciteten pa narliggande strackor.
Green Cargo har gatt igenom Sveriges alla knutpunkter (knappt 100) och listat de 20 viktigaste
utifran ett trafikalt perspektiv.

Av dessa vill vi lyfta sex platser dar triangelspar skulle gora sarskild nytta i att avlasta befintliga
jarnvagar och 6ppna for nya korvagar for bade gods- och persontrafiken:

e Umea3 (Skelleftea — Vannas): kopplar Norrbotniabanan till Stambanan genom 6vre
Norrland

e  Eskilstuna (Strangnas — Flen): avlastar Eskilstuna C och ger Vastra stambanan vardefull
redundans

e Karlstad (Skoghall — Kil): avlastar Karlstad C

o Falkdping (Jonkodping — Herrljunga): avlastar Falkdping C och Vastra stambanan

e Herrljunga (Falkdping — Oxnered): mycket strategisk redundans fér godsfléden till och
fran Goteborgs hamn. Fungerar ocksa som klimatsakring for den sarskilt utsatta
Gotaédlvdalen

e Herrljunga (Falkdping — Boras): 6ppnar en omledningsvag for S6dra stambanan och
samspelar starkt med triangelsparet som i planen féreslas for Alvesta. Okar dessutom
vardet av strackan Boras — Goteborg som omledningsvag till/fran Goteborg, vilket
starker jarnvagsnatet i hela Goteborgsomradet

Green Cargo ser mycket positivt pa de fyra utpekade triangelsparen som finns med i planen;
Vasteraspby, Tenhult, Byarum och Alvesta, men dnskar att dven de listade sparen tas med i
planen pa grund av deras strategiska varden.

LTS-atgdrder

LTS-atgarderna (Langre, Tyngre, Storre tag) ar viktiga for att 6ka effektiviteten i godstrafiken.
Flera av dessa atgarder har dessutom en hogre samhallsnytta dn 6vriga atgarder. Green Cargo ar
positivt till de objekt som foreslas i planen som innebar att métes- och forbigangsspar forlangs
och att nya anlaggs. Sarskilt placeringen och utformningen av motes- och forbigangsspar pa nya
platser ar effektiv da platserna aktivt viljs sa att tunga tag kan stanna och starta pa ett tids- och
energieffektivt satt och med liten risk att fastna i branta motlut.

Green Cargo vill ocksa séarskilt lyfta behovet att snabbt atgarda strackor med tillfalligt nedsatt
béarighet. Dessa nedsattningar forsvarar omledning i samband med reinvesterings- och
underhallsarbeten och fordyrar dessa aktiviteter samtidigt som godstrafikens effektivitet och
konkurrenskraft sjunker. De tunga staltagen drabbas hart nar barigheten satts ned under langa
perioder. Nedsattningarna ar sarskilt negativa pa foéljande strackor:
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e Ange —Sundsvall
e Borldange — Avesta Krylbo
o Kolback — Rekarne

En del i arbetet med trimningarna bor darfor vara att aterskapa normal barighet pa dessa
strackor.

Plattformar

For att kapaciteten i jarnvagsinfrastrukturen ska kunna anvdandas maste den vara utformad pa
ett sadant satt att lampliga tidtabeller kan planeras. Pa enkelspar styrs tidtabellen i hog grad av
tdgmoten och en hog kapacitet uppnas nér infrastrukturen medger alternativa
tagmotesmonster. Om tag ska kunna motas pa stationer dar de har uppehall fér resandeutbyte
kravs att dessa stationer har plattform vid minst tva spar.

Om plattform bara finns pa ett spar skapar detta i stallet en begransning for tidtabellen och
trafiken genom att tagen inte kan motas just har. Detta innebar i sin tur att en kompletterande
plattform Okar kapaciteten pa hogt belastade enkelspar. Exempel pa stationer som bara har en
plattform och darmed begrinsar kapaciteten ar: Ornskéldsvik norra, Vasteraspby, Kramfors,
Njurundabommen, Gnarp och Iggesund. Genom att anldgga ytterligare en plattform pa dessa
stationer 6kar kapaciteten pa de kansliga Botnia-, Adals-, och Ostkustbanorna utan omfattande
atgarder i sjdlva jarnvagsinfrastrukturen. Green Cargo ser dessa sex som givna trimningsatgarder
som snabbt kan 6ka kapaciteten i detta anstrangda strak.

Ndringslivspotten

Green Cargo ser positivt pa att Naringslivspotten utokas till 150 mkr/ar. Potten innebar
ytterligare en mdojlighet att snabbt genomféra mindre atgarder med stora effekter. Erfarenheter
fran arbetet med Naringslivspotten visar att ytterligare effekter, i form av synergier, kan uppnas
om Trafikverket aktivt soker egna, kompletterande trimningar i anslutning till platser dar
pottens medel anvands. Trafikverkets kostnadsutveckling for trimningsatgarder talar emellertid
for att Naringslivspotten bor starkas till 200 mkr/ar for att sdkerstilla dnskad effekt.

4.3.7 Forslag pa prioriterade utredningar

Det ar positivt att Trafikverket tar initiativ till ytterligare utredningar av ett fatal sarskilt viktiga
objekt, aven om en tidsférskjutning pa fyra ar ar svar att acceptera for flera av de aktuella
objekten. Green Cargo 6nskar darfor att omtagen gors skyndsamt sa att tidsforskjutningen kan
minimeras.

Rérande ”Stambanorna i sddra Sverige” delar Green Cargo Trafikverkets uppfattning att
strackorna Goteborg — Alingsds och Hassleholm — Almhult (Idnsgréns Jénkdping/Kronoberg) ar
prioriterade, liksom noden Hassleholm.

" Atgarder for 6kad redundans i jarnvagssystemet” ar ocksa en mycket central fragestalining med
stor potential som Green Cargo stédjer och tror kan tillféra betydande nyttor till industrin och
samhallet i 6vrigt.
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Att "Norrbotniabanan” tas upp for sarskild utredning tolkar Green Cargo som ett tecken pa att
behovet av dubbelspar gjort sig gallande och att tid annu finns att utforma atminstone valda
delar av banan for en hogre, framtidssdkrad kapacitetsniva.

For "Ostkustbanan” kan det, som Trafikverket skriver, finnas alternativa utbyggnadsordningar
som ger samma effekt till en lagre kostnad. Green Cargos screening indikerar att tagmoten
maste ske mycket frekvent langs hela strackan mellan Sundsvall och Gavle, med allra flest moten
pa delen Sundsvall — Séderhamn. Oavsett var man bygger kommer tagmoten att kunna forlaggas
dit, vilket frigdr kapacitet och forkortar restiderna.

Till ovanstaende prioriterade utredningar vill Green Cargo ocksa lagga steg 1 och 2-atgarder
sasom tidtabellsoptimering och inférande av bromsprocenttabell D pa fler strackor.
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5. Tredje delen: Effekter

Nedanstaende karta sammanfattar laget efter att planforslagets manga kapacitetshdjande
atgarder genomforts. De objekt som Green Cargo varderar hogst, fran norr till séder, ar:
kapacitetsatgarderna Boden — Luled, Norrbotniabanan, dubbelsparet i Ume3, forbigangssparen
pa Vastra stambanan och fyrsparet Hassleholm — Lund. Kartan visar ocksa atta strackor med
befintliga brister som planen inte adresserar:

e Adals- och Ostkustbanan, Hirnésand — Soderhamn
e Bergslagsbanan, Borlange — Grangesberg

e Virmlandsbanan, Karlstad — Kil

e Svealandsbanan, Folkesta — Rekarne

Hamnbanan i Géteborg, Kville — Lindholmen

Soédra stambanan, Nassjo — Hassleholm
Skanebanan, Astorp — Helsingborg

Godsstraket genom Skane, Lockarp — Trelleborg

Efterfragan pa tagtrafik pa flera av ovanstaende strackor ar redan 2025 sa hog att
infrastrukturen kraftigt begransar trafikens utveckling. Harda prioriteringar maste goras i
atgardsplaneringen, men Green Cargo efterfragar anda en motivering till varfor dessa banor inte
ar intressanta for kapacitetshojande atgarder, trots det tydliga behovet.

Planférslag och behov for godstrafiken

Figur 3 Planforslagets atgarder i blatt och tilldggsalternativet +10 % i lila. Screenat behov som tacks av atgarder i
planforslaget med gront och behov som inte tacks av planférslag visas i rott. Endast atgarder som, direkt eller
indirekt, ger nytta for godstrafiken ar medtagna.
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6. Remissinstansens overgripande bedomning och rekommendationer
Green Cargos overgripande bedémning ar att den nationella planen och dess underlag inte ar
tillrackligt offensiva for att mota framtidens krav pa konkurrenskraft, klimatomstallning och
forsorjningsberedskap. Planen saknar en tydlig malbild och integrering av strukturella
forandringar i naringslivet, EU:s och Natos krav samt nordisk samplanering.

Sveriges geografiska lage gor att landet, som Nato-medlem, i praktiken fungerar som en
logistikhubb for transporter. Detta innebar att svensk jarnvagsinfrastruktur far en strategisk
betydelse som stracker sig langt bortom nationella behov. Ett jarnvagssystem som &r
dimensionerat for konkurrenskraftiga och tillforlitliga godstransporter ar samtidigt en
forutsattning for att Sverige ska kunna fullgdra sin roll som transitland och vardland inom Nato.
Den nationella planen bor tydligare spegla denna realitet i sina prioriteringar.

Kapacitetsbrister och eftersatt underhall riskerar att forsvaga industrins konkurrenskraft och
forsvara uppfyllandet av klimatmalen. Medelstilldelningen for jarnvagen har inte justerats for
inflation, vilket innebar en ambitionssankning trots 6kande efterfragan. Dessutom maste de
samhallsekonomiska modellerna kalibreras for att battre fanga jarnvagens systemnytta samt
framat nyttjas i storre utstrackning i planeringsunderlaget. Utan dessa atgarder riskerar planen
att bli reaktiv och otillracklig i en tid av snabb férandring.

Green Cargo rekommenderar att ambitionsnivan for jarnvagsinvesteringar hojs kraftigt.
Medelstilldelningen har inte raknats upp i takt med inflationen, vilket innebér en faktisk
ambitionssdnkning trots 6kande efterfragan. Vidmakthallande av infrastrukturen ar helt
avgorande, men nuvarande plan hanterar endast 10-15 procent av underhallsskulden. En
langsiktig strategi for atertagande, hogre takt och effektivare metoder kravs, liksom forbattrade
upphandlingar for att entreprendrer ska kunna investera i nédvandig utrustning.

Handlingsplanen for langvaga godstransporter 2026—2028 maste integreras i den nationella
planen. Tidiga steg 1-2-atgarder som tidtabellsoptimering, inférande av bromsprocenttabell D
och andra trimningsatgarder bor genomféras innan stora investeringar gors, i enlighet med
fyrstegsprincipen.

Kapacitetsforstarkningar pa kritiska strak ar nodvandiga for att mota industrins och
totalférsvarets behov. Detta inkluderar dubbelspar pa stambanor och nordliga fléden samt
investeringar i triangelspar, motesspar och blocksignaler for att mojliggora effektiv omledning
vid banarbeten och 6ka robustheten.

LTS-atgarder for langre, tyngre och storre tag ar effektiva atgarder som kan genomféras snabbt i
syfte att frigora kapacitet, 6ka systemets effektivitet och minska transportkostnaderna for
godstransportkoparna.
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7. Kontaktpersoner

Stephan Ray

Chef Kommunikation & Public Affairs
Green Cargo AB
stephan.ray@greencargo.com

Olov Lindfeldt

Infrastruktur- och trafikplaneringsstrateg
Green Cargo AB
olov.lindfeldt@greencargo.com
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