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Om remissvarslamnaren

Hector Rail AB ar Skandinaviens storsta privatagda tagoperator for godstransporter pa
jarnvag och Europas nast storsta timmertransportor pa jarnvag. Hector Rail AB utfor,
tillsammans med sitt tyska systerbolag godstagstransporter mellan Haparanda i norr
och Basel i syd. Tillsammans binder vi samman sddra och norra Europa och bidrar till
Sveriges tillvaxt. Varje ar transporterar Hector Rail 4,6 Mdr nettoton kilometer vilket
motsvarar 300 000 semitrailers strackan Stockholm-Malmo och drar naringslivets
transporter 6 miljoner tagkilometer arligen, vilket motsvarar 150 varv runt jorden.

Huvudsakliga yttranden om finansiering av ERTMS ombordutrustning

e ERTMS ska enligt malsattningar leda till 6kad effektivitet, lagre kostnader och
forbattrad interoperabilitet men med nuvarande utformning riskerar utfallet att bli
det motsatta.

Ytterligare aterkoppling kring nationell plan

e Godstransporter pa jarnvag tappar i konkurrenskraft mot vagtrafiken pa grund
av hdjda infrastrukturavgifter, ineffektivitet i jarnvagssystemet och lagre
branslekostnader for tunga transporter pa vag. For att starka jarnvagens roll
behodvs styrmedel, lagre infrastrukturavgifter och mer tillforlitliga och effektiva
transporter.

e Inom vagsidan har ett antal beslut fattats som mojliggor for sdval tyngre som
langre lastbilstransporter. Motsvarande ambitioner saknas for jarnvagen. Att
mojliggora for lAnga godstag upp till 1050-meters skulle 6ka godstagens
konkurrenskraft och 6ka kapaciteten utan fler tagrorelser.

e Nya bromsprocenttabeller kan hoja godstagens hastighet och kapacitet, men
infors pa for fa strackor och ombyggnationer for att realisera ryms inte inom
planforslaget.

e Att mer resurser tillfors for att atgarda jarnvagens underhallskuld ar positivt,
dock ar det viktigt att resurser aven tillfors omledningsbanorna for att kunna
hantera ev avstangningar under pagaende banarbete
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e Kraftigt hojda banavgifter under 15 ar forsvarar godstrafiken och minskar
industrins konkurrenskraft mot europeiska aktorer.

o Trafikverket behover effektivisera upphandlingar, kostnadskontroll och
riskhantering for att hoja tillforlitligheten och sanka avgiften mot operatorerna.

e Flera strak kraver dubbelspar eller partiella dubbelspar, bl.a. Umea-Gimonas,
Norrbotniabanan, Varmlandsbanan och delar av Sodra stambanan.

e Uppstallningsspar for godstag ar en akut brist och behover byggas ut pa
strategiska platseri landet.

Finansiering av ERTMS ombordutrustning

ERTMS ar avgorande for att modernisera och standardisera den europeiska tagtrafiken.
Den nationella planen inkluderar Trafikverkets utrullningsplan samt den avsedda
stodmekanismen for investering i ombordutrustning for ERTMS, sdsom narmare
specificerat i Trafikverkets Rapport om investeringar i ombordutrustning for ERTMS.

Trafikverkets planerade utrullning och den avsedda stodmekanismen for ERTMS innebar
betydande utmaningar for jarnvagsoperatorer inom godstrafik, inklusive Hector Rail AB,
att uppfylla kraven pa tidsplan for uppgradering, samtidigt som vi pa ett
konkurrenskraftigt satt kan tillhandahalla tjanster till kunder och darigenom bidra till
statens och EU:s avsikter om overflyttning av transporter fran vag till jarnvag. Punkterna
nedan innehaller nédvandiga justeringar av Trafikverkets planer for att mojliggora att
foretag som vart kan genomfora de nddvandiga uppgraderingarna.

1. Det maximala stodet per fordon bor hojas

Det nuvarande stddsystemet avser ett stdd om 50 % av berattigade kostnader, upp till
maximalt 4 miljoner kronor per seriefordon’ och 10 miljoner kronor per prototypfordon.

Maxgransen for prototypfordon ar avsevart lagre an vad som kravs for att
jarnvagsoperatorerna ska kunna genomfora uppgraderingarna pa ett ekonomiskt
hallbart satt. Taket for stod for prototypfordon boér héjas fran 10 miljoner kronor till 40
miljoner kronor. Kostnaderna for installation i protypfordon kan vara avsevarda och data
fran svenska installationer pavisar kostnader pa upp till 85 miljoner kronor for prototyp?.

Bidragsandelen for seriefordon bor hojas fran 50 % till 65 % och inkludera stod for
indirekta kostnader (se nasta avsnitt).

" Trafikverket TRV2025/17432, avsnitt 5.2.2
2 Kostnadsanalys till regeringsuppdrag avseende ombordutrustning, PA Consulting Group, 2025



2. Definitionen av stodberattigade kostnader bor inkludera bade direkta
och indirekta uppgraderingskostnader

Det nuvarande stodsystemet tacker enbart direkta kostnader, det vill saga inkdp av
teknisk utrustning och installation®. Denna definition ar for snav eftersom den bara utgor
en liten del av den totala kostnaden. Stodberattigade kostnader bor aven omfatta
indirekta kostnader sdsom projektledningskostnader samt tillfalliga kostnader for
leasing av lok under den tid som uppgraderingen genomfors. Dessa kostnader ar
ofrankomliga for att jarnvagsoperatorer ska kunna genomfora uppgraderingarna.

3. Stodsystemet bor omfatta utrustningsuppgraderingar som
kontrakteras fran och med januari 2026

Nuvarande utformning av stodsystemet kraver att ansokan om stdéd lamnas ininnan
bindande avtal ingds med leverantor®. | praktiken forhindrar detta jarnvagsoperatorer
fran att fardigstalla uppgraderingarna i tid enligt den planerade ERTMS-utrullningen i
Sverige och grannlander sdsom Danmark. Om vi antar att stodsystemet 6ppnar for
ansokningarijanuari 2027, och att en pilotuppgradering av ett lok berdknas ta cirka 18
manader, innebar detta att fardigstallandet tidigast blir i juni 2028. Samtidigt planerar
den danska transportmyndigheten att implementera ERTMS p4 viktiga strackor redan
fran april 2027. Detta innebar en betydande utmaning for Hector Rail och andra
operatorer som bedriver transporter mellan Sverige och Danmark. Eftersom
gransoverskridande godstransport mellan Danmark och Sverige utgor cirka 8,3 % av
Sveriges totala jarnvagsgodstrafik °(kommer varje hinder for dessa transporter att ha stor
paverkan pa svensk ekonomi, bade direkt for jarnvagsbranschen och indirekt for
kundbranscher sdsom skogs- och intermodala sektorer. Vi begar darfor att stodsystemet
ska omfatta uppgraderingar som kontrakteras fran och med januari 2026.

4. Det ekonomiska stodet bor betalas ut i takt med operatorens
utbetalningar

Det nuvarande systemet avser att utbetala stédet nar ett uppgraderat fordon ar godkant
for trafik, och vid serieleverans forst nar samtliga fordon ar godkanda for trafik®. Detta far
betydande negativa ekonomiska konsekvenser for jarnvagsoperatorer, sarskilt for sma
och medelstora privatagda foretag. Leverantdrer kraver forskottsbetalningar och
delbetalningar som kan uppga till 50-75 % av total kostnad. Privata sma och medelstora
operatorer har ofta inte mdjlighet att sjalva finansiera dessa delbetalningar utan ett
samtidigt utbetalat stod. Om stodet enbart betalas ut efter godkand leverans, i enlighet

3 Trafikverket TRV2025/17432, avsnitt 5.2.1

4 Trafikverket TRV2025/17432, avsnitt 5.3.1

5 https://www.era.europa.eu/assets/factsheets/denmark/ERA_factsheet_DK.html och
https://www.era.europa.eu/assets/factsheets/sweden/ERA_factsheet_SE.html

8 Trafikverket TRV2025/17432, avsnitt 5.6



med nuvarande forslag, ger detta storre och/eller statsdgda operatorer en betydande
konkurrensfordel. For att motverka detta bor jarnvagsoperatorer erhalla ekonomiskt stod
i takt med sina utbetalningar till leverantorer.

5. Krav pa utrustning av fordon till 2030 bor lattas och langsiktiga
tidplaner behover bli tydligare

Det saknas en tydlig tidplan for nar ERTMS ska rullas ut pa olika banor. Detta gor det
mycket svart for oss som operator att planera vara investeringar och hantera avbrott i
verksamheten. Vidare innebar kravet pa att senast 2030 ha ERTMS installerat pa
samtliga fordon att omstallningstakten blir mycket hog for branschen. Tids- och
investeringskraven riskerar bli orimliga for operatdrer med risk for for tidig investering i
ombordutrustning och brist pa kapacitet for ombyggnation.

Trafikverket bor ta bort kravet pd ERTMS ombordutrustning 2030 da det &r en strikt
affarsrisk som respektive fordonsagare snarare forvantas aga. Det finns idag inga
liknande krav att samtliga lok ska vara utrustade med ATC2 signalsystem eller att
samtliga lok ska vara kompatibla péa dieselstrackor. Aret 2030 tillkom nar planen var
fardigstallande av natverket 2032 och ar ej ldngre aktuellt.

Vivill ockséa peka pa svarigheten att fatta langsiktiga investeringsbeslut sa lange det
rader oklarhet kring kommande teknikskiften, som till exempel inférandet av FRMCS och
Baseline 4. Trafikverket bor snarast mojligt ge tydliga besked om planerade
teknikgenerationer sa att operatorer kan ta valgrundade beslut.

Ytterligare aterkoppling kring nationell plan

Godsets nutid

De senaste arens 6kade banavgifter for jarnvag jamfort med branslepriser for lastbil har
varit ogynnsamt for gods pa jarnvag. Dartill kommer att svensk industri har langre
transportavstand jamfort med manga av konkurrenterna. Sammantaget innebar det en
okad risk for dverflyttning av gods fran jarnvag till vag, nagot som industrin, hamnar och
terminalagare och jarnvagsforetag vittnar om. For att starka jarnvagens konkurrenskraft
och uppfylla ambitionen om att 6ka god pa jarnvag behovs effektiva styrmedel.
Miljokompensationen ar ett viktigt styrmedel men dven minskade banavgifter och andra
konkurrensdkande atgarder, som minskad ledtid och farre stérningar for
godstransporter, ar nodvandiga.

Svensk industri har langa transportavstand for sitt gods jamfort med konkurrenter pa
kontinenten. Darfér ar transportkostnaderna an viktigare fér Svensk industri.

Forslag: Lagg objekt som gynnar gods tidigt i planen och utdka de som ar mojliga.



Langa godstag, for sma ambitioner

Vi har i Sverige kort 750 m langa godstag pa Sodra Stambanan i manga ar nu, och adven
om vi valkomnar tanken att 6ka andelen banor som ska klara av LTS-tag pa 750 m s kan
viinte hjalpa att tycka att initiativet saknar en hog ambitionsniva. Vara grannlander
Danmark och Tyskland kan redan idag stolt saga att det ar fullt mojligt att framfora 850 m
tag mellan kontinenten och Skandinavien.

Sverige bor se mdjligheten att investera i framtiden och utnyttja mojligheter fér 1050 m
taglangd pa de utpekade straken och platserna i Nationella Plan. P4 det sattet kan
Sverige ligga i framkant mot dvriga konkurrenter i norra Europa och battre kunna hantera
ett forvantat okat godsflode fran kontinenten efter 2030. De godstag som planeras att
nyttja den nya forbindelsen Fehrman Balt ar planerade till 835 m vilket skapar nya
flaskhalsar i jarnvagsnatet. Men langre spar ar inte endast till nytta for godstag. Genom
val placerade forbigangsspar kan dven dessa nyttjas av kortare tagslag som partiella
dubbelspar (eller fyrspar) och dven oka kapaciteten for flera tagslag. Vi menar att de
utpekade platserna for LTS uppfyller, delvis de kraven som stalls. Langa godstag ar
ocksa positivt for resandetagen. De innebar att storre mangd gods kan transporteras pa
jarnvagssystemet utan att fler tdg upptar plats. Istallet kan kapaciteten ge mojlighet for
fler persontransporter, farre storningar och battre transittider for bade resenéarer och
gods. Att langa och tunga tag fungerar visas tydligt genom den data som visar att antalet
godstag knappt okat de senaste 15 aren, men att mangden transporterat gods okat
kraftigt.

Med fler banor tillgangliga for ldnga och tunga godstag kan annu mer gods rymmas inom
samma transport och sedermera skapa kapacitet pa jarnvags- och vagnatet.

Konsekvens av nuvarande forslag: Sverige hamnar ater pa efterkélken, och svensk
industris konkurrenskraft forsvagas. Ett langre internationellt tdg kan behova delas i tva
kortare pa svensk sida vilket ger fler tag pa jarnvagsnatet och belastar infrastrukturen
ytterligare, men med samma mangd gods.

Jamforelse: Danmarks och Tysklands Fehrman Balt-tunnel dar godstag planeras till 835
m.

Battre kapacitetsnyttjande, likartad hastighet

Vi kan tyvarr konstatera att det inte finns nagra medel tillsatta for nya
bromsprocenttabeller pa nya banor. De bromsprocenttabeller som inforts nyligen
innebar att hastighetsskillnaden mellan godstag och persontag reduceras och dkar
darigenom kapaciteten. | korthet 6kas hastigheten hos ldngsamtgdende godstag, och ett
battre flode kan planeras och realiseras. Tyvarr ar det bara pa enstaka strak som detta
inforts, och en utokning av detta till alla de storre godstagsstrackorna skulle ge ett
betydande battre kapacitetsuttag. Utredning av nya bromsprocenttabeller pa fler



strackor ar en tamligen billig atgard medan atgarder for att realisera tabellerna kan
innefatta flyttade signaler och modifieringar av stallverk. Dessa atgarder bor snarast
utredas och prissattas for att kunna kvalificera sig till nationell plan.

Konsekvens av nuvarande planforslag: Trafikverket fortsatter utreda nya
bromsprocenttabeller idag, men den fulla effekten intrader forst nar infrastrukturen
justeras till att tillata den. Utan fysiska infrastrukturatgarder ar risken att manga banor
inte blir relevanta for utjidamnad snitthastighet mellan tagslagen.

Jamforelse: De strackor som nya bromsprocenttabeller inforts pa har ettjamnare
trafikflode vilket skapat mer kapacitet och minskat opunktligheten.

Forslag: Fordela medel till atgarder pa redan utpekade strak for signaljusteringar.

Atertagande av underhallsskulden

Stora medel for underhall ger ocksa stora begransningar i framkomligheten for
jarnvagstransporter. Att det satsas pa storre utpekade objekt och pa att aterta delar av
det eftersatta underhallet ar valkommet. Men under planperioden 2026-2037, som
behover ligga som grund for vad som forvantas vara en upptrappning fram till slutaret
2050 nar underhallsskulden ska vara nollad, behéver omledningsbanorna rustas och
forstarkas.

| nationell plan saknas tyvarr de viktiga trimningarna pa omledningsbanorna for att
svensk jarnvag ska klara av de ar da underhallsskulden ska atertas. Det behovs fler
triangelspar, 6kade moteslangder, kapacitetsforstarkningar och barighetsforbattringar.
Detta bor Trafikverket kunna ta in i sin planering redan under planperioden.

Konsekvens av nuvarande planforslag: Stora risker att behalla resenérer och kunder vid
storre och aterkommande avbrott i transportkedjorna dar omledningsstrackan dels ar
dyrare och attraktiviteten forloras nar mangden gods inte kan transporteras.

Forslag: Effektivisera den langa processen fore byggstart, frigor medel till triangelspar
mot omledningsbanor, barighetsokningar och forlangda motesspar i anslutning till
Herrljunga, Karlstad, Eskilstuna, Umeéa som pekats ut av Omtag Svensk Jarnvag.

De hoga banavgifterna motverkar naringslivet och ambitionen i
nationell plan

De 0kade anslagen ar positiva. Sarskilt i beaktande att kostnaderna for
jarnvagsinvesteringar har 6kat dubbelt s8 mycket som Konsumentprisindex sedan 1990.
Dessvarre finns det fortsatt inhemska utmaningar for Sveriges naringsliv, framférallt
basindustrin, som drabbas negativt av den dramatiska hojningen av banavgifter som
skett under de senaste 15 aren och som paverkar godstrafiken pa jarnvagen negativt.



| och med den nya Jarnvagsmarknadslagen dar jarnvagsoperatorerna alaggs att betala
marginalkostnaden bor fokus laggas pa att sdnka marginalkostnaden, genom
effektiviseringar, for att inte hAmma konkurrenskraften for jarnvag inom Sverige och mot
ovriga Europa.

Konsekvens av nuvarande planforslag: Sveriges industrier lamnar jarnvagssystemet till
forman till dieseldrivna fordon. De elektrifierade vagfordonen som industrin rustat med
ar inte kapabla att kdra de distanser som kravs eller har inte laddningsinfrastruktur att
klara uppgiften. Det kommer dels leda till betydligt minskad export av svenska varor,
men aven till en avsevart 6kad mangd lastbilstransporter genom sveriges storsta stader.
De satsningar som gors pa jarnvagen gar om intet da nyttjandet minskar, vilket
Trafikverket ocksa redovisat i sina rapporter om 6kade banavgifter aven om effekterna nu
framstar att vara i kraftig underkant. Har kréavs en medveten balansgang for att
trafikslagen ska kunna samexistera i symbios med varandra.

Forslag: Alagg Trafikverket kostnadsbesparande aktiviteter i syfte att minska de uppgifter
som ligger till grund for berdkningen av slitagekostnader. Det ar inte ett faststallt belopp
som ligger som grund for berdkning av slitagekostnader utan hur Trafikverket driver sin
verksamhet och upphandlar underhall som ligger som grund for berdkningen. Samtidigt
bor Trafikverket alaggas att hogprioritera transporttiden for langvaga godstransporter
och utokad taglangd, barighet och utjamnad hastighet mellan tagslagen for att motverka
effekterna av de hdga avgifterna.

Kommentarer om strak fran transportoren

Utoka dubbelsparsutbyggnaden Umea central-Umea Ostra att innefatta strackan Umea
central-Gimonas sé att en logisk koppling for &ven godstrafik och anslutningen till
Botniabanan for positiv paverkan pa hela straket. Banavgifternas styrande effekt innebar
att mer och mer godstag trafikerar pa Adal- och Botniabanan. Trafikverket behover
antingen reducera den faktiska kostnaden via effektiviseringar eller genom att anlagga
dyra investeringar langst de straken dar godstagen kommer flyttas till. Adal- och Botnia
banan ar ett sddan exempel.

Effekter: Med en utokning av dubbelsparet att ansluta till Gimonéas kan fler tagslag dra
nytta av effekterna. Sortering av tdgen oavsett tagtyp kan enklare goras och flodet bli
jamnare langs Adal/Botniabanan. Regionaltag med flera stopp i tat foljd kan da enklare
passeras av genomgaende godstag och fjarrtag.

Att Norrbotniabanan byggs med enkelspar innebar att den slagit i kapacitetstaket till och
med pa ett teoretiskt plan. Vi anser att om industrisatsningarna i Norrland ska kunna
forsorjas och bidra till Sveriges export samtidigt som ny regionaltagstrafik 6kar
mobiliteten och arbetsmarknadsregionerna sa maste alla nya banor utrustas med
dubbelspar.



Effekter: Med en dubbelsparsbyggnad 6kas mangden tag mojliga att framfora pa
strdckan avsevart. Det skapar en redundans med Stambanan genom 6vre Norrland vid
omledningar och okar snitthastigheten da farre tdgmoten kravs.

For de befintliga banorna behovs olika inslag pé olika platser. Sveriges jarnvagsnat har
en uppsjo av olika intressenter som alla bidrar. Nackdelen ar att vi samsas pa sndva men
avlanga omraden. Langsiktigt bor ambitionen vara att alla stérre och medelstora strak
ska ha dubbelspar. Vagen dit kan successivt uppnas genom fler partiella dubbelspar.
Detta kommer 6ka medelhastigheten och konkurrensformagan samtidigt som det okar
mangden tag pa banan; mer gods, fler resenarer. Dessutom finns stérre mojligheter pa
dubbelspér for underhallsatgarder d& omledning inte alltid &r nddvandigt. Ostra
Goteborg bor utrustas med 4-spar for att kunna hantera snabbtag, lokaltdg och godstag
till och fran Sveriges storsta hamn. Varmlandsbanan vaster om Karlstad C bor byggas ut
successivt med partiella dubbelspar och triangelspar i Karlstad C mot Skoghall.

Forslag: Omtag Svensk Jarnvag har listat ett antal strackor dar trangseln ar stor. For
godstrafiken innebar detta kortare tag och langre kortid da forbigdngar och tagmoten
oftast drabbar godstagen. Atgarda de utpekade strackorna forst, och langsiktigt bygg
fardigt de paborjade dubbelspars- och flersparsstrackorna.

En annan viktig aspekt som borjar bli mer och mer akut ar bristen av uppstallningsspar
for godstag. Bade vad galler uppstallning for en langre period men aven for kortare
uppstallningsbehov av "heltag". | linje med att gods pa jarnvagen okar innebar det att
befintliga terminaler fylls med kundbestéallningar. Lastning/lossnings-slottarna blir
kortare och snavare. Det innebar att uppstéllningskapacitet bor finnas saval pa dessa
orter som pa storre "hubbar" (Malmo, Hallsberg, Ange/Sundsvall, Karlstad/Kil,
Savenas/Kville, Nassjo etc). Detta galler inte minst for ldngvaga internationella
transporter som behéver ha mojlighet till uppstallning under vagen, detta for att fa en
tidsbuffert dar man har majlighet att nollstalla férseningar eller skapa en attraktiv och
ekonomisk produkt i ett transportupplagg men aven for att kunna pricka de férplanerade
godstagskanalerna genom flertalet lander. Faller det i ett land sa faller det for alla.

Forslag: Uppratta langre uppstallningsspar dedikerat for godstagstrafik.
Rangerbangardarnas funktion tillater inte uppstallning av transittag pa anlaggningen
varpa andra alternativ maste utredas. Dessa bor klara av en trafikvolym som &r i paritet
med godset som passerar samtidigt som sparlédngden ska ta hansyn till de beslut som
fattas i fragan 750/850/1050 m tag. Dessutom bor dessa vara inhangade for att tredje
man inte ska inkrakta pa sin egen eller tagens sékerhet, och sakrade for uppstallning av
farligt gods.

Med vanlig hélsning
Patrik Brannstrom
Hector Rail AB, Sweden
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