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KOMMUNLEDNINGSKONTORET
Remissvar 2025-11-24
Stefan Eriksson,
stefan.eriksson6@karlstad.se

Remissvar - Forslag till nationell plan for

transportinfrastrukturen 2026-2037
Dnr KS/2025:485 Dpl 1.1.4.4

Karlstads kommun vill inleda med att tacka fér méjligheten att inkomma med eget
remissvar pa Trafikverkets planférslag fér infrastrukturplaneringen fér perioden
2026-2037.

Karlstads kommun har under arbetet tagit del av remissvaren frén Region
Védrmland, bolaget Oslo-Stockholm AB samt Vdnersamarbetet och instdmmer i
dessa organisationers principiella synpunkter.

Sammanfattning

Karlstads kommun ser positivt pa att Trafikverket adresserar behovet av
okat underhall, men konstaterar att investeringstakten inte motsvarar de
faktiska behoven. Dubbelspér pa Virmlandsbanan, sérskilt strackan
Kristinehamn-Karlstad—Kil, samt atgirder for godshantering i Karlstad
maste prioriteras. Straket Oslo—Stockholm bor ges storre tyngd, inklusive
lokaliseringsutredning for Gransbanan. Kommunen betonar dven vikten av
tidigarelagd byggstart av slussarna 1 Trollhdtte kanal, rattvisare anvindning
av samlade effektbedomningar (sk SEB:ar) samt behovet av alternativ
finansiering for strategiska projekt.

Karlstads kommuns synpunkter

Karlstads kommun anser att Trafikverket tagit fram ett gediget och
véltdckande material for att reda ut de komplexa och omfattande frigorna
kring nationell transportinfrastruktur for perioden 2026-2037.

Det bedoms som positivt att Trafikverket avser att prioritera atgirder for att
reducera den ackumulerade underhallsskulden inom végnatet, i syfte att
forebygga trafikolyckor och framja ett langsiktigt hallbart resande.
Samtidigt konstateras att nuvarande investeringstakt avseende drift,
underhdll och nyinvesteringar inte ar tillracklig for att tillgodose de
identifierade behoven. En betydande del av infrastrukturen ar redan i dag
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allvarligt eftersatt och kan inte skjutas upp till nésta revidering, som stracker
sig fram till &r 2040. Behoven av resurser for underhall och investeringar ar
generellt storre dn vad planen tilldter. Detta fortsitter att skapa svara och
osikra planeringsforutsittningar for kommuner, regioner, niringsliv och
aktorer beroende av infrastrukturen.

Karlstads kommun vill lyfta f6ljande prioriteringar som sérskilt viktiga:

- Fokus pa drift och underhall med malet att behalla infrastrukturens
funktioner

- Dubbelspar pad Viarmlandsbanan mellan Kil-Karlstad-Kristinehamn
som en forsta del 1 utbyggnaden av strdket Stockholm-Oslo.

- Utbyte av slussarna vid Trollhétte kanal som mdjliggor for en
fortsatt och konkurrenskraftig Vénersjofart.

- Bittre kostnadseftektivitet och ekonomisk styrning efterfragas for att
inte oforutsedda kostnader ska hamna i kommunernas och
regionernas kna.

Varmlandsbanan

Karlstads kommun vill framhalla avsaknaden av dubbelsparet mellan
Karlstad och Kil som viktigaste fraga till NTP. Vi ser dterigen med
bestortning att Sveriges mest belastade enkelspar hamnar utanfor planen.
Cirka hundra tdg om dagen trings pa enkelsparet. Detta skapar fortsatt
begransningar i form av forseningar, tringsel pa banan samt negativa foljder
inom regional utveckling. Det skapar dessutom konsekvenser i form av att
foljdinvesteringar utefter strket i Karlstad forsenas ytterligare (se avsnitt
om gods). Att delstrickan mellan Karlstad och Kil nu anses vara olénsam
borde kunna medfora att man dnda ser over tinkbara atgarder som en forsta
etapp till dubbelspéret, som tex dubbelspar eller mdtesspar mellan Véxnas
och Kil. Dubbelsparet har utretts vid flera tillfillen i form av fordjupade
utredningar for Varmlandsbanan sé sent som 2021 och borde rendera i
ndgon form av dtgird i den hér delen av landet. Karlstads kommun anser att
staten behdver horsamma detta behov 1 sin planering for perioden 2026-
2037 och dven se dver mojligheterna att lyfta in mdtesspar mellan Karlstad
och Kristinehamn.

Slutsats: Karlstads kommun anser att strickan Kristinehamn-Karlstad-Kil
madste prioriteras i den nationella planen.

Straket Oslo-Stockholm

Karlstads kommun noterar att den grinsdverskridande infrastrukturen inte
har prioriterats hogt 1 forslaget for den nationella planen. Jarnvégsstraket
som l16per mellan huvudstidderna Stockholm och Oslo har en unik potential
for att stirka sambanden mellan Sverige och Norge, bade gillande
konkurrenskraft och forsvarsformaga. Straket utgor en central
tillvixtkorridor med betydande befolkningskoncentrationer, ledande
akademiska institutioner och flera av landets mest konkurrenskraftiga
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exportforetag inom den expansiva forsvarsindustrin, vilket gor omradet
strategiskt avgdrande for Sveriges ekonomiska och sdkerhetspolitiska
utveckling. Samtidigt har straket stora kapacitetsbrister. Virmlandsbanan
har ett av landets mest dverbelastade enkelspar mellan Karlstad och Kil
vilket bidrar till att Vdrmlandsbanan har storst forseningar i hela Sverige.

Delstrackorna Milarbanan, Nobelbanan och Gransbanan saknar ocksa
utrymme i1 planen, dér inte minst Nobelbanan pa initiativ av bolaget och
dess dgare har inlett en lokaliseringsstudie i egen regi for att skapa framdrift
och prova nya metoder i fragan. Hir har bolagets 4garkommuner och dgar-
regioner visat pa stor initiativférmaga och tydlig ambition genom att inleda
detta arbete for att skapa framdrift. I oktober 2022 foreslog Trafikverket och
Jernbanedirektoratet i Norge att man skulle fi i uppdrag att utreda vidare
forutséttningarna for en ny griansjarnviag. Men trots att Trafikverket tidigare
har belyst att delstrdckan dr en brist sé finns det inte med i forslaget till
nationell plan.

Det dr positivt att planen pekar ut dtgirder vaster om Kil mot Charlottenberg
1 form av motesspdr sett till hela straket, men de storsta kapacitetsbristerna
finns 6ster om Kil. Det dr emellertid ocksé olyckligt att staten inte klarar av
att uppfylla sina ataganden 1 Sundbyberg som skulle sta klart 2025 och nu
foreslas skjutas fram till 2042. Den delstridckan riskerar framkallar storre
problem for strakets helhet &n vad man tidigare befarat.

Slutsats: Karlstads kommun anser att Trafikverket ska genomfora en
lokaliseringsutredning for Gransbanan.

Jarnvéagsinfrastruktur

Karlstads kommun delar Region Varmlands bild att det 4&r méarkligt att
endast 13 procent av underhéllet pa jarnvig kan atertas under planperioden
(2026-2037), samtidigt som resterande ska atertas fram till 2050. Ménga
stambanor 4r i stort behov av upprustning och kapacitetshdjande atgérder,
inte minst Varmlandsbanan. En stor andel av nya investeringar i planen gar
dock till jairnvédgen, men fortsatt har den sparbundna infrastrukturen stora
bekymmer inom drift och robusthet for att kunna ses som ett tillforlitligt och
konkurrenskraftigt firdmedel 1 forhallande till véginfrastrukturen.

Karlstads kommun vilkomnar dock att strickan Kil-Skélebol foreslas
utredas for kapacitetshdjande atgirder pa Norge-Vianerbanan, med ett
motesspar mellan Séffle och Amal. Norge-Vinerbanan prioriteras hogt av
kommunen, inte minst 1 avseende for de stora godsméngderna som féardas
langs strdket mellan G6teborg och Karlstad.

Satsningar pa signalsystemet ERTMS dr nodviandig, men systemet har
hittills visat sig ha tekniska och driftsmédssiga utmaningar samtidigt som det
foreligger brist pa resurser och kompetens inom teknikomradet.
Utbyggnadstakten for att infora ERTMS pa vara jarnvagar ér pa tok for
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langsam och enbart de “viktigaste” straken beréknas vara klara till 2050.
Haér kan staten behdva se Over alternativa finansieringsformer for att skynda
pa processen med inforandet av signalsystemet.

Slutsats: Karlstads kommun vilkomnar att kapacitetshdjande atgéarder
planeras pa Norge-Vianerbanan.

Godstransporter i Varmland

Karlstad &r i detta nu i full fird med att fardigstilla byggandet av
resecentrum pa Karlstad C. En av etapperna (etapp 4 — flytt av
godshanteringen) har dock fortfarande inte mdjlighet att genomforas da
ingen plats for omlokalisering av jarnvagsgodset som sker pa centralen,
Karlstad O samt Herrhagsbangarden, vilket innebir att den sddra perrongen
pa Karlstad C ej kan fardigstillas. I utredningarna Gods Varmland har
Trafikverket utrett ny plats for denna godshantering, men behdver foregas
av att dubbelspér mellan Karlstad-Kil forverkligas dessforinnan. Detta dr en
fraga som har utretts sedan 2011 och kommunen kénner en stor oro dver att
bangérdsfragan ligger s langt fram i periferin. Vi anser dessutom att
Trafikverket mycket tydligare behdver visa pa en efterkommande
planeringsprocess med forslag pa atgarder kopplat till Gods Varmland-
utredningen efter att del 2 avslutats. Karlstads kommun vill se en tydligare
plan frin Trafikverket kring hur vi ska kunna genomfora projektet att
omvandla Karlstad C till en ren bangard avsedd for persontrafik med en
plan om att vart godset pa Karlstad C, Karlstad Ostra samt
Herrhagsbangérden ska hanteras i1 framtiden. Karltstads kommun vill dven
lyfta in triangelspar mellan Skoghallsbanan och Virmlandsbanan som en
viktig del i att 6ka kapaciteten pa savdl Varmlandsbanan som pa Karlstad C.

Karlstads kommun ser emellertid positivt pa att Trafikverket satsar pa ett
utbyggt BK4 nét for véigtransporter och vi vill framhalla systemperspektivet
for godstransporter dér sjofart, jirnvdg och vdg harmoniserar med varandra i
stéllet for att konkurrera med varandra. Men {0r ett exporttungt 14n som
Virmland riskerar detta tillsammans med uteblivna insatser pa jairnvigen att
leda till 6kade transporter pa vag.

Karlstads kommun vilkomnar forslaget om bevarandet och hojningen av
néringslivspotten till 150 miljoner. Det dr viktigt att verka for
trimningsatgérder for utvecklandet av niringslivets behov av infrastruktur
utan att det ska riskera bli allt for 1&nga och omfattande processer.

Slutsats: Karlstads kommun vill att Trafikverket belyser att fraigan om
godset 1 Karlstad fortfarande inte 4r 16st och att man behdver lyfta in forslag
pa efterkommande planering och dtgérder efter Gods Viarmland del2.

Vénersjofarten och slussfragan
For Karlstads kommun &r frdgan om bevarad och konkurrenskraftig
Vinersjofart viktig. Det finns aktorer 1 Karlstad som dr virldsledande inom
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sin bransch och som enbart kan kora ut sina produkter via sjotransporter och
bara i Karlstadsregionen bedoms cirka 1400 arbetstillfdllen vara direkt eller
indirekt beroende av sjéfarten. Uppréttandet av nya slussar pa Trollhétte
kanal &r direkt avgdrande for Vénersjofartens overlevnad och chans att
stirka sin konkurrenskraft gentemot andra transportslag genom att
mojliggdra for att ta emot storre batar, s.k. nya Vanermax. Karlstads
kommun vilkomnar dérfor att slussarna ar utpekat objekt och prioriteras i
den nationella planen, men anser likt Vénersamarbetet, att byggstarten
behdver tidigareldggas eftersom slussarna berdknas vara uttjanta 2030 och
dérmed inte farbara efter 2030. Dessutom noterar vi att de foljdinvesteringar
som tillkommer i och med att staten ska bygga nya slussar inte finns med
som namngivet och kostnadssatt objekt i planen. Agarkommunerna har i sin
avsiktsforklaring (2025) lyft fram att minst tva hamnar ska fardigstéllas for
nya Vinermax som en motprestation till att nya slussar byggs. Detta
behover ske parallellt med slussinvesteringen och kommunerna behover
statliga medel for att investera i sina hamnar. Foljdinvesteringar naimns
enbart som dvervigda i planen.

For att starka Vénersjofarten behover dock andra atgéarder och avgiftssystem
ses Over. Lots- och farledsavgifterna &r alldeles for hoga och minimerar
sjofartens roll i transportkedjan, det dr helt enkelt for dyrt for varukdparna
att vélja sjofarten fOr att transportera sitt gods. Hér behover staten kliva in
och infora lattnader for insjofarten. Sjofartsverket &r ett vinstdrivande organ
som finansierar sin verksamhet tack vare avgiftssystemen, vilket blir
negativt for fartygen jamfort mot tex lastbilstrafiken som idag kan nyttja
vigar som man inte behover betala for. D4 staten dessutom infér mal om
fossilfria transporter mot 2045 samt mal om gods som ska flyttas fran vig
till sjofart och jarnvig blir detta kontraproduktivt. Det varmlandska vig- och
jarnvégsnitet har dessutom redan idag kapacitetsbrister jamfort med
vattenvégarna.

Slutsats: Karlstads kommun anser att statens foljdinvesteringar for att
sdkerstélla full funktionalitet och nytta tydligt bor namnges och
kostnadsséttas i NTP for att mojliggora langsiktig utveckling och stérkt
konkurrenskraft.

Samlade effektbedémningar (SEB)

Karlstads kommun vilkomnar som tidigare nimnts att staten prioriterar att
aterta underhéllsskulden. Det ar en viktig fraga att stirka forutsittningarna
for att leva, bo och verka i hela landet. Samtidigt har Trafikverket dn
tydligare lyft in betydelsen av SEB:arnas utfall 1 sitt val av nya objekt.
Karlstads kommun noterar att Virmland aterigen bortprioriteras nér det
kommer till att utveckla befintlig infrastruktur. Tva av tio objekt som valdes
bort ur nationell plan ligger 1 Varmland, vilket &r ett hart slag for ett 1an som
har ménga kilometer vig och jarnvéag. Olycksstatistiken visar att
viarmlidndska vdgnit har hoga siffror pé antalet dddade och skadade i
trafiken. Strackan Karlstad-Kil pd Varmlandsbanan dr en av landets mest
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utsatta gillande begrinsad kapacitet och i stort behov av dubbelspar. Dock
hamnar dubbelsparet aterigen utanfor planen med hénvisning till att det
finns objekt av storre prioritet och med “positivare resultat” 1 SEB:arna. Har
har mindre regioner som Véarmland svart att std sig mot storstadsregionerna
som har ett stérre befolkningsunderlag, dvs fler resenérer, vilket skapar
oréttvisa forutsattningar. Det finns en fara i att dessa framtagna SEB:ar tas
for sanningar och att vissa parametrar i bedomningen fér for stor betydelse
att man inte ser till det storre perspektivet eller samhéllsnyttan.

Detta far dven pafoljder inom lansplanerna som fordelas efter
befolkningsméngd vilket skapar snedfordelningar dar geografiskt storre 1an
med omfattande vdg- och jarnviagsnéit, men med mindre befolkning far
samma eller mindre pott pengar som de mindre regionerna som har farre
kilometer vdgnét att prioritera i sin ldnsplanering, men en storre
befolkningsméngd. Karlstads kommun vill framfora till Trafikverket att det
behov av underhall och investeringar som rader inom virmléndska vig- och
jarnvagsnitet dr alldeles for stort i forhallande till vad medlen medger. Till
exempel saknar flera regionala och nationella viagar motesseparering vilket
ocksé kan skonjas 1 olycksstatistiken.

Slutsats: Karlstads kommun anser att Trafikverkets nya berdkningssétt
riskerar att utesluta viktiga strak och motverka transportpolitiska mal, vilket
forsvarar robusta ldsningar och konkurrenskraft.

Systempaverkan finansiering

Det blir allt vanligare med att statliga objekt samfinansieras med regionala
medel, resecentrum i Karlstad &r ett tydligt exempel. I manga fall handlar
det om att statens medel inte ricker till s& antingen regionala eller
kommunala medel far tillskjutas. Karlstads kommun anser att det ar bra i
sak att finansiering sékerstills for att fa igenom de olika objekten, men det
ar inte bra att ldnsplanerna far béra kostnader som egentligen ska finansieras
av staten. Lansplanernas finansieringsutrymme dr tdmligen anstridngt och
behoven av atgdrder och investeringar pa varmliandska vag- och jarnvagsnat
ar manga.

Likasa har Karlstads kommun medfinansierat i flera statliga objekt kopplat
till resecentrum av samma skél. Kostnadsokningar och Trafikverkets
underfinansieringsgap drabbar genomforandeformagan negativt, vilket
drabbat kommunen som tvingats ta kostnader som inte Trafikverket fullfoljt.

Karlstads kommun vélkomnar att staten i sin nationella planering lyfter att
vissa objekt kan omprovas vid allt for felaktiga kalkylberdkningar.
Samtidigt dr det viktigt att tidiga berdkningar gors pa ett mer precist sétt och
inte skapar gliddjekalkyler eller att objekt som tidigare legat med i planen
ramlar ur och skapar stora planeringsmaéssiga svarigheter, ndgot som utgjort
forutséttningar for andra planer och atgirder. Tiden for utredning foreslas i
planen ligga pa 7-12 ar vilket kan leda till mycket stora differenser kopplat
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till kostnader samtidigt som allt inte kan hérledas till ny lagstiftning,
inflation eller krig 1 omvérlden. Ett [ampligt exempel pa det ar den
kostnadsbedémning som gjordes kring Tag i Tid etapp 4 — godsbangard
Vilsviken som pd 10-12 ars tid steg frén ca 129 miljoner till 650 miljoner.
Planprocessen behdver snabbas pa, bli kostnadseffektivare och
tillforlitligare for att 6ka trovardigheten som beslutsunderlag till kommuners
kommande planering.

Slutsats: Det ér bra att Trafikverket uppmérksammar behovet av 6kade
kostnadskontroller, men det &r ocksa av stor vikt att atgarder genomfors
inom rimlig tid och pé ett kostnadseffektivt sétt.

Alternativ finansiering

Karlstads kommun ser positivt pa att regeringen givit direktiv till
Trafikverket och tillsatt utredningar om alternativ finansiering. Det dr dock
olyckligt att uppdraget inte hunnit fardigstillas innan denna remissperiod
vilket forsvarar var formaga att lamna konstruktiv kritik pa utredningen som
ska fardigstéllas nu i december.

Behovet av investeringar 1 nya och befintlig infrastruktur &r storre dn vad
planeringsramarna erbjuder. Det finns flera lyckade exempel pa dér en
alternativ finansieringsform skyndat p& processen och tillskapandet av ny
infrastruktur. Det finns ockséd goda exempel pé objekt som skulle kunna
vara foremal for en sddan typ av finansiering, sdsom straket Oslo-Stockholm
som uppvisar mycket goda samhéllsekonomiska vinster jamfort med ménga
andra jarnvégsstrak. Att strdket nimns som intressant for OPS (offentlig-
privat samverkan) riacker inte. En stor brist i forslaget till NTP ar avsaknad
av forstaelse for att OPS kréver en annan syn pa planering, dir den fysiska
planeringen ger underlag till den ekonomiska och inte som idag, att den
ekonomiska planeringen blockerar den fysiska.

Bolaget OS2.55 har levererat omfattande utredningar som visar hur striket
skulle kunna genomforas, finansieras och betalas. Sverige och Norge bor
inga ett MoU (avsiktsforklaring) for att undersoka mojligheten att finansiera
en ny Gransbana. Men en 6ppning for alternativ finansiering kraver ocksé
en fordndrad planprocess, och en lokaliseringsutredning 6ver gransen ar
nodvéndig for att tydliggora forutsittningarna. Straket mellan Oslo och
Stockholm har en unik kommersiell potential med ett omfattande

resande. Den investeringsutredning som bolaget OS2:55 AB gjort och
overldmnat till Infrastrukturdepartementet visar att en ny jarnvag
kostnadsberdknad 2024 till 51 miljarder kronor helt gar att finansiera och
betala med intdkter fran resendrerna. Utredning visar att en ny Grinsbana ar
mojlig att aterbetala helt pa 40 ar. Den gar att finansiera pa samma sitt som
Oresundsbron men den gér ocksa att finansiera som ett OPS-projekt
tillsammans med niringslivet. Det &r svart att forsta varfor det 4r mojligt att
finansiera ny infrastruktur mellan Sverige och Danmark med avgifter, men
inte mellan Sverige och Norge. Och vi har svart att forsta hur det kan laggas
uppdrag om OPS men inte presenteras ndgra forslag. Trafikverket borde ha
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ett generellt uppdrag att utreda vilka objekt som har potential till annan
finansiering och till externa intikter.

Slutsats: Karlstads kommun delar bolagets dsikt att strdket mellan Oslo-
Stockholm borde vara ldmpligt att lyfta for atgérder som skulle kunna
finansieras via OPS.

Totalférsvar och beredskap

Oslo—Stockholm-straket har identifierats som ett av de fyra mest
betydelsefulla 6st-véstliga transportkorridorerna ur NATO:s
beredskapsperspektiv. For att stirka totalforsvarets och samhéllets robusthet
ar det avgorande att den griansdverskridande infrastrukturen mellan Sverige
och Norge utvecklas. Detta omfattar bade vag- och jarnvagsforbindelser
samt kompletterande transportsitt inom sjofart och luftfart. Tillsammans
skapar dessa ett resilient och effektivt transportsystem som kan mota savil
civila som militdra behov. Investeringar inom straket 4r nddvindiga for att
sdkerstélla forsorjningskedjor och mdjliggdra snabb forflyttning av resurser
vid kris eller konflikt. Investeringar i detta strak adr darfor inte bara en
regional utvecklingsfraga utan en strategisk satsning for totalférsvaret och
internationell samverkan. Karlstads kommun vill ocksé ha en béttre
synkning mellan civil och militdr infrastruktur i planeringen. Vi delar
Forsvarsmaktens uppfattning om att de transportpolitiska mélen behdver
justeras sa de i storre utstrackning tillgodoser totalforsvarets behov.

Karlstads kommun delar bolaget OS2:55s bild om forsvarsindustrins behov
av kompetensforsorjning borde paverka prioriteringen i nationell plan i
hogre grad 4n vad den gor, med tanke pé de olika komponenterna som finns
utefter stréket. Bara i Karlskoga har det tillkommit 3000 arbetstillféllen 1
forsvarsindustrin sedan Rysslands fullskaliga invasion av Ukraina.

Slutsats: Karlstads kommun vill att Oslo—Stockholm-stréket prioriteras som
en strategisk investering for totalforsvaret, internationell samverkan och
forsvarsindustrins kompetensforsorjning.

Linda Larsson Ulrika K Jansson
kommunstyrelsens ordforande kommundirektor
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