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LOs yttrande 6ver Remiss ang férslag till nationell
plan for transportinfrastrukturen 2026-2037

Sammanfattning av LOs synpunkter:

LO valkomnar att den eftersatta svenska
transportinfrastrukturen ges mer resurser.

LO konstaterar att de féreslagna medlen till underhdllet och
utbyggnaden av jarnvdgen ar otillrdckliga. Det ar olyckligt att
de 6kade resurserna till underhdllet tranger undan medel till
nodvandig utveckling av infrastrukturen. Detta drabbar den
regionala dynamiken negativt och férsvarar uppfyllanden av
klimatmalen.

Roten till mGnga av transportinfrastrukturens problem ar
Trafikverkets Idga kapacitet att utféra sina kérnuppdrag under
rimlig kostnadskontroll och enligt tidsplan.

LO anser att en férhéjd ambitionsniva for savdl underhdll som
investeringar krdver en storre reformering av Trafikverkets
organisation. Dé&rfor bér en stor andel av underhdllet forldggas
till myndigheten i egen regi (se SOU 2020:18 - Framtidens
jarnvagsunderhdll for férslag om genomfdrande).

LO foreslar att Trafikverket tillsammans med departementet tar
fram vagledning 6ver ndr offentlig upphandling ar lampligt
jamfért med att utféra i egen regi (en sad-kallad "make-or-buy”
guide enligt brittisk férlaga). Detta krdver att parterna
identifierar och tar stdllning till vilka fdrmdgor som Trafikverket
ska utveckla pd sikt.

LO anser att de stora besparingar i Trafikverkets
myndighetsanslag som antogs i BP26 dventyrar mdlen i den nya
Nationella planen innan den ens har sjosatts. Besparingarna bor
dras tilloaka omgd&ende.

LO avstyrker samtliga forslag gallande offentlig-privat-
samverkan. Férslagen kommer 6ka komplexiteten i Trafikverkets
uppdrag och riskerar att leda till att den fardigstallda
infrastrukturen undernyttjas.
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Om den Nationella planens férdelning och dimensionering
Landsorganisationens syn pd den Nationella planen for
Transportinfrastruktur 2026-2037 kan sammanfattas som att vi
valkomnar de férhdjda ambitionsnivderna och anslagen, men
reserverar oss mot flera av planens prioriteringar och forslag.

Underhdllsskulden ar det mest akuta problemet for svensk
transportinfrastruktur. |1 den féreslagna nationella planen gér de
storsta tillskotten till vigunderhdllet. Jarnvdagsunderhdllets tillskott &r
modesta i jamforelse. Enligt Trafikverkets uppskattning innebdr detta
att underhdlisskulden p& vagndatet vantas vara atgardat till Gr 2037
(slutet av planeringsperioden) medan jarnvégens underhdllsskuld blir
atgdrdad férst &r 2050. Prognosen for jarnvdgens underhdllsskuld
gdller dock endast "pd hégtrafikerade banor, viktiga omledningsbanor
samt samhdllsviktiga jarnvagsstrék”, samt under férbehdllet att "de
ekonomiska resurserna stegvis och stabilt 6kar samtidigt som
branschens samlade forbattringsinitiativ realiseras”.

Givet hur viktig jarnvdgen ar for Sveriges resendrer, foretag, regionala
dynamik och klimatmalen &r detta en marklig prioritering. Banburen
trafik &r mangfaldigt mer energieffektiv och klimatsndl én végburen
sddan. Att 6ka person- och godstrafiken pd jarnvdgen dr en mycket
effektiv klimatatgérd.

Trafikverkets miljokonsekvensbeskrivning anger att planforslaget
berdknas minska de ackumulerade utslGppen fran trafiken med en
halv miljon ton fram till &r 2045, vilket endast motsvarar 0,5 procent
av utsl@ppen frdn inrikestransporter under denna period. Samtidigt har
Sverige ett nationellt klimatmadl som anger att utsldppen frdn
transporter ska minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010.
Sveriges EU-Atagande inom ansvarsférdelningsmekanismen (ESR)
innebdr att utsléppen frén transporter mdste minska kraftigt till 2030.

Under senare &r har vdder och klimat orsakat stora skador pd vég-
och baninfrastrukturen. Behoven av att satsa pd klimatanpassning for
att sdkra infrastrukturens resiliens ar stora och kommer med all
sannolikhet att vdxa. Det dr avgérande att sdkra en ldngsiktig
finansiering for att klimatanpassa infrastrukturen. Det &r svart att dra
en klar grans mellan underhd@lls- och klimatanpassningsdatgdrder,
vilket férsvarar bedémningen av resursbehov fér klimatanpassning.
Eftersom jarnvdgens underhdllsskuld inte Gtgérdas under planperioden
samtidigt som medel till klimatanpassning ar hégre for vag (5
miljarder kr) dn for jarnvdg (1,4 miljarder kr) dr det troligt att
resursfordelningen dr skev Gven pd detta omrdde.

LOs summantagna bedomning dr att planen inte ar tillrackligt
ambitios och att satsningarna dr omotiverat skeva till fordel for
vagtrafiken. Det dr beklagligt om Trafikverkets analys stdmmer om att
okade satsningar pd underhdllet tranger undan satsningar pd
investeringar. Fler dubbelspdr och nya jarnvdgsstrdckningar har
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potential att 6ka kapaciteten, resiliensen och redundansen pd
jérnvagen. Detta skulle dven férenkla underhdllet i framtiden och
kommer att 6ka efterfrGgan fér banburen gods- och persontransport.
LO stdller sig dven frdgande till om den féreslagna planen kommer att
leva upp till Sveriges nya Nato-antaganden kopplade till jarnvagen.

Trafikverkets ldga kapacitet att leverera fungerande infrastruktur
Riksrevisionen konstaterar att Trafikverket har haft stora svarigheter
att leverera infrastruktur till uppskattade kostnader (RiR 2021:22) och
i utsatt tid (RiR 2023:25). | den Nationella planen foéreslar Trafikverket
att dessa problem kan I6sas genom att bland annat ta fram nya
prognosmodeller och genom okad branschsamverkan.

LO anser att Trafikverkets féreslagna I8sningar ar — pd sin hdjd -
marginella. De kommer inte |16sa fundamentala problem kopplade till
myndighetens organisation. Myndighetens kapacitet att |6sa sina
uppdrag behdver starkas, speciellt ndr de politiska ambitionsnivderna
for infrastrukturen hdjs. Regeringen och Trafikverket mdste tdnka i nya
banor.

Make or buy

Trafikverket uppdrag dr att underhdlla och investera i svensk
transportinfrastruktur. Den ddliga kostnadskontrollen, svarigheterna
att leverera infrastrukturobjekt i utsatt tid och kvalitetsproblem kan
forklaras av att Trafikverket upphandlar i princip hela sitt
kdrnuppdrag.

Sett som ett sd-kallat make-or-buy-problem dr det uppenbart att
Trafikverket bor upphandla mindre och utféra mer arbeten i egen regi.
Make-or-buy-problemet* analyserar varfoér féretag gor praktiska eller
strategiska val att forldgga produktion i egen regi eller att kopa
produktion frdn marknaden. Att anvdnda marknadsmekanismen kan
vara kostsamt om det dr svart att f& sdljaren att leverera det som
kdparen dnskar. Exempel pd sddana transaktionskostnader ar
svarigheter att skriva effektiva kontrakt, att se till att kontrakt
efterlevs eller att sdkerstdlla att ratt produkt levereras till ratt pris. Om
det visar sig vara svart att fa sdljares intressen att sammanfalla med
kdpares, s& kan egen regi vara ett mangfaldigt billigare och mer
effektivt alternativ dn att upphandla. Att en organisation utfor arbeten
i egen regi innebdr till exempel att dess upphandlingskompetens kan
starkas.

| Storbritannien har sa kallade make-or-buy-guider tagits fram at
myndigheter under senare. Syftet med dessa guider dar att ge stéd i att
fatta val avvdgda strategiska beslut om vilka kompetenser och
féormdagor som myndigheten behéver besitta fér att kunna leverera pd
sina uppdrag effektivt.

! Som baseras pd flerfaldigt nobelprisbeldnad forskning, t.ex. Ronald Coase (1991),
Oliver Williamson (2009), Jean Tirole (2014) och Oliver Hart (2016).



LO anser att manga av Trafikverkets tillkortakommanden i offentlig
upphandling beror pd att myndigheten saknar erfarenhet att
underhdlla den egna infrastrukturen. Genom att ge 6kad radighet dver
den egna infrastrukturen kan sddana kompetenser och férmdagor
utvecklas och stdrkas over tid.

LO foresldar att delar av Infranord inférlivas i Trafikverkets
verksamheter for att driftsétta det svenska banunderhdllet i egen regi.
En utgdngspunkt &r férslagen i SOU 2020:18 - Framtidens
jarnvagsunderhdll. Vidare bor regeringen och Trafikverket tillsammans
ta fram en make-or-buy-guide enligt brittisk forlaga. Detta ger
regeringen en mojlighet att definiera de strategiska férmdagor som
myndigheten forvantas utveckla 6ver tid. Myndigheten ges samtidigt
flexibilitet och handlingsutrymme att bygga upp dessa férmdgor att
behéva goéra stora avkall pd sina uppdrag.

Det innebdr ocksd att uppmarksammade och mdrkliga situationer kan
undvikas. S& som ndr statliga Infranord valjer att utféra
underhdllsarbete pd norska jarnvdgar med svenska tréddbytestdg, trots
att detta innebdr decennieldnga férseningar av det svenska
banunderhdllet och stora samhdllsekonomiska kostnader fér Sverige.

Trafikverkets myndighetsanslag

Den nationella planen dr denna generations hittills mest omfattande
satsning p& svensk transportinfrastruktur. Ambitionshdjning innebdr
att kraven pd Trafikverkets férmdagor att leverera fungerande
infrastruktur hojs.

Regeringen har dock i 2026 dars budgetproposition aviserat att
Trafikverket Gldggs ett generellt sparbetingande om 900 miljarder
kronor 6ver tre &r. Besparingen foregicks 2024 av ett annat generellt
sparbetingande om 600 miljoner kronor, vilket verkstdlldes under 2024
och 2025. Fér den kommande besparingen féreslar Trafikverket att
135 miljoner arligen besparas pd anslaget fér administration och
myndighetsutdvning, vilket innebdr att dessa verksamheter vantas
minska med hela 36 procent dver tre ar.

Redan genomférda och kommande nedskdrningar i myndighetens
forvaltningsanslag riskerar att underminera ambitionerna i den nya
Nationella planen innan den ens har sjosatts.

LO anser att dessa besparingar bor stoppas omgdende.
Offentlig-privat samverkan (OPS)
Regeringens 16sning pd myndighetens Idga kapacitet att leverera ny

infrastruktur ar utokad anvdndning av OPS-upphandlingar.

OPS kan ndgot forenklat beskrivas som att en myndighet ger en privat
aktor (entreprendr) i uppdrag att producera och driftsdtta ett stycke
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infrastruktur, for att sedan ge entreprendren intdktsrdtter och/eller
nyttjandemonopol pd det fardigstdlida objektet. De framtida
intaktsratterna skapar incitament for entreprendren att bygga
effektivare och till hogre kvalitet. Férhoppningen dr att samhdllet far
battre infrastruktur pd plats snabbare. Ddrmed kan entreprendrens
vinstintresse sammanfalla med allmdnintresset.

Att ge privata aktdrer intéktsratter och/eller monopol pd den
fardigstallda infrastrukturen innebdr dock att priset for nyttjandet av
infrastrukturen kommer att vara hogre dn om infrastrukturen
driftsattes av en offentlig aktor till sjalvkostnadspris. Ett hogre pris
innebdr minskat nyttjande av infrastrukturen. En majlig 16sning pd
undernyttjandeproblemet &r att i upphandlingen begrénsa
entreprendrens mojligheter att ta monopolpriser. SGdana
begrdnsningar innebdr dock att entreprendrens langsiktiga incitament
att bygga effektivare och till hdgre kvalitet minskar. Denna
underliggande trade-off i OPS-ekvationen &r svér att fa ihop i teorin
och &@nnu svérare i praktiken.

Malet med vér transportinfrastruktur dr att den nyttjas maximalt pd
ett driftssékert satt. Pa sd satt skapas stérsta mojliga
samhdllsekonomiska varden. Risken med OPS dr att nyttjandet av
infrastrukturen minskar och att vi gér miste om dessa enorma varden.
Svenska erfarenheter av OPS-upphandlingar pekar alla pé att
undernyttjandet av den fardigstdllda infrastrukturen ar ett stort
problem.

Vi befinner oss i en period ndr ambitionerna for infrastrukturens
underhdll och investeringar hdjs. Den ansvariga myndigheten har
samtidigt svart att leverera pé sina befintliga (och mindre ambitidsa)
dtaganden. Detta grundas i svarigheter att f& offentliga upphandlingar
att leverera. Det &r d& markligt att nya komplicerade
upphandlingsexperiment ses som en rimlig I6sning pd dessa problem.

LO anser att Trafikverkets kapacitet och férmdgor att 16sa sina
kdrnuppdrag behoéver starkas. Fler experiment med OPS-upphandling
for inte Sverige i ratt riktning.

Med vanlig hdlsning
Landsorganisationen i Sverige

Johan Lindholm Fredrik Soderqvist
Handldggare
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