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Overgripande synpunkter och sammanfattning

Vial fungerande infrastruktur och hallbara transporter for naringslivets konkurrenskraft och for
Sverige som nation — val formulerat i den nationella godstransportstrategin — ar utgangspunkten for
Green Cargos remissyttrande 6ver Trafikverkets forslag till nationell plan.

Green Cargo anser att forslaget i delar ar bra och utforligt. | vart remissvar kommer vi att fokusera pa
ett antal for foretaget viktiga omraden som vi anser inte ar tillrdckligt belysta. Av dessa omraden vill
vi sarskilt lyfta fram féljande sex:

» Var ar den nationella godsstrategin i planférslaget?
Den nationella godstransportstrategin ska bidra till att de transportpolitiska malen nas,
starka naringslivets konkurrenskraft och framja en 6éverflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag och sjofart. Det ar dock anmarkningsvart att planférslaget varken omnamner eller
alls refererar till den nationella godstransportstrategin, trots att Trafikverket, inom ramen for
godstransportstrategin, har redovisat en rad regeringsuppdrag som har direkt baring pa den
nationella planen. Som Trafikverket formulerar planforslaget och beskriver dess effekter kan
jarnvagsinvesteringar inte bidra till minskat vagtrafikarbete genom 6verflytt eller darmed
bidra till att snabbare na Sveriges klimatmal. Det finns en uppenbar malkonflikt mellan den
nationella godstransportstrategin och de effekter som beskrivs i Trafikverkets plansforslag.

» Planforslaget ar baktungt
Jarnvagsinvesteringarna maste gar i takt med naringslivets investeringar och behov. Nu
riskerar stora industrisatsningar att sta utan nédvandig jarnvagsinfrastruktur under flera ar
da de paborjas alldeles forsent. Att snabbt |6sa landets tre akuta flaskhalsar (se bilaga 1) i
nartid ar en avgorande atgard for ett nodvandigt kapacitetstillskott i befintligt
jarnvagssystem. Det ger godstrafiken konkurrensskraftiga mojligheter att snabbt flytta stora
volymer av gods fran vag till jarnvag pa bade medellanga och langa strackor som idag hindras
av brist pa taglagen. Green Cargo ser, till skillnad fran Trafikverket, ett tydligt samband
mellan kapacitet och hog efterfragan pa jarnvagstransporter.

» Utokad anslagsram fér underhall ar centralt
Det ar positivt att underhallssatsningarna 6kar med totalt 40 miljarder kronor. Det racker
emellertid inte ens for att halla jamna steg med de kraftiga kostnadsékningarna och den
hogre niva pa underhall som kravs i en sliten anlaggning som nyttjas allt hardare.

> En langsiktig och finansierad underhallsplan behover upprittas
Green Cargo anser att att en langsiktig nationell underhallsplan omfattande minst 12 ar skall
upprattas. Planen bor dven innefatta vad en 6kad digitalisering och automatisering inom
jarnvagssektorn, saval av sjalva infrastrukturen som tagoperatérernas fordon, kommer att
leda till i termer av mer effektivt underhall, farre stérningar och hogre kapacitet.

> Nya stambanor maste finansieras utanfér nationell infrastrukturplan
Green Cargo anser att nya stambanor borde ha lyfts ur anslagsramen samt ha en annan
finansiering och projektor. Detta for att vid 6kade kostnader undanrdja risken for uttrangning
av angelagna projekt och underhall pa befintligt jarnvagsnat, samt
kompetensallokeringsrisker. Ska projektet behallas inom nationell plan bor det ges sarskilda
projektforutsattningar med avseende pa byggteknik, byggtid och driftskostnader for att
snabbare uppna forvantade nyttor.
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» Stark kopplingarna nationellt — internationellt i planforslaget
Green Cargo vilkomnar att det finns ett sarskilt kapitel med fokus pa granséverskridande
trafik, men det &r bara av beskrivande innehall och saknar l6sningsforslag. Green Cargo
efterlyser en konkret och val underbyggd analys som omfattar kopplingarna mellan de
nationella och de internationella transporterna liksom pa infrastrukturen i de nordiska
landerna. Bland annat saknas Fehmarn Balts effekter pa trafikutvecklingen och de behov som
foljer for svensk och norsk godstrafik pa jarnvag.

Green Cargos rekommendationer pa objektniva aterfinns i bilaga 1, vara tre viktigaste
infrastrukturbehov, samt i bilaga 2, rapporten Bygg Framtiden sid 10-11.

Vil fungerande infrastruktur och hallbara transporter for naringslivets konkurrenskraft och for
Sverige som nation — val formulerat i den nationella godstransportstrategin — ar utgangspunkten for
Green Cargos remissyttrande 6ver Trafikverkets forslag till nationell plan.

En mycket handelsberoende nation som Sverige med langa transportavstand saval inom landet som
till utlandska exportmarknader stéller krav pa en battre koppling mellan infrastruktur,
transportpolitik, naringspolitik, tillvaxt och konkurrenskraft. Handeln ar fléden dar transporterna ar
det smorjmedel som behovs for att dessa floden ska fungera. Till detta ska laggas att
transportsystemet maste bli langsiktigt hallbart i linje med beslutade miljo- och klimatmal.

Transportslagen kompletterar varandra och har sina olika komparativa fordelar. En hog
ambitionsniva vad géller investeringar och underhall av den samlade infrastrukturen ar ett medel for
att behalla och forstarka attraktivitet och konkurrenskraft. Tidigare underinvesteringar har skapat en
infrastrukturskuld med eftersatt underhall och otillrackliga nyinvesteringar som maste tas igen.

| skrivande stund pagar en kraftfull férandring av balansen i transportsektorn. Den innebar att
fraktpriser sarskilt for langvaga lastbilstransporter stiger vasentligt. Forandringen beror pa flera
faktorer. | bade Europa och i Sverige rader en pataglig forarbrist, vilket paverkar [6nekostnaderna.
Vidare implementeras mobilitetspaketet fullt ut under 2022 vilket framforallt kommer att paverka
kostnadsbilden for den internationella lastbilstrafiken. Samtidigt rader det en lastbilsbrist och ett
lage med allt hdgre branslepriser. Pa jarnvagssidan marks forandringen i en kraftigt 6kad efterfragan
inom sarskilt intermodala transporter fran de stora hamnarna och fran kontinenten via
Oresundsbron. Marknadsutvecklingen driver transportsektorn i den riktning regeringen énskat med
den nationella godstransportstrategin, vilket dock stéller héga krav pa god kapacitet i infrastrukturen.
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Den nationella godstransportstrategin saknas i planforslaget

Regeringen antog 2018 en nationell godstransportstrategi. Den nationella godstransportstrategin ar
ett uttryck for regeringens inriktning att Trafikverket ska fokusera sitt arbete for att 6ka
transporteffektiviteten, mojliggéra éverflyttning av transporter fran vag till jarnvag och sjéfart samt
foresla och genomféra atgarder for omstallning till fossilfria godstransporter. Trots att Trafikverket
bistar det nationella godstransportradet med ett kansli samt genomfért och redovisat en rad
regeringsuppdrag med forslag pa atgarder saknas helt referenser till den nationella
godstransportstrategin i forslaget till ny nationell infrastrukturplan. Faktum &r att ordet
"godstransportstrategi” inte forekommer 6verhuvudtaget i planforslaget.

Det ar synd, eftersom Trafikverket har genomfért och redovisat ett antal regeringsuppdrag med
forslag pa atgarder som kan bidra till en 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart pa bade
kort och medellang sikt och pa satt minska vagtrafikarbetet, koldioxidutslappen och dartill 6vertraffa
bade Sveriges utslappsmal och EUs transportpolitiska mal i The Green Deal.

EU och regeringen har var for sig stallt upp mal for transportsektorns utveckling till 2030. EU vill
exempelvis att jarnvagens andel av godstransportarbetet ska 6ka fran 20 procent till 30 procent till
2030. Populart kallat “30by30”. Det innebar en 6kning med 50 procent for godstransportarbetet pa
jarnvag. Trafikverket lagger emellertid fram en plan vars investeringar i allt vasentligt inte bidrar till
uppfyllelse av dessa mal och effekten blir, enligt planforslaget, att jarnvagens andel av
godstransportarbetet 6kar med knappt en (1) procent till 2040.

Tvartom underkanner Trafikverket den nationella infrastrukturplaneringens majligheter att bidra till
vasentligt minskade utslapp fran transportsektorn. Myndigheten anser inte att
infrastrukturplaneringen —annat an ytterst marginellt — kan bidra till minskad energianvandning och
sankta utslapp genom 6kad transporteffektivitet. Det som underkdnns inom godssegmentet ar att
overflyttning av transporter fran vagtrafik till jarnvag kan fa en vasentlig paverkan pa klimatutslappen
genom okad intermodalitet och anvandning av de olika trafikslagen utifran optimering av
energiforbrukning.

En mangd instanser sasom EU-kommissionen, EU-parlamentet, regeringen, flera myndigheter
inklusive (delar av) Trafikverket, transportforskare mfl anser att en dverflytt av gods fran vag till
jarnvag och sjofart ar nodvandigt for att klimatmalen ska uppnas. Trafikverket anser a ena sidan att
"brister i kapacitet och robusthet i straken begrdansar maojligheten till 6verflyttning mellan
trafikslagen” men a andra sidan att jarnvagsinvesteringar minskar vagtrafikarbetet med endast totalt
en kvarts procent.

Green Cargo anser att Trafikverket har en fér Europa unik syn pa transportsektorn dar:

e investeringar i infrastruktur i allt vdasentligt endast genererar nya transporter, men inga
moijligheter till 6verflyttning mellan transportslag

e det enda sattet att minska transportsektorns utslapp ar genom att fordonsflottan
elektrifieras/anvander biobransle. Inte utnyttja mer resurs- och energieffektiva transportslag
som exempelvis jarnvag eller sjofart i storre utstrackning (det som allmant beskrivs som
transporteffektivitet)

e alla mojligheter till, och mal om, éverflytt fran vag till jarnvag ar helt onabara genom
infrastrukturinvesteringar
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| den delen av Trafikverket, som arbetar med att redovisa regeringsuppdraget “Uppdrag att
intensifiera arbetet med att framja intermodala jarnvagstransporter”, gors dock en rakt motsatt
analys av jarnvagens utvecklingsmojligheter an det som presenteras i planforslaget och dess
basprognoser, samhéllsekonomiska kalkyler och effektbeskrivningar.

Green Cargo anser saledes sammanfattningsvis att Trafikverkets forslag till nationell plan saknar en
tydlig och strukturerad naringspolitisk syn pa infrastrukturens betydelse. Vi anser vidare att de
forslag pa atgarder som Trafikverket sjalvt foreslar i redovisade regeringsuppdrag kopplade till
realiseringen av godstransportstrategin inte har omhandertagits i Trafikverkets forslag till nationell
plan.

Utokad anslagsram for underhall ir centralt

Infrastrukturskulden uppgar till 45 miljarder kronor for jarnvag och 25 miljarder kronor fér vag. Det
ar positivt att underhallssatsningarna 6kar med totalt 40 miljarder kronor. Det racker emellertid inte
ens for att halla jamna steg med de kraftiga kostnadsokningarna och den hégre niva pa underhall
som krévs i en sliten anlaggning som nyttjas allt hardare.

Green Cargo instammer i det fokus pa vidmakthallande av befintlig infrastruktur — drift, underhall
och reinvesteringar — som gors i Trafikverkets forslag till nationell plan. Myndighetens forhoppning ar
att dagens funktion ska kunna uppratthallas och att en forbattrad funktion ska kunna levereras pa
delar av jarnvagsnatet under planperioden. Det ska skapa ett mer tillforlitligt och robust
jarnvagssystem med farre stérningar. Manga ar av eftersatt underhall ska nu atgardas och flera
viktiga projekt finns med i planen. Den stabilisering av kapaciteten som en aterstalld infrastruktur
jamte trimningar skapar ger klara forbattringar och ar ett avgorande steg i tagtrafikens fortsatta
utveckling. Underhall, reinvesteringar och trimningsatgarder innebar en nédvandig ”aterstallare” av
ett nedslitet system men en betydande underhallsskuld har skapats under de senaste decennierna
avseende jarnvagsunderhall trots att just underhall aldrig far prioriteras ned. Underhallet har under
perioder reducerats till en budgetregulator. Nar storre vikt 1aggs pa forebyggande underhall och
reinvesteringar blir resultatet ett robustare system med lagre behov av avhjadlpande underhall till
foljd av infrastrukturfel, vilket minskar de stérningar i trafiken som medfor stora samhallskostnader

Men gapet ar fortsatt stort mellan behovet av insatser for att ta igen langvarigt eftersatt underhall
och tillgdngliga ekonomiska resurser. Sarskilt stora ar bristerna inom jarnvagen med mangarigt
eftersatt underhall och reinvesteringar. Nar vi skriver underhall avser vi bade faktiskt underhall men
dven reinvesteringar for att sdnka den hoga medelaldern pa dagens infrastruktur. Det senare ar en
forutsattning for att pa sikt kunna minska underhallet och inte som nu hela tiden se att behovet av
medel 6kar utan att infrastrukturens funktionalitet och driftsakerhet 6kar i 6nskad takt. Genom rejala
satsningar pa reinvesteringar kan man skapa en positiv spiral uppat.

Trots de insatser med ett 6kat jarnvagsunderhall som finns i nu géllande nationell infrastrukturplan
har nivan pa det eftersatta jarnvagsunderhallet 6kat med 7 miljarder under de senaste aren. Detta ar
en illustration av hur hart slitet och foraldrat det svenska jarnvagsnatet ar. Det racker inte med att
uppratthalla dagens funktionalitet. Aven det eftersatta underhallet maste elimineras. Jarnvagsnatet
maste aterstalls till den funktionalitet den ar konstruerad for. Hartill kommer behov av investeringar i
utveckling av jarnvagsnatet for 6kad kapacitet och att sakerstélla, effektiva, tillforlitliga och
konkurrenskraftiga godstransporter.
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En langsiktig och finansierad underhdllsplan behéver uppridttas

Okningen i underhallsmedel till trots, kommer underhallsskulden fér jarnvag att vixa under
planperioden till narmare 60 miljarder kronor. Trafikverket bor fa uppdraget att uppréatta en
langsiktig finansierad underhallsplan med malet att eliminera det efterslapande underhallet och
darmed skapa forutsattningar for en total avbetalning av underhallsskulden och aterstélla
jarnvagsnatet till den niva det &r konstruerat for vad géller hastighet, barighet och kapacitet.

Som framgar ovan delar Green Cargo Trafikverkets uppfattning om nédvandigheten av att halla
befintlig infrastruktur i gott skick. En langsiktig nationell underhallsplan behdvs for att ge stabila
forutsattningar i anslagstilldelningen. Aktorer involverade i underhall maste fa bra
planeringsforutsattningar. Det finns en ryckighet i anslagstilldelningen med gjorda tillaggsanslag i
olika budgetpropositioner, tillaggsbudgetar och andringsbudgetar. Dessa utdkningar ar i sig positiva
men de riskerar att forsvara systematiska, langsiktiga insatser. Ryckigheter i anslagsgivningen gor det
svart att planera.

Green Cargo anser att en langsiktig nationell underhallsplan uppréattas. Detta ar i linje med att
regeringen i november 2019 gav Trafikverket i uppdrag att uppratta en langsiktig underhallsplan for
genomférande av jarnvagsunderhall. En langsiktig underhallsplan bor omfatta minst 12 ar och dven
innefatta vad en 6kad digitalisering och automatisering inom jarnvagssektorn, saval av sjilva
infrastrukturen som tagoperatérernas fordon, kommer att leda till i termer av mer effektivt
underhall.

Sverige ar grovt sett uppdelat i konsumtions- och produktionsregioner. Storstadsregionerna och
angransande regioner till dessa ar starka konsumtionsregioner med en vaxande befolkning som ska
varuforsorjas. Produktionsregionerna finns pa langre transportavstand i delar av Sverige med ett
mindre befolkningsunderlag men med betydelsefulla godstransporter for svensk bas- och
tillverkande industri. Jarnvagen ar sarskilt viktig for naringslivet inom bas- och tillverkande industri da
det handlar om tyngre transporter pa langa avstand och som bérjar eller slutar pa jarnvagar eller
vagar dar underhallet ar eftersatt. Detta marks inte minst i norra Sverige dar det samtidigt sker
omfattande industriinvesteringar dar jarnvagen spelar en viktig roll i flera delar av vardekedjan.

Green Cargo vill peka pa nédvandigheten av bade ett systematiskt férebyggande underhall och ett
felavhjalpande underhall i olika delar av landet. Vi vill darfor peka pa behovet av jarnvagsunderhall
for battre funktionalitet dven pa banor i delar av Sverige med mindre persontrafikfléden. Detta ar
sarskilt viktigt da dven vagnslasttrafik for naringslivets transporter sker pa olika delar av
jarnvagsnatet - inte enbart systemtransporter. Att ett systematiskt underhall sker ar viktigt for
godskundernas langsiktiga val av transportséatt for sina godsfloden.

Oroande kostnadsutveckling

Green Cargo ser med stigande oro pa kostnadsutvecklingen for bade vidmakthallande och att
kostnaderna for namngivna objekt i gdllande infrastrukturplan fér 2018 —2029 har 6kat. Detta trots
Trafikverkets mangariga arbete med FIA-projektet for fornyelse i anlaggningsbranschen och andra
insatser. Det ar bara i de inriktningar dar anslagen 6kar med minst 20 procent och dar nya stambanor
har en annan finansiering an genom infrastrukturanslaget, som det finns visst utrymme for nya
namngiva investeringar.

Ett annat exempel pa kostnadsdrivande metoder ar att dela upp jarnvagsinvesteringar i en kort
stracka i annu mindre etapper och sedan sprida ut genomférandetiden 6ver tid. Ett aktuellt exempel
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ar Hallsberg — Degeron, en av landets viktigaste strackor for godstrafik vars kapacitetsbrist ofta
orsakar storningar i stora delar av systemet. Strackan &r pa blygsamma 50 km. Davarande Banverket
foreslog 2004 ett dubbelspar hela strackan, genomfort i tva etapper inom géllande plan 2007-2018.
Da berdknades anldggningskostnaden for hela strackan till 2,5 miljarder kronor. Efter att Banverket
uppgick i Trafikverket delades strackan upp i sex etapper dar tre nu kan anses vara genomférda, och
tva stycken fardigstalls 2023 respektive 2024.

Den sista och mest kritiska strackan, Hallsberg-Stenkumla pa 14 km, har tidigare haft en planerad
genomférandetid pa fem ar med avslut 2025, da till en kostnad pa 2,7 miljarder kronor. Darefter har
genomférandetiden forlangts till sju ar och byggstarten flyttades till den senare byggstartsgruppen i
gallande plan, med ber&knat avslut ca 2032-2034. | det nya planforslaget foreslas nu byggstart 2023
och fardigstallandes forst 2030, vilket forvisso ar valkommet men alldeles oavsett forsent. | nuvarade
planforslag uppskattas kostnaden fér enbart den sjatte och sista etappen ha 6kat till ndara 5 miljarder
kronor. Lagg dartill de individuella kostnadsdkningarna for 6vriga fem deletapper.

Vart att tillagga ar att nyttan med dubbelsparet uppstar forst nar hela dubbelsparet &r i drift, men
den totala anlaggningstiden for dessa forhallandevis blygsamma 50 km ar val i paritet med den
planerade byggtiden fér nya stambanor pa ca 720 km, dvs ca 25 ar. Green Cargo menar att det bor
finnas utrymme for effektivisering och godare hushallning med statens medel i planering och
genomfdrande av den har typen av jarnvagsinvesteringar.

Regeringen bor uppdra at Trafikverket att undvika uppdelning av investeringar i jarnvagsstrak i
kostnadsdrivande och tidskravande etapper om nyttan férst kommer néar hela straket ar fardigstallt.
Green Cargo instammer darfor i Trafikverkets bedomning om ett fortsatt behov av att utveckla och
se Over kostnadsstyrning, produktivitet och effektivitet i verksamheten, inte minst i férhallande till
strakinvesteringar.

Nya stambanor maste finansieras utanfor nationell infrastrukturplan

Green Cargo foreslar fortsatt att nya stambanor lyfts ur anslagsramen och har en annan finansiering.
Detta for att vid 6kade kostnader undanrdja risken for uttrangning av angelagna projekt pa befintligt
jarnvagsnat.

Den barande idén bakom nya stambanor for hoghastighetstag ar att separera den snabba
persontrafiken pa egna spar fran den langsammare regionaltags-, pendeltags- och den tunga
godstrafiken pa befintliga stambanor. Pa sa satt kan kapacitet tillféras for 6kad tagtrafik pa det
svenska jarnvagsnatet. En hogeffektiv godstrafik utan vantan pa sidospar i form av kostsam skogstid,
som i dagslaget uppgar till 200 — 250 miljoner kronor arligen fér enkom Green Cargo, kan exempelvis
forverkligas.

Green Cargo konstaterar att fokus i genomforda utredningar liksom samhiéllsdebatten om nya
stambanor for hoghastighetstag har fokuserat pa sjdlva banbyggnationen. Perspektivet maste vidgas.
Ska projektet behallas inom nationell plan bér det ges sarskilda projektférutsattningar med avseende
pa byggteknik, byggtid och driftskostnader for att snabbare uppna férviantade nyttor.

Green Cargo vill peka pa det faktum att 6kad tagtrafik pa det svenska jarnvagsnatet dven staller krav
pa utdkad bangardskapacitet med uppstallningsspar, underhallsverkstdder, depaer fér arbetsfordon
och andra sidofunktioner. Aven ékade volymer av gods pé& jarnvig méaste saledes hanteras vid en
utbyggnad av nya stambanor for hoghastighetstag.
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Det langsiktiga behovet av 6kad bangardskapacitet samt atkomst till verkstader och andra
servicefunktioner for godstrafiken sa att de svarar upp mot trafikutvecklingen — liksom finansieringen
av dessa faciliteter — maste l6sas. Behovet ar sarskilt stort i storstadsregionerna dar planeringen
pagar av nya stambanor fér hoghastighetstag.

Fordubbla naringslivspotten

| forslaget till ny nationell plan ar fortsatt anslaget for Trafikverkets trimningsatgérder en
naringslivspott pa i genomsnitt 100 miljoner kr per ar, totalt 1,2 miljarder under den 12-ariga
planperioden for riktade atgarder for naringslivets transportbehov pa jarnvag. Det kan galla mindre
effektiviseringsatgarder som kan uppsta med kort varsel for att tacka behov av justeringar i
infrastrukturen. T.ex. mindre kapacitetshdjande atgarder, borttagande av hinder for att mojliggora
storre, bredare eller hogre tag eller installera en ny vaxel for att effektivisera ett transportflode.

Green Cargo foreslar fortsatt att naringslivspotten hojs till i genomsnitt 200 miljoner kr per ar totalt
2,4 miljarder under den 12-ariga planperioden 2022-2033.

Vidare foreslar Green Cargo, for att snabba upp genomférandet av mindre atgarder, att ett
snabbspar skapas for prioriterade projekt fran naringslivspotten dar dessa hanteras vid sidan av
Trafikverkets ordinarie planeringsprocess.

Stark kopplingarna nationellt - internationellt i inriktningsunderlaget

Green Cargo efterlyser ett starkare fokus pa kopplingarna mellan de nationella och internationella
transporterna liksom pa infrastrukturen i de nordiska landerna. | inriktningsunderlaget fanns det bra
formuleringar punktvis om detta och planforslaget har ett kapitel om gransoéverskridande trafik.
Dessa resonemang saknas dock i planforslaget.

Trafikverket skrev sjdlva i inriktningsunderlaget att: “Det internationella perspektivet mdéste beaktas i
planeringen mot bakgrund av godstransporternas betydelse fér Sveriges exportintensiva industri. EUs
stomndtskorridorer och stomndt fér godstransporter behéver utvecklas och nationella och regionala
anslutningar till dessa bér stéirkas”. Green Cargo instammer. Detta borde ocksa ha getts ett storre
utrymme i i planférslaget mot bakgrund av hur viktig utrikeshandeln ar fér svensk ekonomi.

Som Trafikverket sjalva skrev i inriktningsunderlaget: “Pé EU-nivé pdgdr under 2020 omfattande arbete
med en ny strategi fér hdllbar och smart mobilitet baserad pd den “europeiska gréna given” (The European
Green Deal). Den nya strategin ska ldggas fram under 2020 och den kommer att ha en betydande inverkan pa
EU:s transport- och mobilitetspolitik”.

Den betydande inverkan som exempelvis mobilitetspaketet effekter, EU-kommissionens mal om en
okning av andelen godstransportarbete pa jarnvag till 30 procent till 2030, eller atgarderna for
utslappsminskningar i transportsektorn i klimatpaketet ”Fit for 55” star inte att finna nagonstans i
planférslaget. Allra minst i beskrivningen av effekter pa EU:s transportpolitiska mal. Det pagaende
arbetet inom EU ar i sig ett starkt skal till att ha ett starkare fokus pa samspelet mellan det nationella
svenska transportsystemet och transportsystemen inom EU.

Green Cargo vill har sarskilt peka pa att den gransoéverskridande godstrafiken pa jarnvag behover en
tillforlitlig, kapacitetsstark och robust infrastruktur.
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Green Cargo vill starkt framhalla nédvandigheten av ett malinriktat engagemang fran
transportmyndigheterna och hela jarnvagsbranschen inom EUs olika organ. Det géller att Sverige -
garna tillsammans med 6vriga nordiska lander - &r aktiva for att den nord-sydliga dimensionen pa
utbyggnaden av de Trans-Europeiska Transportnatverken (TEN-T) och EUs godskorridorer pa jarnvag
forstarks. Liksom att Sverige och 6vriga nordiska lander i 6kad utstrackning far del av den finansiering
av utbyggnaden av TEN-T som finns genom medlen fran fonden fér ssmmanlankat Europa (CEF).

For godstransporter pa jarnvag behovs saldes sammanhangande, val fungerande, godsstrak och
noder. Att noder som t.ex. terminaler, bangardar, hamnar och flygplatser har god kapacitet ar
angeldget. Det galler sarskilt kapaciteten i de noder som finns i eller i anslutning till
storstadsregionerna som ar starkt internationellt orienterade.

Green Cargo forutséatter att atgarder for att fa det nationella och de internationella
transportsystemen att hanga ihop battre ges ett stort utrymme i regeringens fastallelse av
planforslaget. Att vid utbyggnader nationellt och internationellt planera for sammanhangande
fungerande strak, noder och godsfléden. Anslutningar fran straken till noder som hamnar, terminaler
och bangardar maste ha tillracklig kapacitet.

Sverige berors direkt av stomnatskorridoren Skandinavien-Medelhavet (ScanMed). Den ar i praktiken
redan foérlangd till Narvik och nu forslas dven en koppling mellan Hallsberg och Oslo via
Varmlandsbanan.

Trafikverket skriver i plansforslaget att “Kraven pé fler tdglidgen och méjlighet att kéra léngre och tyngre
fordon 6kar Iéings strdket. Strak och noder samverkar, brister i kapacitet och robusthet i straket begrdnsar
mdjligheten till 6verflyttning mellan trafikslagen. Exempel paG brister i noderna dr Gldrad anléggning, brister i
kraftférsérjning, kapacitetsbrister vid rangering, brister i hantering av Idngre fordonskombinationer samt vdg-
och spdranslutningar till och frén noderna.”.

Green cargo instammer helt i denna beskrivning. Sarskilt med avseende pa att brister i kapacitet och
robusthet i strak begransar méjligheterna till verflyttning mellan trafikslagen, vilket far sdgas vara
giltigt for hela jarnvagssystemet. Green Cargo konstaterar dock att méjligheten till overflyttning
mellan trafikslagen underkanns i planforslagets effektbeskrivning.

Betraffade strak och hamnar vill Green Cargo framhalla att fler hamnar an de fem svenska hamnar
som inom ramen for TEN-T tidigare utpekats som sarskilt prioriterade svenska CORE-hamnar &r
viktiga for naringslivets godsfloden. Godstransporter &r marknadsstyrda. Det ar dynamiken pa
godstransportmarknaden, marknadens efterfragan, som avgor vilka hamnar som godsfléden séker
sig till.

Fehmarn Belt-férbindelsen innebdir 6kade gods- och persontransporter att ta
héjd for

Den tyska forbundsfoérvaltningsdomstolen i Leipzig har i november 2020 godkant byggandet av
tunneln under Fehmarn Belt. Den beslutade utbyggnaden av en fast férbindelse under Fehmarn Belt
ar av stor betydelse for gods- och persontrafiken mellan alla de nordiska landerna och den
europeiska kontinenten. For naringslivet i de skandinaviska landerna handlar det om att pa en
kortare transporttid na de stora marknaderna i kontinental-Europa. Landtransportstrackan mellan
Danmark och Tyskland forkortas med 16 mil. Enligt Green Cargos berdkningar minskar ledtiderna
med minst tva timmar med direkttag samtidigt som kapaciteten fér godstag okar fran 50 till 120
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stycken per dygn mellan Tyskland och Danmark. Oppnandet av férbindelsen planeras ske ar 2029
d.v.s. under den nu i Sverige, aktuella planperioden vilket borde tala for att forbindelsen ges en stark
fokusering i den nya infrastrukturplanen. Det ar helt nédvandigt att regeringen tar hojd for en
betydande 6kning av gréansoverskridande transporter av bade resendrer och gods. Infrastrukturen i
Sydsverige och i Danmark far inte bli en flaskhals da Fehmarn Belt-forbindelsen ar fardigstalld. | det
ligger behovet av en mellanstatlig utredning om en ny fast férbindelse éver Oresund som omfattar
langa och tunga godstag samt fjarrtag. Fehmarn Belt, liksom andra transportkorridorer i de
Transeuropeiska Transportnatverken (TEN-T) och EUs godskorridorer pa jarnvag, aktualiserar daven
fragan om en harmoniserad dimensionering av infrastrukturen. Det galler taglangder, lastprofiler,
axellaster och metervikt.

Bra initiativ for en starkare nordisk samplanering av infrastrukturen

Green Cargo ser positivt pa att Trafikverket har inrattat ett forum tillsammans med de nordiska
myndigheterna Bane Danmark och Vejdirektoratet i Danmark, Traficom och Vayla i Finland,
Jernbanedirektoratet och Statens vegvesen i Norge. Samarbetet syftar bland annat till att bidra till
samsyn om flaskhalsar och brister i gransoverskridande relationer och att kunna informera om och
diskutera respektive myndighets underlag och forslag till atgarder och transportplaner.

Vi utgar fran att samarbetet mellan transportmyndigheterna dven géller samarbete kring underhall
och reinvesteringar av gransoverskridande infrastrukturoch foreslar att den svenska regeringen tar
initiativ till ett 6kat samarbete dven pa regeringsniva kring gransoverskridande infrastrukturprojekt.
Detta &r sarskilt viktigt da den fasta forbindelsen under Fehmarn Belt berdknas 6ppna under den
kommande planperioden, 2029.

Alla transportslag behéver effektiviseras var for sig och tillsammans

Green Cargos uppfattning ar att alla transportslag ska effektiviseras var for sig och tillsammans. Alla
transportslag i olika kombinationer behovs i det svenska transportsystemet. Vi foreslar att regeringen
gor en systematisk och en i nartid tidsatt genomgang av de effektiviseringsmajligheter som foreligger
t.ex. for att framfora langre, tyngre, storre och snabbare godstag pa det svenska jarnvdgsnatet. Det
skulle omedelbart ge 6kad kapacitet och kostnadseffektivitet for godstransporter pa jarnvag. Helt i
linje med regeringens Nationella godstransportstrategis syfte: att insatser ska bidra till att de
transportpolitiska malen nas, starka naringslivets konkurrenskraft och framja en oéverflyttning av
godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart.

Genomfdrande av den europeiska standarden med taglangd 750 meter bor darfér paskyndas. Pa de
platser dar det finns geografiska férutsattningar att bygga for langre taglangder bor inriktningen vara
minst 830 meter, vilket dr en anpassning till taglangder i Danmark och Tyskland. Underlag for en
systematisk genomgang finns i det regeringsuppdrag som Trafikverket redovisade i augusti 2020
kallad ”Léngre och tyngre tdg”.
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Trafikverkets basprognoser for trafikutvecklingen behover forbattras

Green Cargo noterar en avsevard diskreprans mellan vad Trafikverket skrev i inriktningsunderlaget
jamfort med forslaget till nationell plan samt i rapporten Planforslagens samlade effekter. Sannolikt
har de forfattats av olika personer med avvikande uppfattningar i i synen pa basprognosernas
traffsakerhet.

I inriktningsunderlaget skrev Trafikverket att prognoser ar osakra och hade i ett avsnitt om tidigare
prognosers dverensstimmelse med utfall. Trafikverket konstaterade att trafikprognoserna for det
regionala tagresandet hade uppnatts snabbare an prognostiserat och trafiken 6kat mer an vad
prognoserna hade visat. Av inriktningsunderlaget framgar att: “Samtliga prognoser har kraftigt
underskattat tillvéixten i regionaltagsresandet.”

I inriktningsunderlaget angavs vidare om godstransportprognoser att de kan: ”...sld betydligt mer fel én
persontransportprognoser, Gtminstone pad kort sikt, sérskilt om en prognosperiod rakar bérja pé toppen eller
botten av en konjunkturcykel”.

Klart &r att sdsom basprognosen ser ut nu underkanner Trafikverket jarnvagens mojligheter att 6ka
andelen godstransportarbete pa jarnvag i forhallande till andra trafikslag. Jarnvagens andel av
godstransportarbetet star narmast still enligt prognosen pa grund av hogre banavgifter och hogre
elpriser. Ska ett framtida elpris vara en konkurrensfaktor i godsprognoser maste trafikslagens
energieffektivitet vagas in. Det gors enklast med kWh/nettotonkm i jamférelse mellan elektrifierade
trafikslag.

Men slutsatsen av detta ar att Trafikverkets modell for godsprognoser helt bortser fran att
jarnvagens konkurrenskraft redan starks genom tidigare namnda konkurrensutjamnande atgarder
sasom mobilitetspaketet, kommande handel med utslappsratter for transportsektorn etc. Vidare
bortser Trafikverket dven fran den effekt som jarnvagsinvesteringar, kapacitetshéjande atgarder
genom langre och tyngre tag, digitalisering och automatisering samt inférandet av digitala
automatkoppel innebar.

Green Cargo anser att Trafikverkets basprognoser behdver forbattras till att sa langt maojligt spegla
verklig efterfragan pa transporter. Ett satt ar att Trafikverket som ett komplement till analyserna har
regelbundna dialoger med tagféretagen, de 20-25 stérsta varuagarna och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna om hur de bedémer sitt langsiktiga transportbehov pa jarnvag.

Green Cargo hanvisar dven till 2.5 Overflyttning av transportarbete i Tagféretagens remissvar.

Fragan om ERTMS Kkriver ett helhetsgrepp

Green Cargo hanvisar till 4.6 Utrullning av ERTMS-ombordfinansiering i Tagforetagens remissvar.
Regeringen bor dock uppdra at Sakerhetspolisen och Forsvarsmakten att prova de tekniska
aspekterna for ERTMS ur ett sdkerhetspolitiskt- och totalférsvarsperspektiv.
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Effektivisera banavgifterna for 6kad kapacitet

Trafikverket beraknar i planforslaget intakterna fran banavgifter till 26,9 miljarder under 12 ar, drygt
2,4 miljarder per ar 2022-2033.

Till bilden hor att banavgifterna dkat kraftigt under innevarande och tidigare planperioder och
kommer saledes att fortsatta att ligga pa en hog niva. | regeringens budgetproposition for 2021 anges
att intékterna fran banavgifter 2019 uppgick till 1,94 miljarder kronor och 1,8 miljarder kronor 2018.
Prognosen fér 2020 angavs i budgetpropositionen fér 2021 till intakter pa 1,77 miljarder kronor.
Samma utveckling finns inom sjéfarten med kraftigt héjda farleds- och lotsavgifter under flera ar.
Samtidigt uttrycks fran politiskt hall det 6nskvarda i att fa till en 6kad andel jarnvags- och
sjotransporter. Risken ar uppenbar for att hdjda banavgifter liksom sjofartsavgifter far motsatt effekt
mot den avsedda. Att intdkterna fran banavgifter och sjofartsavgifter minskar pa grund av minskad
godstrafik nar det ar dyrt att kéra tag och bedriva sjotransporter.

Green Cargo har for nagra ar sedan i samarbete med flera branschorganisationer for transportkdpare
foreslagit en differentiering av systemet med banavgifter pa tre omraden. Fragorna ar lika aktuella
idag.

Green Cargo foreslar att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att genomfdra en 6versyn av
banavgifterna enligt nedan:

» Nya, mer dynamiska, planeringsmetoder som standiga optimeringar och successiv tilldelning
for att 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet

Det ar angelaget att effektivisera utnyttjandet av infrastrukturen och frigora kapacitet pa jarnvagen.
Dagens metodik for planering av kapacitetstilldelning pa sparen ar en utdragen beslutsprocess —
omstandlig, langsam och tidskravande — och darmed inte sarskilt andamalsenlig varken for varuagare
eller tagforetag. For att effektivt utnyttja infrastrukturen maste kapacitetstilldelningen vara mer
dynamisk. En successiv tilldelning i kapacitetsfordelningen bor skyndsamt tillampas i stor skala.
Darmed skapas forutsattningar for en 6kad jarnvagstrafik och 6kade intdkter fran banavgifter.

» Differentiering av banavgifter

Idag utgar samma banavgifter for ett taglage med korta ledtider/h6g prioritet som ett taglage med
langa ledtider/lag prioritet. For att fa en effektivare och mer konkurrensneutral kapacitetsférdelning
foreslas att mer differentierade banavgifter infors. Det saknas idag en differentiering av banavgiften
avseende den serviceniva som Trafikverket levererar till sina olika kunder samt vad tagforetag betalar
for efterfragad/erhallen kvalitet. Green Cargo menar att avgiften bor differentieras med avseende pa
den serviceniva, krav pa hogre kvalitet, snabbare ledtider och dar varje tagforetag betalar for den
kvalitet och prioritet som efterfragas i planering och operativ verksamhet och som sedan levereras av
Trafikverket.

» Taglagesbaserade banavgifter som ett satt att battre styra tagkapaciteten

Idag utgbrs merparten av banavgifterna av bruttotonkilometer-baserade avgifter. Green Cargo
foreslar att Trafikverket av regeringen ges i uppdrag att utreda en ny férdelning mellan
taglagesavgifter och bruttotonkilometer-baserade banavgifter i syfte att 6ka kapaciteten pa banorna.
| dagslaget spelar det liten roll (med avseende pa banavgifter) om ett godstagforetag viljer att
transportera 3 000 ton i ett tag eller i tre tag da taglagesavgiften ar lagt satt. Med en hogre
taglagesavgift far tagféretagen en styrsignal att 6vervaga hur de kan minimera antalet taglagen och
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istallet optimera tagfyllnad. Effekten av detta blir ett incitament till att kora tyngre och langre tag
vilket ger ett effektivare utnyttjande av infrastrukturen. Det finns dven anledning att se over
mojligheten med rabatterade banavgifter kopplat till Iangre och tyngre tag.

Rattvisande samhillsekonomiska kalkylmodeller for godstransporter

Det behdvs battre analysverktyg fér den samhallsekonomiska varderingen av forbattrad godstrafik.
Godsnyttor och storningskostnader liksom nyttan av internationella strak maste pa ett rattvisande
satt inkluderas i kalkylmodellerna.

Redan 2013 analyserade VTl i rapporten “Godstransporter och samhallsekonomiska kalkyler” nyttan
av val fungerande godstransporter och hur dessa hanteras i samhallsekonomiska kalkyler i den
svenska infrastrukturplaneringen. | rapporten konstaterades "att dagens tillampning av
samhallsekonomiska kalkyler uppvisar brister gédllande godstransporter”. Problemet kvarstar nu dven
flera ar efter att rapporten slapptes, men bestar i att alla relevanta nyttor, som férbattrad
tillforlitlighet, inte inkluderas pa ett adekvat satt. Mer generellt saknas information om
effektsamband, dvs hur olika investeringar paverkar tidsatgangen, transporternas tillforlitlighet och
transportkostnaderna. Dessutom saknas transparent information om prognosticerade
transportvolymer. Detta innebdar att de slutgiltiga resultaten &r svara att granska.

Fragan har dven tagits upp av regeringen i den nationella godstransportstrategin under punkten
utvecklade modeller. Dar anges: “Regeringen bedémer att befintliga prognosmodeller och
samhdllsekonomiska modeller behéver utvecklas utifran ett godstransportperspektiv, sa att de bdttre avspeglar
konsekvenserna for godstransporterna vid férseningar samt bdttre hanterar investeringar som knyter samman
transportsystemet med internationella godskorridorer. Urbana transporter bér dven inkluderas i de
samhdllsekonomiska analyserna”.

Vidare togs detta upp av Trafikverket i inriktningsunderlaget i avsnittet: “Namngivna étgérder och
vidmakthdllande ej prissatta effekter”. Dar anges att de samlade effekterna av atgarder for ett
sammanhangande godsstrak sannolikt ar underskattad liksom att effekterna for intermodala
transportkedjor av atgarder inte blir tillrdckligt belysta:

“Analyser av bade namngivna dtgdrder och vidmakthdéllande fangar inte alltid alla potentiella effekter da delar
av viktiga strdk for gods analyseras. Detta beror pd att godsanalyser kopplade till delar av ett strdk inte
nédvdndigtvis summerar till den totala effekten fér godstransporter ndr ett helt strék dr atgdrdat. SGdana
strakeffekter gér ocksd att den totala effekten av respektive Gtgdrdstyp sannolikt ér underskattad. Det ér dock
oklart hur sGdana utelimnade strdakeffekter skulle pdverka bedémningarna av inriktningarna. Orsaken dr att
den dr potentiellt relevant bade fér namngivna Gtgdrder och fér vidmakthéllande. Det kan ocksa finnas en risk
for att separata analyser av vdg och jdrnvdg inte tillréickligt belyser intermodala aspekter i olika
transportkedjor, det vill sidga transporter/resor som anvdnder tva eller flera trafikslag. Fér godstransporter dr
det ocksa viktigt med utveckling och vidmakthdéllande av infrastrukturen i internationella transportrelationer”.

Green Cargo efterlyser den har problematiseringen i bade planférslaget och rapporten Planférslagets
samlade effekter. | likhet med Green Cargos remissvar till inriktningsunderlaget foreslar Green Cargo
fortsatt att regeringen tar ett initiativ i fragan om réattvisande samhallsekonomiska kalkylmodeller foér
gods.
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Oka ambitionsnivan for forskning och sirsKilt till innovation

Anslagsnivan till forskning och innovation i Trafikverkets planforslag ar Iag stallt mot de
utvecklingsmaijligheter som hela transportsystemet star infor. Sarskilt ar behovet stort inom
innovation och tillampning med att skala upp projekt. Fokusera sarskilt pa marknadsnara innovation
och implementering.

Det pagar en snabb teknisk utveckling inom vagtransporter, sjofart och flyg med digitalisering,
automatisering och utvecklad férmaga att hantera stora dataméangder som effektiviserat
transporterna. Utvecklingen gar inte lika fort pa jarnvagsomradet. Bristande Ionsamhet har gjort att
foretag som i likhet med Green Cargo bedriver godstransporter pa jarnvag haft fa eller inga
mojligheter alls att satsa pa forskning och innovation. Nu ar laget foréandrat. Innovationskraften har
vaxlats upp.

Green Cargo utvarderar kontinuerligt ny teknik. | samarbete med en rad andra aktorer har vi testat
jarnvagsvagnar med automatkoppel dar fokus ligger pa att se hur tekniken klarar svara
vinterférhallanden. | ett annat samarbetsprojekt mellan Green Cargo och ett stort speditionsféretag
testas nya kylvagnar dar el anvands fran loket istallet for dagens dieselaggregat, vilket minskar
utslappen av koldioxid. Ett tredje exempel ar att ett teknikskifte pagar for vagnar och lastbarare for
staltransporter. 40 nya vagnar ar inhyrda. De har skivbromsar som innebar tystare tag, stérre
flexibilitet i vagnanvandandet, 6kad sdkerhet i vinterférhallanden och minskat underhallsbehov.
Déarutover pagar en omfattande och internationellt uppmarksammad digitalisering pa Green Cargo,
vars framsteg nu i sig ar féremal for forskning i Sverige.

En omsvangning ar saledes pa gang i jarnvagsbranschen. Samverkan mellan offentliga och privata
aktorer for utvecklingen framat. Steg for steg ska den svenska godsjarnvagen moderniseras till att
svara upp mot 2020-talets krav pa effektiva tagsystem fér godstransporter.

Green Cargo héanvisar i ovrigt till 6. Forskning, innovation och digitalisering i Tagféretagens remissvar.

Bra forslag till atgarder for att klara kompetensforsorjningen

Green Cargo ser positivt pa Trafikverkets regeringsuppdrag kring kompetensférsorjning inom
jarnvagsbranschen och det forslag pa ett ”jarnvagscollege” som nu ar framtaget. Green Cargo har
deltagit i arbetet med att ta fram forslaget inom ramen for JBS (Jarnvagsbranschens
samverkansforum) och ser fram emot ett fortsatt aktivt deltagandet i utvecklingen av en
branschskola.

Trafikverket bor har ett langsiktigt uppdrag att starka kompetensforsérjningen i jarnvagsbranschen,
givet den mycket positiva framtid Green Cargo ser for branschens utveckling och kommande
kompetensbehov.
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Hogt tempo och snabb verkstillighet ar viktigt

Avslutningsvis vill Green Cargo framfora betydelsen av ett starkare fokus pa hogt tempo i beslut och
genomfdrandet av olika infrastrukturatgarder.

Som namnts ovan har Trafikverket utifran ldmnade uppdrag fran regeringen levererat en rad olika
rapporter, en handlingsplan och en fardplan for 6verflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag
och sjofart som uppfoljning av den Nationella Godstransportstrategin. Nu handlar det om att snabbt
bade komma fram till beslut och genomférande.

Omvarlden ar i kontinuerlig fordndring. | manga lander anges 6kade investeringar i infrastruktur som
en viktig bestandsdel vid aterstarten efter pandemin Covid-19 och for att starka deras
konkurrenskraft. Det ar saledes ett rorligt mal som Sverige har att forhalla sig till infor beslut om en
ny nationell infrastrukturplan — vilka investeringsnivaer, vilken inriktning och vilka prioriteringar som
ska galla. Det behovs kraftsamling och hégt tempo i med saval nartidssatsningar med fokus pa ett
snabbt genomforande i en framtung nationell plan som mer langsiktiga framtidssatsningar for
systematiska kvalitetshojningar av infrastrukturen.
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