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Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Normal&r gérs mer én 1,7
miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik
och 90 % av landets persont8gstrafik. Kollektivtrafiken har kommit mycket I18ngt i
arbetet mot fossilfrihet. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till bver 92 procent av
férnybara drivmedel eller el. Sp8rvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och
t8gtrafiken drivs ndstan helt med el.

Sammanfattning av Svensk Kollektivtrafiks yttrande

Svensk Kollektivtrafik ar kritisk till att Trafikverket valt att bortse fr&n de minskade
klimatutslapp som atgarder som framjar 6kad transporteffektivitet kan bidra med for
att uppna transportsektorns klimatmal.

Svensk Kollektivtrafik ar kritisk till att Trafikverket inte féljer direktiven genom att
bidra till 6kad transporteffektivitet genom att skapa férutsattningar foér effektiv,
punktlig och tillforlitlig kollektivtrafik och ha som ambitionen att 6ka
kollektivtrafikandelen etc, utan istéllet foresldr en rad besparingar, som Svensk
Kollektivtrafik staller sig negativ till:

o

Sankt anslag till trimningsatgarder kollektivtrafik fran 3,2 till 2,6 miljarder.
Svensk Kollektivtrafik anser stéllet att ramen till trimningsatgérder
kollektivtrafik ska 6ka jamfért med dagens nivad p& 3,2 miljarder kronor. Vi
anser att det behévs en kraftig 6kning av anslagen till trimnings- och
miljodtgarder. For att skapa forutsattningar for effektiv, punktlig och tillforlitlig
kollektivtrafik och 6ka kollektivtrafikandelen anser vi att det behdvs en

sarskild kollektivtrafikpott. D& hade det varit méjligt att genomféra manga av
de kollektivtrafikatgarder i framférallt storstadsomradena som har extremt hég
samhéllsekonomisk nytta som i dagsléget &r svara att inrymma i ldnsplanerna.

Minska anslaget till Stadsmiljdavtalen fran 13 till 9 miljarder genom att bara
avsatta 1 miljard kr per ar fram till 2030. Svensk Kollektivtrafik anser att 1
miljard per ar inte &r tillrackligt och att anslaget darfér bér éka.
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o Minska méjligheterna fér tdgvandningar pd nya stambanorna, vilket kommer
medfdra att vissa antagna trafikeringsuppldagg fér den regionala trafiken
kommer inte bli méjliga.

Trafikverket maste samarbeta med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna om mal
och genomférande av den fortsatta tillgdnglighetsanpassningen. Det maste finnas
tillrackligt med medel fér bade nationellt och regionalt nat att genomféra prioriterade
tillganglighetsatgarder malsatta i trafikférsérjningsprogrammen.

Svensk Kollektivtrafik ar positiv till att utveckla stadsmiljéavtalen infér den
kommande planrevideringen i syfte ta fram ett beslutsunderlag fér hur den fortsatta
satsningen och utvecklingen av stadsmiljoavtal kan formuleras.

Svensk Kollektivtrafik staller sig positiv till férslaget om att tidigt under planperioden
gbra en systemdvergripande utbyggnadsanalys fér utbyggnaden av de nya
stambanorna. Vi vill understryka att analysen ska géras i samverkan med berdrda
regionala kollektivtrafikmyndigheter. Vi anser dock att denna analys borde ha
genomforts redan innan beslutet om nya stambanor fattades eller allra senast i
samband med framtagandet av forlaget till nationell plan.

Svensk Kollektivtrafik staller sig positiv till malet om att minska
investeringskostnaderna fér de nya stambanorna med 65 miljarder kronor, men
samtidigt staller vi oss helt avvisande till besparingsforslaget att forenkla
stationsutformningar genom farre spar for vdndande tag eftersom det kommer att
leda att vissa antagna trafikeringsupplagg for den regionala trafiken inte kommer att
bli mdjliga. Vi ar tveksamma till om flera av besparingsforslagen kommer att kunna
genomféras och om de darfor kan ligga till grund for den nationella planen och
beslutet om nya banor fér héghastighetstdg. Vi anser att besparingarna framst maste
hamtas genom effektiviseringar, inte genom férsamrad trafikal funktion.

Svensk Kollektivtrafik anser att en annan finansiering av de nya stambanorna skulle

underlatta hanteringen och samtidigt méjliggdéra en snabbare utbyggnad och tidigare
realisering av nyttoeffekter samt skapa méojligheter att bdde gora andra nédvandiga

investeringar och minska underhalisskulden.

H6éjningen av anslaget vidmakth&llande jarnvag ar ett steg i ratt riktning, men Svensk
Kollektivtrafik &r kritisk till att anslagen inte hojs s8 pass mycket att
underhallsskulden kan bérja betas av. Anslaget bér darfér hojas.

Framférallt maste drift-, underhdlls- och investeringsanslagen héjas fér banor som
trafikeras med regional- och pendeltdgstrafik sd att stérningskansligheten for
vardagspendlaren minskar och robustheten dkar. Bantyp 4 (Banor fér dagligt resande
och arbetspendling) och bantyp 1 (Banor i storstadsomradena) maste prioriteras
hogre.

Svensk Kollektivtrafik avvisar skrivhing om anvanda extra avgifter i banavgiften for
att hantera intressekonflikter i kapacitetstilldelningen i syfte att ge styrsignaler och
paverka beteenden.

Svensk Kollektivtrafik anser att statsbidraget till investeringar i rullande materiel fér
regional kollektivtrafik pa jarnvag, tunnelbana och sparvag (offentligt &gda fordon i
icke konkurrensutsatta system) ska aterinféras.
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» Svensk Kollektivtrafik anser att det ar nédvandigt att infora statsbidrag for
kollektivtrafikdepder.

= Svensk Kollektivtrafik anser att Trafikverket bér fa i uppdrag att konsekvent bade
planera och utféra samtliga steg i fyrstegsprincipen och ges 6kade méjlighet att med
statliga medel finansiera steg 1- och 2-3tgéarder. Vi anser att det ar mycket viktigt att
Trafikverkets uppdrag om en redovisning av steg 1- och 2-3tgarder som kan paverka
efterfrégan pa transporter m.m. i alla delar ska bedrivs i dialog med de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och med Svensk Kollektivtrafik

= Svensk Kollektivtrafik ar positiv till Trafikverket férslag om fyra évergripande
tematiska prioriterade forsknings- och innovationsomraden: Ett framtida
transportsystem utan paverkan pa klimat, miljé och natur; Okad produktivitet i
infrastruktursektorn; Ett effektivt och inkluderade transportsystem i hela landet;
Digitalisering av transportsystemet for ett hallbart samhélle. Nar det galler vilken
forskning och innovation som vi anser ska prioriteras inom respektive omrade se s.
10

= Svensk Kollektivtrafik anser att Trafikverket maste vidta ytterligare dtgarder nar det
galler 6kad effektivisering och kostnadskontroll. Vi anser ocksa att Trafikverket maste
ha ett mer transparent och inkluderande arbetssatt i kommande planomgangar
genom att bl.a. berérda regionala kollektivtrafikmyndigheter bjuds in till att diskutera
forandringar av omfattning, besparingar och tidsférskjutningar.

» Svensk Kollektivtrafik anser att staten ska ta alla kostnader fér ERTMS
ombordutrustning bade vad géller investering och uppgraderingar.

Svensk Kollektivtrafiks yttrande

Atgirder for att minska transportsektorns utslidpp av viaxthusgaser

Enligt transportsektorns klimatmal ska utslappen av véxthusgaser fran inrikes
transporter (exklusive flyg) vara 70 procent ldgre ar 2030 &n 2010, och vara i princip noll
&r 2045. Den absoluta merparten av koldioxidutslappen fran inrikes transporter, cirka 93
procent (2017) kommer fran vagtrafiken.! Trafikverket pekar pa att eftersom végtrafiken
utgdr omkring 85 procent av persontransportarbetet och 50 procent av
godstransportarbetet sd &r det ofrankomligt att vagen till att nd klimatmalen i forsta
hand handlar om att gora vagtrafiken fossilfri.

Svensk Kollektivtrafik ar kritisk till att Trafikverket i férslaget till nationell plan skriver att
"Utsldppens storlek paverkas av tre faktorer: fordonens genomsnittliga utsléapp per
kilometer, trafikarbetet (antalet fordonskilometer) samt hur stor andel av fossila brénslen
som ersatts med biodrivmedel.”2. Sanningen &r, som Trafikverket skriver i Planforslagets
samlade effekter (publikation 2022:019), att det &ven krédvs atgdrder som framjar ett
transporteffektivt samhalle fér att uppna transportsektorns klimatmal3. Om fler resenérer
reser i varje fordon, genom att resa kollektivt istillet for att 8ka sjalv i egen bil (antal
personkilometer), och mer gods transporteras i varje lastbil, tdgvagn eller fartyg (antalet
tonkilometer) minskar utslappen av klimatutslappen vid oféréndrat antal
fordonskilometer.

15.18-19
2S.50
3s.10
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Om persontransportarbetet 6kar i kollektivtrafiken, som i dag drivs med férnybara
drivmedel och el till en bra bit 6ver 90 procent?, och minskar i personbilstrafiken som
fortfarande till mycket stor del drivs med fossil bensin och diesel minskas utslappen av
koldioxid annu mer.

Det finns fler starka skal att vidta atgérder for att géra samhallet transporteffektivt. Fér
att forbattra framkomligheten, skapa attraktivare stader samt minska bullret,
partikelutslappen och trangseln p& vagar och gator spelar kollektivtrafiken helt
avgorande roll.

I detta sammanhang vill vi framhalla att busstrafiken dven &r en del av vagtrafiken och
att som redan namnts, de regionala kollektivtrafikmyndigheternas busstrafik i dag till
over 92 procent drivs med fornybara drivmedel och el och att andelen resande med buss
inte bér minska, utan 6ka for att klimatmalen pa ett kostnadseffektivt satt ska uppnas.

Att biltrafiken i dag &r s& mycket stérre &n de andra trafikslagen &r ett resultat av att
biltrafiken under manga artionden har varit, och fortfarande &r, norm i trafik- och
samhallsplaneringen. Fér att transportsektorns klimatmal ska kunna nds maste
Trafikverket bryta med denna norm. Fér att uppnd transportsektorns klimatmal maste
klimatutslappen minska med 8 procent per ar fram till 2030, medan utslappen fére
pandemin minskade med i genomsnitt ca 3 procent per ar. Detta &r en mycket stor
utmaning som kréver 3tgarder pa alla omraden, inte minst dtgérder for dkad
transporteffektivitet genom 6kad andel kollektivtrafik.

Darfor ar det mycket uppseendevackande att Trafikverket inte foljt regeringens direktiv.
Enligt direktiven ska regeringens proposition Framtidens infrastruktur - hallbara
investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151) i sin helhet utgéra utgdngspunkt for
Trafikverkets och lansplaneuppréittarnas analyser och férslag till atgarder.”s I
infrastrukturpropositionen (prop. 2020/21:151) skriver regeringen:

=  “Ambitionen ar att andelen resande med kollektivtrafik ska 6ka och mot den
bakgrunden &r det bekymmersamt att den pdgdende pandemin har paverkat
kollektivtrafiken negativt”®

=  "Utdver det behéver férutsattningar skapas fér en snabb elektrifiering av
transporter och 6verflyttning av transporter till energieffektiva transportsatt.””

= "I det transporteffektiva samhaéllet &r det transportarbete som utfors s effektivt
som méjligt utifrdn energi-, miljé- och ekonomiska perspektiv fér att stadkomma
tillganglighet, hallbarhet och konkurrensférmaga. Infrastrukturdtgarder kan bidra
till 6kad transporteffektivitet bl.a. genom att skapa forutsattningar for effektiv,
punktlig och tillforlitlig kollektivtrafik, dverflyttning till mindre energiintensiva
transportséatt och fordon och genom 6kad mdjlighet till Idngre och tyngre fordon.”®

= "Regeringen avser att i storre utstrdckning prioritera kostnadseffektiva atgarder
som paverkar transportefterfrdgan och val av transportsétt (steg 1) samt dtgarder
som medfor ett mer effektivt nyttjande av befintlig infrastruktur (steg 2).”°

4 Se den inledande texten om Svensk Kollektivtrafik

>S.3

6S.16

7S5.20-21

85.24

° S.30. Detta upprepar regeringen p% s.2 i direktiven till Trafikverket

4
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Istallet for att skapa forutsattningar for 6verflyttning av transporter till energieffektiva
transportsatt, bidra till 6kad transporteffektivitet genom att skapa forutsattningar for
effektiv, punktlig och tillférlitlig kollektivtrafik och prioritera kostnadseffektiva atgéarder
som paverkar transportefterfrdgan och val av transportsétt och ha ambitionen att 6ka
kollektivtrafikandelen sd féreslar Trafikverket en rad besparingar, som Svensk
Kollektivtrafik staller sig negativ till, som kommer att drabba kollektivtrafiken:

= Séankt anslag till trimningsatgarder kollektivtrafik fran 3,2 till 2,6 miljarder
= Minska anslaget till Stadsmiljoavtalen fran 13 till 9 miljarder

= Minska méjligheterna for tdgvdndningar pa nya stambanorna, vilket kommer
medfdra att vissa antagna trafikeringsupplagg for den regionala trafiken kommer
inte bli mdjliga.

Vi anser att besparingarna framst maste hamtas genom effektiviseringar, inte genom
forsamrad trafikal funktion.

Trimnings- och miljodtgarder

Det &r positivt att planférslaget innehaller en 6kning av anslaget for trimnings- och
miljéatgarder med cirka 5 miljarder kronor fran 37 till 42 miljarder kronor, eftersom
sadana atgarder pa ett kostnadseffektivt satt kan forbattra funktionen i befintlig
infrastruktur och minska infrastrukturens miljépaverkan. Som Trafikverket framhaller &r
det dock avsevart mindre an behoven. I inriktningsplaneringen berdknade Trafikverket
att behoven under den kommande planperioden uppgar till 81,4 miljarder kr. Vi anser
darfor att det behévs en kraftig 6kning av anslagen till trimnings- och miljéatgarder.

Av Trafikverkets rapport Planférslagens samlade effekter (publikation 2022:019) framgar
att ramen for atgardsomrade kollektivtrafik i den nuvarande nationella planen fér 2018-
2019 uppridknat med index uppgar till 3,2 miljarder kronor. I férslaget till nationell plan
foreslar Trafikverket en sidnkning av ramen till 2,6 miljarder kronor. Svensk
Kollektivtrafik stéller sig mycket negativ till denna sankning pa 600 miljoner kronor.
Trafikverket uppskattar dessutom behoven till 4,7 miljarder kronor. Den fdreslagna
ramen uppgar med andra ord bara till 55 procent av de uppskattade behoven.
Atgardsomradena kollektivtrafik och buller &r de enda dtgardsomrddena som foreslas fa
sankt ram. Ovriga sju omraden foreslas fa hdjda ramar.

Sankningen kommer att leda till avsevért ldngsammare omstallning av transportsystemet
4n om anslagit hade legat kvar pa dagens niva eller hojts. Vi anser darfor att ramen till
trimnings%tgérder kollektivtrafik, som férbattrar forutsattningarna fér befintlig och ny
kollektivtrafik samt skapar attraktiva och funktionella stationsmiljéer, busshallplatser,
bytespunkter, busskérfalt och noder ska ha mycket hdg prioritet, liksom 6kade anslag till
dtgarder som syftar till att anpassa stationer, busshallplatser och bryggor ska tka
kraftigt jamfért med dagens niva pa 3,2 miljarder kronor. For att skapa forutsattningar
for effektiv, punktlig och tillforlitlig kollektivtrafik och 6ka kollektivtrafikandelen anser vi
att det behovs en sarskild kollektivtrafikpott. D& hade det varit mojligt att genomféra
manga av de kollektivtrafikdtgarder i framforallt storstadsomradena som har extremt hég
samhéllsekonomisk nytta som i dagsldget &r svara att inrymma i lansplanerna.

Svensk Kollektivtrafik staller sig daremot positiv till férslaget om att héja ramen for
dtgardsomrade kapacitet och kvalitet till 10,8 miljarder kronor som syftar till att dtgérda
brister pa végar, jarnvagar och farleder nér det géller kapacitet, robusthet, punktlighet
och anvandbarhet. Aven inom detta atgdrdsomrade anser vi att det behdvs extra fokus
pd kollektivtrafikens behov.
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Trafikverket har nyligen andrat fokus for hur tillganglighetsanpassningen ska ske i
fortsattningen. I underlagsrapporten fér trimnings-och miljodtgérder star att uppsatta
mal och atgarder i de regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafikférsérjningsprogram
ska utgdra malbild. Utgangspunkten ar god, men det lagger samtidigt ett stort ansvar pa
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att ta fram bra och konkreta planer.
Trafikforsérjningsprogrammen ar idag olika i sin utformning och omfattning Trafikverket
inte har kommunicerat forandringen med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna,
vilket &r en stor brist. Trafikverket har heller inte gjort ndgon samlad analys utifran alla
trafikférsdrjningsprogram av hur stort det samlade behovet d@r och vad det kan kosta. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna behéver tydlighet i hur uppsatta mal hanteras,
finansieras och genomférs. Det maste ocksa finnas mojlighet att férbattra och tydliggéra
tillganglighetsmalen i trafikférsérjningsprogrammen. Gemensamma spelregler,
utgdngspunkter och samverkan mellan Trafikverket och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna i dessa fragor &r mycket viktigt i och med detta &ndrade
fokus.

Det &r av yttersta vikt att tillganglighetsanpassning for samtliga trafikslag kan fortgd med
ordentlig framdrift. Man behdver géra behovsanalys av savél nationellt stamnéat som
regionalt n&t och se till att medel finns dar de behdvs bast. Medel maste finnas i
tillrdcklig omfattning dven for det regionala natet, vilket maste sakerstallas.

Stadsmiljoavtal

For att framja hallbara stadsmiljoer far Trafikverket ge stéd till kommuner och regioner
for atgarder i stader som leder till 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller
cykeltrafik. I géllande plan finns en miljard kronor per r avsatt fér stadsmiljdavtal.
Svensk Kollektivtrafik anser inte att det ar tillrackligt. Vi staller oss darfér negativa till
Trafikverkets foérslag om att under planperioden minska ramen for stadsmiljdavtal fran 13
till 9 miljarder kr genom att bara avsatta 1 miljard kr per &r fram till 2030. Det kanns
som ett kreativt satt att halla kostnaderna inom den totala planeringsramen som riksdag
och regering beslutat. Om anslaget dras in fr.o.m. 2031 kommer kollektivtrafikens
konkurrenskraft att minska.

Utvarderingar har visat ansékningsférfarandet i dag upplevs som komplicerat och
resurskravande. Svensk Kollektivtrafik anser darfér att reglerna for stadsmiljéavtalen
behdver forenklas och utvecklas sa att det blir enklare att séka medel till angeldgna
kollektivtrafikprojekt. Det behdvs battre bedémningsgrunder och krav pa regional
forankring hos bade de som sdker och hos de som bedémer ansékningarna. Vi delar
darfor regeringens uppfattning i direktiven att det ar angeldget att stadsmiljéavtalen
utvecklas och effektiviseras fér att bland annat framja alternativ till bil i stdderna, liksom
Trafikverkets forslag om att utveckla avtalen infor den kommande planrevideringen i
syfte ta fram ett beslutsunderlag for hur den fortsatta satsningen och utvecklingen av
stadsmiljbavtal kan formuleras. Vi anser dessutom att Stadsmiljéavtalen ska kopplas
starkare till den regionala kollektivtrafiken, kanske genom att administreras genom
lansplanerna.

Nya stambanor for hoghastighetstag

Svensk Kollektivtrafik stéaller sig positiv till forslaget om att tidigt under planperioden
gdra en systemdévergripande utbyggnadsanalys for utbyggnaden av de nya stambanorna
for att klarlagga funktionella och tidsmassiga beroenden mellan nya stambanor och andra
identifierade brister och planerade gtgérder med stor paverkan pa systemets
grundfunktion. Exempel p& brister och dtgérder utanfér nya stambanors system &r
plattformskapacitet i systemets andpunkter, kapacitetsatgarder in mot storstaderna,
uppstéllningsspar och andra sidosystem. Vi anser dock att denna analys borde ha
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genomforts redan innan beslutet om nya stambanor fattades eller allra senast i samband
med framtagandet av forlaget till nationell plan.

Trafikverket skriver att den systemoévergripande utbyggnadsanalysen ska géras i
samverkan med berdérda myndigheter, regioner och operatérer. Vi vill understryka att
analysen ska goéras i samverkan med berdrda regionala kollektivtrafikmyndigheter for att
framja hallbara resor och transporter och for att 6ka méanniskors tillganglighet och skapa
nya reserelationer i syfte att stdrka och vidga arbetsmarknadsregionerna och stdrka den
regionala utvecklingen.

Svensk Kollektivtrafik anser att det ar mycket viktigt att stationerna fér de nya
stambanorna byggs i centrala ldgen dar manniskor bor och att de regionala tagsystemen
och héghastighetsbanorna byggs samman sa att resenérerna inte maste 8ka buss fran
regionaltdgens stationer till hdghastighetstdgens stationer. Da férlorar man mycket av
tidsvinsten med hdghastighetstdg, forsamrar komforten och minskar antalet potentiella
resenarer. Darfér maste anslutningsspar for regionaltdg byggas till stationerna for
héghastighetstdgen. Dessutom maste héghastighetsbanorna vara kompatibla med
nuvarande jarnvagar sa att eventuella nya regionaltdgsystem kan kéra pa bada
systemen. Férst dd kan de nya stambanorna anvéandas foér arbetspendling, vidga
manniskors arbetsmarknadsregioner och forbattra matchningen pa arbetsmarknaden
istallet for att bara anvandas for fritids- och tjansteresor mellan de tre storstaderna. Om
externa stationslagen &nda skulle valjas s kommer det att féora med sig nya krav pa
investeringar i infrastruktur for att knyta de nya stambanorna till den befintliga
kollektivtrafiken och fér att méjliggéra da nédvéndig ny kollektivtrafik. Detta maste inga i
den systemoévergripande utbyggnadsanalysen och ha helstatlig finansiering.

Trafikverket bedémer kostnaden fér nya stambanor enligt nuvarande systemutformning
till 270-380 miljarder kronor. For att Trafikverket inte ska dverskrida den ekonomiska
ram som regeringen anger i direktiven foreslar Trafikverket att verket ska ha som mal att
minska investeringskostnaderna fér hela systemet med 65 miljarder kronor till 215-305
miljarder kronor.

Svensk Kollektivtrafik staller sig positiv till malet om att minska investeringskostnaderna
med 65 miljarder kronor, men samtidigt stéller vi oss helt avvisande till
besparingsférslaget att forenkla stationsutformningar genom farre spar fér viandande tdg
eftersom det kommer att leda till att méjligheterna for tdgvandningar minskar, vilket i sin
tur medfor att vissa antagna trafikeringsupplagg for den regionala trafiken inte kommer
att bli mojliga. Detta kommer att fa negativa konsekvenser fér den regionala
kollektivtrafiken och avsevart férsamra mojligheterna fér att vidga och starka
arbetsmarknadsregionerna och skapa regional utveckling.

Vi bedémer dven att det kan bli mycket svart och ta 1ang tid att genomféra flera av de
besparingsforslag som Trafikverket raknar upp, det galler framférallt:
» Foérandra lagstiftningen fér masshantering

= Férandrade regelverk/tillampningar avseende méjlighet att stélla krav pa
fordonsegenskaper

= FOr att reducera investeringskostnaderna fér nya stambanor kravs dessutom ett
kontinuerligt och proaktivt arbete med produktivitetshéjande atgarder

Vi ar darfér tveksamma till om de kommer att kunna genomféras och om de darfér kan
ligga till grund fér den nationella planen och beslutet om nya banor fér héghastighetstag.



—/_/-

 KKOLLEKTIVTRAFIK
2022-03-01

Svensk Kollektivtrafik delar Trafikverkets bedémning att en annan finansiering skulle
underlatta hanteringen och samtidigt mojliggora en snabbare utbyggnad och tidigare
realisering av nyttoeffekter som 6kad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och
okad tillférlitlighet i jarnvagssystemet. Vi anser darfor att de nya stambanorna ska
finansieras och hanteras utanfér den nationella planen eftersom det ger en effektivare
och snabbare utbyggnad av stambanorna till lagre kostnad, samtidigt som det frigérs
utrymme fér angeldgna atgarder som annars inte skulle rymmas i den nationella planen.
Svensk Kollektivtrafik anser inte bara att det ar nédvandigt att finansiera och hantera
investeringarna i de nya stambanorna utanfor nationell plan, utan dven anslutningsspar,
stationer och andra foljdinvesteringar, liksom for framtida kostnader for réantor och
amorteringar under kommande decennier samt kostnader fran eventuella PPP/OPS-
I6sningar.

Vidmakthallande av transportinfrastrukturen

I forslaget till nationell plan skriver regeringen att “Med ett ratt utfort vidmakthallande av
vdgar och jarnvagar minimeras stérningar och hastighetsnedsattningar, vilket bidrar till
god tillgénglighet fér person- och godstransporter.”? Tyvéarr gors inte det i dag. WSP:s
berakningar visar att férseningarna i kollektivtrafiken kostar samhallet dver 8,5 miljarder
kronor varje ar.!! Den stérsta kostnaden, 5,5 miljarder kronor per ar, beror pa att
forseningarna minskar resendrernas tillganglighet till samhallet. Kostnaden beror delvis
pa minskade arbetsintakter eftersom forseningarna i kollektivtrafiken minskar
manniskors arbetsmarknadsregioner och gér det svarare for foretagen att rekrytera
personal med ratt kompetens, vilket i sin tur minskar produktiviteten och Iénerna.
Analyserna visar att inkomsterna i Sverige skulle vara cirka 2,4 miljarder hdgre om
forseningarna inte fanns. Detta motsvarar en 6kning av den totala I6nesumman med
nastan 0,1 procent.

Férseningarna minskar dven fortroendet for kollektivtrafiken. Det far stora konsekvenser.
I Mélardalen minskas kollektivtrafikresandet med 4,5 procent, medan bilresandet 6kar
med 1 procent, eller med 6,7 miljoner fler bilresor per ar. I Norrland &r effekterna &nnu
stdérre. Dar minskar férseningarna resandet med kollektivtrafik med 11 procent och 6kar
bilresandet med en halv procent. Nar manniskor valjer bilen istadllet fér kollektivtrafiken
Okar utslappen, liksom antalet dédade och skadade i trafiken, vilket kostar samhallet 800
miljoner kr/ar. Fértroendetappet minskar &ven manniskors vilja att arbetspendla och att
det blir svarare att anvanda kollektivtrafiken fér regional utveckling.

Den sammanlagda kostnaden p& 8,5 miljarder kronor for forseningar &r 13gt raknat. Till
detta kommer samhadllskostnaderna for instdllda turer, ersattningstrafik,
forseningsersattningar, dvertidsersattning till personalen och trangsel i bussar, tag,
sparvagnar och tunnelbanor. Féljdférseningar som uppstar nér resendren missar en
anslutning ingar bara delvis. Detsamma géller férseningarna ute pa linjen eftersom
statistik i allmanhet bara finns foér férseningar vid andhallplatser och slutstationer. Om
den regionala kollektivtrafikmyndigheten kanner till att framkomligheten &r dalig pad en
vag, sa forlangs ofta restiden i tidtabellen for att resenédrerna ska veta nar dom kommer
fram. Kostnaderna for det saknas ocksa i berdkningen.

105,182

11 Samhaéllets kostnader for forseningar har i WSP (2019) Tid ar pengar! En
samhallsekonomisk analys av kostnaderna fér férseningar inom kollektivtrafiken
berédknats for tg, buss, sparvag, tunnelbana och skargdrdstrafik i hela Sverige med
samma metoder, trafikprognosmodeller och kalkylvarden som Trafikverket anvander vid
infrastrukturplaneringen



http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-debatt/publikationer/rapport-tid-ar-pengar-2019.pdf
http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-debatt/publikationer/rapport-tid-ar-pengar-2019.pdf
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Férseningarna finns i hela Sverige, men ar framférallt ett storstadsproblem. Tre
fiardedelar av kostnaderna beror pa férseningar i det tre storstadsregionerna. Eftersom
55 procent av kollektivtrafikresorna gérs av kvinnor, slar férseningarna hardare mot
kvinnors mdjlighet att vidga sina arbetsmarknader.

Atgarder behdvs for att situationen inte ska forvarras, bland annat:

= Analysen visar att 6ver 80 procent av kostnaderna beror pa férseningar i den
regionala trafiken och mindre &n 20 procent pa férseningar i den interregionala
trafiken, framforallt i tagtrafiken. Regeringen och Trafikverket maste darfor
fokusera pa att minska férseningarna i den regionala kollektivtrafiken.

= Kapacitetsproblem och brister i infrastrukturen ar den vanligaste orsaken till
forseningar i bade tagtrafiken och busstrafiken. Trafikverket behéver skaffa sig
battre kunskap om jarnvagsanlaggningen och var flaskhalsarna i vagnatet finns
och hur de paverkar. De mest stérningskénsliga straken behdver prioriteras, men
behall helhetssynen - annars flyttas flaskhalsarna runt i systemet.

= I langden kan inte trédngsel och dalig framkomlighet byggas bort med ytterligare
vaginvesteringar. Kollektivtrafiken behéver i hégre utstrackning prioriteras framfor
biltrafiken.

Det &r positivt att anslagen tillvidmakth&llande vag héjs med till 197 miljarder kronor och
att anslaget till vidmakthallande jarnvag 6kar till 165 miljarder kr under planperioden
2022-2033, men Svensk Kollektivtrafik ar kritisk till att anslagen inte héjs s pass
mycket att underhallsskulden kan bérja betas av. 165 miljarder kronor for
vidmakthdllande jarnvag récker inte ens for att uppratthdlla dagens funktionalitet, som
enligt Trafikverket kommer att kosta 169 miljarder kr. Hojningen ar ett viktigt steg i ratt
riktning, men mer behévs for att underhallsskulden inte ska védxa. Underhallsskulden
kommer harigenom att vaxa till sammanlagt 73 miljarder kr fér vag och jarnvag ar 2033.
Trafikverkets analyser visar dessutom att det hade varit samhallsekonomiskt effektivt att
oka resurserna for vidmakthallande ytterligare.? Som Trafikverket skriver dr anslagen
for vidmakthallande vag och jarnvag inte tillrackliga for att uppratthalla dagens
funktionalitet, s3 pa sikt kommer stérningar och hastighetsnedséattningar jamfort med i
dag att minska tillgdngligheten.!3

Framforallt maste underhallsanslagen héjas fér banor som trafikeras med regional- och
pendeltdgstrafik sd att storningskansligheten minskar och robustheten dkar eftersom det
ar pa dessa banor som mest tagresande sker och efterfrdgan p& resor med tag okar
mest. De otillrdckliga satsningarna pa de regionala banorna kommer att fa negativa
konsekvenser for kollektivtrafiken. Svensk Kollektivtrafik anser darfér att bantyp 4
(Banor fér dagligt resande och arbetspendling) och bantyp 1 (Banor i
storstadsomradena) ska prioriteras hogre. Trafikverket bedémer att verkets forslag nar
det galler bantyp 4 riskerar att leda till samre punktlighet under andra halvan av
planperioden, samre robusthet med temporéara nedsattningar av funktionaliteten och
minskad kapacitet med temporara hastighets- och barighetsnedsattningar. For bantyp 1
[dmnas robustheten, punktligheten och kapaciteten oférandrad trots att det finns stora
forbattringsbehov pa dessa banor.

Lansplaner for regional transportinfrastruktur
Den prelimindra héjningen av anslaget till lansplanerna fran 39 till 42 miljarder kronor &r
ett steg i ratt riktning, men for att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft, éka

125,179
135,182
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kollektivtrafikresandet och minska klimatutsldppen behdver anslagen till ldansplanerna
hdjas ytterligare. Svensk Kollektivtrafik anser att infrastrukturmedlen anvéands mer
effektivt i ldansplanerna an i den nationella planen.

I direktiven skriver regeringen i uppdraget till lansplaneupprattarna att “Vad galler
persontransporter bor féreslagna atgarder bidra till att andelen kollektivtrafik ékar.”'* Fér
att 6ka kollektivtrafikandelen anser Svensk Kollektivtrafik att det bér avsattas en sarskild
pott som syftar till att 0ka kollektivtrafikens andel av resandet. I potten ska medel
anvandas till kollektivtrafikframjande atgarder t.ex. kollektivtrafikkorfalt,
hallplatsatgarder, signalprioritering m.m. p& kommunala och statliga végar.

Banavgifter

Svensk Kollektivtrafik avvisar Trafikverkets skrivning om anvanda extra avgifter i
banavgiften for att hantera intressekonflikter i kapacitetstilldelningen i syfte att ge
styrsignaler och paverka beteenden?s. Att héja banavgifterna for de regional- och
pendeltdgstrafiken under rusningstrafik da det finns intressekonflikter i
kapacitetstilldelningen skulle inte skapa nagra styrsignaler och paverka beteenden
eftersom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kér denna trafik fér att géra det
mojligt for manniskor att arbetspendla med kollektivtrafik. Konsekvensen pa kort sikt
skulle istallet bli en dverféring av pengar fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna,
regionerna och kommunerna till staten, vilket pa lite langre sikt 6kar risken for hdjda
biljettpriser och indragen kollektivtrafik med 6kade klimatutslapp, 6kad trangsel i
staderna och minskade arbetsmarknadsregioner som foljd.

Redan idag tillampar Trafikverket denna princip genom de s3 kallade passageavgifterna i
storstadsomradena, Trots att pendel- och regionaltdgstrafiken &r betydligt mer
tidskanslig &r godstrafiken pa jarnvdg omfattas inte godstagstrafiken av
passageavgifterna.l® I vagtrafiken ar principen den motsatta. Dar tar staten ut
trangselskatt fran lastbilar, men kollektivtrafik med buss &r undantagen. Av dessa skl
anser Svensk Kollektivtrafik att regeringen ska agera for att Trafikverket ska ta bort
passageavgifterna i storstadsomradena

Statsbidrag till fordon

Till och med 2011 kunde trafikhuvudméannen 3 statsbidrag till 50 procent for
investeringar i rullande materiel fér regional kollektiv persontrafik pé’] jarnvag, tunnelbana
och spdrvag samt i fartyg for regional kollektiv person- och godstrafik. Nar méjlighet att
fa statsbidrag togs bort flyttades ansvaret for att finansiera kollektivtrafikfordonen éver
till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, med kraftigt 6kade kostnader for
kollektivtrafiken som foljd. Detta har férsvarat och férsenat 6vergangen till ett fossilfritt
och héllbart transportsystem. Svensk Kollektivtrafik anser darfor att statsbidraget till
investeringar i rullande materiel fér regional kollektivtrafik p@ jarnvag, tunnelbana och
sparvag (offentligt d4gda fordon i icke konkurrensutsatta system) ska aterinforas.

14 5,18, Uppdrag att ta fram fdrslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och
mojlighet att ta fram lansplaner fér regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409)
155, 64

16 Om trangsel uppstar beror det idag pa Trafikverkets konstruktionsregler vid
kapacitetstilldelningen och den kanalbredd som anges dar. Trafikverkets regler satter
sjalva definitionen pa trangsel. Uppstar det flera 6nskemadl om att trafikera vid ett och
samma tillfdlle anvands prioriteringsreglerna och det tag som tillskrivits mest forlust av
samhallsnytta om taget inte framfors tilldelas kanalen. Ovriga tag tilldelas andra kanaler
som inte &r i konflikt med denna kanal (taglage).

10


https://www.regeringen.se/49e930/contentassets/ac4f48a1483e41568d65b0473077986a/uppdrag-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen.pdf
https://www.regeringen.se/49e930/contentassets/ac4f48a1483e41568d65b0473077986a/uppdrag-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen.pdf
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Statsbidrag till depder

I dag &r det méjligt att f& 50 procents medfinansiering fran staten fér resecentrum, men
inte for depaer, trots att d&ven depder &r en grundférutsattning for ett fungerande
kollektivtrafiksystem och en del av kollektivtrafikens ryggrad. I takt med den 6kade
fortatningen i vara stader och med pagdende omstallning till elektrifiering av busstrafiken
dkar behovet for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att sdkerstilla tillgang till och
radighet dver depder i strategiska lagen for alla fardmedel.

Trafikverket skriver i inriktningsunderlaget!’ att det finns skél att dvervéga statsbidrag
till depder. Svensk Kollektivtrafik anser att det &r nédvandigt att inféra statsbidrag for
kollektivtrafikdepder. Depder &r en mycket viktig pusselbit for att fa ett
sammanh&ngande system som bidrar till malen 6kad kollektivtrafikandel och minskade
klimatutslapp. Investeringar i depder &r kostsamma och det &r tungt fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att bdara hela kostnaden.

Finansiering av steg 1- och steg 2-3tgarder

Steg 1-atgarder, som paverka transportbehovet och valet av transportsatt, och steg 2-
dtgarder, som syftar till att anvanda infrastrukturen effektivare, minskar pa ett
kostnadseffektivt satt behovet av kostsamma investeringar. Trots detta har Trafikverket,
enligt sin tolkning av den styrande férordningen, inte mdjlighet att finansiera manga steg
1- och 2-3tgérder. FFF-utredningen pekade pa att incitamenten for att anvénda steg 1-
och 2-3tgérder skulle 6ka om Trafikverket helt eller delvis kunde finansiera dessa.®
Darfor ar det mycket positivt att Trafikverket i regleringsbrevet fér 2022 har fatt i
uppdrag att ta fram en redovisning av steg 1- och 2-3tgarder som kan paverka
efterfrdgan pa transporter m.m.

Trafikverket ska i uppdraget redovisa typer av dtgarder som kan paverkar
transportefterfrdgan och val av transportsétt (steg 1-atgéarder) eller som innebér att
befintlig infrastruktur anvands mer effektivt (steg 2-atgarder). Fokus i uppdraget ska
vara att analysera och redovisa vilka av dessa typer av atgarder som kan finansieras
med medel fran den nationella planen fér transportinfrastruktur respektive lansplanerna
for regional transportinfrastruktur samt vilka som inte kan finansieras pa sa satt och
skalen till detta. Utg@ngspunkten for uppdraget ar regeringens ambition att i stérre
utstrackning prioritera kostnadseffektiva steg 1- och steg 2-atgarder. Svensk
Kollektivtrafik anser att Trafikverket bér fa i uppdrag att konsekvent bade planera och
utféra samtliga steg i fyrstegsprincipen och ges 6kade mdjlighet att med statliga medel
finansiera steg 1- och 2-3tgérder. Vi anser ocksa att det &r mycket viktigt att uppdraget
inte bara ska bedrivas i dialog med regionerna och Sveriges Kommuner och Regioner
utan att det dven i alla delar ska bedrivs i dialog med de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och med Svensk Kollektivtrafik

Forskning och innovation

Svensk Kollektivtrafik delar Trafikverkets bedémning att ny kunskap och innovativa
l6sningar krévs for att uppna ett 13ngsiktigt hallbart transportsystem. De
transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, och de globala hallbarhetsmalen i
Agenda 2030 staller krav pa ett brett perspektiv dér transportsystemet ska bidra till
manga mal inom klimat- och miljbomrédena, 6kad hélsa och tillgédnglighet fér alla. Vi
delar &ven bedémningen att genom mer tvarvetenskaplig forskning dkar incitamenten
och motiven till mer hallbara l&sningar. Forskning kring klimatpaverkan, tillganglighet
och trafiksdkerhet férenas och hanteras ihop med exempelvis biologisk mangfald, buller
och aktiv mobilitet.

175, 123-124
18 Fossilfrihet pd vag (SOU 2013:84)
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Svensk Kollektivtrafik ar darfor positiv till Trafikverket forslag om fyra évergripande
tematiska prioriterade forsknings- och innovationsomraden:

Ett framtida transportsystem utan p8verkan p& klimat, miljé och natur

Inom detta omrade ar det sarskilt viktigt att prioritera forskning och innovation
som okar kunskapen om val av transportsatt och hur transportsystemet kan
anvindas mer effektivt genom 6vergdng till ett transporteffektivt samhalle samt
om hur skatter, lagar och andra inhemska och globala drivkrafter kan utformas for
att minska utsldppen fran transportsystemet

Okad produktivitet i infrastruktursektorn

Trafikverkets redogorelse for de mycket kraftiga kostnadsdkningarna och verkets
mycket svaga kostnadsstyrning pa infrastrukturomradet visar att detta &r ett
mycket viktigt omrade dar innovationer och forskningsresultat snabbt maste
implementeras i infrastrukturhaliningen. Trafikverket bor darfér inom detta
omrade prioritera dels projekt vars innovationer och forskningsresultat snabbt kan
omsattas i praktisk implementering som ger 6kad produktivitet, dels att
Trafikverket aktivt arbetar med kunskapsspridning inom verket och gentemot
jarnvagsentreprendrerna.

Ett effektivt och inkluderade transportsystem i hela landet
Pa detta omrade anser Svensk Kollektivtrafik att det ar sarskilt viktigt att
prioritera forskning och innovation angdende

o Kollektivtrafik i tatorter, starka strdk och pa landsbygder

o Hur kollektivtrafiken kan anvandas fér att minska klimatutslappen, bidra till
Okad aktiv mobilitet samt till 6kad transporteffektivitet, jamstalldhet,
jamlikhet och trafiksdkerhet

o Resenarernas drivkrafter och vilja att byta fardmedel fran bil till
kollektivtrafik, gdng och cykel

o Hur kollektivtrafiken paverkas av féréandrade métes-, rese- och
inkbpsbeteenden

o Hur kollektivtrafikens roll kan stérkas i samhallsplaneringen

o Utveckling av de samhallsekonomiska kalkylerna, bl.a. s att
arbetspendlingens effekter pd produktiviteten raknas in fullt ut

o Hur kan kollektivtrafiken 6ka samhallsnytta ytterligare och hur kan man fa
mer kollektivtrafik och samhallsnytta fér pengarna

o Coronapandemins l&ngsiktiga effekter pa de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ekonomi och mdjligheter att erbjuda
konkurrenskraftig kollektivtrafik

Svensk Kollektivtrafik sig mycket fragande till att “Omrddet motiveras sarskilt av
att driftkostnader for kollektivtrafiken har ékat markbart under de senaste
decennierna.”*® Som bl.a. SKR har konstaterat sa beror de senaste arens
kostnadsodkningar inom kollektivtrafiken till tre fjardedelar p& mer kollektivtrafik
och fler avgangar, framforallt 6kat utbud av tagtrafik, samt 6kade 16ne-, brénsle-
och fordonskostnader.?° Fordonskostnaderna har stigit snabbt eftersom de

195,67
20 SKL (2014) Vad forklarar kollektivtrafikens snabba kostnads6kning? samt SKL (2017)
Kollektivtrafikens kostnadsutveckling — en éverblick
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regionala kollektivtrafikmyndigheterna stéller allt hogre krav pa bussmotorer med
I&ga utsléapp och pad anvandning av icke-fossila brénslen, liksom allt hégre krav pa
att fordonen ska vara anpassade for personer med funktionsnedsattningar.
Kostnadsékningen beror dven pa 6kad trangsel i trafiken med allt hdgre
I6nekostnader per kord kilometer som foljd, nya typer av avtal, inférande av
kvalitetsincitament och dkade banavgifter.?!

Att kostnader stiger snabbt dr aldrig bra, men det behovs ett bredare

perspektiv an att bara titta pa kostnaderna. Det 6kade utbudet och de stigande
fordonskostnaderna har samtidigt 6kat nyttan fér resendrerna, den
samhallsekonomiska nyttan och att kollektivtrafiken i hégre grad an tidigare
bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska och klimatpolitiska malen. Nir man
granskar de senaste artiondenas 6kning av tdgresandet ser man att det ar
resandet med de regionala kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik som
uteslutande star for resandedkningen. Fére pandemin, mellan 1990 och 2019,
okade den regionala tagtrafiken med 230 procent, medan fjarrtagstrafiken bara
Okade med 50 procent. Det som behdvs ar forskning och innovationer om hur
kollektivtrafiken kan bidra till att 6ka samhéllsnytta ytterligare och hur man kan fa
mer kollektivtrafik och samhéllsnytta fér pengarna?? samt coronapandemins
I&ngsiktiga effekter pa de regionala kollektivtrafikmyndigheternas ekonomi.

e Digitalisering av transportsystemet fér ett h8llbart samhélle
Inom detta omrade ar det viktigt att prioritera digitaliseringens paverkan pa
kollektivtrafikens utformning och anvandning. Uppkoppling av kollektivtrafikfordon
och infrastruktur skapar forutsattningar for bl.a. battre trafikinformation och
prognoser och nya och férbattrade kollektivtrafiktjanster for bade resenérer och
personal.

ERTMS

Trafikverket konstaterar att en viktig anledning for verket att infora ERTMS &r decennier
av bristande underh3ll, reinvesteringar och framtidssékring av dagens signal- och
tdgskyddssystem. investeringen i ERTMS minskar underhdllsbehovet, vilket i sin tur
minskar kostnaderna for Trafikverket. Inforandet av signalsystemet ERTMS beraknas
kosta de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och tagféretagen totalt 16 miljarder kr.
En kostnadsdkning som till stor del kommer att betalas av tdgresenarerna och
godstransportképarna genom hogre gods- och biljettpriser. Prishéjningarna berdknas av
Ramboll minska tagresandet med 1,3 procent och godstransporterna pa tag med 1,4
procent. Detta kommer i sin tur att 6ka bilresandet, flytta mer gods fran jarnvégen till
lastbil och 6ka klimatutslapp med drygt 300 000 ton koldioxidekvivalenter till 2035.23
Istallet for att tvingas ldgga dessa pengar pa utbyte av infrastrukturforvaltarens
signalsystem bdr pengarna anvéndas for att skapa samhallsnytta och erbjuda
resendrerna en battre. Svensk Kollektivtrafik anser darfor att staten ska ta alla kostnader
for ERTMS ombordutrustning. Detta géller bade de initiala kostnaderna for investering i
ombordutrustning, uppgraderingar av mjuk- och hardvara samt kostnader for stillestand,
ersattningstrafik vid installation och uppgraderingar.

Ytterligare ett skal till att staten ska sta for alla kostnader fér ERTMS ombordutrustning
ar for att skapa ratt drivkrafter hos Trafikverket vid utrullningen av ERTMS. Den
besparing Trafikverket gér i form av framst minskade framtida underhallskostnader bér

21 SKL (2017) Kollektivtrafikens kostnadsutveckling — en éverblick

22 Syensk Kollektivtrafik (2017) Mer kollektivtrafik och samhéllsnytta fér pengarna

23 Ramboll (2020) Kommersiell riskanalys av ERTMS paverkan pa branschaktérer och
deras kunder av ERTMS-inférandet i Sverige — Rapport efter fas 2
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kunna motivera staten att finansiera branschens kostnader. Planeringen av inférandet av
ERTMS har det senaste decenniet kantats av stidndiga forseningar. Denna gdng maste
planen halla. Branschen har inte rad att ta kostnaderna fér tidigarelagda
fordonsinvesteringar, fordonskonverteringar och drift av parallella system. Aven detta
gar ut 6ver resendrerna genom minskade méjligheter att resa, héjda biljettpriser och
nedlaggning av busstrafik pd landsbygden som annars hade haft finansiering, liksom
dver, naringslivet genom minskade méjligheter att transportera gods med tag.

Inférandet planeras framst att ske under framtida planperioder fram till 2042, vilket
Okar osakerheten kring nar nyttan av inférandet kommer att kunna realiseras. Den
I&ngsiktiga planen och finansieringen maste garanteras av staten. Ddremot réknar
Trafikverket med att utrullningen kommit sa Iangt att mer eller mindre samtliga fordon
behdver ERTMS-ombordutrustning 2029 dvs. inom planperioden.

Det &r ocksa viktigt att man verkligen tar tillvara pd méjligheterna med ett teknikskifte.
Departementet och Trafikverket maste paverka bland annat EU sa att nésta stora
systemuppgradering skapar tydliga nyttor for tag- och kollektivtrafiken genom att géra
det mojligt att kéra trafiken tatare mellan tag, flytande block och tydliga steg mot
autonom tagdrift.

Overgdngen till ERTMS har (&ven i nutid) inneburit 6kade stillestdnd for
systemuppgraderingar av ban- och ombordsystem, fordon som ar inkompatibla med
banan, driftstdrningar, stillestand, behov av ersattningstrafik etc, vilket skapat onédiga
och héga kostnader och férlorat resenérsfértroende fér bland annat Norrtdg. Nar
utrullningen sker éver landet far inte motsvarande barnsjukdomar uppsta. Testbanor har
skapats. Det ar dar alla osadkerheter ska hanteras. Driften pa pilotbanorna far inte vara
bristfallig. Trafikverket maste ocksa ta ansvar for att tagtrafik I6pande kan bedrivas pa
hela det svenska natet och i kombination mellan olika bandelar. Det ar darfor av yttersta
vikt att Stdngadalsbanorna och Dalabanans konverteringar till en modern ERTMS-version
ligger i fokus under denna planperiod.

Endast en mycket liten méngd av den svenska tagtrafiken &r nationséverskridande. I
volym torde Oresundstdgs pendeltagsliknande funktion Malmé-Képenhamn vara den
enskilda aktdr som star for flest internationella tdgavgangar. Fokus maste finnas pa att
tilsammans med de dvriga nordiska landerna skapa en synkroniserad utrullningsplan for
investering och uppgradering av systemversioner.

Trafikverket konstaterar i sin avrapportering av regeringsuppdraget att m%nga

beroenden finns till andra investering- och underhallsprojekt. Tidigare har Trafikverket
konstaterat att ERTMS kommer skapa ett hogt tryck pa tidtabellspaverkande banarbeten.
Det &r darfor av yttersta vikt att olika dtgdrder samplaneras for att minimera banarbetets
tid i spar. Trafikverket redovisar inte langre nyttjandegraden av banarbeten, men for
utvalda servicefénster redovisas nyttjandegrad pa ca 50%. Har kravs alltsd krafttag for
effektivisering for att kapacitet inte ska undanhallas resenérer och godskdpare i onddan,
det &r viktigt redan nu, men &n viktigare da@ ERTMS kommer ta stor del av befintlig
kapacitet i ansprak.

Svensk Kollektivtrafik anser att det &r rimligt att Trafikverket far i uppdrag att skyndsamt

sakerstélla att de har avtal med entreprendrer som kan snéréja och utféra underhall med
fordon som &r ERTMS-utrustade, pa de banor som idag har ERTMS.
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Kostnadsstyrning

De mycket stora kostnadsdkningarna som redovisas i forslaget visar att Trafikverket
maste vidta ytterligare dtgarder nar det 6kad effektivisering och kostnadskontroll. Sedan
den nuvarande nationella planen beslutades har Konsumentprisindex (KPI) 6kat med 6
procent. Under samma period har investeringsindex for bana ékat med 10 procent och
for vdg med 15 procent.24 Kostnaderna fér pagaende investeringar i jarnvagssystem
(varav majoriteten ar ERTMS-objekt) har i genomsnitt 6kat med 38 procent sedan
gallande plans faststilldes. De berdknade kostnaderna fér &nnu ej pabérjade
investeringar i vagar och banor har i genomsnitt 6kat med 50 procent och de berdknade
kostnaderna for ej padbérjade jarnvagstekniska system har 6kat med nara 80 procent.
Konsekvensen har blivit att kostnaderna for investeringar i gédllande plan har 6kat med ca
80 miljarder kronor, vilket i sin tur ater upp utrymme for andra investeringar och gor att
investeringar maste skjutas pa framtiden.

Enligt Trafikverket foérklaras en del av kostnadsékningarna av férandringar av
investeringarnas omfattning eller utformning. Ytterligare en del férklaras av dyrare
insatsvaror och en generell 6kning av bygg- och anlaggningskostnader. Slutligen
forklaras en del av omstandigheter som inte varit kanda i tidigare utredningsskeden.

Som Trafikverket skriver ar det inte ovantat att vissa investeringar visar sig vara dyrare
an vad Trafikverket trott efter att de utretts noggrannare.?> Men eftersom i stort sett inga
objekt har fatt minskade kostnader2s &r det svart att dra ndgon annan slutsats &n att
kostnadsberakningarna systematiskt undervarderar kostnaderna i de tidiga skedena for
att objekten ska komma in i den nationella planen och fér att den samhaéllsekonomiska
nyttan ska berdknas hdgre an den egentligen ar.

Trafikverket har kritiserats av Riksrevisionen (Rir 2021:22) for sin bristande transparens
nar det galler sammanstéllning och kommunikation kring kostnadsékningarnas
omfattning. Svensk Kollektivtrafik anser att Trafikverket maste ha ett mer transparent
och inkluderande arbetssitt i kommande planomgangar genom att berérda kommuner,
regioner och regionala kollektivtrafikmyndigheter bjuds in till att diskutera férandringar
av omfattning, besparingar och tidsforskjutningar.

En méjlighet att minska investeringskostnaderna &r att tydligare utga ifr@n de framtida
trafikala behoven vid planering av infrastrukturen. P& samma satt som t.ex. Schweiz,
Nederlanderna och Danmark (planerat inférande @ven i Tyskland) skulle man i Sverige
kunna férplanera kanaler for tagens avgangstider. Systemet pdminner mycket om hur
man inom det kommersiella linjeflyget ansdker om slot-tider Ansékan om taglagen skulle
fortsatt kunna ske arligen och inget skulle hindra kommersiella aktdrer att fortsatt tavla
om resenarer.

Modellen leder till mer genomtankta trafikupplagg, minskade férseningar, minskad
skogstid for godstrafiken, forbattrade bytesméjligheter for resenédrer bade mellan tdg och
mellan tdg och buss. Dessutom ékar modellen férutsagbarheten for alla aktérer, och
pressen att under ndgra f& mnader sy ihop en tidtabell utifr@n aktdrernas var for sig
goda, men helt osynkroniserade trafikeringsénskemal, férsvinner. Trafikverkets kapacitet
kan anvandas for att bygga upp systemet. Fokus kan istallet laggas pa arlig och I6pande
optimering, d.v.s. pa systematiskt kvalitetsarbete.

245,195
255,196, 197
265,198
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Eftersom kanalerna i denna modell ar férplanerade ar det redan kant var
kapacitetsbristerna kommer uppsta langs sparen istéllet for att de som med dagens
tilldelningsmodell arligen forflyttar sig. Detta gor att investeringar kan goras riktat i t.ex.
forbigdngsspar och partiella dubbelspar istéllet fér mer kostsamma
dubbelsparssatsningar pa hela strdk. Detta &r ett exempel pa hur man kan anvéanda
fyrstegsprincipen. Bland annat Vasttrafik har arbetat utifrén denna princip for framtida
trafikering, men en framgang i lanseringen hindras av Trafikverkets
kapacitetstilldelningsprocess och tilldelningskriterier.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Johan Wadman
VD
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