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Tagforetagen ar bransch- och arbetsgivarorganisationen med cirka 70 medlemmar som har
narmare 17.000 medarbetare. Bland medlemmarna finns de flesta av Sveriges aktiva
tagoperatorer. Tagforetagen ingar i forbundsgruppen Almega, som &r en
medlemsorganisation inom Foreningen Svenskt Naringsliv.

1. Sammanfattning

En ny modell for utveckling av infrastrukturen — Tagforetagen inleder remissvaret avseende
Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 med en
motivering till varfor Sverige behdver en helt ny modell for utveckling av infrastrukturen med
fokus p& genomforande, med forebilden Oresundsbrokonsortiet. [Se avsnitt 2.1]

Ramarna for den nationella planen — Trafikverkets forslag till nationell plan 2022-2033
begréansas av de strikta direktiven fran regeringen. Givet den begransade ramen &r det dock i
stort rimliga prioriteringar som Trafikverket lagt fast. | stora drag staller sig Tagforetagen
positiva till Trafikverkets forslag. Men dessvarre ar det — trots den omfattande finansiella
ramen — for lite och for langsamt. [Se avsnitt 2.2]

Halften till jarnvag — Samtidigt som ca 50 procent av planens totala ram gar till jarnvagen sa
ar det védlkommet att drygt 80 procent av investeringarna i planen &r jarnvagsinvesteringar.
Den saval enkla som rimliga forklaringen till det ar att jarnvagen har varit kraftigt eftersatt i
éver 40 ar. [Se avsnitt 2.3]

Baktung plan — Aven om en storre andel av investeringsbudgeten utgors av
jarnvagssatsningar, sa ar det inte alls bra att manga av de viktiga satsningarna ligger sent i
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planperioden. Nu &r dessutom forslaget att de l1aggs dnnu senare an i forra planen. Mojligen
finns det en pedagogisk effekt i detta — planforslaget andas en kraftigt 6kad effekt for Sveriges
utveckling om mer medel tillfors, genom alternativ finansiering eller ytterligare anslag.
Dessutom — eftersom avsatt ram inte récker till en snabb upprustning av végar och jarnvéagar
samt en rejal och fokuserad utbyggnad av jarnvagens kapacitet sprids resurserna tunt dver
flera objekt med resultatet att underhallsskulden 6kar. Alla storre satsningar blir
evighetsmaskiner, dar effekterna inte kan raknas hem tillrackligt snabbt. Tagforetagen
konstaterar att den nuvarande modellen for infrastrukturplanering maste anses ha natt vags
ande. Redan i dagsléaget ar det sa fullt i systemet att punktlighetsmalen blir svara att uppna. Ett
kortsiktigt konkret forslag fran Tagforetagens sida ar infora en punktlighetspott som, likt
naringslivspotten, skulle finansiera enklare trimningsatgarder framtagna i samrad for dkad
punktlighet. [Se avsnitt 2.1 och 2.3]

Utslappen fran transportsektorn och transporteffektivitet — Transportsektorn star for en
tredjedel av Sveriges utslapp av klimatgaser och prognoserna pekar mot en fortsatt snabb
utveckling av transportarbetet. Utsldppen maste minska i snabb takt, vilket forutsatter ett
transportsmart forhallningssétt, dar gods flyttas dver fran vag till jarnvag och sjofart. Vi satter
fragetecken kring om planen lever upp till de krav pa maluppfyllnad som stélls. [Se avsnitt
2.4]

Finansiering med banavgifter — Den av regeringen aviserade Norrlandssatsningen finns med
men ligger “6ver kant”, dvs efter 2033, och foreslés finansieras med 1dn som aterbetalas via
banavgifter. Finansiering genom lanefinansiering &r visserligen ett satt att paskynda
genomforandet. Men om tagforetag och transportkopare darmed belastas med hojda
banavgifter motverkas syftet att 6ka konkurrenskraften. [Se avsnitt 3]

Infrastrukturskulden — Trafikverket betonar dterkommande hur eftersatt underhallet &r pa
vagsidan, nar underhallet pa jarnvag ar annu mer eftersatt och har stora negativa
systemeffekter, som i sig inte marks lika tydligt pa vagsidan. Trots 6kningen kommer
underhallsskulden for jarnvég att 6ka under planperioden till narmare 60 miljarder kronor. Det
haller inte. Och trots en rejéal 6kning av anslagsramen sedan foregaende planperiod motsvarar
de anslagna medlen fortfarande inte mer &n cirka 1 procent av BNP, dvs ungefar samma niva
som gallt sedan slutet av 1970-talet — och som visat sig vara otillracklig. Sverige bor hitta
tillbaka till en niva dar storleksordningen 2-2,5 procent av BNP avsatts till investeringar i
infrastruktur. Forutsattningarna ar idag goda for att mota utmaningarna med de eftersatta
infrastruktursatsningarna. Statens finanser ar starka, med en statsskuld som hor till de lagsta i
Europa. [Se avsnitt 3.1]

S6dra och Vastra stambanan forblir var pulsader under artionden framover — Med radande
planforslag forblir Sodra och Vastra stambanan var pulsader i sodra delen av landet i
ytterligare 20-30 ar. Till foljd av de 6kande trafikvolymerna blir kapacitetshdjande satsningar
pa dessa stambanor akuta de narmaste aren. [Se avsnitt 4.1]

Nya stambanor for hoghastighetstag — Att stora kostnadsreduceringar — minst 65 miljarder
kronor — kan goras i utbyggnaden av nya stambanor &r vél kant och numera bekréftat av
Trafikverket. Totalkostnaden minskar da till 260 mdr. Det finns dock har en risk att
’snédlheten bedrar visheten” och att besparingar resulterar i hogre livscykelkostnader, ldngre
restider och samre punktlighet. Begransningarna i direktiven innebdr att det blir en etappvis
och langsam utbyggnad som pagar till 2045. | dessa tider med hog befolkningsdkning &r de
direkta riskerna patagliga om projekttiden tillats stracka sig over tiotals ar. [Se avsnitt 4.2]



Optimera leveransen med en sammanhallen underhallsplan — Enligt regeringens direktiv
ska Trafikverket redovisa en sammanhallen underhallsplan, som ska omfatta minst fyra ar och
den ska lépande uppdateras. Tagforetagen understryker behovet av att underhallsplanen ar
langsiktig och omfattar minst samma tidsrymd som den 12-ariga planperioden. Darmed skulle
underhallsplanen skapa forutsattningar att eliminera det efterslapande underhallet och leda till
en total avbetalning av underhallsskulden aterstallande av jarnvagsnatet till den niva det ar
konstruerat for vad galler hastighet, béarighet och kapacitet. [Se avsnitt 4.3]

Naringslivets transportbehov — Effektiva, tillforlitliga, hallbara och kapacitetsstarka
godstransporter &r en hogt prioriterad fraga for regeringen och ambitionen fran
godstransportstrategin 2018 far dessvarre inte genomslag i plandokumentet, vilket torde varit
avsikten vid dess framtagande. Det ar uppenbart inte framatlutat nér de stora
industriinvesteringar som planeras exempelvis i norra Sverige inte kan matchas av
infrastruktursatsningar. Godstag upp till 740 meter och en naringslivspott om 1,2 miljarder
under 12 ar ar valkommet men otillrackligt for naringslivets transporter. Vi foreslar en
fordubbling av medelstilldelningen till naringslivspotten, till 2,4 miljarder kronor. [Se avsnitt
4.4]

Betydelsen av jarnvagens sidosystem — Ett antal begransade satsningar i jarnvagens
sidosystem ar ndédvandiga for att mojliggora mer effektiv éverflyttning av transporter till
jarnvégen. [Se avsnitt 4.5]

Antligen ERTMS-ombordfinansiering — Trafikverket har, bade i planunderlagen och i det
specifika regeringsuppdraget avseende ERTMS, tydligt forklarar problembilden kopplat till
ERTMS-inférandet. Utrullningen av systemet skjuts nu upp med 5-10 ar. Utrullningsplanen
har ett sansat format. Trafikverket bekraftar svarigheten for fordonséagare att klara
investeringen i ombordutrustning. Det ar valkommet att Trafikverket foreslar — liksom i
planférslaget 2017 — att statens ansvar att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS bor
utredas. [Se avsnitt 4.6]

Effekthemtagning — Idag &r det narapa fullbelagt pa Sveriges storre jarnvagsstrak, vilket
Trafikverket konstaterat aterkommande. Féardigstéllande av pabdrjade objekt ar kritiskt for
effekthemtagning. Trafikverket antyder visserligen att det finns brister prognos- och
kalkylmodellerna. Men helhetsintrycket ar att myndigheten géarna framhaller att planens
framtidsorienterade perspektiv, med stora satsningar pa jarnvag, ar felaktigt utifran vad som
skulle vara samhéallsekonomiskt mest motiverat. Trafikverket fick mycket kritik i
remissrundan avseende inriktningsunderlaget. | korthet &r Trafikverkets svar att kritikerna inte
forstar storheterna, eftersom vagtrafiken redan anses vara s dominerande. Myndigheten
menar att transporteffektivitet, Overflyttning av godstransporter och 6kad kollektivtrafik, i
kombination med annan klimatsmart mobilitet, endast kan bidra med krusningar pa ytan.
Tagforetagen anser att Trafikverket gjort en felaktig bedémning och att transporteffektivitet
har stor potential &ven inom infrastrukturplaneringen. Potentialen framgar tydligt av
Trafikverkets egen rapport "Uppdrag att intensifiera arbetet med att frimja intermodala
jarnvégstransporter” och den maste fangas upp. [Se avsnitt 4.9]

250 km/h pa utvalda banor — Tagforetagen valkomnar att det forsta steget till en
uppgradering till 250 km/h pa utvalda banor tas under planperioden. Det ar dock av storsta
vikt att eventuella kapacitetsbrister till f6ljd av storre hastighetsskillnader matchas av



erforderliga kapacitetsinvesteringar, sa att vriga tagslag inte drabbas av farre taglagen eller
langre kortider. [Se avsnitt 5.1]

2. Generella utgangspunkter
2.1 En ny modell for utveckling av den svenska infrastrukturen ar noédvandig

Vi konstaterar att Trafikverkets forslag bor kompletteras med att Sverige far en
transportvision och en évergripande systematik for transporteffektivitet, naringspolitik och
konkurrenskraft med de nédvandiga internationella kopplingarna. En langsiktig samhélls- och
naringspolitisk vision for transportsystemet skulle ge svar pa manga fragor och stodja
utvecklingen av landets infrastruktur. Vi nddgas dessvarre konstatera att en sadan vision
saknas idag.

Sverige star infor flera stora utmaningar. En sliten och underdimensionerad infrastruktur inom
bade transport och energiforsorjning, en snabbt véxande och aldrande befolkning samt inte
minst en angelégen klimatomstallning. Laget ar kritiskt — vi kan inte vanta mer med att skapa
en infrastruktur som moter naringslivets konkurrenskraft. Tempo i genomférande maste fa
hogsta prioritet.

Och samtidigt ar forutsattningarna goda for att mota dessa utmaningar. Statens finanser &ér
starka, med en statsskuld som hor till de lagsta i Europa. Likasa ser naringslivet positivt pa
framtiden. Industrin har tagit pa sig ledartréjan i klimatomstallningen. | Norrland kommer det
narmaste decenniet 6ver 1.000 miljarder att investeras i gron batteri- och stalproduktion och
andra framtidsinvesteringar. Aven i Svealand och Gotaland kommer investeringar i samma
harad att goras. Gemensamt for manga av dessa investeringar ar att de &r beroende av tillgang
till energi och effektiva framtidssékrade transporter.

For att sdkra tillgangen till kompetens behdver arbetsmarknadsregionerna forstoras. Ravaror
maste kunna transporteras till produktionsanlaggningarna och de fardiga produkterna vidare
till kunderna. Utan export och import stannar Sverige och hela landet kraver hg
tillganglighet. Transportflédena i nord-sydlig riktning gar via Géteborgs hamn eller
Oresundsbron.

Over 40 ar av underinvesteringar i Sveriges transportinfrastruktur har dock satt sina spar.
Bade végar och jarnvagar &r slitna och dras med stora underhallsskulder. En stor del av
jarnvagsnatet ar dessutom fyllt till bristningsgransen. For att kunna ta nasta steg pa
kapacitetstrappan star vi nu infor ett lage dar stora investeringar behéver goras langs hela
strak.

Tyvarr moter inte forslaget till nationell plan 2022-2033 dessa behov sarskilt bra. Den av
regeringen foreslagna och av riksdagen beslutade finansiella ramen récker helt enkelt inte till
for att mota samhéllets och ndringslivets stora behov. Eftersom avsatt ram inte récker till en
snabb upprustning av vagar och jarnvéagar samt en rejal och fokuserad utbyggnad av
jarnvégens kapacitet sprids resurserna tunt over flera objekt med resultatet att
underhallsskulden okar. Alla stérre satsningar blir evighetsmaskiner, dar effekterna inte kan
raknas hem tillrackligt snabbt. Tagforetagen konstaterar att den nuvarande modellen for
infrastrukturplanering maste anses ha natt vags ande.



Det &r varken effektivt eller andamalsenligt att stora svenska infrastrukturprojekt ska behova
ta 30-40 ar eller mer att genomfdra. Det dr redan en realitet for exempelvis Vastkustbanan och
ser planeringsmassigt ut att bli det &ven for Nya Ostkustbanan, Norrbotniabanan, de nya
stambanorna for hoghastighetstag och det nédvandiga inférandet av signalsystemet ERTMS.
Och de angelagna projekten ny fast Oresundsforbindelse, uppgraderad férbindelse Oslo-
Stockholm och fyrsparet fran Alingsas for att sakra kapaciteten till Géteborgs hamn kommer
enligt nuvarande planering inte ens att vara paborjade 2033.

Med nuvarande finansieringsmodell och arbetsséatt kommer transportinfrastrukturen — och i
varsta fall dven elforsorjningen — att vara pa plats tio ar efter att de stora industriinvesteringar
— som pagar just nu — ar pa plats. Sammantaget paverkar detta Sveriges konkurrenskraft
negativt.

Sverige och svensk ekonomi kan battre &n sa har. Det handlar om allas var framtid men ocksa
om den svenska konkurrenskraften sett i morgondagens ljus. Sverige behover ett
infrastrukturlyft dar vi under de narmaste ett till tva decennierna tar igen gamla forsyndelser
och lagger en solid grund for framtida tillvéaxt och vilstand. Ett konkret sétt att gora det skulle
kunna vara att tillimpa ”Oresundsbromodellen” for de storre infrastrukturprojekten. Ge
varje projekt en skraddarsydd sjalvstéandig projektorganisation och en egen finansiering
fristaende fran den anslagsfinansierade nationella planen. For att forkorta genomférandetiden
ar det aven angelaget att tillstandsprocesserna forkortas och att industrialiserade byggtekniker
tillampas i storsta mojliga omfattning. Pa detta satt kan tempo i genomférande sakerstéllas.

Trafiken pa jarnvég har okat kraftigt 6ver aren utan att infrastrukturen byggts ut eller
underhallits i motsvarande grad. Under de senaste 25 aren har persontransporterna 6kat med
over 100 procent och godstrafiken 6kat med 20 procent. Resultat &r ett mycket hogt
kapacitetsutnyttjande och stor storningskanslighet.

Det kommer under overskadlig tid fortsétta att vara jarnvagen som ar yteffektivast,
energisnalast och klimatsmartast och det langsiktigt hallbaraste transportslaget. Sverige har
hdg grad av elektrifiering av jarnvagsnatet som drivs med miljévanliga elenergikallor. Det ar
sjalvfallet onskvart med en elektrifiering dven av vagtrafiken, men sadana ambitioner borde
varken std emot satsningar i jarnvagssystemet eller hindra en 6kad multimodalitet och
transporteffektivitet. Jarnvagssystemet levererar fossilfritt redan idag och allt annat lika sa
kommer jarnvagen rent fysikaliskt alltid vara 3-6 ganger mer energieffektiv dn vagtransporter.

Vi far erinra om att Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar under planperioden, kanske redan
2028, och vi star utan en transportplan som adresserar de andrade och dkande
transportflodena som féljer av detta, inte minst pa jarnvag. Perspektiv pa utvecklingen och
visionsarbetet pa EU-nivan kopplat till EU:s stomnéatskorridorer, inklusive forlangningen av
Scanmed-korridoren till Narvik, lyser mer eller mindre med sin franvaro i planforslaget.
Forutsattningar for att svara upp mot EU:s malbild om férdubbling av jarnvégstrafik de
kommande artiondena aterspeglas inte. Vi saknar ocksa av konkreta planer for att utveckla
forutsattningarna for en andra fast Oresundsforbindelse och ny godsbangard syd —
framtidssékrad for 1050 m langa tag.

Vi erinrar i sammanhanget dven om att EU:s ”Action Plan” som presenterades den 14
december 2021 och den pagaende revideringen av TEN-T-forordningen innefattar langt
gangna planer pa snabbare transporter med jarnvéag inom Europa. Avsaknaden av det
gransoverskridande nordiska och europeiska perspektivet i planforslaget maste atgardas.



Mojligheterna till kompletterande finansiering fran EU-nivan maste tas om hand i storre
utstrackning.

Tagforetagens konkreta forslag ar foljande: Placera stérre projekt — med en totalkostnad
overstigande 10 miljarder kronor — i en skraddarsydd sjalvstandig projektorganisation och, i
enlighet med eget Trafikverkets forslag, dvs en separat finansiering fristaende fran den
anslagsfinansierade nationella planen. Varje projekt bor utifran sina egna meriter analyseras
utifran mojligheterna till extern statlig finansiering (utanfér anslagsramen), kompletterande
EU-finansiering samt om det har potential for privat finansiering pa kommersiella grunder.

2.2 Ramarna for den nationella planen

Trafikverkets forslag till nationell plan 2022-2033 begrénsas av de strikta direktiven fran
regeringen. Fordelningen mellan vidmakthallande och investeringar &r fastlagd redan i
direktiven, dar nastan halften av anslagsramen pa nastan 800 mdr gar till underhallet av vagar
och jarnvégar. Den viktigaste inskrdnkningen pa investeringssidan dr att ”lagt kort ligger”,
dvs nu gallande nationell plan ska fullféljas. Det innebér att vag- och jarnvégssatsningar, som
funnits med sedan planen med bdrjan 2018 — och i flera fall &nnu langre tillbaka, ska ligga
kvar. En avgdrande disposition &r att drygt 100 mdr ska allokeras for stambanor under
planperioden samt att Norrbotniabanan Skellefted — Lulea ska paborjas.

Givet den begransade ramen &r det dock i stort rimliga prioriteringar som Trafikverket lagt
fast. Det rader dock ingen tvekan om att det pa olika sétt finns motstaende behov. Den
nationella planen &r pa detta satt tydligt underfinansierad och mer medel behéver tillforas,
exempelvis genom alternativ finansiering av stdrre objekt som de nya stambanorna.

| stort staller sig Tagforetagen positiva till Trafikverkets forslag. Men dessvarre ar det — trots
den omfattande finansiella ramen — for lite och fér langsamt.

2.3 Baktung plan

Ldaget &r nu kritiskt — vi kan inte vanta mer med att skapa en infrastruktur som moter
naringslivets konkurrenskraft. Tempo i genomforande maste fa hogsta prioritet.

Samtidigt som ca 50 procent av planens totala ram gar till jarnvagen sa ar det valkommet att
drygt 80 procent av investeringarna i planen ar jarnvagsinvesteringar. Den saval enkla som
rimliga forklaringen till det ar att jarnvagen har varit svart eftersatt i over 40 ar. Nara halften
av investeringsmedlen utgors av de tre forsta etapperna av nya stambanor for hdghastighetstag
och en fjardedel av jarnvagstekniksystem, bland annat kraftforsorjningsatgarder,
trafikledningssystem och signalsystemet ERTMS. Aven om en stérre andel av
investeringsbudgeten utgors av jarnvagssatsningar, sa ar det inte alls bra att manga av de
viktiga satsningarna ligger sent i planperioden. Nu &r dessutom forslaget att de 1aggs annu
senare &n i forra planen.

Dock finns det en pedagogisk effekt i detta — planforslaget andas en kraftigt 6kad effekt for
Sveriges utveckling om mer medel tillfors, genom alternativ finansiering eller ytterligare
anslag.

Den av regeringen aviserade Norrlandssatsningen finns med men ligger ’6ver kant”, dvs efter
2033, och foreslas finansieras med lan med aterbetalning via banavgifter. Detaljerna i ett



sadant uppléagg ar kritiska for tagoperatérerna men har annu inte lagts fast. Att finansiera
infrastrukturatgarder som okar Sveriges konkurrenskraft genom exempelvis lanefinansiering
ar visserligen ett satt att paskynda genomforandet. Men om tagforetag och transportkGpare
darmed belastas med hojda banavgifter motverkas syftet att 6ka konkurrenskraften.

Med Trafikverkets forslag planeras néstan hela den norra delen av Norrbotniabanan in efter
2033. Det ar uppenbart inte framatlutat nar de stora industriinvesteringar som aviserats
kommer att vara klara minst tio ar innan adekvat jarnvagsinfrastruktur ar pa plats. Botniska
Korridoren har tydligt visat att genom réatt investeringar i infrastruktur sa skapas radikalt
andrade forutsattningar for kostnadseffektiva och hallbara langvaga transporter genom
overflyttning frén lastbil till jarnvdg och sjofart. Se rapporten ”Botniska korridoren minskar
kostnaderna for langvaga godstransporter — Analys av tre transportrutter”. I och med
utbyggnaden av Ostkustbanan och Fehmarn Béltférbindelsen, sammantaget med 6kade
kostnader pa vagsidan, sa blir jarnvagslésningar fran norra Sverige och séderut mer
kostnadseffektiva an vaglosningar med sa mycket som 30-40 procent.

Aven satsningarna i de sodra delarna av ostkustbanan skjuts framat och drabbas av den strikta
fordelningen enligt direktiven.

Ett konkret forslag fran Tagforetagens sida ar infora en punktlighetspott som pa kortare sikt,
likt naringslivspotten, skulle finansiera enklare trimningsatgarder — exempelvis stangsling —
framtagna i ett samrad for okad punktlighet. Aven inom TTT har forslaget om en
“punktlighetspott” lyfts, dvs en pott att anvénda for punktlighetsfrdmjande insatser for att
snabba upp atgarder kopplade till t.ex. obehdriga i spar, balisfel, hastighetsnedsattningar etc.
Forslaget har beddmts positivt av styrelsen for JBS.

2.4 Utslappen fran transportsektorn

Transportsektorn star for en tredjedel av Sveriges utslapp av klimatgaser och prognoserna
pekar mot en fortsatt snabb utveckling av transporter. Utsldppen maste minska i snabb takt,
vilket forutsatter ett transportsmart forhallningssatt, dar gods flyttas over fran vag till jarnvag
och sjofart. Transporteffektivitet som koncept och malbidragande faktor ar inte tillrackligt
utvecklat. Olika enheter inom Trafikverket har varierande tilltro till potentialen i
transporteffektiviteten.

Att utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt snabbare an hittills for att klara
klimatmalen ar ocksa regeringens egen bedémning. Det uttalade malet &r att Sverige ska vara
ett foregangsland i miljo- och klimatarbetet och bli ett av vérldens forsta fossilfria
valfardslander. Med den nationella planen 2022-2033 far ambitionerna substans genom
omfattande infrastruktursatsningar, men for 6kad maluppfyllelse till 2030 behévs annu mer
kraftfulla infrastruktursatsningar i nartid. | det perspektivet riskerar den — pa papperet — hdga
prioriteringen av klimatagendan, med delmalet att flytta transportarbete fran vag till jarnvag,
att inte pa kort sikt leda till politiskt 6nskade effekter.

Det ar forvanande med tanke pa forvantningarna pa transportsektorns bidrag till fossilfrihet
som kommer till uttryck inte minst genom sektors klimatlagen fran 2018 och uppféljningen i
Klimatpolitiska radets arsrapporter.

Riksdagen har antagit malet att minska utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter
(utom flyg) med minst 70 procent till 2030, jamfort med 2010. For att astadkomma detta



kravs en kombination av atgarder och styrmedel som framjar energieffektivisering och
elektrifiering samt en okad andel biodrivmedel. Aven samhéllsplanering och
infrastrukturinvesteringar kravs for att stimulera medborgare och néringsliv att anvanda
mindre miljobelastande trafikslag.

Trafikverket argumenterar kategoriskt for en specifik vag mot lésningen av klimatfragan, dvs
satsningen pa branslebyte och elektrifiering av vagtrafiken, och avvisar alternativ.
Transporteffektivitet avfardas av Trafikverket som bidragande medel for att na klimatmalen.
Politik och allménhet ges en skev bild av de faktiska mojligheter och vagval som finns i
utvecklingen av transportsystemet.

Utslapp fran vagslitage, dackslitage och mikroplaster

FOr nérvarande saknas planer for minskning av utslapp av mikroplaster — 6ver 8000 ton
kommer fran vagtrafiken arligen — och utslappen ar troligtvis inte prissatta som externa
kostnader i relevanta kalkyler fullt ut motsvarande dess skadeeffekter. Det saknas ett
systemovergripande tank kring dessa fragor dven kopplat till att vagslitaget faktisk paverkar
underhallsinsatserna under den nationella planen. Referenser till VTI:s regeringsuppdrag att
kartlagga transportslagens externa kostnader saknas och vi saknar helt kopplingen mellan
minskat vagslitage och utslapp av mikroplaster fran bildack och det bidrag till minskning av
dessa utslapp som kan bli resultatet av en 6kad anvéndning av jarnvagstransporter genom
Okad transporteffektivitet.

2.5 Overflyttning av transportarbete

Trafikverket underkanner den nationella infrastrukturplaneringens mojligheter att bidra till
vasentligt minskade utslapp fran transportsektorn. Myndigheten anser inte att
infrastrukturplaneringen — annat &n ytterst marginellt — kan bidra till minskad
energianvandning och sénkta utslapp genom o6kad transporteffektivitet. Det som underkénns
inom godssegmentet &r att 6verflyttning av transporter fran vagtrafik till jarnvag kan fa en
vasentlig paverkan pa klimatutslappen genom ékad intermodalitet och anvandning av de olika
trafikslagen utifran optimering av energiférbrukning. Det som underkanns inom
persontransporter ar kollektivtrafikens mojligheter att — pa liknande satt och som en del i en
smart mobilitetskedja — i betydande omfattning Gverta personresemonster.

Klimatpolitiska radet, och de centrala myndigheterna Energimyndigheten, Naturvardsverket
och landets alla lansstyrelser haller inte med Trafikverket. Tvartom — omfattande kritik fran
dessa myndigheter framfordes i remissrundan avseende Trafikverkets inriktningsunderlag
varen 2021. Flera av myndigheterna ansag att Trafikverket borde géra mer for att bidra till ett
transporteffektivt samhalle, exempelvis minskat resande med bil. | denna del séllade sig &ven
VTI till kritikerna. Trafikverkets svar till alla kritiker aterfinns i planforslagets avsnitt 9.6 —
Kénslighetsanalyser. | korthet ar svaret fran Trafikverket att kritikerna inte forstar storheterna
— vagtrafiken dr redan sa dominerande att 6verflyttning, transporteffektivitet och
kollektivtrafik endast kan bidra med krusningar pa ytan.

Det forefaller som att delar av Trafikverket inte ser infrastrukturplaneringens betydelse for att
bidra till forandrat beteende. Talespersoner for Trafikverket bedomer att det &r rimligt att utga
fran att vagtrafiken ska 6ka kommande artionden och man konstaterar till och med att det har
hént att Trafikverket har sl&ppt en eller annan rapport som gett intrycket av att det ar lattare att
minska trafiken &n vad man haft fog for. Radande lage ger intrycket av att Trafikverket tycks
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tillampa en forsiktighetsprincip nér det galler infrastrukturplaneringens forutsattningar att
bidra till forandrat beteende.

Som en kontrast till Trafikverkets perspektiv har Sveriges Akeriféretag och Tagforetagen tagit
fram ett manifest for att fanga den stora potentialen som dkad transporteffektivitet kan bidra
med. Samverkan mellan trafikslagen végtrafik och jarnvag bygger pa optimering av
trafikslagen, bade tillsammans och i kombination. Genom samverkan kan vi na 6kad
transporteffektivitet, 0kad tillganglighet och starka Sveriges konkurrenskraft samtidigt som vi
bidrar till att nd klimatmalen. Myndigheten Trafikanalys konstaterade redan 2016 att ungefar
8 procent (28 miljoner ton) av inrikes gods transporteras pa lastbil langre an 30 mil. Om man
stoper om det till mangden tonkm, sker 38 procent av lastbilarnas transportarbete pa avstand
som &r langre an 30 mil och 17 procent &r langre an 50 mil. Det innebér att om allt det
langvaga gods som idag gar langre an 30 mil med lastbil skulle flyttas dver till inrikes jarnvag
eller sjofart, skulle lastbilarnas inrikes transportarbete minska med 38 procent. Exakt hur
mycket av det langvaga lastbilsgodset som i praktiken tillater sig transporteras med jarnvag ar
foremal for kontinuerlig analys och ingar i transportsektorns affarsutveckling, samtidigt
behévs mer forskning inom omradet.

| den rapport som slépptes i slutet av 2021 om framjande av intermodala jarnvégstransporter
dras likaledes manga intressanta slutsatser om potentialen for 6verflyttning, har ett axplock:

”Den kortsiktiga utvecklingen innebdr att transportnédringen redan idag kan erbjuda
varuagare och andra transportférmedlare en transporttjanst som ar
samhallsekonomiskt transporteffektiv och klimatneutral, det vill sdga en omfattande
elektrifiering av de ldngviga vigtransporterna blir inte kritisk for att nd klimatmaélen.”

- ”Under ar 2022 beddmer ndringslivsaktorerna att en kombination av mobilitetspaket,
chaufforsbrist, brist pa lastbilar samt 6kade drivmedelspriser kommer att aterstélla
transportpriserna pa den svenska marknaden, det vill saga mer eller mindre tillbaka till
den niva de lag pa innan avregleringen av EU:s inre marknad. Analyserna visar att
dessa atgérder 1 kombination kan medfora en “dterflytt” av de volymer som forlorades
av sjo- och jarnvagen under perioden 2012-2015 motsvarande 4-5 miljarder tonkm.”

- ”Den kortsiktiga marknadspotentialen omfattar fordndringarna pa transportmarknaden
och pagéaende forandringar i jarnvagens produktionssystem med 6 miljarder tonkm. Pa
sikt 0kar marknadspotentialen for jarnvagstransporter med upp till 2 miljarder tonkm,
framfor allt som foljd av utbyggnaden genom Danmark (Fehmarn Bélt). Jarnvagen
transportarbete 6kar fran 21 till 29 miljarder tonkm medan lastbilstrafikens minskar
med upp till 6 miljarder tonkm.”

Den samlade effekten pé kort sikt blir en 6kning av godstransporterna pa jarnvag med i
storleksordningen 60 procent, varav en stor del ar dverflyttning av transporter fran vag. Till
detta kommer dessutom den stora langsiktiga 6kningen av godstransporterna pa jarnvag enligt
Trafikverkets egen prognos.

Omfordelningen mellan trafikslagen som framgar av dessa slutsatser gar stick i stav med
Trafikverkets planforslag. Att Trafikverket som myndighet avfardar kritik fran en lang rad
viktiga remissinstanser och dessutom inte i planforslaget reflekterar sina egna avvikande
bedomningar ar inte bara uppseendevéckande. Det far stor betydelse for ett bibehallet status



quo att var och en som vill hitta stod for sina argument i Trafikverkets alla underlag kan gora
det.

Enligt Trafikverkets rapport ”Geografiska brister pa systemniva” rader kapacitetsbrist p& stora
delar av Sveriges jarnvagsnéat under stora delar av dygnet, inte minst i stambanetriangeln
mellan vara tre storsta stader. Enkelt uttryckt: det ar fullt pa sparen. Infrastrukturen maste
sjalvfallet svara upp for att realisera de stora potentialer som nyss beskrivits.

3. Finansiering av utbyggnad av infrastruktur
3.1 Infrastrukturskulden

Trafikverket har tydliggjort vad vi far med nuvarande ramar for en anslagsbudget till
transportinfrastrukturen, men for att méta samhéllets och néringslivets behov kravs ett
infrastrukturlyft med betydligt storre resurser de kommande 1020 aren. Sverige har rad med
detta.

Riksgélden prognosticerar for narvarande Gverskottet i statens budgetsaldo for 2022 till hela
94 miljarder — en upprevidering med nédra 30 miljarder jamfort med prognosen i maj 2021.
For 2023 véntas enorma 107 miljarder kronor i dverskott, plus uppskattade 30 miljarder i
ofinansierade reformer. Det innebér att var nytilltradda statsminister nu kan fa aterbaring pa
stabila statsfinanser som byggts upp under statsministerns tid pa Finansdepartementet. Det &r
inte for sent att driva pa for investeringen i ett infrastrukturlyft finansierat av kommande ars
prognosticerade dverskott i Sveriges finanser, som mojliggors genom att 6verskottsmalet i
statsbudgeten andras till ett balansmal.

Trots en rejal 6kning av anslagsramen sedan foregaende planperiod motsvarar de anslagna
medlen fortfarande inte mer &n cirka 1 procent av BNP, dvs ungefar samma niva som gallt
sedan slutet av 1970-talet — och som visat sig vara otillracklig. Det ar nagot under
genomsnittet i OECD och kommer att medfora att svensk transportinfrastruktur fortsétter att
forsvagas. Inte minst jarnvéagen har varit underfinansierad och kommer fortsatt att vara det om
inget gors. En solid transportinfrastrukturell bas &r en forutsattning for fortsatt svensk tillvaxt
och okad internationell konkurrenskraft. Under 50- och 60-talen investerade Sverige arligen i
storleksordningen 2-2,5 procent av BNP i infrastruktur, huvuddelen av detta var vagar och
jarnvagar. Sverige bor hitta tillbaka till denna niva for infrastrukturinvesteringar i
konkurrenskraft.

Planforslaget erinrar om att Trafikverket har en tendens att lasa sig vid hur eftersatt
underhallet ar pa véagsidan, nar underhallet pa jarnvag ar annu mer eftersatt och har stora
negativa systemeffekter, som inte marks lika tydligt pa véagsidan. Trafikverkets retorik &r inte
balanserad i denna del.

Vi har nu — efter artionden av eftersatta investeringar och underhall — en infrastrukturskuld
som uppgar till 45 miljarder kronor for jarnvag och 25 miljarder for vag. Det ar positivt att
underhallssatsningarna dkar med totalt 40 miljarder kronor. Det racker dock inte ens for att
halla jamna steg med de kraftiga kostnadsdkningarna och den hogre niva pa underhall som
kravs i en sliten anlaggning som utnyttjas allt hardare. Trots 6kningen kommer
underhallsskulden for jarnvéag darfor att 6ka under planperioden till narmare 60 miljarder
kronor. Trafikverket bor — som vi framhallit under avsnitt 4.3 — fa uppdraget att uppratta en
langsiktig finansierad underhallsplan med malet att eliminera det efterslapande underhallet
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och darmed skapa forutsattningar for en total avbetalning av underhallsskulden och aterstalla
jarnvagsnatet till den niva det ar konstruerat for vad galler hastighet, barighet och kapacitet.

3.2 EU:s system for finansiering av infrastruktur

Den 14 december 2021 presenterade EU-kommissionen en ”Action Plan” for frimjande av
langvaga och gransoverskridande passagerartransporter. Det ar inget mindre an radikalt skifte
mot hallbara transporter som géller och EU pekar med hela handen. EU vill kraftigt 6ka
kapaciteten for hoghastighetstag mellan storstadsregioner. Finansiellt stod fran Europeiska
Investeringshbanken (EIB) — Green Rail Investment Platform — ska styras pa ett satt som ger
incitament for utbyggnad av jarnvag och fordonspark och komplettering av ’missing links”.
Samtidigt l&mnades ett fardigt forslag till reviderad TEN-T-forordning, som kommer medféra
grundlaggande forbattringar for utvecklingen av det transeuropeiska transportnéatet. Vi ser att
EU efter Glasgow-motet i hostas nu leder vagen globalt genom ett ambitiost atgardspaket for
effektiv och miljévanlig mobilitet som ska bidra till att klara EU:s klimatmal, inkluderande
fordubbling av resandet med hdghastighetstag fram till 2030 och tredubbling till 2050. Det &r
inget mindre &n en storsatsning pa Europas jarnvagar som medlemsstaterna forvantas bidra till
genom att ta EU:s finansiella muskler i ansprak.

Vi ser nu fram emot att Sverige tar ett tydligare grepp for att fa finansiell aterbaring fran EU.
Vi har under manga ar lyft behovet av att den svenska infrastrukturpolitiken maste blicka mer
Over landets gréanser, i synnerhet soderut. Redan 2028 6ppnar Fehmarn Balt-forbindelsen. Och
den nyligen presenterade infrastrukturplanen kan dessvarre inte sagas adressera kommande
transportfloden pa ett adekvat sétt. Var finns analysen av de framtida gransoverskridande
transportflddena och de atgarder i den svenska infrastrukturutvecklingen som svarar upp mot
behoven som drivs av EU:s malbild och de redan planerade forbattrade forutsattningarna for
tagtransporter till och fran kontinenten? Vi talar har om behov som accentueras av de
inhemska transporter som genereras av de tunga industriinvesteringarna framfor allt i norra
Sverige.

3.3 Finansiering via héjda banavgifter

Tagforetagen anser att uttaget av banavgifter, liksom alla former av avgifter och
kostnadsokningar, liksom Tagforetagens finansieringsansvar for ERTMS ombordutrustning
pa tagen, bor samordnas och utredas for att skapa ett meningsfullt avgiftsunderlag som inte
forsamrar jarnvagens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.

Tagforetagen ar starkt kritiska till de pagaende kraftiga hojningarna av banavgifterna,
framforallt inom godstrafiken. Det hotar jarnvégens konkurrenskraft i en tid nédr incitamenten
borde vara de motsatta. Den begransade dverflyttningen av transporter fran jarnvag till vég
som kan komma att bli fallet om banavgifterna fortsatter att 6ka ar ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv inte 6nskvérd. Myndigheten Trafikanalys har i sina rapporter givit tydligt uttryck
for riskerna med 6kande banavgifter.

Trenden att uppmérksamma banavgifternas betydelse for konkurrenskraften marks inte minst

inom EU och reflekteras av den ”Action Plan” for utvecklingen av jirnviagssektorn som
presenterades den 14 december 2021.
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4. Systemanalys
4.1 Sodra och Vastra stambanan forblir var pulsader under artionden framaéver

Med radande planforslag forblir Sodra och Vastra stambanan var pulsader i ytterligare 20-30
ar och vi efterlyser mer konkreta straksatsningar i form av bl a fortatade signalavstand och fler
forbigangsstationer for att sakerstalla framkomligheten och kapaciteten. P& Vastra stambanan
ar det i det narmaste oundvikligt med partiellt fyrspar narmast Goteborg for att I6sa de stora
kapacitetsproblem som finns redan i nuléaget.

4.2 Nya stambanor for hoghastighetstag

Att stora kostnadsreduceringar kan goras i utbyggnaden av nya stambanor ar val kant och
numera bekréftat av Trafikverket. 65 mdr sparas in genom exempelvis nya teknikval for
utbyggnad av jarnvag i Sverige (brobanor) och hantering av schaktmassor. Totalkostnaden for
nya stambanor minskar till 260 mdr. Det finns dock hér en risk att ’snalheten bedrar visheten”
och att besparingar resulterar i hogre livscykelkostnader, langre restider och samre
punktlighet.

Begransningarna i direktiven innebar dock att det blir en etappvis och langsam utbyggnad
som pagar till 2045. | dessa tider med hog befolkningsokning &r de direkta riskerna patagliga
om projekttiden tillats stracka sig over tiotals ar. Hanterad pa detta satt kommer utbyggnaden
att generera begréansade samhallsekonomiska vinster och de aviserade investeringarna i
bostéder utmed banans strackning uteblir. Aven forutsattningarna for investeringar i en
uppgraderad fordonsflotta for den svenska jarnvagsmarknaden forsvaras. | férlangningen
innebdr upplégget att befintliga nedslitna stambanor kommer tvingas klara 6kande trafik till
mitten av seklet.

For att forkorta genomfdorandetiden &r det angelaget att tillstandsprocesserna forkortas och att
industrialiserade byggtekniker tillampas i stérsta mojliga omfattning.

4.3 Optimera leveransen med en sammanhallen underhallsplan

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa en sammanhallen underhallsplan, som
ska omfatta minst fyra ar och den ska I6pande uppdateras. Tagforetagen understryker behovet
av att underhallsplanen ar langsiktig och omfattar minst samma tidsrymd som den 12-ariga
planperioden. Darmed skulle underhallsplanen skapa forutsattningar att eliminera det
eftersldpande underhallet och leda till en total avbetalning av underhallsskulden.

Vi noterar att for bantyp 1, 2 och 3 6kar underhallsinsatserna och att for bantyp 4, 5 och 6
konserveras eller minskar de. Tagforetagens helt dvergripande prioritering ar att planen borde
vara mer framtung i underhallsdelen, dvs Trafikverket borde satsa maximalt for att fa ordning
pa existerande anlaggning under de forsta aren av planen. I annat fall bér aven den senare
delen av planperioden innehalla en kraftig satsning pa vidmakthallande for att minska
underhallsskulden &ven pa bandelar av typ 4, 5 och 6.

Tagforetagen ar positiva till de kraftigt 6kade finansiella ramarna och fokuseringen pa
underhall, drift och reinvesteringar i Trafikverkets forslag till nationell plan. Trafikverkets
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
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tillforlitligt och robust jarnvagssystem med farre storningar. Manga ar av eftersatt underhall
ska nu atgardas och flera viktiga projekt finns med i planen. Den stabilisering av kapaciteten
som en aterstélld infrastruktur jamte trimningar skapar ger klara forbattringar och ar ett
avgorande steg i tagtrafikens fortsatta utveckling. Underhall, reinvesteringar och
trimningsatgérder innebér en ndodvéndig “aterstillare” 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 stérre vikt l1aggs pa forebyggande underhall
och reinvesteringar blir resultatet ett robustare system med lagre behov av avhjélpande
underhall till foljd av infrastruktur fel, vilket minskar de storningar i trafiken som medfor
stora samhéllskostnader.

Vi forutsatter att Trafikverket pa olika satt arbetar for att minimera neddragningarna av
kapaciteten och minimerar problemen och sarbarheten vid kapacitetsneddragningar, bl a
genom battre framforhallning och genom ett aktivt samarbete med berérda tagoperatorer,
liksom att underhallsplaneringen bor ske i ett trepartsforhallande. Avtalskonstruktioner bor tas
fram med incitament som premierar underhallsforetagen som i sin planering samtidigt verka
for att halla igang trafiken. Vi valkomnar den fordjupade dialog med branschen som visar sig
inom starkt branschsamverkan och foreslar att den ytterligare fordjupas sa att tidig dialog inte
bara om prioritering av objekt, men ocksa om dvergripande metodval och genomférande blir
en realitet.

4.4 Godstrafikens behov

Godstag upp till 740 meter och en naringslivspott om 1,2 miljarder under 12 ar. Effektiva,
tillforlitliga, hallbara och kapacitetsstarka godstransporter ar en hogt prioriterad fraga for
regeringen och ambitionen fran godstransportstrategin 2018 far dessvarre inte genomslag i
plandokumentet, vilket torde varit avsikten vid dess framtagande. Det &r uppenbart inte
framatlutat nar de stora industriinvesteringar som planeras exempelvis i norra Sverige inte kan
matchas av infrastruktursatsningar

For att kortsiktigt sakra upp att godstransporter pa jarnvag 6verlever har dock Sverige inte rad
att 6ka banavgifterna som forutsett i nationella planen och rekommenderar en mer forsiktig
héjning framgent.

Naringslivets forvantningar

Néringslivet ar primér kopare av godstransporttjanster. Vi vet att naringslivets aktorer koper
upp transporttjanster i forsta hand baserat pa i vilken utstrackning respektive trafikslag och
tjanst motsvarar deras behov och krav pa effektiv logistik (attraktivitet och konkurrenskraft). |
andra hand véger transportkopare in eventuella samhallsnyttor, sasom klimatanpassning. | den
utstrackning samhallet vill skapa ett annat beteende kan detta ske antingen genom reglerande
lagar eller genom ekonomiska incitament. En viktig del i forandringsarbetet &r att forsta
konsekvenserna av olika atgarder inom de olika malomraden som finns for en verksamhet. |
det svenska godstransportsystemet finns fem olika malomraden som paverkar attraktivitet och
konkurrenskraft for samtliga trafikslag:

= Kapacitet

= Tillforlitlighet

= Tillganglighet

= Kostnadseffektivitet
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= Klimatanpassning

Ansvaret for utvecklingen av jarnvagens godstrafiksystem &r oklart och dessutom fordelat pa
flera aktorer.

Tagforetagen anser att grunden for en effektiv infrastruktur i samhéllet ar att den uppfyller
nyttjarnas behov pa ett kostnadseffektivt satt. Om samhéllet inte tillhandahaller ett effektivt
godstrafiksystem sa kommer naringslivet att antingen tappa i konkurrenskraft eller ta egna
initiativ avseende sina transportstrategier. Exempelvis begransar det fragmenterade systemet
av noder for omlastning mellan trafikslagen jarnvégens konkurrenskraft.

| forsta hand bor infrastruktursatsningar inom jarnvégen handla om att bygga bort
begransningar i natet samt att effektivisera delar som &r otidsenliga och otillrackliga.
Kombitrafiken utgdr en nyckelfaktor for ett effektivt jarnvagssystem eftersom merparten av
det gods som inte utgor systemtag (och till viss del dven vagnslast) ocksa kan trafikeras
genom vagnatet.

Jarnvag ar idag beroende av lastplatser och industrispar i det perifera natet. Antalet spar har
minskat och underhallet har forsamrats. Nedlaggning av industrispar paverkar den tillgangliga
kapaciteten. Sparen dgs dessutom av ett flertal parter, kommuner, industrier, eller andra
aktorer med kanske mindre intresse for det riksgemensamma transportsystemet.

Utformningen av landets bangardar bygger i manga fall pa de krav som stalldes for manga
decennier sedan och ar framforallt inte anpassade till eller optimerade for ett framtida
godstransportsystem. Idag ar hanteringen pa bangardarna manuell. Inforandet av automatiska
koppel och industrialisering av hantering kan innebdra en kraftig 6kning av
kostnadseffektiviteten och darmed konkurrenskraften. For detta krdvs ett samarbete
leverantorer, operatdrer och myndigheter.

Rangerbangardarna har ett efterslapande behov av underhall och kapacitetspaverkande
investeringar. Detta avser i forsta hand de storsta bangardarna, sdsom Hallsberg,
Goteborg/Savenas och Malmo (jfr planerna pa rangerbangard syd), men dven mindre
bangardar som knytas till ett framtida godsstraksystem. Samtidigt har nyttjandet och
volymerna forandrats éver tiden och nya godstagsaktcrer tillkommit med andra behov.

En del av framtiden och ett effektivare jarnvagsgodssystem ligger sannolikt i hogre
hastigheter pa godstag samt langre, bredare och tyngre tag. Exakt hur det framtida
jarnvagsgodssystemet ska utformas aterstar att formulera. Det ar dock viktigt att samtliga
atgarder fran och med nu, inklusive bearbetning av infrastrukturskulden, beaktar den framtida
malbilden sa att storsta mojliga synergier nas i varje insats.

Dagens begréansningar i kraftforsérjningssystemet leder till att kapaciteten i jarnvagssystemet
inte nyttjas helt. Kraftforsorjningen avgor hur mycket effekt ett godstag kan ta ut och darmed
dess langd och maximal last. Med begrénsad kraft sanks nyttjandegraden i systemet.
Elektrifiering och en anpassning av kraftforsorjningen minskar kostnaderna for operatérer och
ger darmed okad konkurrenskraft for jarnvagen.

Langre, tyngre och storre tag
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| forslaget till nationell plan beskrivs att langre, tyngre och storre tag starker
konkurrenskraften for godstransporter pa jarnvag och ger naringslivet mojlighet till
effektivare transportldsningar. Langre, tyngre och storre tag skapar ocksa ledig kapacitet pa
jarnvagen. Tagforetagen anser att atgarderna ar valkomna men att de ligger alldeles for sent i
planen. Se dven avsnitt 5.1.

Naringslivspotten

Den sa kallade naringslivspotten har bidragit med ett effektivt format for att snabba upp
utrullningen av trimningsatgarder i jarnvagssystemet till gagn for Sveriges konkurrenskraft.
Vi foreslar en fordubbling av medelstilldelningen till potten och att de ytterligare medlen ska
styras mot trimningsatgarder specifikt for det intermodala transportsystemets behov.

Néringslivet genomfor investeringar i basindustrin som i sin tur mojliggor
produktionsdkningar. Jarnvagen évervags som transportlosning men det kréavs i vissa fall att
saval re- som nyinvesteringar genomfors for att tagupplagg ska bli ett konkurrenskraftigt
alternativ gentemot végtransporter. Naringslivet, definierat som godstransportkdpare och
godstransportorer pa jarnvag, upplever ofta att Trafikverkets planeringsprocesser &r for
langsamma for att jarnvagen ska bli ett reellt alternativ till vagtransporterna. Vi anser att
Trafikverket pa ett fortjanstfullt satt tagit hand om fragan i nationell plan och valkomnar
forslaget om en fortsatt naringslivspott pa 1,2 mdr kronor, som grund for en férdubbling av
potten, till 2,4 miljarder kronor. Vi ser fram emot att bidra till arbetet med att identifiera
relevanta objekt for aktiveringen av potten och forutsattningarna att utoka potten.

Malmbanan

Som namnts star industrin infor investeringar pa over 1.000 miljarder i évre Norrland. Enbart
LKAB raknar med investeringsvolymer pa 10-20 miljarder per ar under 15-20 ar. Féretag
som SSAB, Northvolt, H2 Green Steel har ocksa aviserat omfattade satsningar. Det handlar
om en omstéllning till fossilfri jarnsvamp, brytning och atervinning av mineral och metaller
kritiska for batteritillverkning och elektrifieringen samt nya anlaggningar for fossilfri
stalproduktion. Satsningarna ar ett avgorande bidrag till den grona klimatomstallningen och &r
helt avgorande for om Sverige ska leva upp till Parisavtalet.

Idag star malmtransporterna langs Malmbanan for nastan 50 procent av den samlade
godsmangden pa svensk jarnvag. Pa Malmbanan transporteras ocksa en avsevard del av norsk
sjomat och banan ar helt avgorande for transport av dagligvaror, lakemedel och
sjukvardsutrustning till Nordnorge. Trots detta ar banan fortfarande enkelsparig och
sarbarheten vid storningar ar stor. Mojligheterna att utoka trafiken i takt med efterfragan ar
kraftigt begransade.

For att méta den vaxande efterfragan i norr och kunna realisera alla grona investeringar kravs
en fungerande transportinfrastruktur. Dagens transportsystem har dessvérre stora brister och
kraver darfor stora insatser i nartid.

| Trafikverkets forslag till atgardsplanering finns en del nédvandiga atgarder med, som
reinvesteringar i spar- och vaxelbyten och kontaktledningsupprustning liksom byte och
forstarkningsatgarder av broar och nytt signalsystemet med ERTMS. Man foreslar ocksa
ytterligare kapacitetsforbattringar pa Malmbanan for att bland annat klara tyngre last. Det ar
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sammantaget bra satsningar — men det ar langt ifran tillrackligt och ligger for sent for att
sékerstélla nddvandig kapacitet och robusthet och for att méta industrins véxande behov.

Déarfor &r det valkommet att Trafikverket samtidigt har redovisat ett sarskilt regeringsuppdrag
dar fler och mer omfattande atgarder foreslas. For att dessa ska kunna realiseras foreslas dock
en finansiering utanfor plan. Trafikverket forordar en lanefinansiering for att astadkomma ett
snabbt genomforande. Tagforetagen har kommenterat i avsnitt 3 att 1an som aterbetalas via
banavgifter inte ar onskvart. Alldeles oavsett om satsningarna ska med lan — med annan
aterbetalning an via banavgifter — eller via anslag utgar vi fran att regeringen hanterar fragan
skyndsamt och i ett samlat paket for att snabbt skapa robusta forutsattningar for den gréna
omstéllningen och darmed mojliggora de planerade investeringarna.

Norrlandssatsningarna kréaver ett tydligt systemfokus. Insatserna kan inte betraktas som delar
och planeras var for sig. Hela trafiksystemet fran Narviks hamn till Luled hamn och
anslutningarna till Stambanan genom 6vre Norrland och sa smaningom dven Norrbotniabanan
behdver ses som en del av en helhet och alla investeringarna som ett sammanhallet projekt.

Inlandsbanan

Inlandsbanan ar en underskattad resurs med en stor underhallsskuld, men kan om den rustas
avsevart bidra till 6kad transportkapacitet som skulle gynna industrietableringarna i norr, bade
direkt och indirekt. Tagforetagen delar ocksa uppfattningen att nagot behover goras at
Inlandsbanan vilket bade Trafikverket och Inlandsbanan AB ar 6verens om liksom att det ar
en politisk fraga att bade foresla och besluta om atgérder.

Inlandsbanan AB har i sin samhallsekonomiska effektbeddmning visat att en rustad bana &r
klart positivt samhallsekonomiskt I6nsam. Harvid tecknas nu langa kapacitetsavtal — ramavtal
— med prioriterade framtida transportkunder pa Inlandsbanan. Projektet vilar pa goda grunder
genom de langt gangna tekniska utredningar och férprojekteringar som gjorts varvid en
rustning av hela strackan Mora-Gallivare skulle kunna genomforas inom fem ar men &ven en
etappvis rustning ar mojlig. Projektet har visat pa en méjlighet till en alternativ finansiering
genom en lanefinansierad projektfinansiering och med en dartill horande begréansad statlig
ekonomisk insats.

Inlandsbhanan AB har ocksa starka indikationer pa att energitillgangen inte kommer att vara
tillracklig for de stora industrietableringarna i norr dér tillverkning av vétgas i Norrlands
inland och transport av denna pa Inlandsbanan skulle kunna vara en 16sning for att tillfora
energi till elomrade 1. Att anvanda Inlandsbanan som powerpipe innebéar bara det i sig
omfattande jarnvagstransporter av vatgas med ett 10-tal tagomlopp per dygn, till detta ska
aven laggas ny trafik som nya planerade industrietableringar langs norra Inlandsbanan
kommer att generera nér de realiseras. Trafikverket har inte beaktat dessa tillkommande stora
transportbehov i sin sarskilda utredning bilagd till forslaget fér nationell plan.

4.5 Jarnvagens sidosystem

Utdver det nyss ndmnda krévs ett antal begransade satsningar i jarnvéagssystemet och dess
sidosystem for att mojliggora mer effektiv dverflyttning av transporter till jarnvéagen.

Som en av flera utpekade brister foreslar Trafikverket att jarnvagens sidosystem behdver en
fordjupad utredning. Det &r angeldget om Trafikverket kan fordjupa sin kunskap om brister,
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atgarder och mojligheter att finansiera forvaltning och utveckling av anlaggningar for tjanst.
Tva prioriterade utredningsomraden ér:

e dimensionering av rangerbangardar

e uppstallningskapacitet i storstadsomradena

Jarnvagens sidosystem utgors huvudsakligen av uppstéllningsspar i anslutning till verkstader,
uppstallningsspar for persontrafik i narhet till de storre flodenas andpunkter, uppstallningsspar
for godstrafik i narhet av rangerbangardar och bangardar med stora floden, kombiterminaler,
frilastspar med tillhérande last/lossningsytor, hamnar samt kommunala och privatagda
industrispar.

Nér Trafikverket genomfor studier och utredningar av tillganglig infrastruktur inom ett
avgransat geografiskt omrade maste ett helhetsperspektiv tas till den totala infrastrukturen i
det aktuella omradet. Dessvarre hander det att Trafikverket tar utgangspunkt enbart i sin egen
anlaggning. Darmed kommer emellanat inte industrispar och annan anlaggningsmassa med i
utredningsunderlaget.

Tagforetagen har sedan langre tid efterlyst Trafikverkets syn pa vilket ansvar verket har for
sidosystemet. Svaren har uteblivit och vi forutsatter nu att detta klargdrs i den nationella
planen. Historiskt har Banverket utrett Rikskombiterminaler och strategiska hamnar med
syftet att dessa strategiska sidosystem skulle kopplas ihop med rétt kapacitet i form av
anslutande infrastruktur for att mojliggora stora floden. Banverket fick aldrig dessa tva
utredningar att bli verklighet och darefter har det vuxit fram en diversifierad marknad med
privata och kommunala bolag. Till viss del rader en Gveretablering bade for kombiterminaler
och hamnar. Vi anser att det samtidigt finns ett fortsatt behov av att peka ut strategiska noder
och ansluta dessa med rétt kapacitet i form av infrastruktur. En tydlig strategi for
gransdragningen mellan Trafikverkets egna spar och Jernhusens och andra sparagares ar ett
naturligt inslag i en samlad plan for sidosystemet. Vidare ar en sérskild strategisk uppgift att
sakra strategiskt viktig jarnvagsmark for framtiden som exempelvis Tomteboda bangard och i
Goteborg.

Trafikverket har en roll i att ordna omloppsnara uppstéllning av fordon i samband med
taglage. For detta &ndamal finansierar Trafikverket investeringar i sadana spar. | det nu
foreliggande forslaget till nationell plan finns objekt dar det kan ifragasattas om Trafikverket
gar utanfor sitt uppdrag nar de dven pekar ut platser for depéaer (Géteborg) och samtidigt
anger att man inte kommer att investera i depaer.

Vi efterlyser tydlighet kring anslutning av anlaggningar till huvudsystemet. Utgangspunkten
ar for narvarande att den som vill ansluta sig sjalv maste finansiera sin anslutning. Men det ar
lampligt Trafikverket Iamnar bidrag till anslutning av kombiterminaler, en malbild kunde vara
50 procents bidrag bade till terminaler och industrispar. Det skapar en osdkerhet hos
marknadens aktorer att forutsattningarna for stod inte ar tydliga och héar ar bristen pa en
samlad nationell strategi pataglig. For Tagforetagen leder detta till otydlighet kring vad som
kan forvantas fran Trafikverket och vad de ska ordna pa egen hand, eller tillsammans med
andra. Trafikverkets finansiering av anslutning av Rosersbergs Kombiterminal ett exempel pa
detta. Trafikverkets roll maste fortydligas och vara konsekvent for att dels fa ett an battre
fungerande, stodjande sidosystem for uppstéllning och underhall av jarnvagsfordon, dels for
att skapa en sakerhet och trygghet for dem som vill transportera mer gods pa jarnvag.
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Tillgangen till frilastomraden ar en forutséttning for transporter av godsvagnar — nationellt
och internationellt — d&r godstransportkopare eller deras kunder sjalva kan ombesorja lastning
och lossning av gods. Det handlar om gods som inte &r enhetslaster eller med ett annat ord
inte kombitransporter. Trafikverket har pa senare ar inte haft nagon klar inriktning pa hur
dessa frilastplatser ska hanteras. Det har fatt till foljd att vissa regioner pa handlaggarniva
stangt frilastomraden och istéllet hanvisat godset till narliggande hamnar eller
kombiterminaler. Motiveringen har varit att Trafikverket inte ska konkurrera med privata
investerare. Foljden av detta har blivit minskade transporter pa jarnvag genom de hojda
kostnader och aven i praktiken da omajligt att anordna effektiva transportlosningar med
jarnvég dessa beslut har lett till. Trafikverket ska som vi ser det vara forutsattningsskapande
och med det menar vi att Trafikverket ska tillhandahalla frilaster mot ersattning motsvarande
marginalkostnaden medan marknadens aktorer ska sta for driften pa kommersiella grunder.
Vagnslasttransporter till och fran frilastomraden fungerar genom att jarnvagsforetagen
transporterar vagnar till och fran dessa platser medan kunderna sjalva lastar om mellan lastbil
och jarnvag. Osakerheter foreligger kring vad som ska galla for de sa kallade frilastomradena
t ex vem som ska tillhandahalla dessa platser, vad far goras pa de platser som ar finansierade
av Trafikverket, far kombigods hanteras, prisséttning, etc.

Den nationella planen genomsyras av kapacitetsskapande satsningar. Nar kapaciteten i
jarnvagssystemet dkas behovs det ocksa okad kapacitet i jarnvagens sidosystem, som,
verkstader, depder, stationer, avisningsanlaggningar, hjulsvarvning, reparationsspar och
uppstallningsspar m.m. Dessa sidosystem ligger utanfor Trafikverkets ansvar, men
Tagforetagen anser att det ar nodvandigt att Trafikverket, som planerar huvudsystemet,
kompletterar den nationella planen med en dversiktlig beskrivning av hur kapaciteten i
sidosystemen ska 6kas och hur sakring av strategiska behov av jarnvagsmark, framforallt i
stOrre stader, ska sékerstallas — i samverkan med branschens aktorer.

4.6 Utrullning av ERTMS och finansiering av ombordutrustning

Vi valkomnar att Trafikverket, bade i planunderlagen och i det specifika regeringsuppdraget
avseende ERTMS, tydligt forklarar problembilden kopplat till ERTMS-inférandet.

For Trafikverket innebar ERTMS mer an att byta signalsystem och huvuddelen av
investeringarna gors i bakomliggande delar av trafikstyrningen. Utrullningen av systemet
skjuts nu upp med 5-10 ar. Utrullningsplanen far darmed ett sansat format, men turordningen
pa styromraden bor fortsatt koordineras med branschens intressen. Myndigheten konstaterar
att manga transportforetag, och sarskilt godstransportforetag, idag har svart att ekonomiskt
motivera och finansiera prototyper for och serieinstallationer av den utrustning som ERTMS
kraver. Trafikverket ar av allt att doma oroade, eftersom malet med hela utrullningen blir
omdjligt att uppna och myndighetens ansvar for ett adekvat inférande inte kan fullgoras.
Projektet blir inte verklighet om inte Trafikverket som projektledare har radighet dver takten i
fordonsinvesteringarna. Trafikverket foreslar darfor — aterigen — att statens ansvar att
medfinansiera ombordutrustning for ERTMS det bor utredas i fall dar EU-bidrag inte racker
till.

Fragan om medfinansiering av ombordutrustning och ansvar for tillkommande risker till fljd
av sena andringar av tidplanen m m, dr inget mindre &n 6desfragor for den svenska
jarnvagsmarknaden. Tagforetagen konstaterar att fakta nu finns pa bordet, genom det underlag
som Trafikverket har tagit fram i bland annat tva konsultrapporter och i samverkan med
branschen. Harda fakta &r att kostnaderna for att férnya trafikstyrningssystemen och infora
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ERTMS blir mycket lagre for Trafikverket &n andra alternativ, men for fordonségarna blir det
mycket mer kostsamt med ERTMS &n dagens ATC-system. Alla jamforbara grannlander har
stodsystem pa plats. Regeringen har nu ett adekvat underlag for att ta fragan om statlig
medfinansiering av fordonsinvesteringarna i mal.

Regeringsuppdraget att analysera och kvalitetssdkra inforandet av ERTMS slutredovisades av
Trafikverket den 30 november 2021, tillsammans med foéreliggande planférslag. ERTMS-
utrullningen.

Branschens forvantan pa Trafikverkets utrullning och kvalitetssakring av inférandet av
signalsystemet ERTMS i det svenska jarnvagssystemet:

1. Hur ser en slutlig, kvalitetssékrad och robust utrullningsplan ut inklusive nar
versionsbyte kommer sker till kommande version med FRMCS?

2. Hur verifierar Trafikverket planeringen av utrullningen sa att jarnvagssystemet inte
tappar kapacitet till f6ljd av de omfattande banavstangningar som kravs for
utrullningen? Och att uppstarten av det nya systemet blir sémlds?

3. Hur svarar Trafikverket mot branschens behov av vissa geografiska prioriteringar for
den svenska utrullningen, dvs undvika ERTMS-6ar och principen starta norrifran i
stéllet for soderifran?

4. Hur sékerstaller Trafikverket den internationella koordineringen s att det inte uppstar
nya barriarer mellan Sverige och Danmark respektive Tyskland till foljd av olika val
av specifikationer och utrullningsfilosofier, dvs sa att exempelvis inga ERTMS-6ar av
betydelse uppstar.

5. Hur stottar Trafikverket branschen (mindre aktérer) med uppdaterad information om
teknisk specifikation av ombordutrustning — dvs vad ska bestéllas beroende pa
utrullningsplan och milstolpar i den? Hur stéttar Trafikverket branschen (mindre
aktorer) i den kostnadsdrivande och tidsédande godkannandeprocessen?

6. Hur verifierar Trafikverket en utrullning i tat trafik i storstadsomrade, i kombination
med pendeltagstrafik? Hur sékerstaller Trafikverket bibehallen eller 6kad kapacitet,
exempelvis med en smartare teknisk specifikation? (Jfr hybrid level 3)

7. Hur sakerstéller Trafikverket att det finns ingenjorsresurser sa att projektekan
genomforas i sin helhet?

8. Hur sakerstéller Trafikverket (cyber)sakerhetsrisker i 6vergangen till ERTMS och i
kommunikationen inom och mellan olika delsystem?

9. Ibruktagningsmetod — hur minimerar Trafikverket trafiksakerhetsmassiga, operativa
och ekonomiska risker vi évergang fran system H (ATC) till system E (ERTMS)?

10. Vilken kompensation ska utga for kraftiga kostnadsokningar for icke nddvandiga
investeringar vid forseningar av utrullningsplanen for ERTMS?

11. Hur ska ett format for statlig medfinansiering av fordonségares investering se ut?

Var tidigare rekommendation kvarstar alltjamt: ta rygg pa Tyskland, den EU-medlemsstat
vars strategival avgor hur framgangsrikt EU:s stora signalprojekt faktiskt kan bli.

4.7 Gransoverskridande trafik
EU-kommissionens ”Action Plan” for framjande av langviga och grianséverskridande
passagerartransporter har betraktats redan i avsnitt 3.2. Forslaget till reviderad TEN-T-

forordning bekraftar malbilden for 2030 med 740 meter langa tag, barighetskrav, och ERTMS
(vilket numera ar en omojlighet for Sverige, se avsnitt 4.6).
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Redan 2028 6ppnar Fehmarn Bélt-forbindelsen och Sveriges anpassningar till kommande
transportfléden sackar efter.

Broforbindelser och inrikes farjor en del av infrastrukturen som staten tar ansvar for, men
farjeforbindelser vid gréanspassage behandlas som en kommersiell verksamhet. For
godsjarnvagen och dess kunder &r forbindelser till framst Tyskland och Polen strategiskt
viktiga, inte minst i samband med storningar eller stopp for tagforbindelserna genom
Danmark till Tyskland. Vid flera tillfallen har farjeforbindelsen varit en livsviktig back up-
16sning for exportindustrin och t ex fordonsindustrin med tillverkning i Sverige och Belgien.
Alltmer trafik styrs numera via Oresundsbron, vilket kan medféra kapacitetsbrister pa
jarnvagen 6ver Oresundsbron. Fragan som maste stallas pa kort sikt & om svenskt naringsliv
endast ska ha en vag for tag ut ur Sverige eller om aven en eller tva farjeforbindelser till
kontinenten ska garanteras. Idag tar det politiska ansvaret slut dar investeringar i spar och
hamnar slutar, men det ar angeldget att transporternas fortséttning 6ver haven i en eller tva
godskorridorer tryggas. Detta &r ett strategiskt intresse for naringslivets transporter, inte minst
med tanke pa att dagens tagfarjor blir aldre och beslut om nyinvesteringar kraver besked kring
om det finns en affar i framtiden som kan motivera en investering i tagfarja for rederiet. Till
hamnarna anslutande jarnvégsnat bor vara val utbyggt och uppgraderas med elektrifiering och
for 25 tons axellast. Trafikverket bor ha ansvaret for sparen anda ut till kajkant i de hamnar
dar trafik med jarnvagsfarjor pagar: Trelleborg och Ystad.

4.8 Samarbete avseende transportinfrastruktur inom Norden

Trafikverket har tillsammans med nordiska myndigheter under varen 2017 initierat ett forum
for att bidra till samsyn om flaskhalsar i transportsystemet och brister i gransoverskridande
relationer. Vi ser mycket positivt pa att skapa samsyn kring prioriteringar och planering inom
de nordiska landernas transportsystem. Det ar dock endast pa ett 6vergripande plan man kan
ana sig till att reell samordning faktiskt sker dver nationsgrénserna. Ett 6kat nordiskt
samarbete i infrastrukturfragor behovs aven pa politisk niva.

4.9 Kanslighetsanalys och effekthemtagningar

Inledande reflektioner

Tagforetagen konstaterar att satsningar pa infrastruktur och kollektivtrafik uppenbart bidrar
positivt till funktionell regionforstoring, regioners livskraft, foretagsetablering och mojlighet
att behalla foretag i Sverige samt hallbar ekonomisk tillvaxt och valfard.

| planforslagets kanslighetsanalys resoneras pa ett narmast filosofiskt plan om hur omotiverat
det skulle vara att satsa pa jarnvagen, for det fall man skulle vélja att anvanda de existerande
samhéllsekonomiska kalkylmodellerna som enda beslutsunderlag. Trafikverket antyder
visserligen att det finns brister i modellerna, men helhetsintrycket &r att myndigheten gérna
framhaller att planens framtidsorienterade perspektiv — med stora satsningar pa jarnvag — ar
felaktigt utifran vad som skulle vara samhéllsekonomiskt mest motiverat.

Hur vill vi att vart framtida samhalle ska byggas? Hur ska vi resa och transportera oss sjélva,
vara varuinkdp och vart gods? Svaret blir en kombination av vad som ar mojligt idag och i
framtiden och av vad vi vill. Vad vi faktiskt vill ar inte en obetydlig fraga, i sjalva verket ar
det kanske den allra viktigaste. Nar fragan besvaras inom transportpolitiken hamnar
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tillgangligheten i centrum, men vilken typ av tillganglighet ar det vi som samhalle efterfragar?
Pa korta distanser: vill vi resa kollektivt i och/eller i kombination med annan smart delad
mobilitet, eller ar det med egen elcykel eller elbil som ska parkeras vid destinationen? Pa
langre strackor: ar det sittande i sma elbilar pa vara motorvégar i kombination med flyg, eller i
bekvama tag mellan vara stadskéarnor? Vilken infrastruktur vill vi ha i vara kulturlandskap?

Till de manga fragorna om vad vi som samhalle faktiskt vill ha maste aven laggas
klimataspekterna. Utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt snabbare &n hittills.
En Gverflyttning av transporter fran vag till jarnvég &r i grunden beroende av jarnvagens
kapacitet. Men trots tillganglig kapacitet ar det inte sjalvklart att trafiken pa jarnvag kommer
att 6ka. En faktisk dverflyttning av resande och gods till jarnvag ar &ven beroende av
jarnvagens attraktivitet, tillforlitlighet och konkurrenskraft sett utifran ett kundperspektiv.

De mojliga kombinationerna av olika fardmedel och trafikslag okar, vilket har stor potential
for 6kad transporteffektivitet. Transportpolitiken maste da ha nagot robust att luta sig emot for
att kunna lagga fast de langsiktiga planerna, inte minst mot bakgrund av klimatagendan. Just
dér befinner vi oss nu.

| dag anvands de transportpolitiska malen som en ledstjarna for hur vi ska utveckla
transportsystemet. Overgripande galler att transportsystemet ska vara samhéllsekonomiskt
I6nsamt och langsiktigt hallbart. For att kvantifiera och vardera hur vél vagar och jarnvégar
uppfyller malen anvéands prognosmodeller och samhallsekonomiska kalkyler. Det finns tyvarr
stora begransningar i vad modellerna klarar av. Till att borja med ar transportmodellerna
skattade pa kanda beteenden och varderingar. Den utveckling som varderas hogst blir da den
som starker de strukturer vi redan omger oss med. Att ’rakna hem” en storre utbyggnad dar vi
ges robusta forutsattningar och/eller nya alternativ for hur vi kan resa eller transportera gods
blir darfor svart.

Overflyttningspotential och transporteffektivitet

I avsnitt 2.5 om dverflyttning av transportarbete har vi utvecklat potentialen med 6kad
transporteffektivitet. Det ar symptomatiskt att Trafikverkets planforslag inte genomsyras av
transporteffektivitet och ett starkare naringspolitiskt perspektiv som ledstjarnor. Okad
energieffektivitet, realiserad genom dkande transporteffektivitet, bidrar till Sveriges
utveckling och méjligheter att na klimatmalen och nya I6sningar och metoder behovs for att
bidra till dverflyttning av transporter fran véag till jarnvag och sjéfart och for att utveckla
intermodala transportldsningar, som ska underlatta for trafikslagen att samverka med
varandra. Temat transporteffektivitet kombinerat med naringslivsfokus och verktygen for att
optimera dem har fortsatt stor utvecklingspotential.

Overflyttningspotentialen mellan trafikslag bedéms av Trafikverket underskrida en procent.
Darom rader dock olika uppfattningar. Forskare fran KTH har bedomt att potentialen inom
nuvarande plan skulle kunna vara minst det femdubbla. VTI har konstaterat att Trafikverkets
skrivningar om transporteffektivt samhalle i inriktningsunderlaget infor
infrastrukturplaneringen inte speglar kunskapslaget. Se VTIs yttrande 2021-03-12 ”Svar till
Trafikverket géllande referenser om transporteffektivt samhélle”, bilaga 3, som belyser
problematiken.

Betydelsen av ett mer transporteffektivt samhalle far idag inte underskattas. Trafikverket
fortsatter alltsa, trots utbredd kritik fran forskarhall och i remissvaren avseende
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inriktningsunderlaget, att fortsatta med en strikt forsiktig beddmning av betydelsen av ett mer
transporteffektivt samhalle. Kritiken i remissvaren avseende inriktningsunderlaget handlar bl
a om att Trafikverket helt enkelt inte ser potentialen som infrastruktursatsningarna i sig skulle
kunna astadkomma. Det riktas dven kritik mot att basprognosens trafiktillvaxt tas som
utgangspunkt for inriktningsplaneringen. Vi erinrar om att det ar flera myndigheter —
daribland VTI — som ifragasatt Trafikverkets forsiktiga bedomningar.

Aven utfasningsutredningen bedomde att det ar viktigt att regeringens arbete nar det géller
styrmedel och atgarder for ett mer transporteffektivt samhalle fortsétter enligt ambitionen i
den klimatpolitiska handlingsplanen och att samhallsekonomiskt motiverade forslag
genomfors. Klimatpolitiska radet har i sina arsrapporter vid en rad tillfallen framhallit att
takten i klimatomstallningen fortfarande ar for langsam och politiken inte &r tillracklig for att
klimatmalen ska nas. Enligt Utfasningsutredningen n (SOU 2021:48) behdvs okat fokus pa
godstransporternas omstéllning, dels genom 6verflyttning till mer kapacitetsstarka trafikslag,
dels genom effektivisering inom respektive trafikslag.

Potential for snabbt fardigstallande inte utredd

Det faller dock pa sin egen orimlighet att potentialen skulle motsvara Trafikverkets forsiktiga
beddmningar om man skulle ta ett regelratt systemperspektiv — med snabb utbyggnad av
infrastruktur — pa uppgraderingen av vart eftersatta jarnvagssystem. Om man kombinerar
systemperspektivet med andra styrmedel sa kan 6verflyttningen ga snabbare och blir da annu
storre. Det ar alldeles uppenbart att en 6kad efterfragan pa jarnvagstransporter — till foljd av
battre konkurrenskraft och ratt prissattning av olika transportslags samhéllsbelastning — maste
kunna fangas upp av transportsystemet. ldag &ar det narapa fullbelagt Sveriges storre
jarnvagsstrak, vilket Trafikverket konstaterat dterkommande.

Oversyn av prognosmodeller och samhallsekonomiska ingangsvérden

Debatten om transporteffektivitet och dverflyttningspotential far nytt bransle genom
Trafikverkets satt att hantera kénslighetsanalysen och oviljan att erkanna kalkyl- och
prognosmodellernas brister pa flera vasentliga punkter vid utbyggnad av jarnvég.

Behovet av en dversyn av modeller och samhéllsekonomiska ingangsvarden i allméanhet samt
i synnerhet avskaffande av skattefaktorn, ar 6verhdngande for att infrastrukturplaneringen ska
stodja den generella politiska inriktningen och dagens samhallsutveckling. Tagforetagens
forslag ar att en bredare expertgrupp far ett uppdrag av regeringen att genomfora en éversyn
dels av ingangsvarden, dels av kalkylmodellen.

Det finns brister i de samhallsekonomiska kalkyler som anvénds i dag infor beslut om
infrastrukturinvesteringar. Alla relevanta nyttor finns inte med de samhallsekonomiska
kalkylerna. Ett axplock av problemomraden fér modellerna inkluderar prognoserna for
overflyttning mellan trafikslag, restidsvarderingen, vardering av storningarna i
jarnvagstrafiken, effekter for arbetsmarknadsregioner och inte minst vad vi som samhélle
faktiskt vill ha (valmdjligheter som samhéllsekonomiskt varde).

Bristerna kan fa stora konsekvenser eftersom det kan leda till att staten inte investerar i de
projekt som ger mest nytta for samhéllet och att man kanske rentav avstar fran att investera
darfor att den traditionella samhéllsekonomiska kalkylen helt felaktigt visar pa dalig
I6nsamhet av investeringen. De samhallsekonomiska kalkylerna maste breddas och utvecklas
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sa att de tar hansyn till relevanta samhéallsekonomiska och klimatméssiga varden inom
transportsystemet. Bristerna finns dels i samhallsekonomiska kalkyler som anvénds i dag och
dels i att man har ett allt for snavt synsétt dagens samhéllsekonomiska kalkyler.

Enligt det traditionella séttet att méata ar jarnvagsutbyggnad i allméanhet och
hdghastighetsjarnvagen i synnerhet olénsam. Dessvérre missar snava analyser den
samhéllsutveckling som stora infrastrukturprojekt ger. Vi anser déarfor — liksom bland andra
Sverigeférhandlingen — att ett bredare synsétt an i dag maste anvandas nar framtida
infrastrukturprojekts nytta bedéms.

Nya jarnvagssatsningar skapar inte bara mer kapacitet i jarnvagssystemet. Det handlar om
storre frihet i val av transportsatt, oavhangigt lokalisering av verksamheten, bostad eller
arbete. Jarnvagen har stor betydelse for att knyta Europas stader narmare varandra. Det &r sa
vi kan starka ekonomisk tillvéaxt och integration. Urbaniseringsprocesser pagar 6verallt pa alla
geografiska nivaer. Pendling ar en central regional utvecklingsfaktor. Studier visar att
pendlingsviljan ar hég sa lange restiderna kan hallas under en timme. Hur omfattande
regionforstoringseffekterna kan bli beror pa hur stora arbetsmarknadsregioner som kan véxa
fram. Att knyta samman landets véxande stdder med varandra ar att stdrka dem och dérmed
Sveriges internationella konkurrenskraft och vélfard.

Redan 2013 analyserade VTI i rapporten ”Godstransporter och samhéllsekonomiska kalkyler”
nyttan av vél fungerande godstransporter och hur dessa hanteras i samhéllsekonomiska
kalkyler i den svenska infrastrukturplaneringen. | rapporten konstaterades att dagens
tillimpning av samhillsekonomiska kalkyler uppvisar brister gillande godstransporter”.
Problemet kvarstar nu aven flera ar efter att rapporten slapptes, men bestar i att alla relevanta
nyttor, som forbattrad tillférlitlighet, 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 innebar att de slutgiltiga resultaten ar
svara att granska.

Det finns en mangd relevanta effekter som inte réknas in i dagens samhallsekonomiska
kalkyler, som effekter pa den regionala tillvaxten, arbetsmarknaden (6vergripande och pa
olika delarbetsmarknader), anvandning av befintligt realkapital, bostadsmarknaden,
mdjligheterna att studera och kompetensforsorjningen. Dessa effekter kan berdknas och
anvandas vid analyser av den samhéllsekonomiska nyttan av olika atgarder. Nar
konsultforetag gor samhéllsekonomiska berakningar gor de bade den traditionella kalkylen
och praktiska studier kring hur arbets- och bostadsmarknaden samt hur mojligheterna att
studera paverkas kring det strak som planeras. De inleder med en bred analys av vilka
konsekvenser som investeringen far pa arbetsmarknaden, kompetensforsorjningen osv.
Dérefter gor de traditionella samhéllsekonomiska berakningar och berékningar av effekterna
pa arbetsmarknaden, den regionala tillvaxten osv. Detaljnivan i prognoserna har visat sig vara
hallfasta och i de flesta fall har den typen av kalkyl stamt val med det verkliga utfallet i
efterhand. Tagforetagen anser darfor att det behovs ett bredare och mer fordjupat synséatt nar
det galler samhallsekonomiska berakningar dar alla relevanta effekter ingar, liksom en
oversyn och utveckling av hur de samhallsekonomiska kalkylerna anvands som
beslutsunderlag och inte minst hur innehall och resultat kommuniceras.
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Sarskilt om bristerna i Sampers

Anledningen till att Trafikverkets prognoser inte ger trovardiga resultat ar att modellen
(Sampers) inte fran borjan ar anpassad for att prognosticera stora systemforandringar. Det &r
dessutom metodproblem inbyggda genom att man inte anvander tidtabeller i berdkningarna
utan genomsnittliga turtatheter. Det missgynnar kollektivtrafik som gar sallan men é&r attraktiv
pa grund av andra egenskaper som korta restider, vilket galler for en stor del av tagtrafiken.
Sampers fungerar béast vid bedomningar av en situation som i stort liknar de férhallanden som
de ar skattade utifran, samt for att jamfcra objekt (Kalla: Sverigeforhandlingen 2016).
Modellen har féljande principiella brister:
o Det saknas en modell for utrikesresor; resor till Danmark, Norge och Tyskland kan
varken prognostiseras eller varderas
e Modellen kan inte prognosticera kombinerade resor med t.ex. tag-flyg till Kastrup,
Landvetter, Skavsta och Arlanda
e Modellen underskattar effekterna av snabba tag, sarskilt nar det géller resor som
flyttas 6ver fran flyg och bil
e Modellen kan inte prognosticera konkurrens mellan operatdrer som vi i dag har bade
med flyg, buss och tag
e Resande till nya stationer och i nya relationer underskattas

Bristande malstyrning

Tagforetagen bedomer att 6verflyttningen fran mindre till mer klimatsmarta transportslag
borde kunna méatas med enkla matt. De uppenbara matten ar utvecklingen 6ver tid av
personkm och tonkm inom olika trafikslag men dven t ex utvecklingen av antalet lyft av
containers och trailers pa terminaler borde kunna anvandas. Nar det géller kollektivtrafikens
fordubblingsmal har mattet "antal resor med kollektivtrafiken’s anvants.

Tagforetagen foreslar ocksd matt som styr transporter till mer energieffektiva och
klimatvanliga trafikslag klimatsmarta transportslag. Till exempel borde utvecklingen av
utslapp per tonkm och personkm matas 6ver tid for olika trafikslag i jamforande syfte.

Om sambandet mellan 6kad tillganglighet och 6kad tillvaxt

Nagra praktiska exempel fran senare tids satsningar i jarnvagssystemet talar sitt tydliga sprak
om sambandet mellan 6kad tillganglighet och 6kad tillvaxt. | december 2012 6ppnade sodra
delen av Botniabanan — en ny bana utmed Norrlandskusten — och det blev darmed mdjligt att
kora snabba fjarrtag hela vagen Stockholm-Umead. Efter bara nagra fa ar ar resandevolymen
uppe i 6ver en miljon resor arligen och tillvéaxten fortsétter vara tvasiffrig. Resandet pa
Ostkustbanan (Gavle-Sundsvall-Harnésand) har ckat med 80 procent pa 10 ar. Det rader en
tuff konkurrenssituation om resenéarer pa strackan Stockholm—Gateborg och det ar jarnvagen
som gar i braschen. 2014 introducerade SJ snabbtag pa strackan Malmo—-Gaoteborg med
utokad service i form av bistrovagn, Wi-Fi och 1-klass vilket har satt fart pa resandetillvaxten
pa strackan. Genom fardigstallandet av Hallandsas-tunneln reducerades restiden till 2 timmar
15 minuter och 6kade intresset &n mer. Satsningen har 6kat linjekapaciteten fran 4 till 20 tag i
timmen i timmen. En liknande resandeutveckling kunde iakttas pa strackan Stockholm-Oslo
med den snabbtagssatsning som skedde under &ren 2015-2017. Aven Oresundsbron har haft
stora positiva effekter pa tagresandet. Namnda exempel indikerar tydligt att satsningar pa
infrastruktur och bana respektive tag och servicegrad tillsammans med reducerade restider far
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strukturomvandlande effekter. De visar att resenarernas behov och efterfragan ar stor och
tilltagande. Liknande forhallanden kan iakttas pa godssidan.

5. Strakanalys
5.1 Tagforetagens perspektiv pa nagra utpekade strak och funktioner
Tagforetagens rekommendationer pa objektniva aterfinns i bilaga 1.

Adals-, Botnia- och Norrbotniabanan

Strackan Lulea-Sundsvall har alla forutsattningar att bli en stor framgang for alla segment.
Nya industrietableringar kommer att krava saval resor som godstransporter i stor
omfattning och var bedémning ar att det langsiktigt kommer att behévas dubbelspar pa
storre delen av strackan. Omfattande trafik med snabbtag i 250 km/t, regionaltag i 200-
250 km/t och omfattande godstrafik med langa tunga tdg kommer att bli alltfor
storningskanslig med enkelspar aven om motesstationerna byggs mycket tatt.

Trafikverket behover darfor an en gang analysera linjekapaciteten, garna i samrad med
Tagforetagen, for att sékerstélla att tillracklig kapacitet byggs.

Vi ser en logik i att préva om Norrbotniabanan kan byggas med landbroar. | sa fall bor
dessutom Gvervagas om dessa landbroar kan byggas for dubbelspar redan fran borjan, till
en begransad ytterligare kostnad. Det innebér inte nddvandigtvis att alla spar,
kontaktledningar, m m byggs inledningsvis, men att méjligheten finns for framtiden.

Véarmlandsbanan

Varmlandsbanan har mycket omfattande trafik inom alla tagslag och alla operatérer har
onskemal om utokad trafik. Planer pa restider under 3 timmar Stockholm — Oslo &r
valkommet och innebar stora mojligheter for alla tagslag om det genomfors pa ratt satt.

For att inte trafiken ska drabbas av omfattande stérningar och jarnvagen ska ha en chans
att minst behalla och helst ocksa 6ka marknadsandelar under byggperioden maste
storningarna langs befintlig linje minimeras och vi foreslar nedanstaende
utbyggnadmodell for strackan Laxa - Oslo:

1. Sakerstall att samtliga tdgslag minst kan behalla dagens attraktivitet:
a. Nya motesstationer Kil-Charlottenberg
b. Dubbelspar Karlstad-Kil
c. Planskild korsning vid avgreningen for Varmlandsbanan fran Vastra
stambanan i Laxa
2. Mojliggor Stockholm-Oslo under tre timmar for snabbtagen och fortsatt expansion
for godstrafiken och regionaltrafiken
a. Dubbelspar och linjeratningar Kristinehamn-Karlstad
b. Nytt genande dubbelspar Karlstad-Osloregionen

3. Bygg triangelspar i Karlstad mot Skoghall — ett nytt triangelspar pa denna plats
torde vara en av Sveriges mest vardefulla trimningsatgarder. Projektering maste
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ske i nartid. | anledning av dess belédgenhet, dar en jarnvégsbro behéver byggas
Over E18, finns det ett intressant tillfalle att testa nyutvecklad jarnvagsbroteknik.

Kapacitet i Stockholmsomradet

Den framtida kapaciteten i hela Stockholmsomradet for saval gods- som persontrafik behdver
utredas och belysas ytterligare och méjliga funktionella 16sningar tas fram. Jernhusens
koncept Centralstaden gar i takt med Trafikverkets forslag och Tagforetagen valkomnar att
planforslaget anslar medel till fortsatt planering av stora ombyggnader av Stockholms Central
och Tomteboda mot bakgrund av att utbyggd kapacitet i Stockholm &r systemkritiskt.
Eftersom planen innehaller ett namngivet utredningsobjekt som ska hantera fragan kan fragan
beredas infor nésta planuppdatering.

Ny Oresundsférbindelse

I linje med nationell plan 2018-2029 gav svenska och danska regeringen Trafikverket,
Vejdirektoratet och Trafikbygge- og boligstyrelsen i uppdrag att genomfora en strategisk
analys for att forbattra kunskapsléget kring en ny fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingdr som resulterade i olika utformingsforslag. Dock innefattar inget av dessa forslag en
adekvat 16sning av godstrafikens framtida behov. Tagforetagen anser att fragan fortfarande
utgor en brist som bor utredas ndrmare.

Uppgradering till 250 km/h

Tagforetagen valkomnar att det forsta steget till en uppgradering till 250 km/h pa utvalda
banor tas under planperioden. Kortare restider &r viktigt for att 6ka tagets attraktivitet och
konkurrenskraft i forhallande till andra trafikslag. Olika hastigheter konsumerar kapacitet och
riskerar att generera “skogstid”, dvs stillastdende eller lingsamkorande tag i tidtabellerna och
resulterar i kapacitets- och punktlighetstapp. Det &r darfor av storsta vikt att eventuella
kapacitetsbrister till foljd av storre hastighetsskillnader matchas av erforderliga
kapacitetsinvesteringar, sa att 6vriga tagslag inte drabbas av férre taglagen eller langre
kortider.

Langre, tyngre och storre tdg

For kapaciteten i1 systemet kan de objekt som ingér 1 projektet "Léngre och tyngre tdg”
inte underskattas. Mojligheten att kora langre och tyngre godstag ar ett kostnadseffektivt sétt
att bearbeta systemkapaciteten positivt. Mer an halften av atgarderna i projektet ligger for
nérvarande efter 2026, och det blir en utmaning att klara TEN-T-kraven till 2030. Det ar av
stor betydelse for transportberoende naringslivets konkurrenskraft, inte minst i norra
Sverige, att projektet ges hogsta prioritet.

5.2 Prioritering ”Storre investeringar vid en okning om 10%”

Om vi ska gora en prioritering av objekt under rubrikerna ”Storre investeringar vid en 6kning
om 10%” och ”Utpekade brister” ir beddmningen att signalreglering av Tomteboda bangard
bor prioriteras och Savends planskildhet. Vidare bér ombyggnad av Almhults bangard och
elektrifiering av bandelen Almhult — Olofstrom genomf6ras under planperioden.

| stallet for att styra investeringar till huvudsakligen vagobjekt med trafiksakerhetsnyttor,
foreslar Tagforetagen ett Jarnvagens klimatpaket, dvs att elektrifiering genomfors i
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betydelsefulla strak. Strackor som har nagorlunda volymer bor naturligtvis elektrifieras, for
klimatets skull men &ven for effektivare och mer kostnadseffektiva transporter och ddrmed
potentiellt dven fér mer volymer. Ofta saknas elektrifierad jarnvag mellan godsterminal och
hamn i ett omrade. Det forsvarar verksamheten och etableringen av nya kundupplagg.
Almhult — Olofstrom ar exempel pa ett uppskjutet hogtrafikerat objekt som nu planeras till
2029, tidigare 2024. Tagforetagens forslag till elektrifiering av annu icke elektrifierade strak
aterfinns i bilaga 2.

5.3 Hantering utpekade brister

Endast fyra nya brister pekas ut av Trafikverket i planforslaget och samtidigt &r inte de sexton
brister som pekades ut i nationell plan 2018-2029 vederborligt hanterade. Flera av dessa
brister i transportsystemets funktion saknar fardiga atgardsforslag. Anlaggning for tjanst
(Jarnvagens sidosystem) &r en synnerligen betydelsefull brist att utreda och Stockholm — Oslo
ar visserligen valkommet, men i 6vrigt lamnar forslaget till utpekade brister en del 6vrigt att
onska. Savitt avser de évriga nya bristerna stéller vi oss fragande till varfor just dessa brister
valts ut.

Att planeringsarbetet pa de centrala delarna mellan Linképing och Boras/Hassleholm ligger
vilande sedan atgardsvalsstudier avslutades 2018 &r bekymmersamt och dessa strackor borde
darfor pekas ut som brister i kommande nationell plan.

Forslagen pa namngivna investeringar vid en utokad ram 10 procent med stort fokus pa
trafiksékerhet i vagtrafiken ar ett markligt grepp fran Trafikverkets sida. Vi anser att denna
prioritering ar djupt felaktig och det finns gott om atgarder i jarnvagssystemet som
kvalificerar in sig pa den listan.

6. Forskning, innovation och digitalisering

Jarnvagen har lange brottats med utmaningar, kring exempelvis kapacitetsutnyttjande,
punktlighet, robusthet, eftersatt underhall och bristande kontroll av anlaggningens
funktionalitet. De finansiella satsningarna pa jarnvagsomradet ar omfattande. For att dessa
satsningar ska ge sa bra effekt som majligt behdvs forskning och innovationer som medfor en
mer effektiv hantering av befintlig infrastruktur, for att I6sa problemen med bristande
kapacitetsutnyttjande, punktlighet och robusthet. Ny kunskap och nya innovationer, inom
exempelvis konstruktion, byggande, drift, underhall, ekonomi, planering, reglering och
organisation, ar ocksa avgorande for att sakra en framtidssaker och effektiv anlaggning av ny
infrastruktur. Det finns saledes stora behov av koordinerade innovations- och
forskningssatsningar som skapar majligheter att bygga upp och vidmakthalla kritiska
forskningsmassor, generera ny kunskap och sékra kompetensforsorjningen pa
jarnvagsomradet.

Tagforetagen stéller sig bakom planforslagets 6vergripande mal och inriktning, liksom
prioriterade forsknings- och innovationsomraden samt prioriterade arbetssatt. Det ar
valkommet med malbilden att det framtida transportsystemet ska vara utan paverkan pa
klimat, miljé och natur. Dock borde — i anledning av dess stora potential att bidra till ett
transport- och energieffektivare transportsystem — jarnvagen lyftas som en tydlig mojliggorare
for denna malbild.
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Vi ser daremot utmaningar kring finansieringen. | férslaget har ramen for forskning och
innovation om vidmakthallande fordelats med utgangspunkt i de tilldelade ramarna for
vidmakthallande vég respektive jarnvag i infrastrukturpropositionen och inte pa den totala
budgeten. Med de stora satsningar som ska géras pa jarnvag blir det extra viktigt att finansiera
forskning inom jarnvag. Tagforetagen foreslar att forskningsbudgeten omprioriteras baserat
pa total budget. Med detta som utgangspunkt erhaller jarnvagen hélften av den totala ramen.

| slutet av 2021 presenterades Trafikverkets regeringsuppdrag om framjande av intermodala
jarnvagstransporter dar FoU utgor en grundpelare. | denna riktning borde Trafikverket fa i
uppdrag att tydligare prioritera forskning och innovation kopplat till jarnvag och overflyttning
fran vag till jarnvag.

Trafikverket bor lyfta den systematiska kommunikationen av resultat av den forskning som
bedrivs sa att branschen kan ta del av nya forskningsron och tillampningar.

7. Hallbar och sakrad kompetensforsorjning

Under rubriken Osékerheter i kostnader for genomférande av planen lamnar Trafikverket
forslag till en modell for utvecklad kompetensforsorjning i branschen. Hallbar och
kvalitetssakrad kompetensforsérjning inom jarnvagsbranschen paverkar och angar alla
aktorer. Det innebar en majlighet till ett 1angsiktigt och hallbart transportsystem som bygger
pa hallbara kalkyler, projekt och leveranser genomforda i tid och till ratt kvalitet.

Tagforetagen ar positiva till Trafikverkets forslag samt det arbete som gors inom ramen for
Trafikverkets Regeringsuppdrag ”Kompetensforsdrjning inom jarnvagsbranschen”.
Tagforetagen ar delaktiga inom omradena som fokuserar pa attraktivitet och utbildning och
ser fram emot fortsatt engagemang i uppbyggnaden av ett gemensamt Jarnvégscollege. Ett
Jarnvagscollege kommer att tydliggora utbildningsvégar och forvantade kunskaper och
kompetenser fran vara jarnvagsutbildningar. Det blir en forutsattningsskapare for oss sjalva i
branschen saval som for dem vi vill attrahera till att arbeta hos vara foretag och
organisationer. Men framfdrallt en méjlighet att tillsammans kunna méta resenarens och
naringslivets transportbehov nu och i framtidens hallbara samhélle.

Det &r darfor av yttersta vikt att Trafikverkets uppdrag att avhjélpa brister i den langsiktiga
kompetensforsdrjningen inom jarnvagsbranschen stracker sig in i framtiden, bortom
regeringsuppdraget och den nationella planen.

8. Nationella planen och 6vrig transportpolitik

Den nationella planen omfattar i huvudsak den statliga transportinfrastrukturen. Trafikverket
framhaller uttryckligen att transportpolitiken i 6vrigt bland annat innehaller styrmedel liksom
regler och skatter. De styrmedel som ar en fOrutsattning for dverflyttning av transportarbete &r
rent politiska fragor och faller utanfor den nationella planen.

Transportpolitiken maste utga fran klimatutmaningen och vaga styra utvecklingen utifran den
och Tagforetagen ser positivt pa anvandandet av styrmedel for att uppna de uppsatta malen.
Vi emotser darfor en 6kad konkretiseringsgrad av atgarder och styrmedel for 6verflytt av
transportarbete fran véag till jarnvag. Regeringsuppdraget och Trafikverkets egen rapport
”Uppdrag att intensifiera arbetet med att frimja intermodala jarnvagstransporter” inger
forhoppningar liksom exempelvis den pagaende utredningen om ”En breddad ekobonus”.
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Malstyrningen i transportpolitiken &r bristfallig vilket ar en paradox i dessa tider nar
maluppfyllelse till 2030 och 2045 star hogt pa agendan. Vilka matt ska mata framgangen i
maluppfyllelse och bista politiken och de sektorer som ger upphov till mest utslapp att styra
ratt. Tagforetagen bedoémer att dverflyttningen fran mindre till mer klimatsmarta transportslag
borde kunna méatas med enkla matt. De uppenbara matten &r utvecklingen over tid av
personkm och tonkm inom olika trafikslag men dven t ex utvecklingen av antalet lyft av
containers och trailers pa terminaler borde kunna anvéandas. Tagforetagen foreslar matt som
styr transporter till mer energieffektiva och klimatvénliga trafikslag klimatsmarta
transportslag.

For att samla och driva utvecklingen inom jarnvagssektorn gavs davarande Banverket ett
sektorsansvar. | samband med bildandet av Trafikverket 2010 férsvann det ansvaret med
motivet att det var svart att utvéardera sitt eget arbete och dessutom olampligt att en myndighet
styr 6ver andra myndigheter och statliga aktorer. Det innebdr i praktiken att regeringen har
tagit tillbaka det strategiska ansvaret och nu maste sakerstélla en gemensam inriktning for
jarnvagssektorn.

Stockholm den 28 februari 2022

Pierre Sandberg, Gustaf Engstrand,
Forbundsdirektor, Tagforetagen Naringspolitisk chef, Tagforetagen
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Bilaga 1

Tagforetagens synpunkter pa de utpekade objekten gallande trimningsatgarder,
reinvesteringar och investeringar

1. Foreslagna objekt som &ar sarskilt angeldgna och behéver tidigarelaggas och/eller
prioriteras

e Dalabanan: Hastighetshojande atgarder Uppsala-Sala
e Vaéstra Stambanan: Full hastighet 6ver Gota Kanal i Téreboda

e Vastra Stambanan: Ytterligare forbigangsstationer Katrineholm-Alingsas
(Katrineholm, Hogsjo, Finnerddja, Toreboda, Herrljunga V)

e Varmland: Hojd kapacitet pd Varmlandsbanan. 2-3 nya motesstationer i Kil-
Charlottenberg

e Godsstraket genom Bergslagen: Dubbelspar Hallsberg-Degerdn

e Ostkustbanan: Dubbelspéar Gavle-Kringlan och Sundsvall-Dingersjo

e Rangerbangardar: Upprustning av Malmé gbg, Savenas rgb och Hallsbergs rbg
e Mittbanan: H6jd barighet och storre lastprofil

e Bergslagsbanan: Hojd axellast, barighet och lastprofil C

e Hamnbanan: Atgarder pé Eriksberg-Kville bangérd

e Markarydsbanan: Hojd kapacitet 2-3 nya motesstationer

e Kaust till Kust-banan: Breddning av tunnlar Goteborg-Boras till lastprofil C

e Godsstraket genom Skane och Lommabanan: Fler métesstationer alternativt
partiellt dubbelspar

2. Objekt som saknas i forslaget som ar angeléagna och behover tas med i planperioden

e Vastra Stambanan: Repeterbaliser installeras vid signaler pa strackor med tat trafik
och dar risken for tagka &r stor

e Vistra Stambanan: Fyrspar Olskroken-Partille inkl planskild anslutning till Savenas
rbg

e Sodra Stambanan: Repeterbaliser installeras vid signaler pa strackor med tat trafik och
dar risken for tagko ar stor

e Sodra Stambanan: Yiterligare forbigangsstationer Mjolby-Hassleholm (Tranas,
Grimstorp, Grevaryd, Vislanda, Almhult, Osby)

e Varmlandsbanan: Samtidig infart i Bjorneborg pa fler spar
e Varmlandsbanan: Karlstad triangelspar mot Skoghall
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e Varmlandsbanan: Dubbelspar Stenasen-Kil
e Varmlandsbanan: Dubbelspar Kil-Fageras inkl ny bro 6ver Norsélven
e Varmlandsbanan: Kil, triangelspar i riktning Fageras- Valberg

e Varmlandsbanan: Ny planskild avgrening for Varmlandsbanan fran VSB (Oster om
Laxa-Porla)

e Ostkustbanan: Forbigangsspar i Tierp bada riktningar

e Ostkustbanan: Minst tva oberoende plattformslagen pa samtliga uppehallsstationer
Gavle-Umea

o Vastkustbanan: Fyrspar Almedal-Mdlndals Nedre

e Vastkustbanan: Forbigangsspar Landskrona uppspar

e Malarbanan: Dubbelspar Arboga-Okna

e Malarbanan: Planskild avgrening i Hovsta fran Godsstraket genom Bergslagen
e Malarbanan: Triangelspar forbi Tillberga, med avgrening i Tortuna

e Dalabanan: Ny moétesstation, ”Sifferbo”, pa strackan Repbacken-Gagnef

o Norge/Vinerbanan: Ny métesstation, ”Avelsiter”, pa strickan Siffle-Amal

e Bergslagsbhanan: Dubbelspar Borlange-Ornas

e Stockholm C: Mellansignaler pa sparen 3-7 for att mojliggora tva tag och snabbare
multipelkoppling

e Mittbanan: Ytterligare ett fullangdsspar vid plattform i Ostersund och Are
e Dalabanan: Dubbelspar Uppsala C-ca 10 km vasterut

3. Storre objekt som bor lyftas ur planen och finansieras utanfér anslagsramen

e Vastra Stambanan: Flemingsberg — Gerstaberg nytt dubbelspar

e Nya stambanor: Bygg i sin helhet s& snabbt som majligt
Scenario: Ostlanken, Géteborg-Boras och Hassleholm-Lund tas i bruk 2035, 6vriga
strackor tas i bruk 2045

e Varmlandsbanan: Komplett dubbelspar Kil-Karlstad-Kristinehamn
e Malarbanan: Komplett dubbelspar Vasteras-Hovsta
e Ostkustbanan: Komplett dubbelspar Gavle-Sundsvall

e Norrbotniabanan: Bygg banan i sin helhet Umea-Lulea och sakerstéll kapaciteten
genom dubbelspar i erforderlig omfattning

e Vérmlandsbanan: Ny jarnvag Karlstad — Oslo i genare strackning
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Bilaga 2 — Jarnvagens klimatpaket

Jarnvagssektorns KLIMATPAKET,
7 strategiska elektrifierings-objekt

Strategiska elektrifierings-objekt
Elektrifierade banor
Ej elektrifierade banor

1. Hiillnis - Lycksele, 63 km
2. Mora strand - Lomsmyren, 3 km
3. Lidkoping - Hakantorp, 28 km

4. Viird - Viiro bruk, 3 km

5. Viirnamo - Biramo, 30 km, udigareliggs
6. Minsteras - Kalmar sodra, 53 km

7. Almhult = Olofstrim, 42 km

OBS! Numvrering i geografisk ordning, ej prio.
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