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- Okade person- och godstransporter pa jarnvag spelar en central roll for att skapa
samhéllsekonomiskt effektiva transporter och for att na klimatmalen

1. Inledning

Branschforeningen Tagoperatorerna driver fragor av intresse for kommersiella tagoperatérer
verksamma i Sverige samt andra kommersiella aktorer i jarnvagssektorn. Tagoperatorerna har
43 medlemmar, varav drygt 30 bedriver jarnvégstrafik och 13 &r verksamma som leverantorer
eller entreprendrer i jarnvagsbranschen. Medlemmarna driver saval person- som godstrafik pa
jarnvag. Tagoperatorernas verksamhet fokuserar pa 3K: hogre Kvalitet, 6kad Kapacitet och
forbattrad Konkurrenskraft.

Sammanfattning remissvar

| avsnitt 2 foljer en sammanfattning av TagoperatGrernas remissvar. Inledningsvis berors i det
foljande jarnvagens fordelar och bidrag samt klimatagendan som huvudsakliga
utgangspunkter for vart remissvar.

Fordel jarnvagen

Jarnvégen ar yteffektiv, energisnal och klimatsmart och utgor ett langsiktigt hallbart
transportslag. Sverige har hog grad av elektrifiering av jarnvagsnatet och det drivs med
miljovanliga elenergikallor. Jarnvégen ar viktig for svensk tillvaxt och erbjuder snabba, sékra,
bekvama och effektiva transporter. Taget kan frakta stora volymer gods och stora mangder
passagerare pa forhallandevis liten yta. Taget gynnar darigenom regionutvecklingen och kan
dessutom |6sa industrins transportbehov.

Jarnvagen bidrar till att utveckla samhallet och dka tillgangligheten. Det finns ett tydligt
samband mellan investeringar i infrastruktur och langsiktig ekonomisk tillvaxt. Fungerande
jarnvag 6kar manniskors mojligheter att bo eller ta ett arbete pa annan ort. Regionerna
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forstoras och den ekonomiska tillvéxten stimuleras. Den svenska exportindustrin behdver
effektiva jarnvagstransporter med konkurrenskraftiga priser och leveranser. En satsning pa
jarnvagen &r bra for Sverige.

| framtiden kommer jarnvagen genom ny kapacitet och hégre hastigheter &nnu starkare binda
samman Sveriges véxande regioner och bidra till att revolutionera séttet att bo och arbeta i
samklang med den omvalvande globala vagen av digitalisering. Sverige narmar sig
kontinentala Europas nordligare storstader och regioner.

| Europas skapas for narvarande en 0ppen jarnvagsmarknad genom avregleringar och Sverige
har varit nytankande inom EUs jarnvégssektor. Bland de viktigare bidragen finns den tydliga
uppdelningen mellan infrastruktur och transportverksamhet och att Sverige var tidigt ute med
att 6ppna upp jarnvéagen for konkurrens. Bland EU:s medlemsstater foljs utvecklingen i
Sverige pa nara hall.

Tagoperatorerna vill uppna en samhallsvision dér tillganglighet och klimat star i centrum for
transportsystemet. Vi vill 6ka antalet transporter med fler tag, fler resenérer och mer gods pa
jarnvagen. Vart fokus for jarnvagens framtid ar ledorden Kvalitet, Kapacitet och
Konkurrenskraft. Andra viktiga fragor ar klimatfragan, visioner for

jarnvagen, Sverigeforhandlingen och férdubblingsmalet for kollektivtrafiken. Detta remissvar
pa Trafikverkets forslag till Nationell plan for transportsystemet 20182029

utgar fran dessa visioner, vérderingar och ledord.

Trafiken pa jarnvag har 6kat mycket kraftigt éver 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 ar ett mycket hogt
kapacitetsutnyttjande och stor stoérningskanslighet.

Sverige ar beroende av val fungerande och miljévanlig infrastruktur for bade godstransporter
och persontrafik. De nuvarande stambanorna byggdes i mitten av 1800-talet och ska Sverige
klara framtidens trafik- och miljomal behdvs nya stambanor, snabbare tdg och samtidigt okat
underhall pa befintliga strackor.

Miljo- och klimatagendan

Att utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt snabbare &n hittills for att klara
klimatmalen ar regeringens egen bedomning. Det kommer dock att kravas mycket omfattande
atgarder och samlade insatser for att hindra en reell 6kning av CO2-utslappen. En minskning
av utslappen med 70 procent till ar 2030 saknar dessvarre trovardighet om inte
omstallningsarbetet véxlas upp betydligt.

Det uttalade malet &r att Sverige ska vara ett foregangsland i miljo- och klimatarbetet och bli
ett av varldens forsta fossilfria valfardslander.

Regeringens dvergripande nationella mal for miljopolitiken innebér att vi till nasta generation
ska kunna lamna Over ett samhalle dar de stora miljoproblemen &r l6sta. Det &r av storsta vikt
att det finns kunskap om infrastrukturens och logistikens roll i samhéllet och att det dartill
finns en politisk vilja och ett politiskt mod att fatta de avgérande besluten. Okade person- och
godstransporter pa jarnvag spelar en central roll for att skapa samhallsekonomiskt effektiva
transporter och for att successivt narma oss och na klimatmalen.
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Malen fran klimatmotet i Paris i november 2015 &r tydliga. Den globala uppvarmningen

ska hallas under 2 grader och anstrangningar ska goras for att begransa uppvarmningen sa att
den inte Overstiger 1,5 grader. Med ett globalt avtal for minskade utslapp och globala
hallbarhetsmal (SDG) har vi forbundit oss att vidta langtgaende atgarder.

Arbetet for att na miljomalen om minskade utslapp av véxthusgaser fran transportsystemet
riskerar att misslyckas om vi inte genomfor ratt atgarder, bade i det korta och langa
perspektivet. Klimatmalen for Sverige i allmanhet och for transportsektorn i synnerhet
innebdr att nettoutslappen av klimatgaser ska ner till en noll-niva. Det kréaver en revidering av
vart forhallningssitt till transporter, logistik och planering. Végtrafikens utslapp behdver
minskas samtidigt som transportsystemet maste effektiviseras, bland annat genom att en 6kad
andel gods flyttas 6ver till jarnvag och sjofart. Dagens transportsystem saknar — i viss
utstrackning — de forutsattningar som kravs for att mojliggora en storre vaxling till hallbara
transporter. Ett exempel fran berakningar vi latit utfora for att visa pa utmaningarna: for att
svélja hela den drygt 50-procentiga 6kningen av godsvolymer fram till 2030 krévs att sjofart
och jarnvag mangdubblar sin kapacitet med ca 4,5 ganger fran dagens.

EU-kommissionen har i ”A European Strategy for Low-Emission Mobility” frin juli 2016
bekréftat sitt Transport White Paper” fran 2011 och aviserat malet att transportsektorn ska
bidra till kraftig minskning av koldioxidutslappen till ar 2030. Savitt avser flytt av
transportarbete fran véag till jarnvéag framhaller strategin behovet av att skapa incitament
syftande till: "achieving low emissions mobility by incentivising a shift towards lower
emission transport modes such as inland waterways, short-sea shipping and rail". Fran
svensk sida har vi mojligheten att vara foregangare i detta arbete.

Eftersom Sverige, EU och hela varlden tillsammans har ambitiosa miljomal blir den logiska
slutsatsen att det basta séttet att mota det kraftigt 6kade transportbehovet och de strikta
miljomalen i forsta hand ar att investera i infrastruktur for de mest energieffektiva
transportslagen samt tillhandahalla relevanta styrmedel.

Den nya Klimatlagen som trader i kraft vid arsskiftet innehaller ett nytt mal for
klimatpolitiken avseende inrikes transporter: senast ar 2030 ska utslappen vara minst 70
procent lagre jamfort med 2010 ars niva. Det ar ett unikt och radikalt mal som vi fran
jarnvagssektorn valkomnar och kommer arbeta med all kraft for att uppna. Om malet ska
kunna uppnas kravs darutéver aven politisk handlingskraft som skapar incitament att flytta
transportarbete fran vag till jarnvéag. Transportpolitiken maste utga fran klimatutmaningen och
vaga styra utvecklingen utifran den.

Transportsektorn star for en tredjedel av Sveriges utslapp av klimatgaser och prognoserna
pekar mot en fortsatt snabb utveckling av transportarbetet. Energieffektivare fordon och en
Okad andel fornyelsebara brénslen kan dampa eller till och med vénda den negativa trenden,
men det kommer inte att racka. | Kapacitetsutredningen framholl Trafikverket att det kommer
att kravas en annan inriktning i planeringen av samhalle och transportsystem. Utsldppen maste
minska i snabb takt, vilket forutsatter ett transportsmart forhallningsséatt, dar gods flyttas 6ver
fran vag till jarnvag och sjofart.

FOr nérvarande saknas planer for minskning av utsléapp av mikroplaster — Gver 8000 ton
kommer fran vagtrafiken arligen — och utslappen &r inte prissatta som externa kostnader i
relevanta kalkyler. Som framgar av behover fa klarhet i vad den externa kostnaden &r som da



bor internaliseras pa ett eller annat sétt. Det saknar ett systemdvergripande tank kring dessa
fragor kopplat till att vagslitaget faktisk paverkar underhallsinsatserna under den Nationella
planen.

2. Sammanfattning
Ramarna for den Nationella planen

Ramarna for Trafikverkets forslag till Nationell plan foér transportsystemet 2018-2029 sattes
redan i december 2016 genom riksdagens beslut om infrastrukturproposition och
fortydligades i mars 2017 genom regeringens direktiv till Trafikverket om utarbetandet av
Nationell plan. Av naturliga skal innebar en nationell plan med en finansiell ram alltid en
avvagning dar manga intressen maste tillgodoses pa bésta satt. Trots den omfattande okningen
av den finansiella ramen till 622 miljarder kronor for transportsystemet som helhet under
perioden &r begransningarna bade synliga och patagliga. Det finns inga dverdrivet positiva
overraskningar i form av besked om rejéla satsningar men det finns inte heller nagot projekt
som “’slukar allt”.

| stort staller sig Tagoperatorerna positiva till Trafikverkets forslag och den omfattande
finansiella ramen. Planen genomsyras av 0kande anslag till jarnvégssystemet. Trafikverkets
fokus ar verkligen att atgarda akuta flaskhalsar och drift, underhall och reinvesteringar i det
befintliga systemet. De stora satsningarna pa Ostlanken och fyrspar Hassleholm — Lund,
fyrspar Uppsala — Stockholm och dubbelspar Hallsberg — Mjolby ar helt riktiga, liksom
kapacitetsokningar pa Ostkustbanan i Skane pa Véastkustbanan.

Baktung plan — klarar vi klimatmalen?

Utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt snabbare an hittills. En dverflyttning
av transporter fran vag till jarnvag ar i grunden beroende pa jarnvagens kapacitet. Men trots
tillganglig kapacitet ar det inte sjalvklart att trafiken pa jarnvag kommer att 6ka. En faktisk
overflyttning fran vag till jarnvag ar aven beroende pa jarnvégens attraktivitet och
konkurrenskraft sett utifran ett transportkoparperspektiv. Det star dessvarre helt klart — flera
rapporter visar pa det — att jarnvagen idag har ett flertal brister som paverkar
transportképarnas bild av saval tillforlitlighet som tillganglighet. Aven kostnadseffektiviteten
verkar i vissa fall paverka jarnvagen negativt som transportalternativ. En 6kad nyttjandegrad
skulle paverka kostnadseffektiviteten och darmed konkurrenskraften positivt. Enbart en
positiv klimateffekt uppvager daremot i dagslaget inte de upplevda bristerna for kdparna.

Att utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt snabbare an hittills for att klara
klimatmalen ar ocksa regeringens egen bedomning. Det uttalade malet ar att Sverige ska vara
ett foregangsland i miljo- och klimatarbetet och bli ett av vérldens forsta fossilfria
valfardslander. Med den Nationella planen 2018-2029 far klimatambitionerna substans genom
omfattande infrastruktursatsningar, men for okad maluppfyllelse till 2030 behovs annu mer
kraftfulla infrastruktursatsningar i nartid och styrmedel som stimulerar 6verflyttning av
transportarbete fran vag till jarnvag och sjofart. | det perspektivet riskerar den — pa papperet —
hoga prioriteringen av klimatagendan, med delmalet att flytta transportarbete fran vég till
jarnvdg, att inte pa kort sikt leda till politiskt 6nskade effekter. Det ar forvanande med tanke
pa malen om transportsektorns bidrag till fossilfrihet som sa tydligt anges i Klimatlagen som
trader i kraft 2018.



Planen ar uppenbart baktung och vissa vasentliga satsningar ligger relativt sent, som t ex
strackan Lund-Héssleholm, dar Trafikverket endast hinner sétta spaden i jorden fore planens
slutar 2029.

Sodra och Véstra stambanan forblir var pulsader under artionden framover

Med radande planforslag forblir Sodra och Vastra stambanan var pulsader i ytterligare 30-40
ar och vi efterlyser mer konkreta straksatsningar i form av bl a fortatade signalavstand och fler
forbigangsstationer for att sakerstélla framkomligheten och kapaciteten. Pa Vastra stambanan
ar det i det narmaste oundvikligt med partiellt fyrspar narmast Goteborg for att I6sa de stora
kapacitetsproblem som finns redan i nuldget.

Det eftersatta underhallet

Trafikverket anser att 6kningen av anslagen for vidmakthallande gor det mojligt for
Trafikverket att uppratthalla dagens funktionalitet i stora delar av véag- och
jarnvagsinfrastrukturen under planperioden, trots den 6kning av trafiken som kan forvantas.

Som namnts ovan ar Tagoperatorernas helt 6vergripande prioritering att planen borde vara
mer framtung i underhallsdelen. Det ar av storsta betydelse att det utfors ett mycket stort antal
banarbeten de narmaste aren. Med hansyn till mangden och omfattningen av banarbeten ar det
kritiskt for fungerande tagtrafik att Trafikverket genomfor planering, metodval och
genomforande av banarbeten i samrad med branschen.

Vi vélkomnar den fordjupade dialog med branschen som visar sig inom starkt
branschsamverkan och foreslar att den fordjupas ytterligare sa att tidig dialog blir en realitet
inte bara om prioritering av objekt, men ocksa om 6vergripande metodval och genomférande.

Overgripande rekommenderar vi straktank aven i fraga om banarbeten dvs Stockholm-
Goteborg och samordnade banarbeten. Dessvérre skapar Trafikverkets geografiska indelning
fortsatt hinder for effektiv samordning.

Hoghastighetssatsningen — i realiteten en uppgradering av existerande jarnvagssystem?

Hoghastighetssatsningen enligt Trafikverkets forslag ar begransad av ramen och direktiven.
Det ser ut att bli en etappvis utbyggnad med hastigheter upp till 250 km/h vilket snarast tyder
pa en politisk lasning i fragan. | dessa tider med hog befolkningsokning &r de direkta riskerna
med en 70-arig projekttid patagliga — 1ag samhéllsekonomisk vinst och uteblivna investeringar
i bostader och tag — och innebér i forlangningen att befintliga stambanor kommer behéva
klara 6kande kapacitet under flera artionden. Tagoperatérerna anser att den politiska

lasningen maste kunna brytas. Vi konstaterar darfor — i vantan pa en samlad
hdghastighetssatsning — att forslaget till Nationell plan i princip innefattar en vdlkommen
uppgradering av existerande jarnvéagssystem.

| tillagg till Trafikverkets forslag maste saledes ett hoghastighetsprojekt — som foreslagits av
Sverigeforhandlingen med hastigheter om 320 km/h eller hdgre — med tempo i utbyggnaden
framtidssdkra Sveriges behov av transporter i sodra delen av landet dar hog
befolkningstillvaxt och 6kande behov av arbetspendling ar faktum. Hoghastighetsprojektet
maste darfor ligga i separat bolag med finansiering skild fran anslagsfinansiering. Pa detta satt
maste den politiska lasningen om hdghastighetsbanan kunna brytas. Enligt Tagoperatorernas



kalkyler blir det ca 20 minuters tidsbesparing med 320 km/tim till Géteborg och ca 30 minuter
till Malmo. Skillnaderna i restider innebar en betydligt forsdmrad konkurrenskraft for
hoghastighetstagen och darmed en 6kad belastning pa miljon med flygtransporter. Det skulle
vara att foredra att bygga hoghastighetsbanor med obruten hég hastighet dven fran Stockholm
C och i staderna. Sa ser det inte ut med Trafikverkets forslag. Enligt TagoperatGrernas
bedémning skulle hogre hastigheter aterbetala sig under relativt kort tid bade ur milj6- och
finansieringshanseende. Tagoperatérerna forordar darfor att hela hoghastighetssystemet byggs
ut samtidigt med malsattningen att hela systemet star fardigt for ett samtida 6ppnande 2030-
2035. En blockoéverskridande politisk 6verenskommelse ar nddvandig. Att déma av de besked
som lamnats under hosten 2017 finns en stabil riksdagsmajoritet for en satsning om
regeringen vil soka bredare stod. Stockholm-Oslo via Orebro-Kristinehamn (ej Hallsberg-
Karlstad) bor 1aggas till for helheten i hoghastighetssystemet och lampar sig vél for separat
finansiering.

Godstrafikens behov

Vi noterar med stort intresse bland annat forslagen om att mojliggora for godstag upp till 750
meter och en utokad naringslivspott om 1,2 miljarder under 12 ar. Effektiva, tillforlitliga,
hallbara och kapacitetsstarka godstransporter ar en hogt prioriterad fraga for regeringen och
ambitionen ar att presentera en godsstrategi under forsta halvaret 2018. For att kortsiktigt
sakra upp att godstransporter pa jarnvag 6verlever har dock Sverige inte rad att 6ka
banavgifterna som forutsett i Nationella planen och vi invantar fortfarande genomférande av
valloftet om miljokompensation som en delldsning.

Det ar nodvandigt att jarnvagen okar sin kapacitet. Lika viktigt ar att jarnvagen okar sin
konkurrenskraft for att marknadsmassigt svara upp mot denna volym. Detta forutsatter dock
att ett stort antal atgarder satts in och att ett gemensamt ansvar tas av saval politiker och
myndigheter som kdpare och séljare av transporttjanster. | parallell till den Nationella planen
utvecklar regeringen en godsstrategi som kan ta ett adekvat systemperspektiv pa
godstransportsystemet. Vi ser fram emot att fortsatt bidra till detta arbete och vi utvecklar vara
tankar i det sista avsnittet i detta remissvar samt i skriften Jarnviag 2050 — Naringslivets
godstransporter”. Storbritanniens respektive Tysklands regeringar har under 2016 respektive
2017 presenterat genomarbetade strategier for utveckling av godstrafiken pa jarnvag. Vi utgar
fran att dessa kan fungera som inspiration for det svenska godstrategiarbetet.

Riksrevisionens granskning under hdsten 2017 visar att regeringen och Trafikverket inte har
prioriterat TEN-T-kraven i den nationella infrastrukturplaneringen och Riksrevisionen
konstaterar att det riskerar att leda till att EU-malen inte nas fore 2030. Trafikverket bor ta
fram en konkret och tidsatt plan for de projekt som behdver genomforas for att EU-malen ska

uppfyllas.

Utover det nyss namnda kravs ett antal begrénsade satsningar i jarnvagssystemet och dess
sidosystem for att mojliggora mer effektiv dverflyttning av transporter till jarnvéagen.

Infrastrukturskulden

Trots en 6kning av anslagsramen sedan féregaende 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 &r nagot under genomsnittet i
OECD och kommer att medfora att svensk transportinfrastruktur fortsatter att forsvagas. Inte



minst jarnvégen har varit, och kommer fortsatt att vara, underfinansierad. En solid
transportinfrastrukturell bas ar en forutsattning for fortsatt svensk tillvaxt och 6kad
internationell konkurrenskraft. Under 50- och 60-talen investerade Sverige arligen i
storleksordningen 2-2,5 procent av BNP i infrastruktur, huvuddelen av detta var végar och
jarnvéagar.

Regeringen visar for narvarande upp ett budget6verskott pa 89 miljarder kronor. Statsskulden
betalas av genom stora engangsamorteringar. Investeringarna i infrastruktur under de senaste
50 aren har mer an halverats i forhallande till BNP. Utvecklingen av transporter (resande och
gods) har under samma period haft en motsatt kurva och f6ljt BNP-utvecklingen. Det innebér
att trycket pa vara vagar och jarnvagar succesivt har 6kat. | dag kan vi se det genom
tilltagande kapacitetsproblem i storstadernas vagnét och i stora delar av det nationella
jarnvagsnatet. Investeringarna i infrastruktur har inte motsvarat behovet och vi ser nu en
infrastrukturskuld som snabbt véxer. Avbetalningen av jarnvagens underhallsskuld — som for
narvarande uppgar till 36 miljarder kronor — tar manga ar maste darfor inledas, vilket
planforslaget dessvarre inte adresserar.

Utredning om medfinansiering av ERTMS ombordsystem ar valkommen

Tagoperatorerna valkomnar att Trafikverket foreslar utredning av méjligheterna till
medfinansiering av ombordutrustning for att underlétta inférandet av ERTMS. Bakgrunden &r
att Sverige hade valmojligheten att dubbelutrusta banan med ATC och ERTMS men féredrog
parallell utfasning av det gamla systemet. | samband ett sadant beslut borde naturligtvis aven
tagits beslut om finansieringsupplagg eftersom upplagget — den sa kallade “’fordonsstrategin”
— forutsatter installation pa fordon innan investeringen ger nagot som helst varde eller nytta
for operatorerna. Vi forutsatter att en adekvat finansieringsmodell patagligt kommer kunna
bidra till att 6ka branschens engagemang i utrullningen av det nya signalsystemet. Vi
rekommenderar en grundlig utredning av finansiering som innefattar tva delar, dels en
bidragsdel omfattande den del av ombordutrustning som inte ar infrastruktur, dels en lanedel
med en skalig avbetalningsplan kopplad till nar nyttorna med systemet uppstar. Vi forutsatter
utéver detta att Trafikverket tar det Gvergripande systemansvaret och i god samradsanda
presenterar alla delmoment och underlag for en trovardig utrullningsplan till gagn for alla
jarnvagsbranschens aktorer.

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 behovs forskning och innovationer som medfor en
mera effektiv hantering av befintlig infrastruktur, for att 16sa 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 sikra en framtidssaker och effektiv anldaggning av ny
infrastruktur. Det finns saledes stora behov av koordinerade innovations- och
forskningssatsningar som skapar mojligheter att bygga upp och vidmakthalla kritiska
forskningsmassor, generera ny kunskap och sakra kompetensforsorjningen pa
jarnvagsomradet.



Objekt

Vi delar Trafikverkets bedomning av nulaget pa Sodra och Vastra Stambanorna. Nationella
planen innehaller i sin helhet manga efterlangtade och angeldgna satsningar for
jarnvagsinfrastrukturen. Naturligtvis finns det ytterligare angeldgna behov an de som angetts i
planen, framfor allt i de stora straken:

e Vastra Stambanan: Linjen kommer under manga ar fortsatt vara huvudstrak for all
trafik och behover kapacitetsforstarkningar bl a signalfértatning och fler
forbigangsspar samt partiellt fyrspar ut fran Géteborg.

e Sodra Stambanan: Linjen kommer under manga ar an vara huvudstrak for all trafik
och behdver kapacitetsforstarkningar bl a signalfortatning och fler forbigangsspar.

e Varmlandsbanan: Trafikens behov 6verstiger kraftigt linjens nuvarande kapacitet och
dubbelsparsutbyggnad pa strackan Kristinehamn-Kil behdver paborjas under
planperioden.

e Ostkustbanan Sundsvall-Gavle: En uppsnabbad dubbelsparsutbyggnad ar angelagen.
Strackan har blandad och intensiv trafik och genom ateréppnandet av Kilafors-
Sdderhamn kan ytterligare godstrafik till Hudiksvall och norrut med férdel ledas via
Ostkustbanan.

Vi uppfattar den hoga prioriteringen av Norrbottniabanan Skellefted-Lulea som tveksam och
endast halften ar finansierad enligt planen. Med tanke pa de finansiella ramarnas storlek och
andra prioriterade projekt forordar vi att Norrbotniabanan inte pabdrjas under planperioden.
Enligt Tagoperatorernas bedémning bor dven Norrbottniabanan — liksom
hoghastighetsprojektet — testas mot ett finansieringsupplédgg utanfor den Nationella planen.

Vi konstaterar bade fran passagerar- och godssidan att uppstéllningsspar ofta avvecklas inom
ramen for manga av de projekt som genomfors. Trafikverket maste sikra
uppstéliningskapacitet, inte minst i noder Stockholm, Géteborg och Malmé.

Om vi ska gora en prioritering av objekt under rubrikerna “’Storre investeringar vid en 6kning
om 10%” och ”Utpekade brister” 4r beddmningen att signalreglering av Tomteboda bangard
bor prioriteras och Savenas planskildhet. Vidare bér ombyggnad av Almhults bangérd och
elektrifiering av bandelen Almhult-Olofstrém genomféras under planperioden.

Malstandard jarnvagsinfrastruktur

Tagoperatdrerna efterlyser tydliga mal och malstandard for svensk jarnvagsinfrastruktur. Vi
anser att den nationella plan som beslutas nésta ar maste innehalla en tydlig standard enligt
vilken Trafikverket projekterar och bygger vart jarnvagssystem.

3. Trafikverkets utgangspunkter och planens syften

Det évergripande malet for den svenska transportpolitiken &r att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning. Minskningen av
klimatutsl&dppen ar avgdrande.

Ramarna for Trafikverkets forslag till Nationell plan fér transportsystemet 2018-2029 sattes
redan i december 2016 genom riksdagens beslut om infrastrukturproposition och
fortydligades i mars 2017 genom regeringens direktiv till Trafikverket om utarbetandet av



nationell plan. Saledes innebér forslaget till Nationell plan att Trafikverket har begransats
dessa ramar och direktiv.

| regeringens direktiv till Trafikverket pekas sex samhéllsutmaningar ut och dessa har utgjort
viktiga inriktningar i arbetet med planférslaget. Dessa sex utmaningar ar:

Aterstalla och utveckla jarnvéagens funktionalitet

Framja sékra och funktionella végar och hoja sakerheten for oskyddade trafikanter
Framja overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart

Bidra till fungerande och hallbara miljoer i staderna och erbjuda en grundlaggande
standard pa landsbygderna

Minska transportsektorns miljopaverkan utifran den Nationella planens roll

6. Skapa forutsattningar for att utveckla morgondagens transportsystem

PonbRE

o

Trafikverket framhaller i planforslaget att FN med sikte pa ar 2030 har antagit nya globala
mal for ett hallbart samhalle — Agenda 2030 — som definierar hallbar utveckling. |
infrastrukturpropositionen konstateras att transportpolitiken bidrar till Agenda 2030.
Trafikverket har darfor i planforslaget utgatt fran att en god tillganglighet ar noédvandig for ett
hallbart samhélle. Men man konstaterar ocksa att tillgangligheten maste utvecklas inom
ramen for ett hallbart samhalle. Fyrstegsprincipen har varit vagledande i Trafikverkets arbete
for att sakerstalla effektiva och hallbara l6sningar. Utifran nuvarande och forvantade
utmaningar i transportsystemet har Trafikverket identifierat brister pa regional och nationell
niva, i relation till de transportpolitiska malen. For foreslagna atgarder har en sammanvagning
gjorts av bland annat kopplingen till regeringens utmaningar, identifierade brister,
samhéllsekonomisk effektivitet, nationell och regional prioritering och fordelning éver landet
samt kostnad i relation till tillgangliga medel.

Trafikverket anger som syften med forslaget till plan att bidra till att de transportpolitiska
malen nds samt att bidra till 16sningar pa de utmaningar som riksdagen och regeringen har
pekat ut.

Tagoperatorerna anser att Trafikverkets utgangspunkter och syften med planen &r helt riktiga
eftersom de nu, till skillnad fran tidigare nationella planer, i stor utstrackning prioriterar
klimatmalen, tillganglighet i form av pendling och éverflyttning av godstransporter fran vag
till mer klimatsmarta trafikslag som jarnvag och sjofart. Vart remissvar svarar upp mot de sex
utmaningar som pekats ut av regeringen och Trafikverket. Vi vill darfor forst — i tillagg till
Trafikverkets utgangspunkter och syften med planen — lamna nagra synpunkter sarskilt om
sambandet mellan okad tillganglighet och 6kad tillvaxt, dverflyttning av transportarbete och
bristen pa malstyrning.

Sarskilt om sambandet mellan 6kad tillganglighet och ¢kad tillvaxt

Nagra praktiska exempel fran senare tids satsningar i jarnvagssystemet talar sitt tydliga sprak
om sambandet mellan 6kad tillgdnglighet och 6kad tillvaxt. | december 2012 6ppnade sddra
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 éver en miljon resor arligen och tillvéxten fortsatter vara tvasiffrig. Resandet pa
Ostkustbanan (Gavle-Sundsvall-Harngsand) har 6kat med 80 procent pa 10 ar. Det rader en
tuff konkurrenssituation om resenarer pa strackan Stockholm-Goteborg och det &r jarnvéagen
som gar i braschen. 2014 introducerade SJ snabbtag pa strackan Malm6—Gaéteborg med



utokad service i form av bistrovagn, Wi-Fi och 1-klass vilket har satt fart pa resandetillvaxten
pa strackan. Den nyligen 6ppnade Hallandsas-tunneln reducerar restiden till 2 timmar 15
minuter och dkar intresset an mer. Satsningen har ckat antalet tag fran fyra till 20 i timmen.
En liknande utveckling kan iakttas pa strackan Stockholm—Oslo sedan 2015. Aven
Oresundsbron har haft stora positiva effekter pa tdgresandet. Namnda exempel indikerar
tydligt att satsningar pa infrastruktur och bana respektive tag och servicegrad tillsammans
med reducerade restider far strukturomvandlande effekter. De visar att resenarernas behov
och efterfragan ar stor och tilltagande. Liknande férhallanden kan iakttas pa godssidan.

Sambandet har ocksa nyligen foredomligt belysts i underlag till Sverigeférhandlingen
”Nyttoanalys av projektet Nya Ostkustbanan” (Sweco 2016). I rapporten kvantifieras flera av
nyttoanalyserna i form av monetéra varden. Svensk kollektivtrafik presenterade i juli 2016
rapporten “Kollektivtrafik for funktionella storregioner” som innehaller en fallstudie for den
tilltankta Smélands-Ostergétlandsregionen. Syftet med rapporten var att analysera vilka
kollektivtrafikatgarder som behover genomforas for att de framtida storregionerna ska bli
funktionella. Rapporten utgar fran att skapandet av forutsattningar for en funktionell
storregion inkluderar flera aspekter, sdsom utveckling av infrastruktur och kollektivtrafik.
Savitt avser gods framhalls i ”Fem roster om godset” (Svenskt Naringsliv 2011) hur viktigt
det ar med tillforlitlig infrastruktur for att industrin ska fungera.

Tagoperatorerna 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 tillvéaxt och vélfard.

Overflyttning av transportarbete

Jarnvagens andel av de langvaga godstransporterna pa den svenska marknaden har, i volym
raknat, legat relativt stabilt runt 20-25 procent under de senaste decennierna. Samtidigt har
vagtransporterna 6kat och sjotransporterna minskat i en motsvarande omfattning. Traditionellt
har jarnvégen sin styrka vid stora volymer och langa avstand, vilket tillsammans med
miljoaspekterna har gett taget dess framsta konkurrensférdelar. Regeringen konstaterar i
infrastrukturpropositionen att atta procent av inrikes gods (réaknat i ton) med lastbil
transporteras mer an 300 km, vilket ar ett avstand som anses konkurrenskraftigt for att
astadkomma en overflyttning till jarnvag eller sjofart. | termer av transportarbete, dvs tonkm,
ar overflyttningspotentialen konkret och innebér stora mojligheter till klimatanpassning.

Transportpolitiken maste utga fran klimatutmaningen och vaga styra utvecklingen utifran den
och Tagoperatorerna ser positivt pa anvandandet av styrmedel for att uppna de uppsatta
malen. Vi emotser darfor en 6kad konkretiseringsgrad av atgarder och styrmedel for overflytt
av transportarbete fran vag till jarnvag. T ex borde miljokompensation for banavgifter pa
godssidan inforas skyndsamt enligt Trafikverkets forslag och ”Klimatklivet” ar lovvért for att
Oka takten i klimatomstallningen.

Hojda banavgifter
Det fortjanar att upprepas att vi ar negativa till de kraftiga hojningarna av banavgifterna. Den
begransade dverflyttningen av transporter fran jarnvag till vag som kan komma att bli fallet

om banavgifterna fortsétter att 6ka ar ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv inte dnskvard.
Tagoperatdrerna instammer har i Trafikanalys slutsatser, som senast presenterades i
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Trafikanalys rapport Kunskapsunderlag om skatter och avgifter pa transportomradet —
delredovisning, Rapport 2017:19. Trafikanalys framhaller dar att ’en ensidig h6jning av
banavgifterna utan att motsvarande internalisering ocksa skulle ske pa végsidan atminstone pa
langre sikt, kunde medfora negativa konsekvenser for samhéllet. Den uppdaterade analys som
gjorts inom ramen for Trafikverkets uppdrag att dstadkomma en mer effektiv fordelning av
kapacitet pa det svenska jarnvagsnatet (N2011/153/TE) landade i samma slutsats som
analysen fran 2011. Med fortsatt okade banavgifter till 2025, dar godstagen da forvantas
uppna en internaliseringsgrad om 0,6-0,8 beroende pa avgiftsniva och avgiftsstruktur, menar
Trafikverket (2013, sid 2) att ”...en forsiktig tolkning av det samhallsekonomiska resultatet
(&r) att avgiftshojningen riskerar att minska den samhéllsekonomiska vélfarden...da
godstransporter flyttar fran jarnvag” till vag.” Det dr alarmerande att inriktningen med hojda
banavgifter trots dessa analyser anda ska anses vara radande ordning.

Bristande malstyrning

Tagoperatorerna bedomer att 6verflyttningen 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 daven t ex utvecklingen av antalet lyft av
containers och trailers pa terminaler borde kunna anvéandas. Nar det géller kollektivtrafikens
fordubblingsmal har mattet antal resor med kollektivtrafiken anvants.

Tagoperatorerna foreslar ocksa 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.

4. Nationella planen och 6vrig transportpolitik

Den Nationella planen i huvudsak omfattar 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.

Dessvarre maste vi konstatera att planen inte ger nagot utrymme for avbetalning av
infrastrukturskulden pa jarnvagssidan som uppgar till 36 mdr och som byggts upp under
artionden. Dock gav inte heller hér infrastrukturpropositionen eller direktiven nagot
handlingsutrymme for Trafikverket.

Transportpolitiken maste utga fran klimatutmaningen och vaga styra utvecklingen utifran den
och Tagoperatorerna ser positivt pa anvandandet av styrmedel for att uppna de uppsatta
malen. Vi emotser darfor en 6kad konkretiseringsgrad av atgarder och styrmedel for overflytt
av transportarbete fran vag till jarnvag. T ex borde miljokompensation for banavgifter pa
godssidan inforas skyndsamt enligt Trafikverkets forslag och ”Klimatklivet” ar lovvért fOr att
Oka takten i klimatomstallningen.

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 méata framgangen i
maluppfyllelse och bista politiken och de sektorer som ger upphov till mest utslapp att styra
ratt. Tagoperatorerna bedomer att 6verflyttningen fran mindre till mer klimatsmarta
transportslag borde kunna métas med enkla matt. De uppenbara matten &r utvecklingen éver
tid av personkm och tonkm inom olika trafikslag men &ven t ex utvecklingen av antalet lyft av
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containers och trailers pa terminaler borde kunna anvandas. Tagoperatorerna foreslar matt
som styr transporter till mer energieffektiva och klimatvénliga trafikslag klimatsmarta
transportslag.

Under hela Sverigeférhandlingens arbete har vi upplevt en brist pa samordning mellan
Trafikverket och Sverigeférhandlingen. Trafikverket har visserligen utfort en lang rad
utredningar at Sverigeférhandlingen men i den externa kommunikationen fran de bada
myndigheterna saknas samsyn. Att hdghastighetssatsningen av Trafikverket endast foreslas
bli en etappvis utbyggnad med hastigheter upp till 250 km/h tyder pa en politisk lasning som
vi tolkar som den direkta orsaken till bristen pa samordning mellan Trafikverket och
Sverigeforhandlingen.

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

5. Underhall

Enligt Trafikverket ska underhallet sékerstalla en hdg funktionalitet med hog robusthet pa de
banor i jarnvagssystemet som hanterar Sveriges viktigaste transportfléden: Vastra stambanan
(Stockholm-Goteborg), Sédra stambanan (Stockholm-Malma), Stalpendeln (Luled-Borlénge
och Borlange-Oxel6sund) och Malmbanan (Luled—Riksgransen).

De viktigaste transportflodena inkluderar banor i storstadsomraden, banor som bildar storre
sammanhangande strak och banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. Pa
dessa banor avser Trafikverket aterstélla hastigheten dér den i dag ar nedsatt och atgarder ska
genomforas for att minska risken for ytterligare hastighetsnedsattningar. Fokus kommer enligt
Trafikverket i forsta hand att ligga pa att utfora eftersatta sparbyten. Pa 6vriga banor ar malet
att mojliggora fortsatt trafik och till dvervagande del bibehalla dagens funktionalitet.
Reinvesteringar gors for att uppratthalla séakerhet, framkomlighet och funktionalitet vad galler
hastighet och béarighet i hela jarnvagssystemet, samt for att oka eller bibehalla robustheten pa
de mest trafikerade banorna. En stor del av reinvesteringarna kommer darfor att utforas pa de
viktigaste transportstraken. For att uppratthalla framkomligheten, punktligheten och
kapaciteten genomfors ocksa reinvesteringar pa delar av det lagtrafikerade jarnvagsnatet.

| planen har det ocksa prioriterats medel till vissa lagtrafikerade banor som bedomts som
viktiga for att leda om trafik. Pa dvriga delar av det lagtrafikerade jarnvagsnatet kommer det
ske vissa forsamringar jamfort med dagens situation &ven om en grundlédggande funktionalitet
kommer att bibehallas.

Trafik utan hastighetsnedsattningar pa centrala strak borde vara sjélvklarheter, men dessa
avses nu atgardas i nartid, vilket — givet forutsattningarna for oss som anvandare av
infrastrukturen — ar mycket positivt. Antalet hastighetsnedsattningar pa sédra och vastra
stambanan minskar successivt och ar minnen blott férhoppningsvis redan inom ett par ar.
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| varje ande pa ett strak ligger en bangard, vilket ofta tappas bort. Att fordela medel till
jarnvagsunderhall pa ett satt som resulterar i lyckad tagdrift inkluderar &dven en relevant
fordelning mellan spar och bangardar.

Tagoperatorerna 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
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 aterstalld infrastruktur jamte trimningar skapar ger klara forbattringar och ar ett
avgorande steg i tagtrafikens fortsatta utveckling. Underhall, reinvesteringar och
trimningsatgarder innebér en nddvindig “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 storre vikt laggs pa forebyggande underhall
och reinvesteringar blir resultatet ett robustare system med lagre behov av avhjalpande
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 mycket 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.

Det &r uppenbarligen gladjande att planen lagger stort fokus pa underhall men vi tvingas
dessvarre konstatera att satsningen inte racker till mer &n att pa marginalen bibehalla dagens
niva pa anlaggningen, dvs det blir ingen avbetalning av underhallsskulden, och anslagen
racker knappast for framtidens kraftigt okande behov. Trafikverket har bedomt att den
upparbetade infrastrukturskulden for jarnvagen f n uppgar till ca 36 mdr kronor. Det finns
dessvarre en infrastrukturskuld dven pa vagsidan. Tagoperatorerna anser att det ar kritiskt att
underhallsskulden i transportsystemet atgardas snarast for att méjliggora att hallbarhets- och
klimatmalen uppnas samt framtidssakra Sveriges transportsystem med ett robust
jarnvagssystem till nytta for hela samhéllet och var exportindustri.

6. Ett modernare transportsystem (sarskilt om ERTMYS)

Trafikverket konstaterar att signalanlaggningen pa den svenska jarnvagen ar i stort behov av
renovering och modernisering. P4 vissa strackor ar signalanlaggningen aldre an femtio ar, den
ar sliten och behdver bytas ut. Darfor kommer Trafikverket successivt under

planperioden ersétta signalanlaggningen med en ny anlédggning enligt den europeiska
standarden ERTMS.

Inom EU &r huvudsyftet med att inféra ERTMS att starka jarnvagens konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag genom att forenkla jarnvagstrafiken éver landsgranserna. Detta var
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ocksa det skél som angavs for inférande i Sverige inledningsvis men det har sedan de forsta
planerna lades fram for ca 15 ar sedan andrats till att handla om att atgarda en gammal
signalanlaggning. For att underlatta en inforandet av ERTMS foreslas aven att Trafikverket
ska fa uppdraget att utreda mojligheterna att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS
som till&gg till befintliga EU-bidrag.

For att sdkra jarnvagens behov av mobilkommunikation foreslas dven att ett nytt radiosystem
infors, som ersatter dagens system GSM-R. Systemet kommer &ven att vara basen for
kommunikationen i ERTMS fran mitten av 2020-talet.

Trafikverkets moderniseringsprojekt omfattar &ven optokabelnét och projektet
Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK), det senare for att successivt under
planperioden optimera kapaciteten i jarnvéagssystemet. Det samordnas med andra relaterade
utvecklingsprojekt som forbattrad kunskap om i anldggningsdata och trafiknat (ANDA) samt
ett nytt nationellt tagledningssystem (NTL). Den pagaende 6vergangen fran lokaltagklarering
till fjarrstyrning av banstrackor fortsatter under planperioden.

| forslaget till Nationell plan aterfinns investeringarna i ERTMS framst i tidig utrullning pa
Malmbanan och Sodra stambanan.

Tagoperatorerna stodjer malsattningen med ERTMS, dvs att det behovs ett gemensamt
europeiskt och samkorbart system och att det ska gynna jarnvagens konkurrenskraft. Sedan
starten har ERTMS installerats p& Botniabanan, Adalshanan, Vasterdalsbanan och nagot
forsenat 6ppnar snart ocksa Haparandabanan. Alla installationer hittills har dessvarre lett till
uppstartsproblem och driftssvarigheter.

Enligt Trafikverkets forslag till Nationell plan kommer byte av signalsystem totalt att kosta
staten ca 30 miljarder kronor. Trafikverket har ocksa angett att tAgoperatérernas kostnader
uppgar till ca 3 miljarder kronor (Trafikverkets rapport “Inforandetakt av ERTMS-systemet”
fran maj 2017) for att installera ny ERTMS ombordutrustning. Om inte adekvat finansiering
tillkommer kommer dessa kostnader att drabba resenarer och godskdpare genom hdgre priser,
nedlaggningar av trafik, éverflyttning till andra transportslag, konkurrens inom
jarnvagsmarknaden, vilket i sin tur kommer att minska resandet med tag, liksom
godstransporterna pa jarnvag, och oka trafiken pa vagarna med trangsel pa vagar och
jarnvagar samt okade utslapp av klimatgaser fran vagtransporterna som foljd.

Tagoperatorerna har samstammigt framfort att Trafikverkets plan maste bygga pa att det finns
fardigstéallda specifikationer och certifierade ombordutrustningar innan fordonségarna kan
borja fordonsombyggnaden. ERTMS ar fortfarande under utveckling och det finns inte nagon
fordonségare som vet den slutliga kostnaden for ett fardigt ombordsystem.

Beslutet av riksdagen den 13 december 2016 om infrastrukturpropositionen for perioden
2018-2029 inneholl tillkannagivanden riktade till regeringen, bland annat inneb&rande att
e Regeringen bor verka for att det fortsatta inférandet av det EU-gemensamma
signalsystemet, ERTMS, sker i néra samarbete med branschen och att det samordnas
med vara nordiska grannlander, men dven med lander i évriga Europa sasom
Tyskland. Dessutom bor driftstérningar minimeras.
o Nar Trafikverket ska ta beslut om investeringar och upphandlingar i vag och jarnvédg
framhaller riksdagen att Trafikverket bor gora en bred analys av vilken metod som ger
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storst effektivitet, nytta och produktivitet samt uppmuntrar till innovation. Regeringen
borde se till att Trafikverket gor sadana breda analyser.

| Tagoperatdrernas remissvar avseende nationell plan 2014-2025 konstaterade vi att
Tagoperatorerna inte delar Trafikverkets pastaende att det finns en faststalld och stabil
standard for ERTMS”. Vid den tidpunkten avsags da gallande systemversion 2.3.0d. Inte
heller i skrivande stund — och i detta fall avseende systemversion 3.6 — kan vi drista oss till att
halla med om att det finns en finns en faststalld och stabil standard fér ERTMS. Det instabila
forhallandet kring systemspecifikation for ERTMS och den ohallbara finansieringen
ombordutrustning (inklusive brist pa hallbar investeringskalkyl) utgor de storsta utmaningarna
med hela ERTMS-projektet.

Savitt avser finansiering av ERTMS ar bakgrunden att Sverige hade valmajligheten att
dubbelutrusta banan med bade ERTMS och det gamla systemet ATC. Men beslutet blev i
stallet utfasning av ATC parallellt med inférande av ERTMS. | samband med ett sadant beslut
borde naturligtvis aven relevant finansieringsupplagg tagits fram. Detta beror pa att den valda
strategin — den sa kallade fordonsstrategin” — forutsatter installation pa fordon innan
jarnvagssparen utrustats med systemet. Operatérernas investeringar ger alltsa inte nagot som
helst varde eller nytta forran langt efter investeringen gjorts pga lang utrullningstid i
anlaggningen. En relevant finansieringsmodell skulle patagligt bidra till att 6ka
tagoperatorernas engagemang i utrullningen av det nya signalsystemet. Vi valkomnar darfor
Trafikverkets forslag att finansiering av ERTMS ombordutrustning utreds. Vi rekommenderar
en grundlig utredning som innefattar tva delar finansiering: Dels en bidragsdel omfattande
den del av ombordutrustning som inte ar Trafikverkets infrastruktur. Dels en lanedel med en
skalig avbetalningsplan kopplad till nar nyttorna med systemet uppstar.

Tagoperatorerna valkomnar naturligtvis att Trafikverket foreslar utredning av méjligheterna
till medfinansiering av lokutrustning for att underlatta inférandet av ERTMS. Att lata
“marknadens aktorer”, dvs tdgoperatdrerna, ta ansvaret och finansieringen for det nya
ombordsystemet som maste till i det nya systemet ar inte rimligt och riskerar for narvarande
hela branschens dverlevnad. Andra lander har valt olika modeller av ansvars- och
finansieringslosningar. Dagens upplégg av finansiering av ERTMS-projektet skapar en
orimlig fordelning av risktagandet i projektet.

Aven Danmark valde fordonsstrategin och dar har man valt att satsa pa en snabb utrullning av
systemet pa hela den danska jarnvagen. Men vi ser just nu med oro att osakerheten om
ERTMS-projektet vaxer i Danmark. Besked under hdsten 2017 innebdr ytterligare
miljardfordyringar och ytterligare minst fyra ars forsening.

I mitten av november offentliggjorde Transport-, Bygnings- og Boligministeriet en plan for
kraftigt forsenad utrullning av ERTMS i1 Danmark efter en "Review av Signalprogrammet”
utford av konsultfirman Deloitte. Fran Tagoperatorernas perspektiv ar problemen med
leverans av utrustning och installation av ombordutrustning pa existerande tagflotta sarskilt
oroande. Till foljd av forseningarna blir dessutom systemeffekterna enorma eftersom andra
stora projekt pagar, som elektrifieringsprogrammet och den nybyggda banan Képenhamn —
Ringsted dar man maste installera provisorisk signalutrustning. Vi ifragasatter om systemet ar
leveranssakert i nuvarande skick for utrullning pa bred front i Europa.

For oss som engagerar oss for jarnvagens framtid i Europa ar det inga sma orosmoln som

omgardar signalsystemsfragan, orosmoln som ocksa bekréaftats nyligen av EU:s revisionsratt
som granskat ERTMS-projektet pa EU-niva i en rapport bendamnd: "4 single European rail
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traffic management system: will the political choice ever become reality? ” | rapporten lyfts
manga relevanta utmaningar fram som t ex att utbyggnadstakten hittills ligger pa en lag niva —
ca atta procent av helheten — och endast bildar ett lapptacke i Europa. Vi bedomer att det finns
en uppenbar risk for att foretag, inte minst pa godssidan, avstar fran att investera och darmed
inte bedriver trafik pd ERTMS-utrustade banor. Aven i Sverige pagar en granskning av
inforandet fran Riksrevisionen sida.

| ljuset av de danska utmaningarna och revisionsrattens rapport &r lugnande besked om
finansiering fran regeringen och Trafikverket till Sveriges jarnvagsoperatorer akuta eftersom
inkopsprocesserna redan inletts. Vi noterar ocksa att dven Riksrevisionen under 2017-2018
valt att granska ett antal fragor kopplade till utrullningen av ERTMS i Sverige med visst fokus
bl a pa stabilitet och driftsakerhet, nyttoeffekter, standiga uppdateringar av de tekniska
specifikationerna samt Trafikverkets samrad med branschen.

Exempel aspekter att utreda i bidragsdelen:
- Jamforelser med hur finansiering sker i andra lander.
- Hur stor del av utrustningen som ska anses vara del av infrastruktur, vilket moéjliggor
statsbidrag utdver 50 procentsbegransningen.
- Hur bidraget ska betalas ut.

Exempel aspekter att utreda i lanedelen:
- Rimlig avbetalningsplan for finansiering av den del som ska béras av operatorerna.
- Analys av tidpunkt nar jarnvagsforetag skéligen borjar betala av sin del av
laneinvesteringen (rimligen i samband med att nyttorna uppnas).

Vi forutsatter vidare att Trafikverket tar det fulla systemansvaret for funktionen av helheten.
Flera av nedanstaende punkter for utredning och bekréaftelser utgar fran att Trafikverket tar det
overgripande systemansvaret och presenterar alla delmoment som underlag for en trovérdig
utrullningsplan for alla jarnvagsbranschens aktorer.

For att ta slutligt stillning till Trafikverkets rapport “Inforandetakt av ERTMS-systemet” fran
maj 2017 och for beslutsunderlag infor stallningstagande till finansieringsupplégg
ombordutrustning ar det dock av avgorande betydelse att foljande fragor besvaras snarast
mojligt.

1. Slutlig teknisk specifikation av layout pa forarpanel for Class B (ATC2)
Dagens nationella krav, som publiceras av Transportstyrelsen, specificerar inte vilken
layout som ska anvandas i STM-drift. Att ha olika visning i driftlage ATC beroende pa
vilken leverantér som levererat ar inte en 6nskvérd situation. Svar forvantas i form av
teknisk specifikation.

2. Versionshantering och bakatkompatibilitet sakerstalld med version 3.6
Historiken talar dessvarre sitt tydliga sprak, aven avseende version 2.3.0.d utlovades
full bakatkompatibilitet. Nu vill vi se en sdkerstalld version, inkl besked om att det ar
mojligt att anvanda ETCS ver 3.4 utan att métas av kapacitetsbegransningar. Svar
forvantas i form av bekréftelse och teknisk beskrivning av versionshantering och
bakatkompatibilitet.
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3. Klarhet avseende versionshantering
Under antagande att initial leverans av ERTMS Ombordsystem har en stabil
specifikation — hallbar under minst 10 ar — krévs en realistisk plan for
versionshantering som ger forutsebarhet i investeringen. Svar forvéntas i form av plan
for framtida versionshantering, inklusive rutin for felrattning och nya versioner.

4. Beskrivning av utrullningen pa sparniva med exakta tider
Trafikverket har tillhandahallit en Gversiktskarta och en excelfil, men
detaljeringsgraden éar inte tillracklig for var planering. Svar forvantas i form av
detaljerade kartor understodda av fullt ut av excelfil med exakta angivelser.

5. Ett vél fungerande provkdrningsupplégg
Testbanorna till trots sa kommer det att finnas behov av provkérningar i kommersiella
system med tagskyddssystem som inte garanterar siakerheten. De provdriftsforeskrifter
som géller idag mojliggor inte de prov som behdvs for att kunna acceptera levererad
funktionalitet och sékerstélla driftsakerheten. Svar forvéntas i form av detaljerad
beskrivning av provkorningsuppléagg.

6. Specificerad igdngkorningsprocedur
Nar en ny systemversion installeras pa pilotbanorna idag sker alltid en avstangning av
banan. Finns det ndgon malbild/strategi for att undvika stopp i trafiken for framtida
systemuppgraderingar? Pa vilket satt kommer ibruktagande ske? Svar forvantas i form
av detaljerad beskrivning av tankt igangkérningsprocedur.

7. Integreringsforfarande STM
Alla operatorer/fordonségare vill se att leverantoren av tagskyddssystem tar fullt
ansvar for ETCS samt STM nar det galler godkannande och funktionalitet.
Verkligheten visar nagot annat. En forbattring skulle kunna vara att Trafikverket tar ett
storre ansvar i arbetet med att integrera en ramavtals STM, jamfoér garna med
Trafikverkets tydliga ansvar inom ramen for integration med marksystem som
beskrivs i dokumentet TE14-033. Svar forvéntas i form av detaljerad beskrivning av
stod fran Trafikverket i samband med integrering av STM i fordonsflottan.

8. Governance-struktur
| det nya skedet av utveckling och utrullning av ERTMS som uppstatt efter
konkretisering av utrullningsplaner har behov av en anpassad governance-struktur
uppstatt. Svar forvantas i form av 6versiktligt forslag till samrads- och governance-
struktur.

9. Sékerstélld leveransorganisation
| tillagg till ovanstaende skulle vi garna ta del av en beskrivning av hur Trafikverket
avser sakerstalla att den egna leveransorganisationen &r sakrad for framtida
resursbehov.

Trafikverket har idag enligt ett beslut av regeringen helhetsansvaret for inforandet av ERTMS
i Sverige, inte bara for att banorna fungerar utan for hela inférandet kan ske pa ett smidigt satt
utan de risker som pekats pa.
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De ekonomiska kalkylerna maste fordjupas. Sarskilt galler att versions- och
uppdateringskostnader ska tas med i kalkylerna, och kalkylperioden ska motsvara systemets
tekniska livslangd.

Vi ser alltsa en uppenbar risk for att jarnvagsforetag, inte minst pa godssidan, avstar fran att
investera och darmed inte kommer kunna bedriva trafik pa ERTMS-utrustade banor. Dar
installation av ERTMS skett i Sverige har trafiken inte 6kat. Tvartom har godstrafiken
uteblivit frn Botniabanan och férsvunnit fran Adalsbanan. Trafikverket behover darfor
analysera pa djupet — lampligen genom en cost/benefit analys — hur den trafikala situationen
forvantas utvecklas med hansyn tagen till den langa 6vergangstid, cirka tva artionden, fran
ATC och ERTMS som ar utgangspunkten.

Tagoperatorerna forutsatter att projektet invantar och tar intryck av hur utrullningstakten och
finansieringsuppldggen ombordutrustning kommer att se ut i de for Sverige kritiska
grannlanderna Tyskland och Danmark, och att erfarenheter dras av de utmaningar som det
danska ERTMS-projektet visar pa.

7. Investeringar for 6kad kapacitet

Planen &r uppenbart baktung och vissa vésentliga satsningar delar ligger relativt sent, som t ex
strackan Lund-Hassleholm, dar Trafikverket endast hinner sétta spaden i jorden foére planens
slutar 2029.

Vi valkomnar foljande satsningar dven om de delvis ligger sent i planen:
- Ostkustbanan, dvs Sundsvall — Dingersjo
- Gévle — Kringlan
- Helsingborg-Maria-Angelholm
- Uppsala-Stockholm fyrspar
- Hassleholm-Lund fyrspar

Vi noterar att for bantyp 1, 2 och 3 6kar underhallsinsatserna och att for bantyp 4, 5 och 6
konserveras eller minskar de. Tagoperatorernas helt 6vergripande prioritering &r 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. | annat fall bér aven den
senare delen av planperioden innehalla en kraftig satsning pa vidmakthallande for att minska
underhallsskulden aven pa bandelar av typ 4, 5 och 6.

Med radande planforslag forblir S6dra och Véstra stambanan var pulsader i ytterligare 30-40
ar och vi efterlyser mer konkreta straksatsningar i form av bl a fortatade signalavstand och fler
forbigangsstationer for att sakerstalla framkomligheten och kapaciteten. Pa Véastra stambanan
ar det i det narmaste oundvikligt med partiellt fyrspar for att 16sa de stora kapacitetsproblem
som finns redan i nuldget.

Planens ramar ar inte tillrackliga for att pa kort sikt skapa nédvandig kapacitet i
jarnvagssystemet. Tagoperatorerna anser darfor att det av den Nationella planen maste framga
hur utvecklingen av infrastrukturen ska se ut for att kunna moéta framtidens behov, vilket bl a
innebar att man ska bygga for att mota efterfragan, en efterfragan som redan idag dverstiger
infrastrukturens kapacitet pa vissa strackor. Jarnvagens kvarstaende kapacitetsproblem kan
komma att bidra till en 6kad anvéndning av andra trafikslag och déarmed utnyttjas inte
jarnvégens potential.
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Det dr kant att efterfragan och tillvaxt pa jarnvag kan plana ut de narmaste aren pga att
kapaciteten slar i taket. Tagoperatdrerna anser darfor att det maste tas fram en langsiktig plan
for att anpassa jarnvagssystemet till den stora efterfragan som finns hos godskopare och
resendrer och ta tillvara jarnvéagens potential nér det géller att stimulera den regionala
utvecklingen, minska utslappen av koldioxid och andra miljofarliga utslapp och 6ka
maéanniskors tillganglighet till samhéllet och foretagens tillganglighet till sina marknader.
Tagoperatorerna anser att planen bor tas fram genom att utga fran vad som kravs for att uppna
olika samhalleliga mal analyserar vilka atgarder som kravs for att uppna malen. Pa kort sikt
behover det skapas nodvandigt kapacitetsutrymme genom bl.a. fler spar och fler
forbigangsspar (inklusive triangelspar) bade i det hart belastade centrala jarnvagsnatet liksom
pa langa enkelsparstrackor med hog belastning. Det behdvs tidigarelaggningar och forceringar
av planerade kapacitetsinvesteringar.

Det finns en troghet i Trafikverkets arbetssatt nar resurser frigors snabbt, t ex om ett visst
banarbete stalls in eller om budgetbeslut fattas om ytterligare medel till jarnvéagssystemet.
Tagoperatorerna anser darfor att det behover inrattas en sarskild projektko néar utrymme for
oférutsedda jarnvagsinvesteringar uppstar.

Vidare bor Trafikverket ges mandat att besluta om att fordela medel fran en sérskild pott till
Ionsamma marknadsdrivna anpassningar av infrastrukturen som det relativt plotsligt kan
finnas behov av att genomfora pa grund av t.ex. strukturforandringar, omlaggning av
logistiska floden i naringslivet och for att eliminera flaskhalsar i transportsystemet. En sadan
investeringspott skulle kunna tka flexibiliteten i medelsanvandningen.

HOjning av infrastrukturens standard som en foljd av andrade behov eller teknikutveckling
bor ske fortlpande och i samband med fornyelse av system som natt sin livslangd. Manga
system har livslangd pa atskilliga decennier, broar t.ex. 120 ar. Det ar darfor viktigt att
anvanda framatsyftande standarder sa att fornyade system kan utgora effektiva lankar i det
totala natverket under lang tid. Tagoperatorerna anser att malstandard bor anges i planen, och
de bor for hogt utnyttjade lankar motsvara Oresundsstandard eller hogre: 1000 m, C, P/C 450,
25 ton, 8.3 ton/m, (10 %o), (120 km/h). Hogre standard, sésom 30 ton och 10 ton/m, bor
utredas for stora godsfloden inrikes, t.ex. till och fran de viktigare hamnarna och till och fran
Norge. Ett exempel pa detta & Malmbanan, men effekterna i fler strak bor utredas, t.ex.
Norrland — Goéteborg, Bergslagen — Goéteborg, Bergslagen — Gavle och Bergslagen —
Oxel6sund. Utokning av lastprofil bér i manga fall samordnas med planerade
kontaktledningsarbeten och héjning av barighet samordnas med sparbyten.

8. Nya stambanor

Regeringen har i direktiven pekat ut vissa strackor som prioriterade savitt avser byggandet av
nya stambanor. Dessa ar Ostlanken (Jarna—Linkdping) och Lund—Hassleholm som ska
byggstartas under planperioden. Trafikverket foreslar att strackorna Linkoping—Tranas/Aneby
och Goteborg—Boras darefter prioriteras for utbyggnad. Bada ar strackor med omfattande
pendling, som i dag huvudsakligen sker med bil och buss. Nastkommande del foreslas bli
strackan Tranas/Aneby-Jonkoping. Ytterligare studier bor genomforas for att

kunna ta stéllning till vilken av strackorna Jonkoping—Boras eller Jonkoping—Hassleholm

som ska komma darnast. Standarden pa respektive delstracka anpassas sa att storsta

mojliga effekter erhalls fran satsade medel.
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Ostlanken planeras for byggstart i borjan av planperioden. Trafikverket foreslar nu att
Ostlanken dimensioneras for hastigheten 250 km/tim och med ballasterat spar, eftersom
nyttan med en hogre hastighet ar begrdnsad med den systemdesign, inklusive
stationslésningar, som varit en utgangspunkt for planeringen.

Trafikverket konstaterar att en anslagsfinansierad utbyggnad av héghastighetsjarnvagen
kommer att ta lang tid. Darfor foreslar Trafikverket att hoghastighetsjarnvagen dimensioneras
for persontrafik i hastigheten 250 km/tim och med ballasterat spar. Dimensionering for hogre
hastighet an sa skulle enligt Trafikverket medfora hogre kostnader som &r svara att motivera,
eftersom den hogre hastigheten inte beddms kunna nyttjas fullt ut forran langt fram i tiden.
Man beddmer att det inte ar sannolikt att tdgoperatdrerna kommer att kunna motivera
investeringar i dyra hoghastighetstag forran langre sammanhangande strackor kan trafikeras i
hogre hastigheter. Precis som Trafikverket noterar kommer den nagot lagre byggkostnaden
for ballasterat spar medfora avsevart hogre underhallskostnader med en betydligt hogre
livscykelkostnad som resultat. Redan efter ca 20 ar 6verskrider livscykelkostnaden for
ballasterat spar alternativet. Dessutom kommer tiden i sparet som kravs for underhall att 6ka
betydligt. Periodvis kommer inte de planerade nattliga underhallsfonstren att racka till med
stora storningar i trafiken som foljd. Tagoperatérerna bedomer det som ytterst tveksamt att
valja en I6sning som medvetet okar bade de framtida kostnaderna och stérningarna.

Trafikverket framforde i inriktningsunderlaget att en kraftigt 6kad finansiering, till exempel
genom lan, skulle mojliggdra en snabbare utbyggnad. Darmed skulle nyttor i form av ékad
kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och 6kad tillforlitlighet kunna realiseras
snabbare. Detta skulle i sin tur kunna motivera en hogre hastighet.

Hoghastighetssatsningen enligt Trafikverkets forslag ar alltsa begransat av ramen och
direktiven. Det forefaller nu endast bli en etappvis utbyggnad med hastigheter upp till 250
km/h vilket tyder pa en politisk Iasning i fragan. I dessa tider med hég befolkningsokning ar
de direkta riskerna med en 70-arig projekttid patagliga — lag samhallsekonomisk vinst och
uteblivna investeringar i bostader och tag — och innebar i forlangningen att befintliga
stambanor kommer behdva klara 6kande kapacitet under flera artionden. Branschf6reningen
anser att den politiska lasningen maste kunna brytas. Vi konstaterar darfor att forslaget till
Nationell plan i princip innefattar en valkommen uppgradering av existerande jarnvéagssystem,
men den stora och helt nédvandiga framtidssatsningen saknas.

Till foljd av valet att satsa pa 250 km/h och forslaget till utrullningstakt blir Ostlanken klar
tidigast 2033 och den &r endast finansierad till 60 procent inom planperioden. Enligt
Tagoperatorernas uppfattning ar det ett stort problem med anslagsfinansiering eftersom det
kommer att lang tid med utbyggnaden av hela systemet. Det finns da inte skal att anskaffa
fordon for de hogre hastigheterna forran langt senare. Enligt Tagoperatorernas kalkyler blir
det ca 20 minuters besparing med 320 km/tim till Géteborg och ndrmare 30 minuter till
Malmao. Skillnaderna i restider skulle innebéra en betydligt férsamrad konkurrenskraft for
hoghastighetstagen och darmed en 6kad belastning pa miljon med flygtransporter.

Det enda séttet att realisera nya stambanor blir att ge utrymme for alternativ separat
finansiering. Det finns stora kommersiella varden och betalningsformaga utmed tankt
dragning som inte finns pa andra stallen i jarnvéagssystemet. Vi bedomer att man kan
tidigareldgga projektet genom alternativ finansiering och regional finansiering, dvs
storstadslosningar som tar hansyn till markvarden genom kommuners medfinansiering. En
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synpunkt att 6vervéga ar att om det inte blir en garanti for trafiken kommer kanske
operatdrerna inte investera i relevanta fordon.

En blockoverskridande politisk éverenskommelse ar noédvandig. Att déma av de politiska
besked som lamnats under hdsten 2017 finns en stabil riksdagsmajoritet for en satsning.
Stockholm-Oslo via Orebro-Kristinehamn (ej Hallsherg-Karlstad) bor laggas till fér helheten i
hoghastighetssystemet och lampar sig val for separat finansiering. I tillagg till den nationella
planens satsningar pa ett uppgraderat system maste alltsa ett hoghastighetsprojekt —
hastigheter om 320 km/h eller hdgre — med tempo i utbyggnaden framtidssékra Sveriges
behov av transporter. Vi har ett tillrackligt befolkningsunderlag i s6dra delen av landet dar det
dessutom rader hog befolkningstillvéaxt och 6kande behov av arbetspendling &r faktum.
Hoghastighetsprojektet bor darfor ligga i ett separat bolag — skilt fran Trafikverket — med
finansiering skild fran anslagsfinansiering, t ex genom upplaning via Riksgélden. Det finns en
faktisk blockdverskridande majoritet i riksdagen med tre partier for att satsa och ge projektet
hog prioritet.

Det skulle vara att foredra att bygga hdghastighetsbanor med obruten hog hastighet dven fran
Stockholm C och i staderna. Sa ser det inte ut nu. Enligt Tagoperatérernas bedémning skulle
hogre hastigheter aterbetala sig under relativt kort tid bade ur milj6- och finansierings-
hanseende. Tagoperatorerna forordar darfor att hela hoghastighetssystemet byggs ut samtidigt
med malsattningen att hela systemet star fardigt for ett samtida 6ppnande 2030-2035.

Savitt avser anslutning av flygplatser (Arlanda, Skavsta, Landvetter) anser vi att det bor ske
till huvudlinjen via bibanor. Hoghastighetssatsning Stockholm-Oslo via Orebro-Kristinehamn
(ej Hallsberg- Karlstad) bor laggas till for helheten i systemet.

9. Hallbara stadsmiljoer

Nuvarande satsning pa stadsmiljoavtal sjosattes hosten 2015. Fram till halvarsskiftet 2017
har fyra ansokningsomgangar genomforts dar det fattats beslut om stod till kommuner och
landsting for investeringar i kollektivtrafik. Nu omfattar stodet ocksa satsningar pa cykling.
Syftet med stadsmiljoavtalen ar att framja hallbara stadsmiljoer genom att skapa
forutsattningar for att en storre andel persontransporter i stdder ska ske med kollektivtrafik
eller cykel.

| Sverigeforhandlingens uppdrag ingar att 6ka kollektivtrafiken, forbattra tillgangligheten
och 6ka bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner Stockholm, Géteborg och Skane.
Under forsta halvaret 2017 har Sverigeforhandlingen tecknat éverenskommelser med flera
kommuner och landsting om satsningar pa kollektivtrafik och cykelatgarder med statlig
medfinansiering samt omfattande ataganden om bostadsbyggande.

Tagoperatorerna valkomnar de riktade satsningarna pa hallbara stadsmiljéer och
Sverigeférhandlingens arbete for 6kad kollektivtrafik och underlattande av byte mellan
trafikslag for att maximera hallbarheten i vart resande. Tagoperatdrerna anser att de satsningar
som nu sker inte ar tillrackliga, mer skulle behdva goras for att framja hallbara stadsmiljoer.
Kollektivtrafik och dven gang- och cykeltrafik behdver starkas. Flera kommuner vill idag
bygga ut den sparbundna kollektivtrafiken, vilket i dagslaget endast mojliggors genom bidrag
fran staten. De nuvarande satsningarna pa stadsmiljéavtalen saknar resurser till dessa
andamal.
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Ofta gloms den sa kallade citylogistiken bort. Om en transport for godstrafik fran leverantor
till kund ska fungera bor alla delar i transporten fungera. For att godstransporter pa jarnvéag
ska vara konkurrenskraftiga behovs en satsning pa anslutande citylogistik. Tagoperatorerna
saknar detta omrade i planen och bedoémer att det finns mojlighet att utoka satsningar kring
detta inom stadsmiljoavtalen

Den urbaniserade staden och regionen behdver varuférsdrjas med hogsta tdnkbara
yteffektivitet. FOr att det ska lyckas behdver atgarder inom det nationella jarnvagsnatet ske i
samklang med de regionala motsvarigheterna. Det galler bade infrastrukturens skick som dess
tillganglighet. For en fungerande, hallbar varuforsorjning och citylogistik bor Trafikverket fa i
uppdrag att tillsammans med marknadens aktorer och regioner/kommuner modernisera och
anpassa infrastruktur och regelverk i syfte att vara en framatblickande, utvecklande aktor. Det
kan i forlangningen aven handla om att &ndra prioritetsordningen avseende olika tag vid vissa
tider och platser, anpassa regelverk om buller fran distributionsbilar och utveckling av
omlastningsnoder, etc.

10. Minskad milj6- och klimatpaverkan
Klarar vi klimatmalen?

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 6kad andel biodrivmedel. Aven samhéllsplanering och
infrastrukturinvesteringar kravs for att stimulera medborgare och naringsliv att anvénda
mindre miljobelastande trafikslag.

Enligt Trafikverket ror alltsa de viktigaste atgarderna fordon, branslet och den samlade
efterfragan. Infrastrukturen i sig har en begransad roll fér omstallningen, men ar mycket
viktig for att bibehalla tillganglighet i ett klimatneutralt transportsystem. Férslagen till
atgarder i denna plan bidrar darfor till klimatomstéllningen genom att i huvudsak enbart
foresla infrastruktursatsningar som passar in i ett transportsystem som har stéllt om och natt
klimatmalen samt genom att bygga och underhalla infrastruktur med s liten klimatpaverkan
som mojligt.

| ett transportsystem som har stallt om och natt klimatmalen kan trafiken med bil och lasthil
antas ha minskat jamfort bade med prognosen och volymen i dag. Darfér genomfors
kénslighetsanalyser for varje storre projekt for att underséka hur samhallsnyttan fér projektet
paverkas om trafiken skulle minska. Projekt vars lonsamhet kraftigt skulle sankas om trafiken
skulle minska, maste i sa fall motiveras utifran andra aspekter. Trafikverket har i planforslaget
inga nya forslag pa storre investeringar i vaginfrastrukturen for okad kapacitet, utover de som
beslutats i tidigare planer. Planforslaget innehaller ett fatal namngivna investeringsprojekt
som vid analyser har visat sig bli olonsamma vid en oférandrad eller minskad trafikméngd.
Att dessa anda har prioriterats motiveras av att de exempelvis atgardar betydande brister i
trafiksékerhet pa viktiga strak.

Med en kombination av styrmedel, samhallsplanering och infrastrukturinvesteringar kan
medborgare och naringsliv stimuleras att anvdnda mindre miljobelastande trafikslag.
Forslaget till Nationell plan lagger en tyngdpunkt pa underhall och investeringar i jarnvag,
vilket ar positivt for klimatomstéllningen. De storre jarnvéagsinvesteringarna bidrar forstas till
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minskad klimatpaverkan, aven om det tar tid: vissa av de positiva effekterna kommer att
maérkas forst efter 2030 pga att satsningarna ligger sent eller valet att genomftra en stegvis
utbyggnad av hdghastighetsbanan. Att utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt
snabbare dn hittills for att klara klimatmalen &r regeringens egen bedémning. Det uttalade
malet ar att Sverige ska vara ett foregangsland i miljé- och klimatarbetet och bli ett av
varldens forsta fossilfria véalfardslander.

Med Nationella planen far klimatambitionerna substans genom omfattande
infrastruktursatsningar, men for 6kad maluppfyllelse till 2030 behovs annu mer kraftfulla
infrastruktursatsningar i nértid och styrmedel som stimulerar 6verflyttning av transportarbete
fran vag till jarnvag och sjofart. | det perspektivet riskerar den — pa papperet — hoga
prioriteringen av klimatagendan, med delmalet att flytta transportarbete fran vag till jarnvag,
att inte pa kort sikt leda till politiskt dnskade effekter. Det &r forvanande med tanke pa malen
om transportsektorns bidrag till fossilfrihet som sa tydligt anges i Klimatlagen som trader i
kraft 2018.

For att astadkomma minskad klimatpaverkan fran transportsystemet kravs utover de
infrastruktursatsningar som presenteras i planen dven styrmedel och atgarder som framjar
energieffektivisering, elektrifiering, 6kad anvandning av biodrivmedel samt ett
transporteffektivt samhalle. Det handlar har framst om atgarder och styrmedel som ligger
utanfor den Nationella planen, sasom bindande koldioxidkrav, eco-bonus pa sjofart
miljokompensation riktad till jarnvégsforetag.

Transportpolitiken maste utga fran klimatutmaningen och vaga styra utvecklingen utifran den
och Tagoperatorerna 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 vag till jarnvag. T ex borde miljokompensation for banavgifter pa
godssidan inforas skyndsamt enligt Trafikverkets forslag och ”Klimatklivet” ar lovvért for att
Oka takten i klimatomstallningen.

Dagens transportsystem saknar — i viss utstrackning — de forutsattningar som kravs for att
mojliggora en storre vaxling mot hallbara transporter. Ett exempel fran berakningar vi latit
utfora for att visa pa utmaningarna: for att svalja hela den drygt 50-procentiga 6kningen av
godsvolymer fram till 2030 kréavs att sjofart och jarnvag mangdubblar sin kapacitet med ca 4,5
ganger fran dagens.

Buller fran godsvagnar

Enligt Trafikverket visar uppskattningar att 6ver tva miljoner manniskor &r utsatta for buller
fran vég- eller jarnvagstrafik i sin bostadsmiljo. Hoga bullernivaer medfor negativa effekter
pa halsan. Planforslaget innehaller atgarder som syftar till att astadkomma en béttre livsmiljo
och halsa for de boende langs befintlig statlig infrastruktur som &r mest utsatta for buller och
vibrationer och till att uppna de langsiktiga malen. Exempel pa atgarder ar bullerdampande
belaggning pa végar, rélsslipning pa jarnvagar, bullerdampande skarmar och vallar, forbattrad
ljuddampning i fasader och bullerskyddade uteplatser. Forslaget pa 2,8 miljarder kronor
innebar en 6kad atgardsvolym, och mojliggor ett an mer systematiskt arbete for att sa tidigt
som mojligt uppna en battre maluppfyllelse.

Buller utgor jarnvagens enda kvarvarande externa belastning. For narvarande pagar revision
av regelverk for begransning av buller som innebdra att befintliga fordon med
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gjutjarnsbromsblock inom nagra fa ar maste genomga byte till kompositbromsblock.
Bakgrunden &r att Schweiz och Tyskland redan star i begrepp att infora nationella krav om
bullerminskande bromsblock. Dessvarre &r lagforslaget i nuvarande tappning annu mycket
oklart och sakerhetsfragan i nordiska vinterférhallanden daligt omhandertagen. Sverige,
genom Transportstyrelsen, och Polen ska dock genomféra fordjupade utredningar om effekter
av andringarna. Hur regleringen slutligen kommer att se ut blir kritiskt fér godsoperatorer och
transportkopare bade ur trafiksakerhets- och kostnadsperspektiv. Tagoperatorerna forutsatter
att regleringen inte kommer att fa negativ inverkan pa trafiksékerheten och utgar fran att
offentligt stod utgar motsvarande kostnaderna for ombyggnation och for okat underhall av
vagnsflottan. Sddana medel bor tas fran de besparingar som Trafikverket gor genom att
behoven av investeringar i bullerskydd minskar utmed den svenska jarnvagen.

Slitage och mikroplaster

Trots mycket pagdende forskning finns det fortfarande stora kunskapsluckor om
mikroplasternas férekomst och paverkan i miljon. Trafikverket konstaterar i sitt remissvar
gallande Naturvardsverkets redovisning av regeringsuppdrag om kallor till mikroplaster och
forslag pa atgarder for minskade utslapp i Sverige att kunskapsuppbyggnad om
spridningsvagar och atgarder for att minska spridningen av mikroplaster ar motiverat.
Dessvarre saknas darfor idag en sammanvégning av den klimatbelastning som sker till foljd
av utslapp raknat i CO2-ekvivalenter och 6vrig miljébelastning, t ex gummi/mikroplaster och
asfaltsrester fran vagtrafiken. Inom EU arbetas for narvarande pé en Strategy on Plastics in a
Circular Economy” dér just utslapp fran dédckslitage anges som en av huvudkéllorna. Av
Naturvardverkets Rapport 6772 — "Mikroplaster” framgér att den enskilt storsta kllan till
utslapp av mikroplaster &r slitage fran fordonsdack. Ungefar 8.190 ton mikroplast per ar
berdknas komma ifran végtrafiken enligt Naturvardsverkets rapport, varav cirka 7.670 ton
kommer fran dackslitage. Mikroplasterna anses aven bara med sig kolvéaten i naturen.

FOr narvarande saknas planer for minskning av utsléapp av mikroplaster och utslappen or inte
prissatta som externa kostnader i relevanta kalkyler. Vi behover fa klarhet i vad den externa
kostnaden &r som da bor internaliseras pa ett eller annat satt. VVTI har regeringsuppdrag att
kartlagga transportslagens externa kostnader och det ar var rekommendation att dven
emissioner av mikroplaster borde kartlaggas i det arbetet.

Inforandet av en avstandsbaserad vagslitageskatt har debatterats under aret. Tdgoperatorerna
ar som namnts positiva styrmedel som stimulerar éverflyttning av transportarbete fran vag till
jarnvag och sjofart, d&ven om vi i grunden ser mer positivt pa styrmedel som gor tagtrafiken
mer kostnadseffektiv for slutkunden. Med hansyn till den debatt som forevarit under aret
upplever vi det som en stor brist att forslaget till Nationell plan inte beaktar de effekter pa de
behov av infrastruktursatsningar som en végslitageavgift far antas ha.

Vi saknar ett systemovergripande tank kring dessa fragor eftersom vagslitaget faktisk
paverkar underhallsinsatserna under den Nationella planen.

11. Informations- och kunskapshéjande insatser
Trafikverket ska i enlighet med uppdraget att ta fram forslag till nationell plan foresla

sadana insatser av typen informations- och kunskapshéjande atgarder, som inte tydligt
anknyter till Trafikverkets uppdrag men som anda kan vara motiverade att genomfora.
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Savitt avser omstallning av transportsektorn till fossilfrinet har Trafikverket,

tillsammans med fem andra myndigheter, haft i uppdrag att ta fram en strategisk

plan for omstallning till en fossilfri transportsektor (kallad ”SOFT”). Med utgangspunkt fran
Tagoperatorernas intressen namner den strategiska planen 6verflyttning av transportarbete
fran vag som ett delmal men den saknar dessvérre konkreta planer och aktiviteter.

Tagoperatorerna anser inte att det racker med de spridda malstadganden om &verflyttning som
presenteras i den strategiska planen och endast en konkret punkt om inférande av
miljokompensation (som vi vet planeras for narvarande). Vi upplever att det genomgaende i
strategiska planer som SOFT finns en kraftig slagsida mot att identifiera balanserade atgarder
inom végtrafiken men att konkretiseringsgraden om hur intermodalitet och sammodalitet ska
genomforas nastan helt lyser med sin franvaro.

Inom ramen for samverkansprogrammet ”Nasta generations resor och transporter” tas f n en
handlingsplan fram for kombinerad mobilitet, dar Trafikverket ska kunna genomféra
informations- och kunskapshojande atgarder for att minska tiden till marknadsintroduktion av
tjanster for kombinerad mobilitet. Dartill vill Trafikverket utveckla en plattform for 6ppen
kollektivtrafikdata, vilket bedoms vara en forutsattning for att utveckla kombinerade
mobilitetstjanster. En handlingsplan har tagits fram inom projektet ”Kraftsamling for 6ppen
trafikdata”. Den Nationella planen innehaller forslag till finansiering av en nationell plattform
for all statisk och dynamisk kollektivtrafikdata. Vi bedémer dessa initiativ som lovvérda.

12. De samhallsekonomiska kalkylerna maste breddas och utvecklas

| dag anvands de transportpolitiska malen som en ledstjarna for hur vi ska utveckla
transportsystemet. Overgripande géller att transportsystemet ska vara samhéallsekonomiskt
I6nsamt och langsiktigt hallbart. For att kvantifiera och vardera hur val véagar och jarnvéagar
uppfyller malen anvéands prognosmodeller och samhallsekonomiska kalkyler. Det finns tyvarr
stora begréansningar i vad modellerna klarar av. Till att bérja med &r transportmodellerna
skattade pa kanda beteenden och varderingar. Den utveckling som varderas hogst blir da den
som stirker de strukturer vi redan omger oss med. Att ’rdkna hem” en storre utbyggnad dér vi
ges robusta forutsattningar och/eller nya alternativ for hur vi kan resa eller transportera gods
blir darfor svart.

Det finns brister i de samhallsekonomiska kalkyler som anvands i dag infor beslut om
infrastrukturinvesteringar. Alla relevanta nyttor finns inte med de samhallsekonomiska
kalkylerna. Detta kan fa stora konsekvenser eftersom det kan leda till att staten inte investerar
i de projekt som ger mest nytta fér samhallet och att man kanske rentav avstar fran att
investera darfor att den traditionella samhallsekonomiska kalkylen helt felaktigt visar pa dalig
I6nsamhet av investeringen. De samhallsekonomiska kalkylerna maste breddas och utvecklas
sa att de tar hansyn till relevanta samhéllsekonomiska och klimatméssiga véarden inom
godstransportsystemet. Bristerna finns dels i samhéllsekonomiska kalkyler som anvands i dag
och dels i att man har ett allt for sndvt synsatt dagens samhallsekonomiska kalkyler.

Enligt det traditionella séttet att mata ar jarnvagsutbyggnad i allmanhet och
hdghastighetsjarnvéagen i synnerhet olénsam. Dessvérre missar sndva analyser den
samhallsutveckling som stora infrastrukturprojekt ger. Vi anser darfor — liksom bland andra
Sverigeforhandlingen — att ett bredare synsétt an i dag maste anvéandas nar framtida
infrastrukturprojekts nytta bedéms.
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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 tillvaxt och integration. Urbaniseringsprocesser pagar 6verallt pa alla
geografiska nivaer. Pendling ar en central regional utvecklingsfaktor. Studier visar att
pendlingsviljan ar hog 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 vaxande stader med varandra &r att starka dem och darmed
Sveriges internationella konkurrenskraft och vélfard.

VTI har for nagra ar sedan i rapporten ”Godstransporter och samhallsekonomiska kalkyler”
analyserat nyttan av vél fungerande godstransporter och hur dessa hanteras i
samhéllsekonomiska kalkyler i den svenska infrastrukturplaneringen. I rapporten
konstaterades “att dagens tillimpning av samhéllsekonomiska kalkyler uppvisar brister
gallande godstransporter”. Problemet kvarstar nu aven flera ar efter att rapporten slapptes,
men bestar i att alla relevanta nyttor, som forbattrad tillforlitlighet, inte inkluderas pa ett
adekvat satt. Mer generellt saknas information om effektsamband, dvs hur olika investeringar
paverkar tidsatgangen, transporternas tillfrlitlighet och transportkostnaderna. Dessutom
saknas transparent information om prognosticerade transportvolymer. Detta innebdr att de
slutgiltiga resultaten &r svara att granska.

Det finns en méangd relevanta effekter som inte réknas in i dagens samhallsekonomiska
kalkyler, som effekter pa den regionala tillvéxten, arbetsmarknaden (6vergripande och pa
olika delarbetsmarknader), anvandning av befintligt realkapital, bostadsmarknaden,
mojligheterna 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. Tagoperatorerna anser darfor att det behovs ett bredare och mer fordjupat synsétt
nar det galler samhallsekonomiska berakningar dar alla relevanta effekter ingar, liksom en
oversyn och utveckling av hur de samhallsekonomiska kalkylerna anvands som
beslutsunderlag.

Tagoperatdrerna anser mot denna bakgrund att de samhéllsekonomiska analyserna maste
utvecklas och att inte minst godstransporter pa jarnvag maste fa en rattvisande vardering.

13. Forskning, innovation och digitalisering

Alla branscher paverkas idag av den dkande digitaliseringen och manga branscher kommer att
i grunden revolutioneras under det narmsta decenniet. Digitaliseringen kommer att pa ett
omvalvande satt att bade forandra affarsmodeller och effektivisera processer. Transport-
branschen &r en av de branscher som utvecklats relativt sett mindre avseende nyttjandet av
informationsteknologi. Den moderna teknikens mojligheter inom datafangst, hantering av
stora datavolymer (big data) och analysverktyg &ar egentligen idealisk for den komplexa
godstransportverksamheten. Det star klart att tillganglig information maste nyttjas battre och
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mer resurser maste satsas pa att fanga ytterligare information for att dels utveckla affarerna,
dels skapa effektiva verksamhetsstod.

Jarnvégen &r en viktig resurs for Sverige. Persontrafiken via jarnvéagsnatet har stadigt okat
sedan 1990-talet, konkurrensen har 6kat, och jarnvégen ses som ett konkurrenskraftigt och
hallbart trafikslag for godstransporter. Jarnvagen har dock brottats med utmaningar, kring
exempelvis kapacitetsutnyttjande, punktlighet, robusthet, eftersatt underhall och bristande
kontroll av anldggningens 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 mera 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 sdledes stora behov av koordinerade innovations- och forskningssatsningar som
skapar majligheter att bygga upp och vidmakthalla kritiska forskningsmassor, generera ny
kunskap och sakra kompetensforsorjningen pa jarnvagsomradet.

Anslagen till Fol behover 6kas och Trafikverket foreslar att 8 miljarder kronor avsatts for
forskning, utveckling, innovation och demonstration (Fol) under perioden 2018-2029. Detta
motsvarar drygt en procent av den ekonomiska ramen pa 622 miljarder kr. Tagoperatorerna
anser att statens anslag till forskning inom transportsektorn ar laga jamfort med Fol-
investeringarna pa andra teknik- och kapitalintensiva branscher och att statens Fol-anslag pa
transportomradet bor 6ka under planperioden.

Vi anser att forsknings- och utvecklingsprogram bor innefatta de satsningar pa innovation och
forskning som pa béasta sétt kan medverka till att (1) starka det svenska jarnvagssystemets
funktion, samhalls- och kundnytta, (2) skapa forutsattningar for att planerade investeringar
och satsningar ger storsta mojliga samhéllsnytta och effektivt bidrar till att de
transportpolitiska malen nas, och (3) utveckla svensk jarnvagskompetens och jarnvéagssektor,
saval tekniskt som operativt, med ambitionen att skapa en svensk foretagsverksamhet i
vérldsklass.

Vi ser en stor potential for det svenska jarnvagssystemet under de narmaste artiondena och
har en vision om ett mera innovativt jarnvagssystem. Med tillrackliga satsningar pa
infrastruktur, innovation och forskning idag, ser vi att jarnvdgen kommer att fungera som en
motor for att Sverige ar 2050 ska vara ett land dar transportsystemet ar fossilfritt och
hogteknologiskt, och dar avstanden mellan manniskor, jobb och bostader &r korta.

For att na framgang kravs kraftfulla forsknings- och innovationssatsningar kring effektiv
anvéndning av existerande infrastruktur och effektiv utbyggnad av ny infrastruktur, effektiv
anvandning och utveckling av tekniska system, utveckling och hantering av ett effektivt
transportsystem som moter samhallets behov, och det finns dessutom stora behov av en
forsknings- och innovationsbaserad kompetenssatsning.
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Fol-behov kopplat till infrastrukturfragor

Efterfrageanalyser vid utbyggnad av kapacitet

Fol som understddjer effektivt underhall av infrastruktur och fordon, kartlaggning av
infrastrukturens status och livslangd, samt analyser av anldggningens/natets
funktionalitet och av storningars orsak och spridning

Analyser och uppfoljningar av jarnvagens kostnader, inklusive benchmarking

Okade insatser kring Fol om upphandling — okad integration mellan juridik, teknik och
ekonomi

Okad kunskap om elforsorjning, inklusive energieffektivitet, i det framtida
jarnvagssystemet

Okade insatser kring Fol om nyanlaggning — kopplat till planering, ekonomi,
byggande och teknik

Fol kring utveckling av samverkan, kring t.ex. kapacitet, inom jarnvagsbranschen
Okade insatser kring utveckling och anvandning av system som kopplar till
infrastruktur, t.ex. system for 6kad redundans och resiliens

Fol kring samverkan fordon — bana

Fol-behov kopplat till tekniska system

Fol kring de mojligheter som digitaliseringen skapar — t.ex. i form av prediktivt
underhall, fordonsbaserad datafangst, virtuell homologering och utveckling av nya
applikationer och battre system for realtidsinformation

Fol kring de utmaningar som teknikutvecklingen medfor, kopplat till exempelvis
sékerhet och integritet

Fol kring inférandet av tekniska system — t.ex. i granssnittet manniska — teknik
Fol kring utveckling av nya metoder for planering och uppféljning av tagtrafik,
inklusive 6kad automatisering

Fol-behov som kopplar till ett effektivt transportsystem

Fol kring effektiva floden och bytespunkter

Fol kring marknadens funktionssatt i bred bemérkelse — avseende t.ex. organisation,
styrning, effektivitet och finansiering — i koppling till bl.a. storre regioner och nérhet
mellan manniskor, foretag och bostader

Okad kunskap om de faktorer som paverkar trafikslagsval for passagerare och
godskopare

Utvecklade samhallsekonomiska modeller och prognoser

Fler uppféljningar och efterhandsanalyser, t.ex. for att fa mer kunskap om vilka typer
av underhallskontrakt som fungerar bra

Fol kring vérderingar av restid och punktlighet

Fol ur ett human-teknologiskt och beteendevetenskapligt perspektiv, t.ex. kring
resenarers upplevelser och sakerhetsfragor

Innovations- och forskningsbaserade kompetenssatsningar

Kunskap om aldre system behover ersattas med kunskap om nya system, for att
underlatta en mera effektiv och modern verksamhet

Samlade, langsiktiga satsningar pa forskningsmiljoer behovs for att sakerstélla att
uppbyggd kompetens tas till vara och kommer branschen till fortsatt nytta
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e Kompetenssatsningen behdver ta sikte pa branschens konkreta och praktiska behov

e Okad kunskap ar nodvandig for att sakerstalla upphandling som kan tillgodogora sig
modern teknik och framtida system

e Konkreta behov av fler signaltekniker och lokforare

Vi ar positiva till de av Trafikverket foreslagna prioriteringar under planperioden for omraden
inom forskning och innovation:

e omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem

e robust och saker infrastruktur i det digitaliserade samhallet

o ett effektivt och sammanhallet transportsystem for naringsliv och medborgare

e ett jamstéllt och inkluderande transportsystem for land och stad

Vi instdmmer i att det handlar om att utveckla mer kostnadseffektiva och smarta metoder for
underhall av infrastruktur kopplat till digitaliseringen och mer kunskap om interaktionen
mellan individen och de automatiserade systemen. De forsta stegen mot digitaliserad
trafikledning har tagits men det behdvs mer kunskap om digitalisering i alla trafikslag, samt i
ett sammanhallet transportsystem.

Vi bedomer ocksa att uppkopplade, automatiserade och elektrifierade vagfordon kombinerat
med mobilitetstjanster har potential att radikalt fordndra vagtransporterna. Men val av bréansle
I0ser inte trangselproblematiken.

Inom jarnvagsomradet ar fordonen i dag uppkopplade via tagradiosystemet GSM-R, som dven
ar en viktig del i signalsystemet ERTMS. Det pagar ett arbete med att utveckla och specificera
ett system som kommer att ersatta GSM-R och innehalla betydligt fler funktioner.
Tagoperatorerna ser positivt att ERTMS utvecklas till att nd den miniminiva som utlovades
redan 2007.

Vi ar positiva till att ERTMS-systemet ska implementeras forutsatt att det finasieras. Vi
forutsatter att det redan finns moderna versioner av ERTMS. Tagoperatorerna staller sig
skeptiska till att Trafikverket deltar i utvecklandet av modernare versioner som mojliggor
korning av tag med kortare mellanrum mellan tadgen och darmed okad kapacitet i
jarnvagsnatet. Detta torde inte vara realistiskt att na inom planperioden.

Vi stodjer utvecklingsmalet ar att tagtrafiken delvis ska bli automatiserad, En mer objektiv
bild av anlaggningens status, genom tillgang till stérre dataméangder fran anlaggningen och
fordon, ger nya mojligheter i entreprenadupphandlingar.

Okad tillgang till data i olika former innebar nya méjligheter att fa en gemensam bild av
nuldge, behov, brister och I6sningsforslag som hojer formagan att planera, vidmakthalla,
bygga och trafikleda transportsystemet utifran en balans mellan miljohansyn, trafiksakerhet
och framkomlighet.

Det ar positivt att atgardsforslagen utgar fran Trafikverkets malsattning att anvanda
digitaliseringens mojligheter som en naturlig del i verksamheten, for att skapa kundnytta,
effektivitet och ett hallbart transportsystem.

Tagoperatorerna ar positiva till att ett systemstod och nya arbetssétt etableras for att skapa

forutsattningar for en fungerande hantering av information om vég-, jarnvag- och it-
infrastruktur.
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Vi vill avsluta med nagra kommentarer kopplade till en av de utpekade samhallsutmaningarna
i den Nationella planen namligen att ’frimja 6verflyttningen av godstransporter fran vag till
jarnvag och sjofart”. Som sédgs i en underliggande bilaga till forslaget till Nationell plan &r en
av de storsta utmaningarna for det svenska transportsystemet att tillgodose det kade behovet
av transporter, samtidigt som transportpolitiska och andra relevanta samhallsmal ska uppnas.
Sverige maste stélla om till ett sakert och hallbart transportsystem dar transporterna ar
fossilfria. Det konstateras ocksa att ’det ricker inte med att gora det vi hittills gjort fast mer
effektivt utan det krévs mer eller mindre ett paradigmskifte”. Mot denna bakgrund &r det
anmarkningsvart att sa lite skrivs om hur det kapacitetseffektiva, sakra och minst
miljopaverkande trafikslaget — jarnvagen — ska kunna spela en storre roll i det svenska
transportsystemet. Till exempel ndmns inte behovet av forskningsrelaterade initiativ for
overflyttning fran vag till jarnvag. Istallet aterfinns en mycket allman formulering om att det
’for samtliga miljofragor behdvs mer kunskap kring vilka styrmedel och incitament som
skulle driva pa miljoriktiga val savél hos producenter som konsumenter”. Jarnvégens relativa
fordelar lyfts inte fram utan istdllet ségs det att i alla trafikslagen behdvs mer kunskap kring
hur CO2-utsldappen kan minskas”.

| bilagan om Fol till forslaget till Nationell plan poédngteras ocksa att ett “deltagande i
europeiska och internationella program ar viktigt for att hamta hem kunskap fran andra
lander, fa utvixling pa de nationella forskningsmedlen” m.m. och vidare att “alla trafikslag
paverkas i stor utstrackning av internationella regelverk och standarder. Det ar darfor viktigt
att Sverige deltar i internationella forskningsprogram for att framhéva vara unika kompetenser
och forutséttningar samt vara forberedda for kommande implementeringskrav”. I detta
sammanhang hade det varit pa sin plats att i planen redogéra narmare for Trafikverkets
engagemang i Shift2Rail och hur de nationella forskningsmedlen forhaller sig till detta under
planperioden. Shift2Rail namns i princip inte alls, vare sig i huvudtexten till den Nationella
planen eller i Fol-bilagan.

14. Foérutsattningarna for naringslivets transporter
Inledning

Néringslivet ar primér kopare av godstransporttjénster. 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 vager transportkopare in eventuella samhallsnyttor, sdsom klimatanpassning. | den
utstrackning samhallet vill skapa ett annat beteende kan detta ske antingen genom reglerande
lagar eller genom ekonomiska straff/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

= Klimatanpassning

Ansvaret for utvecklingen av jarnvagens godstrafiksystem &r oklart och dessutom fordelat pa
flera aktorer.
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Tagoperatorerna anser att grunden for en effektiv infrastruktur i samhallet &r att den uppfyller
nyttjarnas behov pa ett kostnadseffektivt satt. Om samhaéllet 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 jarnvéagens konkurrenskraft.

| forsta hand bor infrastruktursatsningar inom jarnvégen handla om att bygga bort
begransningar i natet samt att effektivisera delar som ar otidsenliga och otillréckliga.
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 végnatet. | bristen pa helhetsansvar for ett nationellt samordnat system med
omlastningsnoder (hamnar och terminaler) har lokala intressen, sdsom kommuner och foretag,
kunnat styra placeringen av omlastningsnoder, utan att ta hansyn till nyttan for det samlade
godstransportsystemet och hallbarhetsmalen. Det finns ett stort varde av att betrakta
kombitrafiken som en central del av det riksgemensamma godstransportsystemet och
optimera det samlade systemet med detta som utgangspunkt. Flertalet atgarder for att 6ka
samverkan mellan transportslagen finns beskrivna redan i SOU 2004:76 Godstransporter —
noder och lankar i samverkan. Dér beskrivs bl a behovet av ett samlat ansvar och att noderna i
systemet placeras pa strategiskt viktiga platser.

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 kravs ett samarbete
leverantorer, operatdrer och myndigheter.

Rangerbangardarna har ett efterslapande behov av underhall och kapacitetspaverkande
investeringar. Detta avser i forsta hand de storsta bangardarna, sdésom Hallsberg,
Goteborg/Savenas och Malmo, men dven mindre bangardar som knytas till ett framtida
godsstraksystem. Att atgarda eftersatt underhall, inklusive reinvestering, bedoms av Sweco —
pa uppdrag av Tagoperatdrena m fl — i rapporten “Jirnvig 2050 — Néaringslivets
Godstransporter”, kriva cirka sex miljarder kronor under nista planperiod. Samtidigt har
nyttjandet och volymerna forandrats 6ver tiden och nya godstagsaktorer 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 begrénsningar i kraftforsorjningssystemet leder till att kapaciteten i jarnvéagssystemet
inte nyttjas helt. Kraftforsorjningen avgor hur mycket effekt ett godstag kan ta ut och darmed
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dess langd och maximal last. Med begrénsad kraft sanks nyttjandegraden i systemet.
Elektrifiering och en anpassning av kraftforsorjningen minskar kostnaderna for operattrer och
ger darmed 6kad konkurrenskraft for jarnvégen.

Langre, tyngre och storre tag

| forslaget till Nationell plan beskrivs att langre, tyngre och storre tag starker
konkurrenskraften for godstransporter pa jarnvag och ger naringslivet méjlighet till
effektivare transportlésningar. Langre, tyngre och storre tag skapar ocksa ledig kapacitet pa
jarnvagen. Tagoperatorerna anser att atgarderna ar valkomna men att de ligger alldeles for
sent i planen. De maste prioriteras de narmaste aren med hansyn till konkurrenssituationen
med vagsidan. Vidare maste i arbetet storre fokus ldggas pa hanteringen pa tagbildnings- och
ankomstbangardarna. Nationella planen beskriver att ett spar pa infartsgruppen Hallsbergs
rangerbangard forlangs, det saknas beskrivet mal att mojliggora tagbildning for avgaende tag i
Hallsberg, Malmo och Géteborg. Atgarden med langre, tyngre och storre tdg berdknas ge
jarnvagen en kapacitetsokning med ca 15 procent. Tagoperatorerna staller sig positiva till att
malet att uppfylla kraven om 740 meter langa tag och barighetskrav till 2030. Dock bér det
aven reflekteras — i en 12-arsplan som den Nationella planen — en vision annu langre tag, dvs
narmare 1000 meter langa tag. Vidare bor i ssmmanhanget TEN-T-kravet att infora
linjehastighet om minst 100 km/tim for godstag noteras.

Naringslivspott

Néringslivet genomfor investeringar i basindustrin som i sin tur mojliggor
produktionsokningar. Jarnvdgen dvervags som transportlésning men det krévs 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 ar 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 naringslivspott pa 1,2 mdr kronor samt ser fram emot att bidra till arbetet med
att identifiera relevanta objekt for aktiveringen av potten och forutsattningarna att utoka
potten.

Intermodala transporter

Kommissionar Violetta Bulc har deklarerat att 2018 &r The year of multimodality” det vill
sdga ett transportslagsdvergripande fokus men med jarnvdgen som “backbone”. Det anses
vara av storsta vikt att fa 6ver gods fran vag till jarnvag eftersom 60 procent av CO2-
utslappen kommer fran véagtransporter. Tagoperatorerna har, tillsammans med aktorer fran
andra delar av branschen tagit fram en preliminar tiopunktslista 6ver atgarder som maste
atgardas for att mojliggora en 6kad overflyttning av transportarbete inom kombitrafiken. Det
handlar om ett paket dar alla delar behdvs for att mojliggora 6verflyttning av transporter som
ar nodvandig for att uppna klimatmalen.

1. Konkreta mal och riktlinjer for vad politikerna vill med kombitrafiken och uppdrag till
Trafikverket och andra myndigheter att framja kombitrafikens utveckling, genom t ex
handlingsplaner for 6kad kombitrafik. Infora ett kvantifierbart mal: ”Lyftdubbling till
2030 dvs fordubbling av antalet terminallyft till 2030 som f6ljs upp av en utvald
myndighet.
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2. Terminalstruktur och tillganglighet, konkretiseringar kring placering och krav.
Konkret standard pa terminaler utmed stomnétet. Neutrala terminaler, vikten av en
plan pa nationell niva sa att inte lokala beslut far konsekvenser i den totala
utvecklingen. En tydlighet i terminalstruktur skulle ge tydlighet for oss som ska
investera.

3. Infrastrukturatgarder, sasom atgardande av konkreta kapacitetsbrister utmed
huvudstraken.

4. Reducerade banavgifter alternativt kompensation till klimatsmarta transporter (t ex
miljokompensation eller statsstod enligt forebild fran Osterrike)

5. Subventionerade terminallyft eller omlastningsstod.

6. Kortare handlaggningstider och effektivisering/marknadsanpassning av tilldelning av
taglagen (ansokningsprocessen) och prioritering av godstrafik under visa strackor och
tidsfonster.

7. Offentligt stod till transportupplagg som flyttar transporter fran vag till jarnvag.
Terminallyftet har lite paverkan i det hela. Effektiva terminaler, prisbild anslutande
vagtransporter, och volymer &r det som krévs pa terminalerna.

8. Utbildningsinsatser transportkdpare. Det ar viktigt att beslutsfattare far den kunskap
och information om godstransporter och olika lastbarare, eftersom de olika
godstransporterna har olika behov.

9. Krav pa lastbarare, konkretisering avseende lyftbara trailers.

10. Utveckling 6ver tid for intermodala transporter och tydlig malstyrning, dvs lamplig
nationell myndighet som maéter och féljer utvecklingen av antalet terminallyft per ar
och kvantifierar minskade CO2-utslapp och energieffektivisering per trafikslag.
Minskad trangsel och béttre olycksstatistik ar ocksa incitament for 6kade transporter
pa jarnvag.

Jarnvagens sidosystem

| forslaget till Nationell plan belyses fragor om vagnatets behov av sidosystem eller
sidoomraden sasom rastplatser m m. Nagot motsvarande for jarnvagens behov finner vi inte i
planforslaget.

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

Nar 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.

Tagoperatdrerna har sedan langre tid efterlyst Trafikverkets syn pa vilket ansvar verket har for
sidosystemet. Svaren har uteblivit och vi forutsatter nu att detta klargors 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 dérefter har det vuxit fram en diversifierad marknad med
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privata och kommunala bolag. Till viss del rader en éveretablering bade fér 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 sparéagares 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 uppstallning av fordon i samband med
taglage. For detta andamal finansierar Trafikverket investeringar i sadana spar. | det nu
foreliggande forslaget till Nationell plan finns objekt dar det kan ifragaséttas om Trafikverket
gar utanfor sitt uppdrag nar de dven pekar ut platser for depaer (Géteborg) och de samtidigt
anger att de 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 lamnar bidrag till anslutning av kombiterminaler, en malbild kunde vara
50 procents bidrag bade till terminaler och industrispar. Det skapar en osakerhet hos
marknadens aktorer att forutsattningarna for stod inte ar tydliga och har ar bristen pa en
samlad nationell strategi pataglig. For tagoperatorerna 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 Rosershergs 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 jarnvéagsfordon, samt dels
for att skapa en sakerhet och trygghet for de som vill transportera mera gods pa jarnvag.

Tillgangen till frilastomraden ar en forutséttning for transporter av godsvagnar — nationellt
och internationellt — d&r godstransportkdpare 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 jarnvéag. Osakerheter foreligger kring vad som ska gélla 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, prissattning etc.

Den Nationella planen genomsyras av kapacitetsskapande satsningar. Nar kapaciteten i
jarnvagssystemet ckas behovs det ocksa dkad kapacitet i jarnvagens sidosystem, som,
verkstader, depaer, stationer, avisningsanlaggningar, hjulsvarvning, reparationsspar och
uppstallningsspar m.m. Dessa sidosystem ligger utanfor Trafikverkets ansvar, men
Tagoperatdrerna anser att det ar nodvandigt att Trafikverket, som planerar huvudsystemet
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kompletterar den Nationella planen med en 6versiktlig beskrivning av hur kapaciteten i
sidosystemen ska 6kas och sékrar strategisk jarnvagsmark, framforallt i storre stader.

Banavgifter

Den begransade éverflyttningen av transporter fran jarnvag till vag som kan komma att bli
fallet om banavgifterna fortsatter att 6ka ar ur ett samhallsekonomiskt perspektiv inte
onskvard. Tagoperatorerna instammer har i Trafikanalys slutsatser, som senast presenterades i
Trafikanalys rapport Kunskapsunderlag om skatter och avgifter pa transportomradet —
delredovisning, Rapport 2017:19. Trafikanalys framhaller dar att ’en ensidig h6jning av
banavgifterna utan att motsvarande internalisering ocksa skulle ske pa véagsidan atminstone pa
langre sikt, kunde medfora negativa konsekvenser for samhéllet. Den uppdaterade analys som
gjorts inom ramen for Trafikverkets uppdrag att dstadkomma en mer effektiv fordelning av
kapacitet pa det svenska jarnvagsnatet (N2011/153/TE) landade i samma slutsats som
analysen fran 2011. Med fortsatt okade banavgifter till 2025, dar godstagen da forvantas
uppna en internaliseringsgrad om 0,6-0,8 beroende pa avgiftsniva och avgiftsstruktur, menar
Trafikverket (2013, sid 2) att ”...en forsiktig tolkning av det samhillsekonomiska resultatet
(4r) att avgiftshojningen riskerar att minska den samhéllsekonomiska vilfarden...da
godstransporter flyttar fran jarnvag” till vdag.” Det ar alarmerande att inriktningen med hojda
banavgifter trots dessa analyser anda ska anses vara radande ordning.

Forhallandet kan tydliggoras genom nedanstaende tabell hamtad fran Trafikverket
effektbeskrivning av héjda banavgifter i JNB 2019. Internaliseringsgraden ar hogre for
lastbilar men om man istéllet tittar pa faktiska externa kostnader sa inses att jarnvagsgods inte
tacker sina externa kostnader med 13 kronor (den icke internaliserade kostnaden) for 1 ton
som transporteras 500 km, motsvarande externa kostnad for lastbilstrafik &r 41 kronor for 1
ton som transporteras 500 km. Slutsatsen ar enkel, for varje tillkommande lastbilstransport sa
Okar samhaéllets externa kostnader med 28 kronor for 1 ton som transporteras 500 km. Vi
noterar med visst intresse att de icke téckta externa kostnaderna for

tillkommande lastbilstransporter — pa 28 kronor — jamfort med jarnvéagstransporter dverstiger
den totala externa kostnaden som jarnvéagsgods ger upphov till — dvs 27 kronor.

JNB 2019:

Tabell 38: Exempel: Totala externa kostnader (exklusive knapphet/tréngsel) samt
skatter/avgifter for en godstransport 500 km &r 2019

Total extern | Skatt eller avgift, Icke-internaliserad
Fiirdmedel kostnad, kr kr extern kostnad kr
Godstag 27 14 13
Lastbil 100 59 41

Inom jarnvagen ar efterfragan storre an vad jarnvagssystemet i dag klarar av att ta emot pa
belastade strackor under vissa tider. Regeringens och Trafikverkets nuvarande strategi kan
rimligen inte tolkas pa annat satt an malet ar minskad efterfragan genom att hoja tagtrafikens
kostnader och prisa ut godstransporterna fran jarnvagen till forman for vagtrafiken.
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De standigt 6kande banavgifterna kommer att drabba godskdpare genom hdgre priser, vilket i
sin tur kommer att minska godstransporterna pa jarnvag och oka trafiken pa vagarna med
Okade utslapp av véxthusgaser som foljd.

En av anledningarna till de hdjda banavgifterna &r att trafikslagen ska betala sina egna
kostnader och leda till samhallsekonomiskt effektivitet. Var tolkning ar dessvarre att
Trafikverket och regeringen har valt att agera kraftfullt nar det géller ett transportslag, dvs
mot just jarnvéagen. Ett satt att 0sa det uppkomna laget &r att genomfora valloftet att infora en
miljokompensation som ligger i paritet med banavgifterna pa godssidan.

| Trafikanalys uppf6ljning av de transportpolitiska malen har understrukits att
“internaliseringsgrad dr ett relativt (enhetslost) métt och kan som sédant l4tt bli missvisande
om inte ocksa absolutnivan pa internaliseringen vags in, sarskilt vid jamforelse av transporter
vars externa effekter skiljer sig mycket at”. Trafikanalys konstaterar vidare att “med tanke pa
langsiktig hallbarhet och for att internalisera transporternas externa kostnader finns det ur
transportpolitisk synvinkel motiv for ett aterinforande av en (differentierad) kilometerskatt for
tungtrafik och det ar ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv viktigt att en sddan introduktion
sker samtidigt som banavgifterna &ven fortsattningsvis hdjs. Den verflyttning av transporter
fran jarnvag till vag som kan komma att ske om endast banavgifterna ékar pa lang sikt ar ur
ett samhéllsekonomiskt perspektiv inte dnskvérd.” Tagoperatorerna instimmer har i
Trafikanalys slutsatser.

Underhallet av jarnvagsnatet ar mycket eftersatt. BTO anser att kostnaderna for det eftersatta
underhallet inte ska betalas av dagens tagoperatérer. De bor istallet erbjudas rabatter for de
kvalitetsbrister och kostnader som de dsamkas pa grund av den slitna infrastrukturen.

Det finns dven inslag av regionalstdd i och med att banavgifterna dven ska tacka
underhallskostnaderna pa lagtrafikerade banor i glesbygd. | dag saknar Trafikverket, enligt
egen uppgift, kunskap om kostnader och intékter per banstracka. User pays-principen ska
styra avgifterna enligt EU:s regelverk, men i dag betalar tdgoperatorerna banavgifter till
stdrsta delen som ett genomsnitt for slitaget for alla banor i Sverige. Ett forsta steg skulle
kunna vara ett berékna vad slitaget kostar per banstracka. Det skulle kunna leda till att vissa
banor redan natt sin marginalkostnadsniva. Andra banor finns av regionala skal, precis som
vagnatet.

Hogre kvalitet pa infrastrukturen i form av béttre tillganglighet och tillforlitlighet bor enligt
Tagoperatorerna vara ett villkor for att banavgifterna ska kunna héjas. Det ar inte rimligt att
hdja avgifterna for en tjanst som annu inte har levererats. Det ar forst nédr en béttre
underhallen infrastruktur faktiskt finns som det ar rimligt att ta mer betalt for den.

Styrning med hjélp av banavgifter i syfte att effektivisera anvandningen av jarnvagssystemet
bedomer vi far mycket liten effekt vid kapacitetsbrist. Konsekvensen blir istallet att,
kostnaderna stiger utan att kvaliteten 6kar som Trafikverkets prognoser visar, taget forlorar
marknadsandelar till trafiken pa véagarna.

Tagoperatdrerna anser att banavgifterna, liksom alla former av avgifter och kostnadsokningar,
liksom tagoperatérernas finansieringsansvar for ERTMS ombordutrustning pa tagen, bor
samordnas och utredas for att skapa ett meningsfullt avgiftsunderlag som inte férsamrar
jarnvagens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.

Malmbanan
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Ett effektivt, kapacitetsstarkt och robust logistiksystem mellan Narvik och Lulea &r en
forutsattning for LKAB och langsiktigt hallbar gruvdrift i malmfalten. For LKAB ar det av
yttersta vikt att logistiksystemet ar komplett for att de ska kunna ha den flexibilitet som
kommer att kravs for att konkurrenskraften uppnas. For att bibehalla dagens marknadsandelar
med bevarad konkurrenskraft behover jarnvégskapaciteten véaxlas upp i takt med planerade
produktionsdkningar.

Enligt LKABs och Tagoperatérernas bedomning saknas dock ett antal systemkritiska atgarder
for malmtrafiken. Nuvarande eller minskad kapacitet kan allvarligt komma att paverka
LKABs mojligheter att med ekonomisk hallbarhet utveckla verksamheten, darmed kan
foretagets langsiktiga 6verlevnad vara i fara.

Malmbanan mellan Kiruna och Riksgrénsen har redan idag betydande kapacitets-,
tillganglighets och robusthetsproblem. Det finns idag delar av banan som inte uppfyller
kraven for 30 tons axellast. Mot den bakgrunden genomfér nu Trafikverket ett
jarnvagsplanearbete pa strackorna Peuravaara — Bergfors och Kopparasen — Vassijaure. Pa
den norska sidan pa Ofotbanen Riksgransen/Bjornfjell till Narvik planerar Trafikverkets
norska motsvarighet BaneNor for kapacitetsokningar.

Vi konstaterar att Trafikverket valt att lagga en eventuell utbyggnad av dubbelspar utanfor
den foreslagna planen. LKAB anser att hela utbyggnaden av de tva delstrackor som redan nu
planeras bor laggas in i planen. | forslaget till transportplan saknas atgarder for att 6ka
kapaciteten pa norra omloppet. Med planforslaget star LKAB infor ett faktum dar planerade
atgarder, exempelvis forlangning av ett antal driftsplatser, inte pa langa vagar racker till for att
tdcka transportbehovet. Det kommer darfor redan tidigt i planperioden att uppsta
kapacitetsbrist med LKAB:s gallande produktions- och transportplaner. Fardigstallande av
32,5 tons axellast mellan Kiruna och Narvik har hogsta prioritet.

Inlandsbanan

Upprustningen skulle éppna for mer godstrafik och vara vital for basndringarna, som skogs-,
stal- och gruvindustrin och genom detta dven dppna upp for persontrafik. P& sé vis skapas
aven en attraktiv transportled som skulle forbattra forutsattningarna for transportarbeten och
samhéllsservice i hela inlandet. | Jamtland-Harjedalen ar besdksnéringen en basnaring med
storre betydelse for sysselsattning och tillvaxt an i manga andra regioner. Under senare ar har
ny persontrafik etablerats pa delar av banan. P& detta satt har destinationer som Vemdalen
kunnat erbjuda ett miljovanligt resealternativ for gaster fran sodra Sverige.

En satsning pa Inlandshanan ger en regionférstoring som skapar nyttor nationellt, regionalt,
lokalt och internationellt, dessutom med den langsiktiga hallbarhet som tagtrafik innebar.

Bland de intressanta mojligheter som Inlandsbanan visar upp finns en tydlig potential att
skapa redundans i jarnvéagssystemet i Norrland, inte minst i samband med utbyggnad och
upprustning av stambanan i de nordligare delarna av landet men ocksa for att svara mot
Okande transportvolymer gods- och persontrafik. Tillsammans med befintliga tvarbanor”
fran Inlandsbanan till Norrlandskusten kan skogsindustrin anvéanda banan for
rundvirkestransporter till anldggningar vid kusten. For begransade resurser skulle
inlandsbanan kunna uppgraderas till 22,5 tons axellast och anpassas for betydligt langre tag
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(langre &n TEN-T-kraven 740 m). For att mojliggodra uppgradering skulle en begransad
hojning av det statliga driftbidraget vara tillracklig.

Gréansoverskridande trafik

EU har sedan 2013 en gemensam planering for infrastruktur. Syftet ar att senast ar 2030 ha
skapat effektiva och hdogkvalitativa transportkorridorer — eller stomnét — inom hela EU, det s k
TEN-T-natet. Detta har Sverige varit med om att férhandla fram, och atagit sig att utfora. Det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T) &r ett trafikslagsovergripande nat inom EU vars mal
ligger val i linje med de svenska transportpolitiska malen och understryker den
gransoverskridande dimensionen. For att understddja en samordnad granséverskridande
utveckling har sa kallade stomnétskorridorer (utpekade strak for att mojliggéra en effektiv och
hallbar anvandning av godstransporttjanster) inrattats inom EU och angransande lander.
Tagoperatorerna stéller sig positiva till att malet att uppfylla kraven om 740 meter langa tag
och barighetskrav till 2030, dock med reservation for vara val utvecklade synpunkter pa
inforandet av signalsystemet ERTMS.

Sverige riskerar att missa EU-gemensamma infrastrukturmal. Riksrevisionens granskning
under hdsten 2017 visar att regeringen och Trafikverket inte har prioriterat TEN-T-kraven i
den nationella infrastrukturplaneringen och Riksrevisionen konstaterar att det riskerar att leda
till att EU-malen inte nas i tid. Riksrevisionen har sarskilt analyserat regeringens och
Trafikverkets arbete med inforande av kraven att inféra linjehastighet om minst 100 km/tim
for godstag och godstag med 740 meters langt pa stomnaétet. | rapporten konstateras att varken
i den Overgripande planeringen eller i enskilda projekt har Trafikverket tagit tillracklig hdnsyn
till EU-malen och regeringen borde ha varit mer aktiv i sin styrning pa omradet. Sammantaget
menar Riksrevisionen att detta riskerar att leda till att EU-malen inte nas fére 2030.
Trafikverket rekommenderas ta fram en konkret och tidsatt plan fér de projekt som behdver
genomforas for att EU-malen ska uppfyllas. Slutligen konstaterade Riksrevisionen att
Trafikverket bor ta fram underlag for ansokan om undantag for de satsningar som inte bedéms
vara samhallsekonomiskt Ionsamma. Tagoperatdrerna staller sig bakom Riksrevisionens
rekommendationer.

Idag ar broforbindelser och inrikes farjor en del av infrastrukturen som staten tar ansvar for,
men férjeforbindelser vid granspassage 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.
Nar Fehmarn-beltférbindelsen 6ppnas lar tagtrafiken via Oresundsbron och den korta vagen
ned till Tyskland oka, vilket kan medfdra kapacitetsbrister pa jarnvagen éver Oresundsbron.
Fragan som maste stallas ar om svenskt naringsliv endast ska ha en vag for tag ut ur Sverige
eller om aven en eller tva farjeforbindelser till kontinenten garanteras. Idag tar det politiska
ansvaret slut dar investeringar i spar och hamnar slutar, men det ar angelaget att
transporternas fortsattning 6ver haven i en eller tva godskorridorer tryggas. Detta ar 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 affér i framtiden
som kan motivera en investering i tagfarja for rederiet. De senaste beskeden fran Trelleborgs
hamn &r att de nya farjorna som f n bestélls inte kommer att ha jarnvéagsspar. Politiken, i
samrad med transportbranschen och naringslivet, maste hitta en 16sning som tryggar hallbara
transportlosningar med tillracklig kapacitet aven i framtiden. Anslutande jarnvagsnat bor vara
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val utbyggt och uppgraderas med elektrifiering och for 25 tons axellast. Trafikverket bér ha
ansvaret for sparen anda ut till kajkant i de hamnar dar trafik med jarnvagsfarjor pagar:
Trelleborg och Ystad.

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 dr ocksa kritiskt att bevaka utvecklingen av
tekniska krav for Fehmarn-beltforbindelsen sa att de motsvarar framtidens behov av langre
och tyngre tag (1000 m).

Behovet av en godsstrategi

| detta avsnitt har naringslivets transporter och dess behov beskrivits utifran hur jarnvagen kan
bidra. Synséttet behdver samlas in i en godsstrategi som tar ett adekvat systemperspektiv pa
godstransportsystemet.

Som framhallits tidigare i detta avsnitt &r naringslivet primar kopare av godstransporttjanster
baserat i forsta hand pa i vilken utstrackning respektive trafikslag och tjanst motsvarar deras
behov och krav pa kostnadseffektivitet (attraktivitet och konkurrenskraft). I andra hand véger
kunderna in eventuella samhallsnyttor som klimatanpassning.

Arbetet med att nd miljomalen om minskade utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn
riskerar att misslyckas om vi inte agerar kraftfullt nu. Bristen pa ansvar, vision och strategi
gor att 6vergripande samhéllsorienterade malbilder, sdsom klimatanpassningen, riskerar att bli
ett slag i luften. Genom enkla antaganden — och baserat pa befintliga planer — gar det
dessvarre att visa pa att det ar mer troligt att utslappen fran véxthusgaser kommer att 6ka fran
godstransportsektorn till ar 2030, &n att de kommer att minska. Utan tvekan kommer det
kravas mycket omfattande atgarder och samlade insatser for att hindra en reell 6kning av
CO2-utslappen. En minskning av utslappen med 70 procent till ar 2030 saknar dessvarre
trovardighet om inte omstéllningsarbetet véaxlas upp betydligt. For tunga transporter fors ofta
diskussionen om 6verflyttning fran vag till jarnvag och sjofart. Méjligheterna for
overflyttning har — av naturliga skal — en begransad potential men detta faktum férhindrar inte
pa nagot satt de stora samhallsekonomiska och klimatmassiga varden som kan frigéras genom
att 6ka konkurrenskraften inom jarnvégens och sjéfartens godstransporter.

Det ar tydligt att det idag saknas ett sammanhallet ansvarstagande for det svenska
godstransportsystemet. Det saknas en definition och avgransning av detta system. Det saknas
en tydlig vision och strategier for hur godstransportsystemet ska utvecklas 6ver tid. Det har
lange saknats konkreta mal och planer, utéver det Trafikverket tagit fram avseende infra-
strukturskulden och tranga sektioner i delar av systemet. Tydligheten maste borja uppifran
och i detta fall borde det borja med en tydlig politisk ambition, manifesterad med en
genomarbetad godsstrategi.

Det &r nodvandigt att jarnvégen okar sin kapacitet. Lika viktigt ar att jarnvagen okar sin
konkurrenskraft for att marknadsmassigt svara upp mot denna volym. Detta forutsatter dock
att ett stort antal atgarder satts in och att ett gemensamt ansvar tas av saval politiker och
myndigheter som kdpare och séljare av transporttjanster.
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Atgarder for att I6sa de utmaningar vi har inom jarnvagen idag kan inte skjutas pa framtiden.
Tégoperatorerna har i arbetet med skriften ”Jarnvag 2050 — Néaringslivets godstransporter”
fran 2016 foreslagit ett brett register av atgarder for att snabbt hoja jarnvagens tillforlitlighet
och utnyttjandegrad. Med atgarderna skulle operatorerna ges de forutsattningar som kravs for
att skapa I6nsamhet och darmed utrymme for aterinvestering och utveckling av verksamheten.
Atgarderna presenteras bl a i en 10-punktslista och omfattar dven steg 1 till 3 enligt
Trafikverkets fyrstegsprincip. Det ar ett omfattande arbete som maste genomforas pa kort tid.
Framgang forutsatter fortsatt samarbete mellan myndigheter, naringsliv och branschen.
Skriften ”Jarnvag 2050 — Naringslivets godstransporter” har bilagts detta remissvar.

Regeringens initiativ Fossilfritt Sverige har under oktober och november 2017 bjudit in
aktorer till ett arbetsmote angaende den kommande godsstrategin och gjort viktiga
debattinlagg om framtidens sjo-, vag- och jarnvégstransporter. Regeringen har har gett uttryck
for en konstruktiv hallning och vill arbeta tillsammans med transportslagen. De viktiga
inslagen i Fossilfritt Sverige ar forutsattningarna for omstéllning till minskad klimatpaverkan
samt att starka transportslagens och svensk industris konkurrenskraft. For jarnvagen ar de
konkreta inslagen miljékompensation, langre och tyngre tag, finansiering av ERTMS
ombordutrustning samt omlastningsstod i det intermodala systemet.

Storbritanniens respektive Tysklands regeringar har under 2016 respektive 2017 presenterat
genomarbetade strategier for utveckling av godstrafiken pa jarnvag.

Storbritannien: https://www.gov.uk/government/publications/rail-freight-transport
Tyskland: https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/publications/rail-freight-

masterplan.pdf? _blob=publicationFile

Vi utgdr fran att namnda strategier, skriften *Jirnvig 2050 — Naringslivets godstransporter”
samt det som anforts i detta avsnitt 14 kan fungera som inspiration for det svenska
godstrategiarbetet.

Stockholm den 30 november 2017

Bjorn Westerberg, VD Gustaf Engstrand
Branschforeningen Tagoperatorerna Branschfdreningen Tagoperatorerna
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