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Overgripande synpunkter och sammanfattning

Val fungerande infrastruktur och hallbara transporter for naringslivets konkurrenskraft och for
Sverige som nation ar utgangspunkten for Tagforetagens remissyttrande éver Trafikverkets
inriktningsunderlag.

Betraffande nivaer och inriktning i en ny nationell infrastrukturplan foreslar Tagforetagen i
fyra punkter:

1. En substantiell hojning av investeringsnivan i forhallande till BNP med anledning av
kraftig befolkningsdkning och en éverbelastad och sliten infrastruktur med en hog skuld i
form av efterslapande investeringsbehov och eftersatt underhall.

2. En utokad anslagsram, med 6ver 20 procent, kombinerad med att projektet nya stambanor
lyfts ur den lépande infrastrukturplaneringen och finansieras separat, som mojliggor bade
atgardande av eftersatt underhall och kritiska samhéllsinvesteringar

3. Det eftersatta underhallet pa jarnvag, enligt inriktningsunderlaget nu uppgaende till 43
miljarder kronor, maste elimineras. Netto behover ytterligare 30 miljarder kronor tillféras
under planperioden 2022-2033 i tillagg till de 13 miljarder kronor ingar i Trafikverkets
utokande anslagsram pa plus 20 procent. Vi foreslar “kraftsamling underh&ll” for hela
transportsystemet, dar planens omfattning utékas krona for krona sa att landets
underhallsskuld kan avbetalas under kommande planperiod.

4. Att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att ta fram ett scenario med bedémning av vilka
investeringar i 6kad kapacitet som &r noédvandiga for att mota en kraftigt 6kande efterfragan

pa jarnvagstjanster och behov av klimatomstéllning inom transportsektorn och presentera en
genomforandeplan.
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Tagforetagen vill harutover sarskilt lyfta fram foljande:

- Behovet av svensk infrastruktur for forbattrad konkurrenskraft nationellt och inom
Europa samt utdkat samarbete de nordiska transportmyndigheterna och regeringarna

- Vérdet av en vidgad naringspolitisk ansats

- Att Trafikverkets prognosarbete utvecklas sa att verklig efterfragan av infrastruktur
aterspeglas

- Behovet av en 6versyn av samhallsekonomiska kalkyler och samhéllsekonomiska
ingangsvarden i allmanhet samt i synnerhet avskaffande av skattefaktorn, utvardering
av restidsvardering och fokus pa vardering av kvalitet i taglagen, inklusive sa kallad
skogstid”, dvs ndr i forsta hand godstagen star pa separat spar och vantar pa att
snabbare tag ska passera

- Lika viktigt som spar att kora pa ar jarnvagens sidosystem: uppstéllningsspar, depaer,
verkstader mm. Kapaciteten i dessa maste folja den ckande trafiken. Det dr angelaget
att ett sadant helhetsperspektiv ar en utgangspunkt for det fortsatta arbetet.
Tagforetagen efterlyser en tydligare analys och ett storre fokus pa detta.

- Elektrifieringen av transportsektorn bor inkludera elektrifiering av fler betydelsefulla

jarnvagsstrak som annu inte elektrifierats, och vétgasteknologier till transportsektorn

behdver adresseras

Det &r akut att l16sa fragan om statlig medfinansiering av ERTMS-ombordutrustning

Infrastruktur for forbattrad konkurrenskraft nationellt och inom Europa

| uppdraget om att ta fram inriktningsunderlag ar aspekter kopplade till infrastruktur fér en
forbattrad konkurrenskraft mindre framtradande. Det &r tillsammans med okat
naringslivsfokus emellertid ett tema som betonats utgdra centrala pusselbitar for den
kommande infrastrukturplaneringen. Har kommer vikten av strak, noder, floden, bade
nationellt och inom Europa (TEN-T) in i bilden.

Fehmarn Balt-forbindelsen mellan Tyskland och Danmark éppnar ar 2029. Givet Europas
omstallning till ett klimatsmartare transportsystem kommer behovet av sparkapacitet for
hoghastighetstag, fjarrtdg och godstag att 6ka dramatiskt. For Sverige finns dock en risk att
Oresund blir en flaskhals. Fehmarn Balt innebéar stora mojligheter att stalla om &an mer av
gods- och persontrafik till grona transporter med ékad konkurrenskraft. Enligt en rapport fran
Ramboll kan antalet godstag dver Oresundsbron komma att férdubblas efter att Fehmarn Bélt-
tunneln 6ppnats. Okad kapacitet och redundans — inte minst for godstrafiken pa jarnvag — ar
kritisk. Det &r nu den svenska transportinfrastrukturen ska forberedas for éppnandet av
Fehmarn Balt 2029, exempelvis forbereda for 1.050 meter langa tag. Det ar darfor hog tid for
realistiska atgardsvalsstudier avseende alternativa forbindelser i Oresund, inklusive
tagfarjeforbindelser till Polen och Tyskland. Det galler att vidga nuvarande avsmalnade
perspektiv och fanga behoven bade fran gods- och persontrafiken.

Vi behover se ett nordiskt perspektiv pa konkurrenskraft och export. Projekt som nya
stambanor, Sthim - Oslo 2.55, Mittstraket, Ostkustbanan, redundans for Oresundsbron, for
bade gods- och persontrafik, inklusive farjeforbindelser till Tyskland och Polen, Inlandsbanan
som svensk-norskt projekt, mm far central betydelse. Vi saknar ett langsiktigt perspektiv pa
dessa fragor. Det samarbete som finns mellan de nordiska transportmyndigheterna bor atféljas
av ett kraftigt 6kat samarbete mellan de nordiska regeringarna kring granséverskridande
infrastrukturprojekt. Den nyligen undertecknade Berlindeklarationen bekraftar perspektivet



och EUs politik ar glasklar: forstark den gransoverskridande person- och godstrafiken pa
jarnvég.

Ett naringslivsperspektiv pa infrastrukturen

Enligt infrastrukturministern ska den nationella planeringen ha en néringslivsprofil. For att
andelen godstransporter pa jarnvag faktiskt ska 6ka maste en kraftig 6kning ske av intermodal
tagtrafik och kombitrafik. Ett paket av stora och sma atgarder behdvs. Det kréavs en nationell
strategi for terminalstruktur och tillganglighet, konkretisering kring industriklusters behov,
placering och faciliteter i synk med EU:s krav pa transportinfrastruktur (TEN-T-kraven). Ett
maste ar konkretisering av standarder pa terminaler utmed stomnatet och atgardande av alla
brister snarast. Vidare kravs atgardande av konkreta kapacitetsbrister utmed huvudstraken
samt atgardande av bristande anslutningar till terminaler och hamnar. Tagfdretagen anser att
Trafikverket bor fa i uppdrag av regeringen att i kommande arbete med att ta fram en ny
nationell infrastrukturplan analysera hur naringslivets behov av godstransporter béttre kan
vagas in i infrastrukturplaneringen och i samband med atgardsvalsstudier, vilket lyftes i
rapporten ~Atgirder for 6kad andel godstransporter pa jirnvig och med fartyg” frdn 2019.

Vi rekommenderar att redan aviserad lyftpeng infors for att ge incitament for
transportupplagg som flyttar transporter fran vag till jarnvag. Listan pa Ionsamma kortsiktiga
atgarder kan goras lang.

| den nu gallande infrastrukturplanen for 2018-2029 finns inom ramen for Trafikverkets
anslag for trimningsatgarder en naringslivspott pa i genomsnitt 100 miljoner kr per ar, totalt
1,2 miljarder kronor under den 12-ariga planperioden for riktade atgarder for naringslivets
transportbehov pa jarnvag. Tagforetagen foreslar att naringslivspotten i kommande
infrastrukturplan hojs till i genomsnitt 200 miljoner kr per ar. Vidare foreslar Tagforetagen,
for att snabba upp genomforandet av mindre atgérder, sa att ett snabbspar skapas for
prioriterade projekt fran naringslivspotten dar dessa hanteras vid sidan av Trafikverkets
ordinarie planeringsprocess.

Investeringsnivan i relation till BNP

En modern och vél fungerande infrastruktur och effektiva transporter till konkurrenskraftigt
pris utgor ryggraden i en modern marknadsekonomi. Ett robust, tillforlitligt och langsiktigt
hallbart transportsystem ar en forutsattning for ett fungerande samhalle och néringsliv.
Decennier av underinvesteringar har skapat en infrastrukturskuld, bestaende av bade ett
eftersldpande underhall och otillrackliga nya investeringar. Bristerna skapar merkostnader for
foretag och medborgare. Det forsamrar arbetsmarknadens funktionssatt, minskar
konkurrenskraften och gor oss sarbara vid storningar.

Under 1950- och 60-talen investerade Sverige éver tva procent av BNP per ar i
(kommunikations-)infrastruktur. Det resulterade i en modern och kapacitetsstark
transportinfrastruktur. Sedan dess och fram till millennieskiftet var investeringsnivan ner pa
ungefar en procent av BNP per ar. Jarnvagssystemet ar numera anstrangt och befolkningen
vaxer allt snabbare. Sverige behéver darfor under en tid ater éka investeringsnivan for att ta
ett nytt kapacitetssteg och lagga grunden for framtida tillvaxt och valstand.

Infrastrukturministern &ar ocksa tydlig med att det behdvs ett antal tydliga mal for utbyggnad
av jarnvag for att inte vagarna skall svammas 6éver. Just nu finns det dock inte utrymme for
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det i de budgetramar som Trafikverket har att forhalla sig till. Behovet av kade anslag ar
stort nu under en period for att kunna ta ett nytt steg pa kapacitetstrappan och rusta landet for
framtiden.

Klimatfragan aterspeglas inte tillrackligt

Klimatmalet for transportsektorn innebér att véxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska
minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Regeringen har aterkommande
konstaterat att om malet ska nas sa maste funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen
for hansynsmalet. Med detta avses att den samlade utvecklingen inom transportsystemet ska
leda till att klimatmalet nas.

Transporternas véxthusgasutslapp har visserligen minskat 6ver tid men inte i den takt som
kravs for att na klimatmalet. Att utslappen fran transportsektorn maste minska betydligt
snabbare an hittills for att klara klimatmalen &r regeringens egen beddmning. Minskning av
utslappen enligt gallande klimatmal innebar en omstéllning av transportsystemet och
jarnvagen spelar en central roll fér att uppna regeringens politik. Dessvarre ser vi for
narvarande inga tydliga tendenser till 6kad andel transporter pa jarnvag, snarare en utveckling
at det motsatta hallet. Samtidigt ser vi ocksa att Trafikverket systematiskt underkanner
jarnvagens mojligheter att pa ett betydande satt bidra till klimatmalen.

EU-kommissionen har utlyst ar 2021 till ”European Year of Rail” och dess nyligen

antagna Strategi for hallbar och smart mobilitet utgér en bro for att na klimatmalen. Det
overgripande malet med strategin &r att leverera en utslappsminskning pa 90 procent fran
transportsektorn till 2050. Samtidigt ska strategin bidra till den digitala omvandlingen och
starka upp sektorn infor framtida kriser. Minskning av véxthusgaser star i centrum for vad
strategin avser med hallbara transporter men dven arbetsférhallanden, minskad trangsel,
minskad olycksstatistik, minskat buller fran trafiken och minskade utslapp av partiklar fran
vagbana och déck &r av avgdrande betydelse. Strategiunderlagen lyfter sarskilt problem med
buller fran biltrafiken samt att utslapp av mikroplaster fran dackslitage maste hanteras med
hé&nsyn tagen till halsa och ekologiska risker.

EU-kommissionens mal for 2030 (urval):

Fordubblat resande med hdghastighetstag

Godstrafik pa jarnvag ska 6ka med 50 procent

Tidtabellsbundna kollektiva resor under 500 km bér vara koldioxidneutrala

Jarnvags- och vattenbaserade intermodala transporter ska konkurrera pa lika villkor

med végtransporter

e Uppkopplad och automatiserad multimodal mobilitet blir verklighet, bland annat
genom att passagerare kan kopa biljetter for resor med flera fardmedel och att gods
kan transporteras med smidiga byten mellan olika transportslag

EU-kommissionens mal for 2050 (urval):
e Tredubbling av resande med hdoghastighetstag
e Dubblering av godstrafiken pa jarnvag
e Ett fullt fungerande multimodalt transeuropeiskt transportnat (TEN-T) for hallbara och
smarta transporter med hoghastighetsforbindelser
e Kostnaderna for transporternas samhallsbelastning ska fullt ut baras av
transportanvandarna


https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/ip_20_2329

Nu aterstar for Europas regeringar och transportmyndigheter att gora politik och verkstad av
EU:s Strategi for hallbar och smart mobilitet. Tagféretagen anser att strategin och dess mal
ska vara véagledande for utformningen av den kommande nationella planen

Infrastrukturplanens klimatpéverkan

Av inriktningsunderlaget kan vi konstatera att Trafikverkets analys av klimateffekterna har
andrats jamfort med andra underlag framtagna av Trafikverket samt dven skiljer sig fran andra
myndigheters bedomningar. Nar nu gallande nationell plan — som avser perioden 2018-2029 —
antogs bedomde Trafikverket planens klimatpaverkan. Bedémningen var att planférslagen
sammantaget skulle minska utslappen fran trafiken med drygt en procent jamfort med om
planforslagen inte genomfordes. Bara 6verflyttningen av godstrafik till jarnvag bedémdes da
minska koldioxidutslappen fran vagtrafiken med minst 0,7 procent, eftersom lastbilstrafiken
skulle minska med fyra procent. Analyser fran andra myndigheter — exempelvis Trafikanalys
— ger ytterligare stod for att klimatpaverkan kan minska genom 6verflyttning av transporter
till jarnvagen och sjofarten. Enligt Trafikanalys kan nara halften av det inrikes
vagtransportarbetet flyttas 6ver (En breddad ekobonus, sid 54).

Under dessa omstandigheter ar det svart att forsta att Trafikverket i en uppdaterad bedémning
av jarnvagsinvesteringarnas paverkan pa transportsektorns klimatutslapp bedémer att endast
en minskning med 1 promille kan aktualiseras. Om Trafikverkets bedémningar dndrats,
exempelvis till foljd av teknisk utveckling, borde man i inriktningsunderlaget utvecklat och
forklarat detta avsteg fran egna och andra transportmyndigheters analysmaterial.

Prognosarbete kopplat till kapacitet i systemet; Aterspeglas framtidens behov av kapacitet?

Trafikverkets prognosarbete &r inte anpassat efter faktiskt efterfragan eller verkligheten.
Tagforetagen ifragasatter i grunden om Trafikverkets prognosunderlag ens kommer i narheten
av vad marknaden kommer att efterfraga i framtiden. Nuvarande modeller for att rakna fram
basprognoser ar synnerligen komplexa och schabloniserade, vilket riskerar att bidra till
felaktiga beslutsunderlag. En forsta reflektion &r att det faktiska behovet av specifika
avgangstider i tagplanen inte avspeglas i jarnvagsforetagens ansékningar om kapacitet till
Trafikverket. | stor utstrackning ansdker man om den kapacitet man tror ar realistiskt att fa.
Detta innebdr att intresset for kapacitet sasom den framstélls av taglagesansokningar inte
speglar faktisk efterfragan. Fragan har accentuerats till f6ljd av den kraftiga tillvéxten av
regional passagerartrafik dar vi ser oroande tendenser till en allt striktare syn pa styva
tidtabeller, vilket skulle kunna fa katastrofala konsekvenser for kapacitetstillgangen om det
far stérre genomslag an det redan har.

Exempel godstrafik

Korrekt indata ar avgorande for att skapa rattvisande beslutsunderlag. Exempel pa fragetecken
vi identifierat galler stalvolymer Luled — Borlange. 2016 transporterades 2,1 miljoner ton stal.
Basprognosens volym med tag 2040 &r endast 2,3 miljoner ton, vilket ar lagre an saval Kls
tillvaxtprognos som prognosticerad trafikokning pa jarnvag for varugruppen, dar SSAB ar den
volymmassigt dominerande aktoren. Vidare aterspeglas inte 6kningar av intresset fran Norge
for jarnvagen genom Sverige, exempelvis fisktransporter. Vi noterar &ven att potentiella
kapacitetsminskningar pa grund av stort inflode av godsvagnar med kompositbroms inte
grundligt analyserats.



Exempel persontrafik

Nar det galler resandet i persontrafiken har Trafikverket systematiskt under lang tid
underskattat resandeutvecklingen.

Trafikprognoserna for manga av de senaste storre jarnvagssatsningarna har uppnatts snabbare
an prognosticerat och i flera fall har prognosticerade 6kningar dven évertraffats. Ett tydligt
exempel pa detta ar Svealandsbanan som snabbt nadde sitt kapacitetstak och Iépande byggts
ut med fler och fler motesspar. Med riktiga prognoser skulle en stérre del byggts med
dubbelspar fran borjan.

Orsakerna till prognosbristerna ar flera, bland annat felaktiga underlag for de senaste arens
resandeutveckling och svarigheter med avgransningar och faktainsamling fran operatorerna.
Dessutom kraver resandeprognoser antaganden om framtida omvérldsforutsattningar, t ex
befolknings- och néringslivsstruktur. Resvaneundersokningarnas kvalitetsbrister ledde till att
de observerade och framtida livsstilsforandringarna inte beaktades tillrackligt, exempelvis att
yngre manniskor i storstadsomradena ager och kor bil i mindre utstrackning &n tidigare.

Valkant ar ocksa att prognoserna inte omfattar gransoverskridande trafik. Till Danmark ar
volymerna redan hoga och kommer att vaxa. Till Norge kommer volymerna att 6ka snabbt nar
forst de omfattande banarbetena ar avslutade och sen nér ny kapacitet tillfors. Den senaste
beskrivningen av nuldget — i form av tillaggmatriser for framforallt utrikes tagtrafik och for
flygresande — ger inte tillfredstallande prognoskvalitet. Dessutom har modellen svart att
uppskatta overflyttning fran flyg till tag och saknar forutsattningar for kommersiell trafik. Det
kan direkt paverka resandeutvecklingen.

Enligt Trafikverkets egen beddmning &r underlagen for metoden for framtagning av
langvagskollektivtrafiktaxor foraldrade. Den kilometerbaserade kostnaden i sig baseras pa
diverse antaganden om hur man valde att resa med tag under 2001 utifran de taxor som gallde
vid den tidpunkten. Metoden baseras alltsa pa taxesystem som med stdrsta sannolikhet inte
langre ar aktuella och skapar inkonsekvenser mellan de langvéga och de regionala
modellerna.

Det finns en risk att dagens prognoser kommer att 6verskatta vagtrafikarbetets utveckling.
Anledningen ar att prognosmodellerna innehaller varderingar avseende vilka trafikslag som
foredras. Denna typ av historiska antaganden bor forandras om vi vill na klimatmalet. Det
vore olyckligt om prognoserna skulle bli sjalvuppfyllande. For att battre hantera de
utmaningar med en vaxande befolkning och en klimatomstéllning av transportsystemet som
Sverige star infor behover vi ga ifran en prognosmodell som i grunden bygger pa
trendframskrivningar och i stéllet formulera langsiktiga mal for pa vilket satt
transportsystemet behover utformas for att kunna mota detta pa ett andamalsenligt satt.

Utgangspunkten for scenarierna ar underskattning av resandeutveckling pa jarnvég

Trafikverket ska normalt i sina basprognoser endast inkludera redan beslutade investeringar
och beslutade politiska atgarder. For klimatmalet inser man dock att det inte kan nas utan
kraftigare atgarder. Man antar darfor att det kommer politiska beslut som gor att klimatmalet
kan nas. Man tar fram ett par olika scenarier, dar man antingen utokar bonus-malus-systemet
och Okar reduktionsplikten. Andra alternativ &r hogre korkostnader. | Trafikverkets
huvudscenarier nas klimatmalet darmed utan minskad biltrafik. Detta blir styrande for



framtida samhallsekonomiska analyser, eftersom det resulterande resandet i basprognosen styr
alla analyser. Darmed ser jarnvagsinvesteringar ut att vara olénsamma.

Man kunde dock ha kunnat konstruera ytterligare ett scenario dar bade nya stambanor och
andra storre investeringar byggs snabbt, moms pa tagbiljetter sanks, flygskatter hojs, avgifter
for langvaga motorvagstrafik infors, hojda drivmedelskatter och hojda trangselskatter for
trafik ut och in i storre stader. Detta scenario kunde ha inkluderat kraftfulla atgarder for
overflyttning av gods till jarnvag. Det skulle saledes ha varit fullt mojligt att skapa ett
scenario som uppfyller klimatmalen och som leder till kraftigt 6kat behov av jarnvéag och
minskat behov av flygresor och vagtrafik. Det skulle resultera i att jarnvéagsinvesteringar blir
Ionsamma i kalkylen.

Planens inriktning och omfattning

Vi kan inte se att Trafikverket i inriktningsunderlaget tydligt bekréftar huruvida den 6kade
kapaciteten — inberaknat foreslagna planatgarder — kommer att racka for den okade
efterfragan pa jarnvagsresande och transporter som Trafikverket forutser.

| en situation dar det eftersatta underhallet ar sa stort maste vi darfor 6ka planens omfattning
ytterligare, inte minska den. Det ar endast i fallet med en utdkning av planens omfattning med
minst 20 procent som underhallsskulden pa sikt kan elimineras och kritiska
kapacitetsstarkande investeringar samtidigt kan goras.

Trafikverket borde ta fram ett scenario dar man beddmer vilka kapacitetsinvesteringar som ar
nodvandiga for att mota den kraftigt 6kande efterfragan pa jarnvagstjanster och behoven av
klimatomstallning av transportsektorn och presentera en kostnad och en plan for att
genomfora dessa.

Tagforetagen ser med stor oro pa att de skenande kostnadsokningarna inom underhall snabbt
holkar ur utrymmet for nodvandiga kapacitetsinvesteringar. Tillrackligt med medel maste
tillforas for att kunna bade ta ikapp underhallsskulden och samtidigt gora de omfattande
investeringar i ny kapacitet i det redan 6verbelastade jarnvéagssystemet som kravs for att lyfta
det till nasta steg pa kapacitetstrappan.

Samhallsekonomiska kalkyler

De samhéllsekonomiska kalkylernas styrande funktion har hamnat alltmer i fokus under de
senaste aren. Trafikverkets samhallsekonomiska analysmetodik har fatt kritik, aven internt,
for att den tenderar att leda fram till en struktur pa den nationella investeringsplanen som inte
star i 6verensstammelse med klimatmalen.

Viktiga infrastrukturprojekt med god klimatprestanda har svarigheter att havda sig mot
projekt som har samre klimatprestanda men som levererar pa tillganglighetsmatt. Kritiken
mot modellerna har under de senaste aren framst rort skadeeffekten av vérderingen av
trafikens klimatutslapp och partikelutslapp men ocksa den externa effekten av trangsel, restid,
dynamiska effekter och stérningar i godstrafiken. Vi bor sarskilt betona att det har inte endast
handlar om vérderingen av exempelvis CO2-utslapp utan &ven hur olika delposter viktas i den
samhallsekonomiska kalkylen. Nyligen konstaterades att trafikens ekologiska belastning inte
ar omhéndertagen i kalkylarbetet.



Nar det galler vardering av nya jarnvéags och vagprojekt sa ar det en kritisk och avgdrande
faktor hur restid beréknas. Det &r angeldget att den samhéllsekonomiska kalkylmodellen
utvecklas sa att den béttre fangar den verkliga nyttan av en investering. Som beskrivet av dven
av KTH har dagens modell stora brister och premierar dven stora floden pa korta strackor fore
mindre floden pa langre strackor, vilket tenderar att missgynna investeringar i jarnvag i
forhallande till vag och dessutom riskerar att bli sjalvuppfyllande. Kalkylmodellen har i
praktiken under lang tid funderat som ett styrmedel dar inte minst stora véaginvesteringar
premierats. Exempelvis &r det svarbegripligt att restidsforkortningar i kollektivtrafik varderas
lagre an for bilresor. Detta &r ohallbart om transportsektorn skall kunna stallas om snabbt och
bidra till att Sverige nar sina ambitiosa klimatmal.

VTI analyserade 2013 nyttan av vél fungerande godstransporter och hur dessa hanteras i
samhéllsekonomiska kalkyler kopplade till den svenska infrastrukturplaneringen. De brister
som konstaterades da kvarstar fortfarande och bestar huvudsakligen i att samtliga relevanta
nyttor, som till exempel forbattrad tillforlitlighet, inte inkluderas i kalkylerna pa ett adekvat
satt. Utan tvekan ar det just tillforlitligheten som &r den viktigaste aspekten for néringslivet
godstransporter. Hartill staller sig Tagforetagen fragande till de godstidsvarden som nyttjats i
kalkylen.

Regeringen bedomer i Godstransportstrategin fran 2018 att befintliga prognosmodeller och
samhéllsekonomiska modeller behover utvecklas utifran ett godstransportperspektiv, sa att de
béattre avspeglar konsekvenserna for godstransporterna vid forseningar samt béattre hanterar
investeringar som knyter samman transportsystemet med internationella godskorridorer.
Regeringen konstaterade ocksa att urbana transporter aven borde inkluderas i de
samhéllsekonomiska analyserna.

Kvalitet i taglagen, jaimfor “skogstid” det vill siiga nir i forsta hand godstigen stir pa separat
spér och vantar pé att snabbare persontdg ska passera. Aven pé persontrafiksidan forlangs
restiderna till foljd av trangseln pa sparen. Fragan om kvalitet/effektivitet i taglagen bor
utredas narmare och maste bidra till de samhallsekonomiska kalkylerna, som genererar mer
positiva kalkyler for utbyggnad av jarnvag dar det behovs.

Det samhallsekonomiska kalkylsystemet uppvisar en lang rad brister. Regeringen bor snarast
ge Trafikverket i uppdrag att genomfora en sedan lang tid utlovad 6versyn av samhélls-
ekonomiska kalkyler.

Skattefaktorn

Det finns mycket att saga om tillampningen av samhallsekonomiska kalkyler pa investeringar
i infrastruktur. Ett nygammalt tema &r dock skattefaktorn pa infrastrukturinvesteringar. Sedan
cirka tio ar belastas kalkylmaéssigt alla kostnader for investering, drift och underhall i
transportsektorn — som tacks med skatter — med ett paslag pa 30 procent som en
skuggprissattning av samhallsekonomisk ineffektivitet. Motsvarande faktor laggs inte pa om
investeringen finansieras med brukaravgifter eller privat kapital. Den teoretiska grunden for
paslaget ar mycket komplex. Bakomliggande modell och antaganden bygger pa en hypotetisk
bild av hur samhallsekonomin ser ut. De flesta l&nder har avfardat anvandande av en
skattefaktor eftersom den avsedda effekten inte gar att mata. Paslaget galler dessutom enbart
for transportinfrastruktur och detta skuggpris tillampas inte pa andra offentliga verksamheter.
Paslaget bidrar ocksa till en snedvridning mellan transportslagen eftersom det belastar
kalkylerna for den kapitalintensiva jarnvagen mer dn andra trafikslag.



Eftersom den teoretiska grunden for skattefaktorn inte speglar Sverige som landet faktiskt ser
ut och fungerar anser vi att skattefaktorn ska tas bort. Detta skulle ocksa resultera i att Sverige
tillampar samma systematik som jamforbara lander.

ASEK ger hér ett alternativ: ”I den mén det 4r mdjligt att berdkna forandringen av
skattebasen, till f6ljd av investeringen, tillampas skattefaktorn pa nettobudgeteffekten istallet
for pa utgifterna for investering, drift och underhéll”. Nettobudgeteffekten bestér av
nettoférandringen av skatteuttag dvs det 6kade skatteuttaget for finansiering av investeringen
minus okad skatteinkomst pa grund av den dkning av skattebasen som investeringen bidrar
till.

Underhéllsskulden

Det eftersatta underhallet av bade véagar och jarnvagar ar ett val etablerat faktum. For fyra ar
sedan uppgick underhallsskulden for jarnvag till 36 miljarder kronor men trots stora
satsningar har den enligt de senaste berakningarna okat till 43 miljarder kronor. Okningen ar
alltsa nastan 20 procent pa fyra ar. Detta trots aterkommande 16ften om tkade satsningar pa
jarnvagsunderhallet. De totala underhallsmedlen i infrastrukturplanen racker knappt till att
delvis bibehalla dagens standard, inte att ta igen det ovan namnda eftersatta underhallet.
Véagar och jarnvégar, som redan har ett upprustningsbehov, kommer att férsamras vid slutet
av 2020-talet. Det ar av storsta vikt att vi erkanner det faktum att underhallssatsningarna
hittills inte racker till.

Aven i den mest offensiva ekonomiska ramen fram till ar 2033, anges att enbart en liten del av
det eftersatta underhallet, 13 av 66 miljarder kronor, kan atertas i vag- och

jarnvagssystemet. Ett fortsatt eftersatt underhall ar att betrakta som kapitalforstéring och ar
inte ett langsiktigt effektivt satt att behandla skattemedel, eftersom det innebar att
trafikinfrastrukturen forfaller Gver tid. Trafikverkets argumentation for att enbart bibehalla
dagens funktion och inte reinvestera for att bygga bort det efterslapande underhallet motiveras
avseende jarnvag bland annat med stod av en samhallsekonomisk kalkyl. Den visar att det
visserligen ar effektivt att bygga bort det eftersatta underhallet, men att det &r annu mer
I6Gnsamt att enbart uppratthalla dagens funktion. Forklaringen ligger i att reinvesteringarna ar
kostsamma atgarder, som stélls i forhallande till nyttorna med minskade forseningar och lagre
framtida underhallskostnader, och att den lagre utgiften for att enbart bibehalla dagens
funktion &r att foredra.

Slutsatsen &r att det eftersatta underhallet pa jarnvag maste elimineras. Netto behover tillforas
ytterligare 30 miljarder kronor under planperioden 2022-2033 i tillagg till de 13 miljarder
kronor ingar i Trafikverkets utékande anslagsram pa plus 20 procent. Vi foreslar en
“kraftsamling underhall” for hela transportsystemet dar planens omfattning utokas krona for
krona sa att landets underhallsskuld kan avbetalas under kommande planperiod.

Savitt avser underhallsskulden och specifika bandelar bor underhallsskulden atgardas inte
endast for bantyp 1 och 2 utan &ven for bantyp 3 och 4. FOr bantyp 5 bor ingen forsamring
ske.

Trafikverket bor fa uppdraget att uppréatta en langsiktig — exempelvis 12-, 16- eller 20-arig —
underhallsplan med malet att eliminera det eftersldapande underhallet och darmed skapa
forutsattningar for en total avbetalning av underhallsskulden. Ryckigheten i medelstillgangen



for Trafikverket maste jamnas ut. Med budgetpropositionen 2021 ska Trafikverket fa nya
budgetallokeringar fér underhall. I sjalva verket var underhallsplanen 2021 underfinansierad
och Trafikverket slipper nu att géra en nedjustering av underhallet. Nu kan Trafikverket
fullfolja den plan for reinvesteringar som ligger for 2021 — 2023. Laget for 2024 — 2026 &r
mer oklart. Dessa osdkerheter maste undanrgjas.

Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen &r vagledande i Trafikverkets arbete for att sakerstélla effektiva och
hallbara losningar. Inom arbetet med den nationella planen — dar fokus ar att optimera statens
investeringar i fysisk infrastruktur — bor fokus ligga pa atgarder inom steg 3 och steg 4.
Tagforetagen forutsatter att de tva tidigare stegen i fyrstegsprincipen kan hanteras innan den
konkreta avvagningen mellan olika infrastruktursatsningar kommer i fraga.

Digitaliseringens mojligheter

Kapacitetstilldelningen ar ett omrade dar Trafikverket sjalva i stor utstrackning har
radigheten. Trafikverket skriver i inriktningsunderlaget att: ”For jarnvagstransporternas
attraktivitet har kapacitetstilldelningen sérskild betydelse. Den nuvarande processen behdver
effektiviseras pa flera satt, sa att mojligheten att erbjuda attraktiva godstagslagen okar,
mangden &ndrade och outnyttjade taglagesbokningar minimeras och méjligheten att d&ven med
kort varsel erbjuda tagligen forbittras.” Tagforetagen instammer helt i detta konstaterande.
Trafikverkets projekt Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK) som arbetar med
dessa fragor maste paskyndas och slutforas snarast for att generera kapacitet och hogre
kvalitet i taglagen.

Kompetensforsorjning

Tagforetagen valkomnar att kompetensforsorjning behandlats inom ramen for den langsiktiga
planeringen. Bland annat anser Tagforetagen att det &r positivt att samordna strategiska
kompetensforsorjningsfragor inom ramen for ett nationellt rad och att koppla en
analysfunktion till arbetet som ger en bild av kompetensbehoven i branschen pa kort och lang
sikt.

Utbyggnaden av elvigar och elektrifiering

Utbyggnaden av elvdgar har fatt en framskjuten plats i inriktningsplaneringen. Néar resurserna
ar begrénsade skulle det dock vara kostnadseffektivt att erbjuda det redan elektrifierade
trafikslaget — jarnvag — elektrifiering av resterande oelektrifierade delar av viktigare strak och
anslutningar.

Vid en alltfor snabb elektrifiering av vdgarna ar risken stor att Sverige valjer en teknisk
atervandsgrand — det infrastrukturministern kallar betamaxsyndromet. Det kommer att ta tid
att elektrifiera vagnatet, i synk med EU med flera, pa ett omdomesgillt sétt. Att ensam ga i
spetsen for elvagar riskerar att bli mycket kostbart om 6vriga Europa véljer en annan standard.
Varken svenska eller europeiska akare lar gora de omfattande investeringar i nya fordon innan
man vet att de &ven fungerar utanfor Sveriges granser. Det begrénsar dessutom
forutsattningarna for utbyggnad av nya stambanor.
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Jarnvagens klimatpaket

Att elektrifiering inte sker i betydelsefulla strak ar dessvarre ett stort hinder. Strackor som har
nagorlunda volymer bor naturligtvis elektrifieras, for klimatets skull men &ven for effektivare
och mer kostnadseffektiva transporter och darmed potentiellt dven fér mer volymer. Ofta
saknas elektrifierad jarnvag mellan godsterminal och hamn i ett omrade. Det forsvarar
verksamheten och etableringen av nya kunduppligg. Almhult — Olofstrom ar exempel pa ett
uppskjutet hogtrafikerat objekt som nu planeras till 2029, tidigare 2024. Tagforetagens forslag
till elektrifiering av annu icke elektrifierade strak aterfinns i bilaga 1.

Vatgasteknologier till transportsektorn maste adresseras redan nu i ett langre perspektiv.
Inlandsbanan kan hér vara ett pilotprojekt, dar vatgasteknologi implementeras i ett
sektordverskridande samarbete tillsammans med kraftindustrins gréna investeringar i norr.

ERTMS-utrullningen

Tagforetagens rekommendation att ta rygg pa Tyskland ligger kvar, i synnerhet som det finns
stora fragetecken kring interoperabilitet och bromsteknologi pa godssidan dar just Tysklands
olika beslut utgor en nyckelfaktor. Man borde dock fundera ordentligt kring varfor Tyskland
har sa svart att faktiskt ta beslut for nationellt inférande av ERTMS. Det ar patagligt att
diskussioner kring utmaningarna med ERTMS — funktionalitet, teknik och finansiering —
borjar fa fart aven inom EU. Pa nationell niva har Trafikverkets kommersiella riskanalys (av
Ramboll, del 1 och 2) pavisat de stora risker Tagforetagen lyft fram under en langre tid.
Inforande av ERTMS i Sverige ar nodvandigt men for med sig stora risker pa kort sikt och
statlig medfinansiering av ombordutrustning ar ett maste, i linje med vad flertalet jamforbara
lander redan beslutat, inte minst for godstrafikmarknadens 6verlevnad. Hela projektet riskeras
pga bristen pad formaga for operatérerna att delta i utrullningen. Finansieringen maste dock fa
en losning langt innan en ny nationell plan beslutas av regeringen, troligtvis varen 2022.
Annars finns en stor risk att detta redan kraftigt forsenade moderniseringsprojekt aldrig gar i
mal.

Under 2021 kommer Trafikverket att ta fram en ny utrullningsplan fér ERTMS, till foljd av
forseningar pa Sodra stambanan och nu senast pa Haparandabanan. Vi rekommenderar att ett
fundamentalt omtag gors dar utrullningen sker norrifran eftersom ERTMS-systemet erbjuder
storre flexibilitet vid anvandningen av kompositbromsade godsvagnar med samre
bromsformaga i nordiska vinterforhallanden. Planen maste kvalitetssékras for att undvika
forseningar i investeringsplaner och moéjliggéra adekvat versionshantering av ERTMS-
ombord. Det finns stora samhéllsvarden, inklusive kapacitetsvolymer bade for person- och
godstrafiken, att vinna pa en optimerad utrullning av ERTMS. Kopplingen till uppdaterade
bromsprocenttabeller pa Sodra och Vastra stambanorna, som maste genomféras enligt plan till
2024 och det stora inflodet i Sverige av kompositbromsade vagnar fran bland annat Tyskland
ger ytterligare stod for en sadan forandrad utrullningsplan.

Tidigareldggande av objekt samt vissa objekt utanfor plan

Den beslutade nationella planen for upprustning av existerande system &r alltfér baktung. Det
ar kritiskt att tidigarelagga satsningar pa underhall, langre och tyngre tag samt dubbelspar
Hallsberg soderut. Genomfdrande av den europeiska standarden med taglangd 740 meter bor
paskyndas. Pa de platser dar det finns geografiska forutsattningar att bygga for langre
taglangder bor inriktningen vara 1.050 meter.

11



Kraftfulla satsningar behdvs pa exempelvis Inlandsbanan och Ostkustbanan for basindustrin,
som fortsatter att lagga grunden for ett framtidssékrat Sverige. Den nationella godsstrategins
ambititsa malbild kraver tidigarelaggande av strategiska projekt. Inlandsbanans utveckling &r
en atgard som med fordel skulle kunna finansieras utanfor nationell plan givet att en extern
finansieringslosning kan beslutas.

Sidosystemet

Det dr angelaget att kapacitet for uppstallningsspar och ytor for depaer, verkstader m m svarar
upp mot trafikutvecklingen. Bristen pa sidofunktioner far inte bli en flaskhals. Dessa
funktioner blir kritiska vid storre fordndringar som exempelvis den stora trafikokning som
vantar i sddra Sverige nar Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar.

Bangardar med uppstallningsspar och verkstader ar viktiga integrerade delar i en robust och
valfungerande jarnvagsanlaggning och en forutséattning for en kapacitetseffektiv anvandning
av huvudsparen. Det ar angeldget att ytor och kapacitet for uppstallningsspar, depaer,
verkstader mm utvecklas i takt med trafikdkningen och de storre forandringar som ar k&nda,
till exempel de stora trafikokningar som satsningen pa nya stambanor och 6ppnandet av
Fehmarn Bélt-forbindelsen kommer att medfora.

Tagforetagens bedémning ar att det redan i nuldget rader akut brist pa uppstallningsspar i
Stockholm, tydlig brist i Goteborg och ett anstrangt lage i Malma. Till detta kommer att flera
operatorer bestallt fler fordon som kommer att levereras de narmaste aren. Har kréavs insatser
tidigt i planperioden. Etableringen av skotselspar pa Tomteboda bangérd och
kapacitetsforstarkningar pa norra sidan av Stockholm &r ytterst angeldgna for att mota
volymtillvéaxten. Pa lite lange sikt behdvs en modern uppstéllnings- och depaanlaggning nara
Malmo C. Rangerbangard Syd &r ett projekt som bor tas vidare.

Det ar angeldget att sidosystemets perspektiv och dess behov inkluderas i ett tidigt skede i
planeringen. Likasa behdver resurser avsatts sa att erforderliga atgarder kan vidtas for att
kapaciteten skall finnas pa plats i tid.

Dessvarre &r detta omrade bristfalligt behandlat i inriktningsunderlaget. Det ar mycket
angelaget att en grundlig analys gors och att en robust plan for utveckling av bangardar och
sidosystem integreras i den kommande nationella planen. Likasa behéver behovet av
samordning med andra infrastrukturforvaltare inom jarnvagssektorn behandlas mer utforligt.

Ett flertal EU-lander, till exempel Tyskland och Osterrike, har ett omfattande stodsystem for
kapillar infrastruktur (industrispar) vilket gynnar saval renovering som nyanlaggande av
industrispar vilket 6kar mojligheten for naringslivet att anvanda sig av
jarnvagsgodstransporter. Vi foreslar att regeringen ger ett regeringsuppdrag for att utreda
forutsattningarna for ett sadant stodsystem med europeisk forebild.

Nya stambanor

| tillagg till den nationella planens satsningar pa ett uppgraderat system maste nya stambanor
forverkligas — renodlade for hastigheter pa minst 320 km/h — med hogt tempo i utbyggnaden
och darmed framtidssékra Sveriges behov av transporter. Projektet ”Nya stambanor” bor
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laggas i ett separat bolag — skilt fran Trafikverket — med finansiering skild fran
anslagsfinansiering, exempelvis genom upplaning via Riksgalden.

Det samlade jarnvagssystemets och — inte minst — godstrafikens behov av kapacitet for
framtiden star av forklarliga skal inte i forgrunden for det specifika regeringsuppdraget
angaende nya stambanor for hoghastighetstag. Det ar ocksa uppenbart att denna typ
investeringar ska allokeras inom ramen for den traditionella infrastrukturplaneringen. |
klartext innebdr detta att det &r en forutséttning att systemkritiska faciliteter for uppstéllning
och underhall samt att godstrafikens behov — av rangerbangardar, uppstéllningsplatser/depaer,
anslutningar, etc — far adekvat hantering simultant med utbyggnaden av nya stambanor.
Oavsett hantering ser Tagforetagen det emellertid som en helt avgérande fraga att
godstrafikens behov av bibehallen eller 6kad kapacitet far en adekvat 16sning inom ramen for
kommande nationell plan.

Det &r ocksa angelaget att parallellt inleda arbetet med att forstarka kapaciteten pa strackan
Jarna-Stockholm sa att denna inte blir begransande for anvandandet av de nya stambanorna
och darmed reducerar investeringens samhéllsekonomiska nytta.

Grundlaggande forutsattningar for ett framgangsrikt projekt ar darutdver tempo i utbyggnaden
sa att de samhallsekonomiska nyttorna kan fangas och ett livscykelperspektiv.

Vi bilagger som bilaga 2 Tagforetagens aterkoppling pa Trafikverkets hearing i november
2020 avseende regeringsuppdraget angaende nya stambanor for hoghastighetstag.

Stockholm, den 29 januari 2021

Bjorn Westerberg, Gustaf Engstrand,
Branschchef Néringspolitisk chef
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Jarnvagssektorns KLIMATPAKET,
7 strategiska elektrifierings-objekt

Strategiska elektrifierings-objekt
Elektrifierade banor
Ej elektrifierade banor

1. Hiillniis - Lycksele, 63 km

2. Mora strand - Lomsmyren, 3 km

3. Lidkiping - Hikantorp, 28 km

4. Viird - Viirdg bruk, 3 km

5. Viirnamo - Biramo, 30 km, ndigarcliggs
6. Minsteris = Kalmar sidra, 53 km

7. Almhult = Olofstriém, 42 km

CBS! Numrering i geografisk ordning, ef prio.




Tagtéretagen

aimeca

Trafikverket
synpunkterru205@trafikverket.se
Kopia: Infrastrukturdepartementet

Regeringsuppdrag angaende nya stambanor for hoghastighetstag
— aterkoppling hearing i november 2020

Vi tackar for mojligheten att delta i Trafikverkets hearing den 5 november. Vi vill hdrmed
aterkomma samlat fran Tagforetagens sida med vara konkreta inspel kopplade till de
intressanta diskussionerna vid hearingen.

Det samlade jarnvagssystemets och — inte minst — godstrafikens behov av kapacitet for
framtiden star av forklarliga skal inte i forgrunden for det specifika regeringsuppdraget
angaende nya stambanor for hoghastighetstag. Det ar ocksa uppenbart att denna typ
investeringar ska allokeras inom ramen for den traditionella infrastrukturplaneringen. |
klartext innebdr detta att det ar en forutsattning att systemkritiska faciliteter for uppstallning
och underhall samt att godstrafikens behov — av rangerbangardar, uppstallningsplatser/depaer,
anslutningar, etc — far adekvat hantering simultant med utbyggnaden av nya stambanor.
Oavsett hantering ser Tagforetagen det emellertid som en helt avgérande fraga att
godstrafikens behov av bibehallen eller 6kad kapacitet far en adekvat 16sning inom ramen for
kommande nationell plan 2022-2033 (eller 2037).

Det &r ocksa angelaget att parallellt inleda arbetet med att forstarka kapaciteten pa strackan
Jarna-Stockholm s att denna inte blir begransande for anvandandet av de nya stambanorna
och dérmed reducerar investeringens samhallsekonomiska nytta.

Grundlaggande forutsattningar for ett framgangsrikt projekt ar darutdver tempo i utbyggnaden
sa att de samhéllsekonomiska nyttorna kan fangas och ett livscykelperspektiv. Projektet nya
stambanor bor laggas i ett separat bolag — skilt fran Trafikverket — med finansiering skild fran
anslagsfinansiering, exempelvis genom upplaning via Riksgélden.

Investeringsramen

Den totala investeringsramen pa 205 miljarder kronor, i 2017 ars prisniva, utgor en pa alla satt
kannbar begransning. Tagforetagen anser dock att det finns anledning att 6vervaga vad vi kan
skapa i form av hallbara framtidslosningar for nya stambanor inom denna investeringsram.
Enligt var uppfattning finns goda férutsattningar att klara investeringsramen 205 miljarder
kronor, om hansyn tas till nedanstaende forslag i det fortsatta utredningsarbetet. Samtidigt vill
vi podngtera att det ar den samhallsekonomiska kalkylen som bor optimeras, och det kan
innebdra att en hogre investeringsram &n 205 miljarder kronor ger ett mer l16nsamt projekt,
trots en hogre investering.


mailto:synpunkterru205@trafikverket.se

Alternativt scenario vart att utreda narmare

Vid projektering av nya stambanor kan det finnas klara fordelar med att anvanda sig av
befintliga stationslagen pa de orter dar kostnaden att dra in den nya stambanan i ett centralare
lage blir for hog. Fran den nya stambanan byggs anslutningar till befintliga banor. Ett sadant
scenario bor darfor undersokas ndrmare.

Vara viktigaste utgangspunkter for vad som bor rymmas inom investeringsramen i ett sadant
scenario ar:
e Hastighet minst 320 km/h, dar sa ar mojligt tekniskt/ekonomiskt
e Raka banor som passerar alla stader utmed ténkt strackning
e Anslutning till befintliga, men uppgraderade, spar genom befintliga centrala
stationslagen
e | de fall centralt stationsl&ge inte kan rymmas inom ramen bor forutsattningar skapas
for dragning av nya, snabbare spar till befintliga centrala lagen i senare etapper, och i
ett sadant lage kan regional medfinansiering aktualiseras
e Anlaggning renodlad fér P1-tdg
e Godstrafik pa persontrafikens villkor

Utredningsalternativen i Trafikverkets promemoria ar for begransade

De tre utredningsalternativen ar alltfor lika varandra for att belysa olika alternativ och deras
konsekvenser. Redan i RU1 goér man de stora principiella férandringarna och infor
genomgaende ballasterade banor och externa stationslagen i de storre staderna. RU2 och RU3
ar endast variationer pa samma tema kombinerat med successivt mer renodlade
trafikeringsupplagg.

Ytterligare utredningsalternativ med storre inslag av forutsattningar enligt nedan behdver
tillforas.

Vérdet av attraktiva stationslégen

Vid sidan av korta restider, hog punktlighet och hog avgangsfrekvens &r attraktiva
stationslagen avgorande for att attrahera manga resenarer. Det framgar tydligt av exempelvis
PW(C:s rapport om kommersiella forutsattningar for de nya stambanorna (2015).
Internationella erfarenheter visar att det ar svart och kraver genomtéankta och omfattande
samhallsbyggnadsinsatser for att gora externa stationslagen attraktiva — i synnerhet om de inte
har en tydlig koppling till befintlig infrastruktur.

Med genomgaende externa stationslagen flyttas sannolikt mindre trafik 6ver fran de befintliga
banorna till de nya, vilket minskar méjligheten att 6ka godstrafik och regional persontrafik pa
de befintliga banorna.

Kostnader kontra effekter

Regeringen och Trafikverket fokuserar ensidigt pa kostnaden att bygga systemet. Om det gors
pa ett satt som paverkar resandeutvecklingen kommer det att paverka effektsidan av kalkylen
pa ett sétt som gor att den samhéllsekonomiska nyttan av den "billigare” 16sningen blir ldgre
an for en l6sning med centralare stationslagen och betydligt fler resande.
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Trafikverket bedémer att alla tre utredningsalternativen ryms inom investeringsramen 205
miljarder kronor. Eftersom RU2 och RU3 ar mer renodlade varianter (farre stationer mm) av
RU1 borde det innebéra att det finns ett outnyttjat aterstdende utrymme i dessa alternativ som
borde kunna anvéndas till mer centrala (eller perifera) stationslagen. I forsta hand bor centrala
stationslagen prioriteras i Linkdping och Norrkdping. Den samhéllsekonomiska kalkylen for
alla alternativ bor ocksa i sitt grundscenario ta med effekter som hittills har hanterats som
kanslighetsanalyser, exempelvis utlandsresande, langre kalkylperiod och effekter pa
punktlighet.

Ett uppenbart sétt att sanka kostnaderna dr att renodla banorna for tag som gar i minst &n 250
km/h (kategori P1 med lagre axellast och trycktrdga fordon), se nedan.

Livscykelperspektiv

Ballasterade banor ger en nagot lagre grundinvestering till priset av avsevart hogre
underhallskostnader och behov av mer tid i spar for underhall. Det man “sparar” vid
byggnationen har man enligt Trafikverkets egna berakningar forlorat efter cirka 20 ér.
Resultatet blir en hdgre livscykelkostnad (LCC). Det ar darfor mycket tveksamt om bytet till
ballasterade spar ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv kan betraktas som en besparing. Det &r
mycket angelaget att detta framgar tydligt i Trafikverkets slutredovisning av
regeringsuppdraget.

Begransningar ballasterade banor

Ballasterade banor innebadr i praktiken att man for all framtid valt bort méjligheten att hoja
hastigheten till 6ver 300-320 km/h. Fixerade spar ar en framtidsséker l6sning med lagre LCC.
Det finns andra battre satt att sénka byggkostnaderna &n att ga 6ver till ballasterade spar och
lagre hastigheter. Att bygga landskapsbroar med industriellt tillverkade prefabricerade
betongelement ar bade billigare och avsevart snabbare. Byggtekniken majliggor ocksa
framtida hastighetshdjningar. Dessutom minskar banornas barridreffekter.

Besparing miljd- och avfallshantering

Om miljo- och avfallslagstiftningens utformning, alternativt tillampning, kan &ndras sa att
rena schaktmassor inte behdver hanteras som avfall och laggas pa deponi kan dver 10
miljarder kronor sparas.

Preferens utredningsalternativ

Enligt Tagforetagens beddmning av utredningsalternativen ar RU2 att foredra. Alternativet
behdver dock utvecklas med ett mer realistiskt trafikeringsscenario och béattre anslutningar till
befintlig infrastruktur sa att attraktiviteten for resenéarerna bibehalls. Det dr angelaget att
restidsmalen for direkttag pa tva timmar Stockholm-Goteborg och 2,5 timmar Stockholm-
Malmo kan nas och att mellanliggande stationer kan angoras utan storre tidsforluster.
Trafikeringsscenarierna skulle ocksa, dven i jamforelsealternativ, kunna innehalla tag som
fortséatter norr om Stockholm, vilket ger direktanslutningar till exempelvis Arlanda och
Uppsala.

Vi konstaterar att samtliga trafikeringsscenarier underskattar resenarsbehovet. Enligt var
uppfattning kommer det i hogtrafik att behdvas fem avgangar per timme pa bada strackorna.



Det &r angelaget att Trafikverket utvecklar sina resandeprognoser och kalkylmodeller sa att de
battre fangar effekterna av transformativa forandringar i trafiksystemet.

Vi anser att slutsatserna i PWC:s rapport om kommersiella forutsattningar star sig val.

Renodling av de nya stambanorna for P1-tag (hastighet >250 km/h)

Utgangslage: Vastra och Sodra stambanorna utgor befintliga dubbelspar pa strackorna
Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo. Banorna trafikeras med allt fran godstag till
snabbtag. Till stora delar har de natt kapacitetstaket och punktligheten ar dalig. Ny kapacitet
behdver tillforas i form av ett nytt dubbelspar pa samma strackor.

De nya sparen kan anpassas for tva principiellt olika anvandningsomraden:
e P& samma satt som i dag for att kunna trafikeras med alla tagtyper
e Renodlas for att endast trafikeras av tag som ar godkanda for hastigheter 6ver 250
km/h (fordonskategori P1, vilket bland annat innebar max axellast 17 ton och krav pa
trycktrog vagnkorg)

Om de nya banorna byggs for att kunna trafikeras av alla fordonstyper kommer de att behtva
dimensioneras for de tyngsta tdgen och den maxlutning dessa kan hantera samt sa att riktigt
snabba P1-tag kan mota langsammare tag utan trycktrég vagnkorg utan obehag for
resendrerna i de senare. Stora hastighetsskillnader medfor lagre kapacitet och med stor
sannolikhet sdmre punktlighet. Foérdelen med upplégget &r att det ger redundans och storre
flexibilitet vid storningar.

Om de nya banorna renodlas for P1-tag sa kan dimensioneringen anpassas for den lagre
vikten och formagan att hantera brantare lutningar. Den trycktréga vagnkorgen mojliggor
aven betydligt mindre tunneldiameter. Byggkostnaden blir lagre. Nar de snabbaste tagen
flyttar 6ver till de nya banorna blir hastighetsskillnaden mindre dven for de tag som trafikerar
de befintliga banorna (VSB/SSB). Kapaciteten 6kar saledes bade pa de nya och pa de
befintliga banorna. Likasa blir punktligheten battre inte bara pa de nya banorna utan i hela
jarnvagssystemet.

Nackdelen ar att flexibiliteten vid stérningar blir mindre, men med ett aktivt férebyggande
underhall och tillgang till underhallsluckor varje natt kommer banornas tillganglighet att vara
betydligt hogre an den nuvarande. Om banorna renodlas for P1-tag kan ralsforhajning
anpassas pa ett satt som mojliggor storre framtida hastighetsokningar én om de aven skall
kunna trafikeras med betydligt langsammare tag.

Tagforetagens slutsats ar att bade systemnyttan och den samhallsekonomiska nyttan blir hogre
om de nya stambanorna renodlas for P1-tag. Detta ger en lagre byggkostnad, hogre kapacitet
pa bade de nya och befintliga banorna, battre punktlighet pa bade nya och befintliga banor
och attraherar fler resendrer (som foljd av den hogre punktligheten). Det innebédr dessutom en
framtidssakring i och med mojligheten till storre framtida hastighetshéjningar utan att bygga
om infrastrukturen.

Stockholm, den 2 december 2020

Bjorn Westerberg, Gustaf Engstrand,
Branschchef Néringspolitisk chef
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Appendix till aterkoppling hearing i november 2020
Regeringsuppdrag angaende nya stambanor for hoghastighetstag

Synpunkter pa RU4

Vi uppskattar att Trafikverket tagit intryck av synpunkterna som framférdes vid hearingen
och att dessa resulterat i ett kompletterande utredningsalternativ. Det & mycket positivt att tva
centrala/stads-néra stationslaget aterforts. Vi noterar dock att ett av dem ar det mest
kostnadsdrivande. Fragan & om samma resurser i stallet kunde omsatts i centrala/stadsnéra
stationslagen pa annu fler stora orter och att den samlade tillgangligheten, resendrsnyttan och
darmed den samhéllsekonomiska effekten blivit &nnu storre. Om kostnadstaket ar av
avgorande betydelse kan man dven fundera pa om en station nagonstans langs Kust till kust-
banan ger mer &n centrala stationslagen i de storre staderna. Eftersom en sadan inte i nagot
alternativ kommer att vara samlokaliserad med den nuvarande stationen i Varnamo behover
en analys av detta goras for att forsvara kostnaden for en sadan station

Dessvarre maste vi konstatera att Trafikverket i RU4 missat tillfallet att illustrera mojligheter
till forbéattrade effekter och sankta kostnader. Genom att belysa fler alternativ hade ett bredare
beslutsunderlag kunnat levereras till politikerna. Vi hoppas att det fortfarande finns tid att
inkludera detta i arbetet.

Trafikeringsscenariot i RU4 ar identiskt med det i RU2. Vi forordar starkt att Trafikverket tar
tillfallet i akt att belysa effekterna av en trafikering med som mest fem tag per timme och
stracka i linje med det behov SJs och Sverigeférhandlingens (PwC:s) prognoser pekar pa. Da
Sampers i grunden &r en utbudsdriven modell &r vi dvertygade om att en 6kad trafikering med
attraktiva hoghastighetstag — i kombination med ett minskat flygutbud pa samma strackor —
skulle resultera i 6kade resandevolymer och déarmed forbattrad samhéllsekonomisk nytta. Vi
anser att det ar fullt rimligt att pa detta vis belysa den sanna potentialen de nya stambanorna
medf6r. Att den angransande strackan Jarna-Stockholm initialt kanske inte kan hantera en
sadan trafikering fullt ut anser vi inte skall utgora en begransning i detta lage da kapaciteten
pa denna stracka inom en inte allt for avlagsen framtid anda maste utokas. Vi forordar darfor
starkt ett tillvagagangssitt liknande det som tillampades i motsvarande arbete infor
investeringen i Citytunneln i Malmd dar hénsyn i resandeprognosen togs aven till ett antal
kringinvesteringar.

Vi skulle &ven gérna sett att Trafikverket tagit tillfallet i akt och ndrmare undersokte de
mojligheter till sankta byggkostnader som en renodling av banorna for de snabbaste tagen
(trafikkod P1) och anvandning av modern och industrialiserad byggteknik med prefabricerade
brobanor skulle medféra. Atergéngen till fixerade spar dppnar ocksa for en hastighetshéjning
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till 320 km/h — eller rent av 350 km/h — vilket ytterligare skulle forbattra den
samhallsekonomiska nyttan.
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