Infrastruktur for
samhallshygge

Tagforetagens initiala kommentarer till
Trafikverkets forslag till nationell
transportplan 2022-2033

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

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

De mdjliga kombinationerna av olika fardmedel och trafikslag 6kar, vilket har stor potential fér 6kad
transporteffektivitet. Transportpolitiken maste da ha nagot robust att luta sig emot for att kunna lagga fast de
langsiktiga planerna, inte minst mot bakgrund av klimatagendan. Just dar befinner vi oss nu. Trafikverket har
nyligen lamnat sitt forslag till ny nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033.

En l&ngsiktig samhalls- och naringspolitisk vision for transportsystemet skulle ge svar pa manga fragor och
stddja utvecklingen av landets infrastruktur. Vi konstaterar att en sadan vision saknas idag.
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Begransningar redan i direktiven

Trafikverkets forslag till nationell plan 2022-2033 som presenterades den 30 november begransas av de
strikta direktiven fran regeringen. Férdelningen mellan vidmakthallande och investeringar ar fastlagd redan i
direktiven, dar nastan halften av anslagsramen pa nastan 800 mdr gar till underhéallet av vagar och
jarnvagar. Den viktigaste inskréankningen pa investeringssidan ar att "lagt kort ligger”, dvs nu géllande
nationell plan ska fullféljas. Det innebar att vag- och jarnvagssatsningar, som funnits med sedan planen med
bdrjan 2018 — och i flera fall &nnu langre tillbaka, ska ligga kvar. En avgorande disposition ar att drygt 100
mdr ska allokeras fér stambanor under planperioden samt att Norrbotniabanan Skelleftea — Lulea ska
pabdrjas.

Planforslaget svarar val upp mot delar av den dialog vi som bransch haft med Trafikverket under de senaste
aren. Givet den begransade ramen ar det i stort rimliga prioriteringar som Trafikverket lagt fast. Det rader
dock ingen tvekan om att det pa olika satt finns motstaende behov i planférslaget. Den nationella planen ar
pa detta satt tydligt underfinansierad och mer medel behdver tillforas, exempelvis genom alternativ
finansiering av storre objekt som de nya stambanorna.

Investeringar i jarnvag, men mycket ligger sent

Over 80 procent av investeringarna i planen &r visserligen jarnvagsinvesteringar. Férklaringen ar enkel:
jarnvagen har varit svart eftersatt i 6ver fyrtio ar. Nara halften utgors av de tre forsta etapperna av nya
stambanor for héghastighetstdg och en fiardedel av jarnvagstekniksystem, bland annat
kraftférsérjningsatgarder, trafikledningssystem och signalsystemet ERTMS. Aven om en stdrre andel av
investeringsbudgeten tillfors jarnvagssatsningar, sa ar det inte alls bra att manga av de viktiga satsningarna
ligger sent i planperioden, och nu féreslas laggas annu senare an i forra planen. Dock finns det en
pedagogisk effekt i detta — planforslaget andas en kraftigt 6kad effekt for Sveriges utveckling om mer medel
tilliférs, genom alternativ finansiering eller ytterligare anslag. Det ar verkligen nagot for Sveriges politiker att
ta fasta pa under kommande valar.

65 mdr i besparingar!

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

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

Norrland ar hett, men prioriteras inte i nartid

Den av regeringen aviserade Norrlandssatsningen finns med men ligger "6ver kant”, dvs efter 2033, och
foreslas finansieras med lan med aterbetalning via banavgifter. Detaljerna i ett sddant upplagg ar kritiska for
tagoperatérerna men har annu inte lagts fast. Att finansiera infrastrukturatgarder som dkar Sveriges
konkurrenskraft genom exempelvis lanefinansiering ar visserligen ett satt att paskynda genomférandet. Men
om tagféretag och transportkdpare darmed belastas med héjda banavgifter motverkas syftet att 6ka
konkurrenskraften. Med Trafikverkets forslag planeras nastan hela den norra delen av Norrbotniabanan in
efter 2033. Det ar uppenbart inte framatlutat nar de stora industriinvesteringar som aviserats kommer att
vara klara minst tio ar innan adekvat jarnvagsinfrastruktur ar pa plats.

Aven satsningarna i de sédra delarna av ostkustbanan skjuts framéat och drabbas av den strikta férdelningen
enligt direktiven.

Kanslighetsanalys och transporteffektivitet

Kanslighetsanalysen i slutet av forslaget till nationell plan resonerar dessvarre pa ett narmast filosofiskt plan
om hur olénsamt det ar att satsa pa jarnvag, om man valjer att anvanda de existerande samhallsekonomiska
kalkylmodellerna som basis. Trafikverket antyder visserligen att det finns brister i modellerna men
helhetsintrycket ar att myndigheten garna framhaller att planens framtidsorienterade perspektiv, med stora
satsningar pa jarnvag, ar felaktigt utifran vad som skulle vara samhallsekonomiskt mest motiverat.
Overflyttningspotentialen mellan trafikslag bedéms underskrida en procent. Det faller dock pa sin egen
orimlighet att potentialen skulle vara sa ldg om man skulle ta ett regelratt systemperspektiv — med snabb
utbyggnad — pa uppgraderingen av vart eftersatta jarnvagssystem. Om man kombinerar systemperspektivet
med andra styrmedel sa kan Overflyttningen ga snabbare och blir annu storre. Det ar val alldeles uppenbart
att en 6kad efterfragan pa jarnvagstransporter — till foljd av battre konkurrenskraft och ratt prissattning av
olika transportslags samhallsbelastning — maste kunna fangas upp av transportsystemet. ldag ar det narapa
fullbelagt Sveriges storre jarnvagsstrak, vilket Trafikverket konstaterat aterkommande.

Det ar symptomatiskt att Trafikverkets planférslag inte genomsyras av transporteffektivitet och ett starkare
naringspolitiskt perspektiv som ledstjarnor. Okad transporteffektivitet bidrar till Sveriges utveckling och
majligheter att na klimatmalen och nya I6sningar och metoder behévs for att bidra till dverflyttning av
transporter fran vag till jarnvag och sjofart och for att utveckla intermodala transportldsningar, som ska
underlatta for trafikslagen att samverka med varandra. Temat transporteffektivitet kombinerat med
naringslivsfokus och verktygen for att optimera dem har fortsatt stor utvecklingspotential.

Debatten om transporteffektivitet och overflyttningspotential far nytt bransle genom Trafikverkets satt att

hantera kanslighetsanalysen och oviljan att erkénna kalkyl- och prognosmodellernas brister pa flera
vasentliga punkter vid utbyggnad av jarnvag. Ett axplock av problemomraden fér modellerna inkluderar
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prognoserna for dverflyttning mellan trafikslag, restidsvarderingen, vardering av stérningarna i
jarnvagstrafiken, effekter for arbetsmarknadsregioner och inte minst vad vi som samhalle faktiskt vill ha
(valmdjligheter som samhallsekonomiskt varde).

Nya signaler om ERTMS-utrullningen

Vi valkomnar att Trafikverket, bade i planunderlagen och i det specifika regeringsuppdraget avseende
ERTMS, tydligt forklarar problembilden kopplat till ERTMS-inférandet. For Trafikverket innebar ERTMS mer
an att byta signalsystem och huvuddelen av investeringarna gors i bakomliggande delar av trafikstyrningen.
Utrullningen av systemet skjuts nu upp med 5-10 ar. Utruliningsplanen far nu ett sansat format, men
turordningen pa styromraden bor fortsatt koordineras med branschens intressen. Myndigheten konstaterar
att manga transportféretag, och sarskilt godstransportféretag, idag har svart att ekonomiskt motivera och
finansiera prototyper for och serieinstallationer av den utrustning som ERTMS kraver. Trafikverket ar av allt
att ddma oroade, eftersom malet med hela utrullningen blir omgjligt att uppna och myndighetens ansvar for
ett adekvat inforande inte kan fullgéras. Projektet blir inte verklighet om inte Trafikverket som projektledare
har radighet 6ver takten i fordonsinvesteringarna. Trafikverket foreslar darfor — aterigen — att statens ansvar
att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS det bor utredas i fall déar EU-bidrag inte racker till.

Tagforetagen konstaterar att fakta nu finns pa bordet, genom det underlag som Trafikverket har tagit fram i
bland annat tva konsultrapporter och i samverkan med branschen. Harda fakta ar att kostnaderna for att
fornya trafikstyrningssystemen och inféra ERTMS blir mycket I&gre for Trafikverket &n andra alternativ, men
for fordonsagarna blir det mycket mer kostsamt med ERTMS an dagens ATC-system. Alla jamférbara
grannlander har stédsystem pa plats. Regeringen har nu ett adekvat underlag for att ta fragan om statlig
medfinansiering av fordonsinvesteringarna i mal.

Den stora fragan ar om vi klarar underhallet

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

Vi har nu — efter artionden av eftersatta investeringar och underhall — en infrastrukturskuld som uppgar till 45
miljarder kronor for jarnvag och 25 miljarder for vag. Det &r positivt att underhallssatsningarna 6kar med
totalt 40 miljarder kronor. Det racker dock inte ens for att halla jamna steg med de kraftiga
kostnadsokningarna och den hogre niva pa underhall som kravs i en sliten anldggning som utnyttjas allt
héardare. Trots 6kningen kommer underhallsskulden for jarnvag darfor att 6ka under planperioden till
narmare 60 miljarder kronor. Trafikverket bor f& uppdraget att uppratta en langsiktig finansierad
underhallsplan med malet att eliminera det eftersldpande underhallet och darmed skapa forutsattningar for
en total avbetalning av underhallsskulden och aterstalla jarnvagsnatet till den niva det ar konstruerat fér vad
galler hastighet, barighet och kapacitet. Ryckigheten i medelstillgangen for Trafikverket maste jamnas ut.
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Planen ett steg i ratt riktning

Vi summerar och konstaterar att Trafikverkets forslag ar ett steg i ratt riktning mot att Sverige far en
transportvision och en évergripande systematik for transporteffektivitet, naringspolitik och konkurrenskraft
med de nédvandiga internationella kopplingarna.

Vi far aterigen erinra om att Fehmarn Balt-forbindelsen éppnar under planperioden 2029 och vi star utan en
transportplan som i tillrdcklig grad adresserar de andrade och sannolikt 6kande transportflédena som foljer
av detta, inte minst pa jarnvag. Perspektiv pa utvecklingen och visionsarbetet pa EU-nivan kopplat till av
EU:s stomnatskorridorer, inklusive forlangningen av Scanmed-korridoren till Narvik, lyser med sin franvaro.
Forutsattningar for att svara upp mot EU:s malbild om férdubbling av jarnvagstrafik de kommande
artiondena aterspeglas inte. Vi saknar ocksa av konkreta planer for att utveckla forutsattningarna for en
andra fast Oresundsférbindelse och ny godsbangard syd — framtidssékrad fér 1050 m langa tag.

Vi erinrar i sammanhanget aven om att EU:s pagaende revidering av TEN-T-férordningen, dvs regelverket
som omger EU:s transportinfrastruktur, innefattar Iangt gangna planer pa snabbare transporter med jarnvag
mellan Europas storstadsregioner.

Vi noterar att potentialen och méjligheterna med vatgas inte har hanterats aktivt av Trafikverket trots att en
vatgasstrategi nyligen presenterats av Energimyndigheten. Saddan teknologiutveckling kan fa stor betydelse
for utvecklingen av infrastrukturen, uppnaende av klimatmalen och konkurrenskraft under planperioden.

Statsfinanserna tillater mer

Trafikverket har tydliggjort vad vi far med nuvarande ramar fér en anslagsbudget till transportinfrastrukturen,
men for att méta samhallets och naringslivets behov kravs ett infrastrukturlyft med betydligt stérre resurser
de kommande 10-20 aren. Sverige har rad med detta.

Riksgalden prognosticerar for narvarande éverskottet i statens budgetsaldo f6r 2022 till hela 94 miljarder —
en upprevidering med nara 30 miljarder jamfért med prognosen i maj 2021. For 2023 vantas enorma 107
miljarder kronor i dverskott, plus uppskattade 30 miljarder i ofinansierade reformer.

Var nytilltradda statsminister kan nu fa aterbaring pa stabila statsfinanser som byggts upp under hennes tid
pa Finansdepartementet. Det ar inte for sent att driva pa for investeringen i ett infrastrukturlyft finansierat av
kommande ars prognosticerade éverskott i Sveriges finanser, som méjliggérs genom att éverskottsmalet i
statsbudgeten andras till ett balansmal.
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Tagforetagen foreslar full fart framat

1. En substantiell héjning av investeringsnivan i férhallande till BNP med anledning av kraftig
befolkningsdkning och en dverbelastad och sliten infrastruktur med en hdg skuld i form av
efterslapande investeringsbehov och eftersatt underhall. Nasta steg kunde vara att Trafikverket visar
vilka resurser som skulle behévas for att bade kunna aterta underhallsskulden och géra de
framatriktade investeringar som behdvs.

2. En utbkad anslagsram, med minst 20 procent, kombinerad med att projektet nya stambanor lyfts ur
den I6pande infrastrukturplaneringen och finansieras separat, som mojliggér bade atgardande av

eftersatt underhall och kritiska samhallsinvesteringar.

3. ERTMS - alla fakta nu finns pa bordet, genom det underlag som Trafikverket har tagit fram. Alla
jamférbara grannlander har stddsystem pa plats. Regeringen har nu ett adekvat underlag for att ta
fragan om statlig medfinansiering av fordonsinvesteringarna i mal.

4. Det eftersatta underhallet pa jarnvag, enligt inriktningsunderlaget nu uppgaende till 43 miljarder
kronor, maste elimineras. Netto behdver ytterligare 30 miljarder kronor tillféras under planperioden
2022-2033 i tillagg till de 13 miljarder kronor som ingar i Trafikverkets utdkande anslagsram pa plus
20 procent. Med hansyn till omfattningen av underhallsskulden och att den fortsatter att 6ka borde
regeringen ge Trafikverket i uppdrag att genomféra en riskanalys och att ta fram en langsiktig
finansierad underhallsplan. Vi féreslar en "kraftsamling underhall” for hela transportsystemet, dar
planens omfattning utdkas krona for krona sa att landets underhallsskuld kan avbetalas under
kommande planperiod.

5. Att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att ta fram ett scenario med bedémning av vilka
investeringar i 6kad kapacitet som ar nédvandiga for att mota en kraftigt 6kande efterfragan pa
jarnvagstjanster och behov av klimatomstallning inom transportsektorn och presentera en
genomfdrandeplan.

6. |synnerhet maste arbetet med att mojliggéra for langre och tyngre tag paskyndas under

planperioden, dar tre etapper ligger med sen byggstart.
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