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Tagforetagen dr bransch- och arbetsgivarorganisationen med cirka 70 medlemmar som har
ndrmare 17.000 medarbetare. Bland medlemmarna finns de flesta av Sveriges aktiva
tagoperatorer. Tagforetagen ingdr i forbundsgruppen Almega, som dr en
medlemsorganisation inom Foreningen Svenskt Ndringsliv.

1. Sammanfattning

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

Ramarna for den nationella planen — Trafikverkets forslag till nationell plan 2022-2033
begrénsas av de strikta direktiven fran regeringen. Givet den begriansade ramen &r det dock i
stort rimliga prioriteringar som Trafikverket lagt fast. I stort stéller sig Tagforetagen positiva
till Trafikverkets forslag. Men dessvérre dr det — trots den omfattande finansiella ramen — for
lite och for 1dngsamt. [Se avsnitt 2.2]

Hiilften till jarnvig — Samtidigt som ca 50 procent av planens totala ram gér till jirnvigen sé
ar det vilkommet att drygt 80 procent av investeringarna i planen dr jarnvégsinvesteringar.
Den sévil enkla som rimliga forklaringen till det &r att jarnvégen har varit kraftigt eftersatt 1
over fyrtio ar. [Se avsnitt 2.3]
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Baktung plan — Aven om en storre andel av investeringsbudgeten utgérs av
jarnvagssatsningar, sa dr det inte alls bra att ménga av de viktiga satsningarna ligger sent i
planperioden. Nu dr dessutom forslaget att de 14ggs dnnu senare én i forra planen. Mgjligen
finns det en pedagogisk effekt i detta — planforslaget andas en kraftigt 6kad effekt for Sveriges
utveckling om mer medel tillférs, genom alternativ finansiering eller ytterligare anslag.
Dessutom — eftersom avsatt ram inte récker till en snabb upprustning av vagar och jarnvigar
samt en rejél och fokuserad utbyggnad av jarnvégens kapacitet sprids resurserna tunt dver
flera objekt med resultatet att underhallsskulden 6kar. Alla storre satsningar blir
evighetsmaskiner, dér effekterna inte kan rdknas hem tillrickligt snabbt. Tdgforetagen
konstaterar att den nuvarande modellen for infrastrukturplanering méste anses ha nétt vags
dnde. Redan i dagslédget ér det sa fullt i systemet att punktlighetsmalen blir svéra att uppna. Ett
konkret forslag frdn Tagforetagens sida dr infora en punktlighetspott som, likt
néringslivspotten, skulle finansiera enklare trimningsatgédrder framtagna i samrad for 6kad
punktlighet. [Se avsnitt 2.1 och 2.3]

Utslippen fran transportsektorn och transporteffektivitet — Transportsektorn star for en
tredjedel av Sveriges utslapp av klimatgaser och prognoserna pekar mot en fortsatt snabb
utveckling av transportarbetet. Utslappen maste minska i snabb takt, vilket forutsitter ett
transportsmart forhallningssétt, dir gods flyttas over fran vig till jarnvag och sjofart. Vi sétter
fragetecken kring om planforslaget lever upp till de krav pd maluppfyllnad som stélls. [Se
avsnitt 2.4]

Finansiering med banavgifter — Den av regeringen aviserade Norrlandssatsningen finns med
men ligger “6ver kant”, dvs efter 2033, och foreslas finansieras med 1&n med aterbetalning via
banavgifter. Finansiering genom lanefinansiering ar visserligen ett sétt att paskynda
genomforandet. Men om tagforetag och transportkdpare dirmed belastas med hdjda
banavgifter motverkas syftet att 6ka konkurrenskraften. [Se avsnitt 3]

Infrastrukturskulden — Trafikverket betonar aterkommande hur eftersatt underhallet 4r pa
vagsidan, nir underhallet pd jarnvag ar 4nnu mer eftersatt och har stora negativa
systemeffekter, som 1 sig inte mirks lika tydligt pa vdgsidan. Trots 6kningen kommer
underhéllsskulden for jarnvég att 6ka under planperioden till ndirmare 60 miljarder kronor.
Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa en sammanhéllen underhéllsplan, som
ska omfatta minst fyra ar och den ska l6pande uppdateras. Tagforetagen understryker behovet
av att underhallsplanen 4r ldngsiktig och omfattar minst samma tidsrymd som den 12-ariga
planperioden. Darmed skulle underhéllsplanen skapa forutséttningar att eliminera det
efterslipande underhallet och leda till en total avbetalning av underhéllsskulden.
Forutséttningarna dr goda for att mota dessa utmaningar. Statens finanser ar starka, med en
statsskuld som hor till de 14gsta 1 Europa. [Se avsnitt 3.1]

Sodra och Viistra stambanan forblir var pulsdder under drtionden framéver — Med radande
planforslag forblir Sodra och Vistra stambanan vér pulsader i sddra delen av landet i
ytterligare 20-30 &r. Till f6]jd av de dkande trafikvolymerna blir kapacitetshjande satsningar
pa dessa stambanor akuta de ndrmaste aren. [Se avsnitt 4.1]

Nya stambanor for hoghastighetstig — Att stora kostnadsreduceringar — minst 65 miljarder
kronor — kan goras 1 utbyggnaden av nya stambanor dr vil kdnt och numera bekréftat av
Trafikverket. Totalkostnaden minskar da till 260 mdr. Det finns dock hér en risk att
”snalheten bedrar visheten” och att besparingar resulterar i hogre livscykelkostnader, langre
restider och sdmre punktlighet. Begransningarna i direktiven innebér dock att det blir en



etappvis och langsam utbyggnad som pagér till 2045. I dessa tider med hog
befolkningsokning dr de direkta riskerna pétagliga om projekttiden tilldts striacka sig over
tiotals ar. [Se avsnitt 4.2]

Optimera leveransen med en sammanhidllen underhdllsplan — Trafikverket bor f4 uppdraget
att uppratta en langsiktig finansierad underhallsplan med malet att eliminera det efterslipande
underhéllet och dirmed skapa forutsittningar for en total avbetalning av underhallsskulden
och aterstilla jarnvédgsnitet till den niva det ar konstruerat for vad giller hastighet, barighet
och kapacitet. [Se avsnitt 4.3]

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

Betydelsen av jirnvigens sidosystem — Ett antal begransade satsningar i jirnvigens
sidosystem dr nodvéndiga for att mojliggoéra mer effektiv Gverflyttning av transporter till
jarnvégen. [Se avsnitt 4.5]

Antligen ERTMS-ombordfinansiering — Trafikverket har, bade i planunderlagen och i det
specifika regeringsuppdraget avseende ERTMS, tydligt forklarar problembilden kopplat till
ERTMS-inforandet. Utrullningen av systemet skjuts nu upp med 5-10 ar. Utrullningsplanen
har ett sansat format. Trafikverket bekréftar svarigheten for fordonsigare att klara
investeringen i ombordutrustning. Det dr vilkommet att Trafikverket foreslar — liksom 1
planforslaget 2017 — att statens ansvar att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS bor
utredas. [Se avsnitt 4.6]

Effekthemtagning — 1dag ér det ndrapa fullbelagt Sveriges storre jarnvégsstrak, vilket
Trafikverket konstaterat dterkommande. Fardigstillande av pabdrjade objekt ar kritiskt for
effekthemtagning. Trafikverket antyder visserligen att det finns brister prognos- och
kalkylmodellerna. Men helhetsintrycket ér att myndigheten girna framhéller att planens
framtidsorienterade perspektiv, med stora satsningar pé jarnvig, ar felaktigt utifrdn vad som
skulle vara samhillsekonomiskt mest motiverat. Trafikverket fick mycket kritik i
remissrundan avseende inriktningsunderlaget. I korthet dr Trafikverkets svar att kritikerna inte
forstar storheterna, eftersom végtrafiken redan anses vara sd dominerande. Myndigheten
menar att transporteffektivitet, dverflyttning av godstransporter och 6kad kollektivtrafik, i
kombination med annan klimatsmart mobilitet, endast kan bidra med krusningar pé ytan.
Tagforetagen anser att Trafikverket gjort en felaktig bedomning och att transporteffektivitet
har stor potential, som tydligt framgar av Trafikverkets egen rapport “Uppdrag att intensifiera
arbetet med att frimja intermodala jarnvégstransporter”. [Se avsnitt 4.9]

250 km/h pa utvalda banor — Tagforetagen vialkomnar att det forsta steget till en
uppgradering till 250 km/h pa utvalda banor tas under planperioden. Det dr dock avgdrande
att dessa brister matchas av erforderliga kapacitetsinvesteringar, sd att dvriga tdgslag inte
drabbas av farre tagldagen eller lingre kortider. [Se avsnitt 5.1]
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2. Generella utgangspunkter
2.1 En ny modell for utveckling av den svenska infrastrukturen dr nodvindig

Vi konstaterar att Trafikverkets forslag bor kompletteras med att Sverige far en
transportvision och en dvergripande systematik for transporteffektivitet, ndringspolitik och
konkurrenskraft med de nodvindiga internationella kopplingarna. En langsiktig samhélls- och
néringspolitisk vision for transportsystemet skulle ge svar pd ménga fragor och stodja
utvecklingen av landets infrastruktur. Vi konstaterar dessvirre att en sddan vision saknas idag.

Sverige star infor flera stora utmaningar. En sliten och underdimensionerad infrastruktur inom
bade transport och energiforsorjning, en snabbt vixande och dldrande befolkning samt inte
minst en angeldgen klimatomstéllning. Léget ar kritiskt — vi kan inte véinta mer med att skapa
en infrastruktur som méter niringslivets konkurrenskraft. Tempo 1 genomforande méste fa
hogsta prioritet.

Och samtidigt dr forutsittningarna goda for att mota dessa utmaningar. Statens finanser ar
starka, med en statsskuld som hor till de ldgsta i Europa. Likasa ser niringslivet positivt pa
framtiden. Industrin har tagit pa sig ledartrdjan i klimatomstallningen. I Norrland kommer det
nirmaste decenniet dver 1.000 miljarder att investeras i gron batteri- och stilproduktion och
andra framtidsinvesteringar. Aven i Svealand och Gétaland kommer investeringar i samma
hérad att goras. Gemensamt for minga av dessa investeringar dr att de dr beroende av tillgng
till energi och effektiva framtidssékrade transporter.

For att sidkra tillgangen till kompetens behdver arbetsmarknadsregionerna forstoras. Révaror
maste kunna transporteras till produktionsanldggningarna och de fardiga produkterna vidare
till kunderna. Utan export och import stannar Sverige och hela landet kraver hog
tillgénglighet. Transportflodena i nord-sydlog riktning gér via Goteborgs hamn eller
Oresundsbron.

Over fyrtio ar av underinvesteringar i Sveriges transportinfrastruktur har dock satt sina
spar. Bade vigar och jarnvégar &r slitna och dras med stora underhallsskulder. En stor del av
jarnvagsnétet dr dessutom fyllt till bristningsgransen. For att kunna ta nésta steg pa
kapacitetstrappan star vi nu infor ett lage dir stora investeringar behdver goras langs hela
strak.

Tyvérr moter inte forslag till nationell plan 2022-2033 dessa behov sérskilt bra. Den av
regeringen foreslagna och av riksdagen beslutade finansiella ramen riacker helt enkelt inte till
for att mota samhallets och néiringslivets stora behov. Eftersom avsatt ram inte racker till en
snabb upprustning av vdgar och jirnvigar samt en rejél och fokuserad utbyggnad av
jarnvégens kapacitet sprids resurserna tunt over flera objekt med resultatet att
underhallsskulden 6kar. Alla storre satsningar blir evighetsmaskiner, dér effekterna inte kan
raknas hem tillrdckligt snabbt. Tagforetagen konstaterar att den nuvarande modellen for
infrastrukturplanering maste anses ha nitt vigs dnde.

Det ar varken effektivt eller &ndamalsenligt att stora svenska infrastrukturprojekt ska behova
ta 30-40 ar eller mer att genomfora. Det dr redan en realitet for exempelvis Véstkustbanan och
ser planeringsmassigt ut att bli det dven for Nya Ostkustbanan, Norrbotniabanan, de nya
stambanorna for hdghastighetstdg och det nodviandiga inférandet av signalsystemet ERTMS.
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Och de angelégna projekten ny fast Oresundsforbindelse, uppgraderad forbindelse Oslo-
Stockholm och fyrsparet frdn Alingsas for att sikra kapaciteten till Géteborgs hamn kommer
enligt nuvarande planering inte ens att vara paborjade 2033.

Med nuvarande finansieringsmodell och arbetssdtt kommer transportinfrastrukturen — och i
virsta fall dven elforsorjningen — att vara pa plats tio ar efter att de stora industriinvesteringar
— som pagér just nu — dr pé plats. Sammantaget paverkar detta Sveriges konkurrenskraft
negativt.

Sverige och svensk ekonomi kan béttre &n s& hir. Det handlar om allas var framtid men ockséa
om den svenska konkurrenskraften sett i morgondagens ljus. Sverige behdver ett
infrastrukturlyft dir vi under de ndrmaste ett till tvd decennierna tar igen gamla forsyndelser
och lagger en solid grund for framtida tillvaxt och vélstand. Ett konkret sétt att gora det skulle
kunna vara att tillimpa *Oresundsbromodellen” for de storre infrastrukturprojekten. Ge
varje projekt en skriddarsydd sjélvstindig projektorganisation och en egen finansiering
fristdende fran den anslagsfinansierade nationella planen. For att forkorta genomférandetiden
ar det dven angeldget att tillstindsprocesserna forkortas och att industrialiserade byggtekniker
tillimpas i storsta mojliga omfattning. Pa detta sitt kan tempo i genomforande sikerstillas.

Trafiken pa jarnvag har 6kat kraftigt Gver aren utan att infrastrukturen byggts ut eller
underhéllits 1 motsvarande grad. Under de senaste 25 dren har persontransporterna dkat med
over 100 procent och godstrafiken 6kat med 20 procent. Resultat r ett mycket hogt
kapacitetsutnyttjande och stor stérningskanslighet.

Det kommer under 6verskdlig tid fortsétta att vara jarnvigen som ar yteffektivast,
energisndlast och klimatsmartast och det langsiktigt héllbaraste transportslaget. Sverige har
hog grad av elektrifiering av jirnvédgsnitet som drivs med miljovénliga elenergikillor. Det dr
sjalvfallet onskvirt med en elektrifiering dven av vigtrafiken, men sddana ambitioner borde
varken st emot satsningar 1 jarnvagssystemet eller hindra en 6kad multimodalitet och
transporteffektivitet. Jirnvagssystemet levererar fossilfritt redan idag och allt annat lika sa
kommer jarnvigen rent fysikaliskt alltid vara 3-6 gédnger mer energieffektiv dn vigtransporter.

Vi far erinra om att Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar under planperioden, kanske redan
2028, och vi stir utan en transportplan som adresserar de dndrade och dkande
transportflodena som foljer av detta, inte minst pa jarnvig. [Fotnot exvis: Uppdrag att frimja
intermodala jarnvagstransporter] Perspektiv pa utvecklingen och visionsarbetet pa EU-nivan
kopplat till av EU:s stomnétskorridorer, inklusive forlangningen av Scanmed-korridoren till
Narvik, lyser mer eller mindre med sin franvaro. Forutséttningar for att svara upp mot EU:s
malbild om fordubbling av jarnvégstrafik de kommande értiondena aterspeglas inte. Vi saknar
ocksa av konkreta planer for att utveckla forutsittningarna for en andra fast
Oresundsforbindelse och ny godsbangérd syd — framtidssékrad for 1050 m l4nga tag.

Vi erinrar i ssammanhanget dven om att EU:s ”Action Plan” som presenterades den 14
december 2021 och den pagéende revideringen av TEN-T-forordningen innefattar 1angt
gingna planer pa snabbare transporter med jirnvig inom Europa.

Tagforetagens konkreta forslag dr foljande: Placera storre projekt — med en totalkostnad
overstigande 10 miljarder kronor — i en skriddarsydd sjélvstandig projektorganisation och, i
enlighet med eget Trafikverkets forslag, dvs en separat finansiering fristdende frdn den
anslagsfinansierade nationella planen.



2.2 Ramarna for den nationella planen

Trafikverkets forslag till nationell plan 2022-2033 begrinsas av de strikta direktiven fran
regeringen. Fordelningen mellan vidmakthallande och investeringar &r fastlagd redan i
direktiven, dér nédstan hélften av anslagsramen pa nastan 800 mdr gar till underhallet av viagar
och jarnvidgar. Den viktigaste inskrdankningen pd investeringssidan &r att ”’lagt kort ligger”,
dvs nu géllande nationell plan ska fullf6ljas. Det innebér att vig- och jarnvégssatsningar, som
funnits med sedan planen med borjan 2018 — och i flera fall &nnu lidngre tillbaka, ska ligga
kvar. En avgorande disposition dr att drygt 100 mdr ska allokeras for stambanor under
planperioden samt att Norrbotniabanan Skellefted — Luled ska paborjas.

Givet den begriansade ramen dr det dock 1 stort rimliga prioriteringar som Trafikverket lagt
fast. Det rader dock ingen tvekan om att det pa olika sétt finns motstdende behov. Den
nationella planen &r pé detta satt tydligt underfinansierad och mer medel behover tillforas,
exempelvis genom alternativ finansiering av storre objekt som de nya stambanorna.

I stort stéller sig Tagforetagen positiva till Trafikverkets forslag. Men dessvérre ar det — trots
den omfattande finansiella ramen — for lite och for langsamt.

2.3 Baktung plan

Léaget ar nu kritiskt — vi kan inte véinta mer med att skapa en infrastruktur som moter
niringslivets konkurrenskraft. Tempo i genomforande maste fa hogsta prioritet.

Samtidigt som ca 50 procent av planens totala ram gar till jarnvagen sé ar det vilkommet att
drygt 80 procent av investeringarna i planen dr jdrnvédgsinvesteringar. Den savil enkla som
rimliga forklaringen till det dr att jirnvagen har varit svért eftersatt i over fyrtio ar. Néra
hilften av investeringsmedlen utgdrs av de tre fOrsta etapperna av nya stambanor for
hoghastighetstdg och en fjardedel av jarnvagstekniksystem, bland annat
kraftforsorjningsatgirder, trafikledningssystem och signalsystemet ERTMS. Aven om en
storre andel av investeringsbudgeten utgors av jarnvagssatsningar, sa dr det inte alls bra att
manga av de viktiga satsningarna ligger sent i planperioden. Nu &r dessutom forslaget att de
laggs dnnu senare dn i forra planen.

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

Den av regeringen aviserade Norrlandssatsningen finns med men ligger “6ver kant”, dvs efter
2033, och foreslas finansieras med lan med aterbetalning via banavgifter. Detaljerna i ett
sadant upplagg ér kritiska for tdgoperatérerna men har dnnu inte lagts fast. Att finansiera
infrastrukturdtgirder som okar Sveriges konkurrenskraft genom exempelvis 1dnefinansiering
ar visserligen ett sétt att paskynda genomforandet. Men om tagforetag och transportkdpare
ddrmed belastas med hojda banavgifter motverkas syftet att 6ka konkurrenskraften.

Med Trafikverkets forslag planeras nistan hela den norra delen av Norrbotniabanan in efter
2033. Det dr uppenbart inte framatlutat nir de stora industriinvesteringar som aviserats
kommer att vara klara minst tio ar innan adekvat jarnvagsinfrastruktur ir pa plats.



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

Ett konkret forslag frén Tagforetagens sida &r infora en punktlighetspott som pa kortare sikt,
likt néringslivspotten, skulle finansiera enklare trimningsatgérder — exempelvis stdngsling —
framtagna 1 samrad for 6kad punktligthet.



