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Remissvar

Inriktningsunderlag for
infrastrukturplaneringen
for perioden 2026—-2037, rapport 2024:003

Vi vill tacka fér méjligheten att lGmna remissvar pa inriktningsplanering. Vi som jobbar fér
en béttre jarnvdg mellan Oslo och Stockholm kommer att koncentrera oss pa de delar som
direkt paverkar mojligheten att fa till en béttre jarnvagsinfrastruktur i det straket. Dock
nagra inledande reflektioner

En generell reflektion ar att det ar uppenbart att vi star infér stora utmaningar vad galler
infrastrukturen i Sverige och till vara grannar de narmaste aren. Vi lider bade av en
underhallsskuld och en kapacitetsskuld. De senaste 30 aren har tagtrafiken vuxit kraftigt i
omfattning och varken underhall eller kapacitet har hangt med i samma omfattning. Vi
instammer sa klart i behovet att forstarka underhallet. Vi menar dock att kapacitetsskulden
inte far samma utrymme trots att de problem vi upplever idag till stor del férutspaddes
redan i Kapacitetsutredningen (Trafikverket 2012). Var mening ar att enbart underhall inte
kommer att racka da belastningen sett till kapaciteten i jarnvagssystemet inte motsvarar
trafikbehoven. En generell utbyggnad av kapacitet dar det idag finns stora flaskhalsar
borde bade vara samhallsekonomiskt klokt och bidra till stora kapacitets- och
tillférlitighetsvinster.

Samhallsekonomi

Det framgar med all tydlighet av inriktningsunderlaget och av Riksrevisionens rapport (RiR
2023:25) att kopplingen mellan vilka projekt som prioriteras och samhallsekonomisk
Idnsamhet ar mycket svag. Visserligen kan man framféra synpunkter pa hur dessa vinster
beraknas. Mycket tyder pa att vinster fran jarnvagsinvesteringar underskattas i férhallande
till vag, men oavsett det framstar kritiken som rimlig. Det vi kan se ar att
samhallsekonomiskt Ibnsamma projekt star tillbaka fér mindre I6nsamma. | straket Oslo-
Stockholm blir det valdigt tydligt. Enligt de tva funktionsutredning som gjorts for
Malarbanan (Trafikverket 2021) kostar det 3 miljarder kronor att fa fullstandigt dubbelspar
pa Malarbanan mellan Stockholm och Orebro/Hallsberg. Ser man till hela straket mellan
Stockholm och Karlstad sa visar den utredning som vi gjort med Trafikverkets
berakningsmodell att dubbelspar pa Malarbanan, en ny férbindelse mellan Orebro och
Kristinehamn samt dubbelspar pa Varmlandsbanan ger en samhallsekonomisk nytta
(NNK) pa +0,75 Alltsa langt hogre an manga jarnvagsprojekt i nuvarande nationell plan. Vi
kommer att uppdatera berakningarna i enlighet med den senaste prognosversionen
(ASEK 7.1) och dka detaljeringsgraden ytterligare som underlag for kommande
atgardsplanering. Men monstret ar aterkommande. | utredningen 250 km/tim med blandad
trafik (Trafikverket 2020) framgar att den jarnvag dar man har storst samhallsekonomisk
nytta ar Malarbanan. Trots det laggs atgarden langst bort i planen. Vi menar att
samhallsekonomiskt Ibnsamma projekt bor prioriteras hogre.
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| direktiven till infrastrukturplaneringen stallde dessutom regeringen fragan om behoven av
att fa sammanhangande strak och inte fragmentisering. Vi tycker att Trafikverkets svar ar
minst sagt otydligt pa den punkten. | texten talar man om att det har lag paverkan pa
samhallsnyttan men i fotnoter talar man om att det kan ha hoég paverkan i vissa fall. Vi
menar att den logiska slutsatsen ar att strakperspek-tivet behdver belysas i manga fler
projekt an idag. Att inte bara bedéma samhallsnyttan av den specifika investeringen utan
ocksa samhallsnyttan av den helhet som objekten bidrar till att uppna.

Ekonomi och planering

Trots ramar pa éver 1000 miljarder under kommande tolvarsperiod finns mycket litet
utrymme o6ver for nya projekt. | princip hela utrymmet i kommande plan ats upp av
kostnadsokningar for redan pabodrjade projekt och projekt som finns i nuvarande nationell
plan men som annu inte paborjats. Som vi tolkar forslagets till inriktningsplanering finns
sammantaget cirka 40 miljarder kvar i icke beslutade atgarder. Samtidigt finns det projekt
som férbrukar mer an hela det utrymmet som det finns politiska utfastelser kring. |
samband med presentationen av inriktningsplaneringen konstaterade Trafikverket sjalva
att kostnadsokningarna till stor del uppkommer i tidiga skeden. Med andra ord, att man
inte har kannedom om férutsattningarna for de projekt som beslutats ska genomféras. Vi
menar att det ar uppenbart att planprocessen behdver férandras. Det ar inte rimligt att
kostnadsdkningar som beror pa att projekt forandras i férhallande till den ursprungliga
ambitions- eller kunskapsnivan ater upp allt utrymme for andra viktiga infrastrukturprojekt.
Vi menar att det borde finnas ytterligare en beslutspunkt efter t ex en
lokaliseringsutredning. Da kan man beddéma kostnaderna battre och battre jamféra vilka
projekt som ger stor nytta i forhallande till kostnaderna. Det skapar dessutom en helt
annan mojlighet att diskutera alternativa satt att organisera och finansiera dnskad
infrastruktur.

Vi som ocksa jobbar i Norge kan se férdelar med den norska planprocessen dar man
driver planeringen kring ny infrastruktur i de tidigare skedena nagot langre an i Sverige. |
den norska KVUn ligget till exempel att man inte bara ska utreda tankbara alternativ utan
att man ocksa ska rekommendera I6sningar och goéra oversiktliga stallningstaganden
avseende lokalisering innan man beslutar om ett projekt ska genomfdras. Det kan inte
vara acceptabelt att som idag besluta om att genomféra projekt som man vet sa lite om att
man inte kan beddma om ett projekt kostar 30 miljarder eller 90 miljarder. Det ar
uppenbart att en lang rad objekt som skulle kunna kraftigt bidra till att forbattra det
svenska jarnvagssystemet aldrig ryms i de ramar som kvarstar. Vi menar att behovet av
att omprova investeringar beror pa ett fel dar stallningstaganden gors i ett allt for tidigt
skede.

Finansiering av infrastruktur

Stora delar av infrastrukturen har natt kapacitetstaket. Det sliter ner anlaggningen, skapar
stora storningar sa fort det uppkommer problem och omajliggoér att utveckla trafiken trots
stora behov. Sverige har inte bara en underhallsskuld, vi har ett kapacitetsproblem. Om vi
ska klara utmaningarna kring infrastruktur maste vi tdnka om. "Sverige maste hitta nya
I6sningar” sa Jacob Wallenberg (Dagens Industri, 2023). Varken naringslivet eller
samhallet far den infrastruktur som behdvs for att klara omstalining och bevara
konkurrenskraft. Vi valkomnar att regeringen tagit initiativ pa omradet och s6kt samarbete i
syfte att hitta dessa I6sningar. Och vi var valdigt glada nar regeringen i direktiven till
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inriktningsplaneringen bad Trafikverket att bedéma férutsattningarna for att finansiera
projekt med utdkade banavgifter. Vi tycker dock att Trafikverkets svar pa regeringens
fraga/direktiv i forslaget till inriktningsplan ar mycket magert pa gransen till obefintligt. Man
namner mojligheten men man féreslar inga nya tankbara handlingsvagar eller strategier.
Det tycker vi ar en stor brist i forslaget.

Det finns manga som ar beredda att betala fér en battre infrastruktur och battre
resmoijligheter. Det ar inte av ekonomiska skal som 88 procent av resenarerna mellan
Stockholm och Oslo flyger eller bilister betalar for att aka pa nya bron i Motala. | Norge
finansieras vagar till stor del med Bom-peng och Danmark kan man finansiera, inte bara
Oresundsbron, utan manga andra infrastrukturprojekt med brukarintékter. Om man skapar
alternativ som ar battre valjer man ofta dessa.

Nar man tittar pa vilka projekt som ar maojliga att genomfora behéver man alltsa titta pa
resenarernas betalningsformaga/betalningsvilja och hur konkurrenssituationen mellan
trafikslagen ser ut i relationen. Resenarerna mellan Oslo-Stockholm betalar redan idag
marknadspriser. Och resenarerna betalar mellan tre och fyra ganger sa mycket for att
flyga som kostnaden for tagbiljetten. Den potentiella betalningsviljan fér en
konkurrenskraftig tagtrafik ar hog. Vi menar att det finns mycket mer som gar att géra och
att vi kan ta mycket lardom fran vara grannlander. Det gar inte att undvika jamférelsen
med Sund & Beelt i Danmark. | Danmark kopierade man upplagget avseende finansiering,
organisering och till och med byggmetoder fran Oresundsbron rakt av. Agarbolaget till
Oresundsbron, Sund & Baelt hanterar nu en lang rad projekt i Danmark inklusive Fehmarn
balt. Darigenom har man skaffat sig ett redskap for att kunna genomféra storre
infrastrukturprojekt pa ett helt annat satt an i Sverige. Vi menar att Sverige bér undersdka
mojligheten att skapa ett motsvarade Sund & Baelt-bolag.

Externa investeringar i infrastruktur

Det ar uppenbart att det finns ett stort intresse att investera i infrastruktur i Sverige. Flera
stora aktorer (Skandia, AMF och SPP/Storebrand for att namna nagra) har offentligt
flaggat for att man garna vill. Investerare betraktar infrastrukturinvesteringar som
langsiktiga, hallbara och sakra. Om man ska 6ppna for privata investeringar i infrastruktur
ar i forsta hand en politisk fraga, men svenska pensionspengar investeras redan i
infrastruktur, bara inte i Sverige. | det politiska samtalet talar man ofta om att staten lanar
billigast sa det finns ingen anledning involvera nagon annan. Det ar sa klart sant, men da
bortser man ofta fran att rantekostnaden bara ar en liten del av totalkostnaden.

Om man ska fa mycket infrastruktur for pengarna finns det manga fler faktorer som ar
avgoOrande. Kapital maste tillféras i den takt som det behdvs for att driva ett byggprojekt
effektivt. Om ett projekt stoppas upp eller forandras okar kostnaderna ofta dramatiskt.
Andra finansieringslésningar innebar ofta ett langsiktigt ansvar for anlaggningen. Alltsa
mindre risk for eftersatt underhall. Och om man dessutom utgar fran att ett projekt tillfor
samhallsnytta sa finns det en vinst med att den nyttan uppstar sa snart som mojligt. Att
projekt som ar viktiga for samhallet far lang genomférandetid ar darmed dalig
samhallsekonomi. Det finns alltsa goda argument for varfor andra finansieringsmodeller
gor att vi far mer infrastruktur for pengarna aven om kapitalkostnaden skulle 6ka nagot.

Vi har liten erfarenhet av andra finansieringsmodeller i Sverige. Men fér manga av de stora
narings-livsaktérerna (byggféretag, systemleverantorer och t o m finansbranschen) ar



N 4(5)

andra modeller nagot som de ar vana vid. De levererar jarnvagsprojekt i olika typer av
koncessionsmodeller dver hela varlden. Det behodver inte alltid vara staten som levererar
svaret pa hur? Vi menar att man i mycket hogre grad skulle kunna nyttja kunskapen i
naringslivet genom exempelvis en RFI (Request for Information) for projekt med en storre
intaktspotential. Ett satt att konkretisera dialogen skulle vara att inratta en samordnare pa
departementsniva for att diskutera I6sningar for nagra specifika projekt.

Gransoverskridande infrastruktur

For Oslo-Stockholm har det varit sjalvklart att titta pa alternativ finansiering eftersom
gransover-skridande infrastruktur sallan prioriteras hogt i nationella transportplaner. Vi
menar dock att fragan om alternativ finansiering, alternativa intaktsmodeller och andra
organisationsmodeller ar otroligt viktigt om vi ska klara utmaningarna kring infrastruktur i
allmanhet och om man ska klara granséverskridande infrastruktur i synnerhet. Darmed blir
avsaknaden av strategier for finansiering ett direkt hinder om vi ska klara att utveckla en
gransoverskridande infrastruktur i Norden. Nagot som ocksa finns i direktiven till
inriktningsplaneringen.

Vi menar att det finns betydligt battre forutsattningar till att astadkomma
gransoverskridande infrastruktur mellan Sverige och Norge nu nar straket mellan Oslo och
Stockholm pekas ut som Transportkorridor i TEN-T. Medfinansiering och garantier fran EU
i kombination med en 6ppenhet att titta pa andra finansieringslésningar skulle vara det
som majliggor att snabbt lyfta gransdverskridande infrastrukturen mellan Sverige och
Norge som idag dras med mycket stora brister, tros utfastelser om att vi ska bli varldens
mest integrerade region.

Norden och totalforsvaret

Det forandrade sakerhetslaget staller helt nya krav pa infrastrukturen i Sverige. Vi behdver
ga fran att bara tanka nord-syd till att i betydligt hégre grad tanka ost-vast. Relationen
Norge-Sverige-Finland/Baltikum kommer bli betydligt viktigare. Foretradare for forsvaret
utrycker i samtal med oss en oro 6ver bristen pa kapacitet och redundans éver gransen
mellan Sverige och Norge. Kopplingen mellan Norge och Inlandsbanan, i vart fall mellan
Oslo-regionen och Kristinehamn kommer att bli betydligt viktigare. Dartill kommer
ytterligare en gransférbindelse med jarnvag i straket Oslo-Stockholm ocksa att innebara
vasentligt hogre kapacitet i relationen Oslo-Gdteborg. Det kommer att finnas stora
kompetensforsorjningsbehov inom totalférsvar och forsvarsindustri framoéver. Nar 6ver
halften av alla som jobbar i totalférsvaret finns i straket Oslo-Stockholm samt att unikt stor
del av Sveriges forsvarsindustri finns i straket med Karlskoga som centralt kluster kan en
battre jarnvagsfoérbindelse kraftigt oka tillgangligheten i straket.

Sammanfattning

e Sverige har bade en underhallsskuld och en kapacitetsskuld. Mer medel till
underhall I6ser bara en del av problemet. Vi behéver hitta nya I6sningar for att klara
att bygga mer infrastruktur.

e Trots att direktivet till inriktningsplanering innehdll fragor om majligheten till att
finansiera infrastruktur med t ex utdkade banavgifter saknas strategier for detta i
forslaget.
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e Vimenar att det finns en betalningsvilja for battre infrastruktur och att det finns en
vilja fran naringslivet att investera i infrastruktur, men att vi saknar redskap for att
mojliggora det.

e Vianser att man bor tillsatta en samordnare pa departementsniva for att
konkretisera diskussionen om alternativ finansiering kring nagra projekt med storre
intaktspotential.

e Vimenar att Sverige bor undersdka mojligheten att skapa ett motsvarade Sund &
Beelt-bolag.

e Samhallsekonomi maste fa stérre betydelse nar man prioriterar infrastruktur. Dock
maste man bade se till ekonomin fér den enskilda atgarden och till det
sammanhangande straket.

e Trots att direktivet till inriktningsplanering innehdll fragor om hur vi ska utveckla den
gransoverskridande infrastrukturen i Norden saknas helt strategier for detta i
forslaget.

e Pa samma satt bér ny Ten-T som nu innefattar hela Nordiska triangeln paverka
planeringen.

e Gransoverskridande infrastrukturprojekt passar sallan i ett enskilt lands
planeringssystem da planeringssystemen inte ar sammanfaller i tid och struktur.
Sverige och Norge bor bilateralt fatta beslut om fortsatt planering av en ny
gransforbindelse enligt foreslag i Mulighetsstudien.

Vi menar att det finns en unik méjlighet att utveckla ett strak som bade bidrar till att
starka Nordens konkurrenskraft, minska klimatpaverkan och bidra till att stidrka
Sveriges, Norges och Finland/Baltikums forsvarsférmaga. Att utveckla straket Oslo-
Stockholm och att bygga en ny gransforbindelse ar ett exempel pa nar
férsvarsbehov och civila behov sammanfaller. Att det dessutom har méjlighet att till
stor del vara kommersiellt Ibnsamt och ddrmed gar att hitta andra sétt att
organisera, bygga och finansiera — gor att man snarast borde fatta de beslut om
fortsatt planlaggning som Mulighetsstudien Oslo-Stockholm (Trafikverket och
Jernbanedirektoretet, 2022) foreslog.

For Oslo-Stockholm 2.55 AB
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