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Nationell plan for transportsystemet 2010-2021
— remissvar fran Branschforeningen Tagoperatorerna

Sammanfattning

Person- och godstransporter pa jarnvag har de senaste aren vuxit kraftigt. De foreslagna
atgarderna i den nationella planen stoder inte en fortsatt langsiktig tillvaxt.

Forslaget till Nationell plan innebdr en tydlig prioritering av vagsektorn, medan jarnvégs-
sektorn och i synnerhet det langvaga resandets kunder och operatérer kommer i andra hand.

Flera angelagna nyinvesteringar pa jarnvagomradet kommer inte till stand eller ligger sent i
planperioden. Reinvesteringar och férebyggande underhall &r ocksa pa en otillracklig niva.
Sammantaget riskerar detta att leda till att samhallet star langre fran uppfyllandet av de
samhéllsekonomiska malen ar 2021 an idag.

Transportsystemet kommer pa flera hall att fa stora svarigheter att méta de framtida behov
av saval person- som godstransporter som en véaxande befolkning och okad ekonomisk
aktivitet krdver. Detta kan h&mma sysselsattning och ekonomisk tillvéxt.

For att astadkomma expansion och varaktig kvalitetshojning for jarnvagstrafiken maste
miniminivan pa nyinvesteringar vara vasentligt hogre och omfatta fler objekt &n den niva pa
+15 procent vars innehall redovisas som ett alternativ i den nationella planen. Aven vid
+15-nivan kvarstar t.ex. kapacitetsbrister till den grad att den fulla potentialen av Citybanan
inte kan utnyttjas.

Om en sarskild satsning pa hoghastighetsbanor uteblir, kommer det att stalla helt andra krav
pa investeringar i det befintliga jarnvagsnatet an vad det foreliggande forslaget till Nationell
plan innehaller.

Att avdela medel for tillkommande behov ar positivt, men tonvikten ska laggas pa
kapacitetsinvesteringar. En marknadspott ska inte utvecklas till en riskreserv eller allméan
budgetregulator.
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Forslagets begransade ambitioner pa jarnvagsomradet innebar bl.a. att det ar 2021, oavsett
fordonsinvesteringar, fortfarande kommer att ta ca tre timmar med snabbtag Goteborg —
Stockholm, drygt fyra timmar Malmo — Stockholm och 6ver tre timmar Stockholm —
Sundsvall.

De for svenskt naringsliv viktiga godsstraken genom Bergslagen, Bergslagsbanan/Norge
Vénerbanan Gévle — Borlange — Goteborg samt Hamnbanan i Géteborg kommer vid
planperiodens slut att ha betydande brister.

Hojda banavgifter dstadkommer inte forbattrat underhall om anslagen samtidigt sanks.
Forslaget till brukaravgifter for ERTMS och medfinansiering innebdr dessutom att
kostnaderna for jarnvagsforetagen och darmed for deras kunder 6kar med oacceptabla 3 122
miljoner kronor under planperioden.

Sarskild fortur bor ges till kapacitetsatgarder pa Varmlandsbanan.

Leveranskvaliteten bér kompletteras med en nollfelsstrategi for vitala funktioner.

Banverket ska ta ett kapacitetsansvar for varje projekt.

Nyttorna med ERTMS behdver verifieras innan utbyggnaden gar vidare.

Jarnvagens utveckling 1988-2008

Infor beddmningen av den Nationella planen for transportsystemet 2010-2021 kan det vara pa
sin plats att kort rekapitulera den utveckling som skett for den svenska jarnvagen de senaste
20 aren.

I mitten av 1980-talet var jarnvagen en sektor som befann sig i en langsiktig trend av
nolltillvaxt eller t.o.m. tillbakagang. Kortare perioder av positiv utveckling féljdes av
aterkommande kriser for det davarande SJ, vilket tvingade statsmakterna till diverse
punktinsatser som dock inte bidrog till att vanda den langsiktiga utvecklingen. Medan
jarnvéagen tappade i attraktivitet, vaxte efterfragan pa vagtransporter och andra transportslag.

I och med 1988 ars transportpolitiska beslut, dar staten genom bildandet av Banverket atog sig
ansvaret for infrastrukturen pa samma satt som for vagsektorn och ansvaret for en del regional
trafik overfordes till lanstrafikhuvudménnen, paborjades den férandring av sektorn som,
tillsammans med flera andra for jarnvagen positiva beslut, banat vagen for jarnvagens
aterkomst. Nysatsningen pa jarnvagens infrastruktur tog fart pa allvar under och efter den
djupa lagkonjunkturen i borjan av 1990-talet. Detta gjorde det mojligt att fa en kraftig
expansion av persontrafiken under andra halvan av 1990-talet, inte minst med hjalp av nya tag
pa det uppgraderade bannétet. | borjan av 2000-talet minskade investeringarna. Detta
tillsammans med externa faktorer som lagprisflygets expansion bidrog till ett minskat resande,
men ungefar samtidigt inleddes en vandning uppat for godstrafiken. Fran 2003 6kade aterigen
investeringarna och sedan dess har expansionen for savél person- som godstrafiken fortsatt
mot allt hogre héjder. Pa vissa delar av natet har expansionen i hogtrafik pa senare ar
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hdammats av bristande sparkapacitet. For godstrafiken bréts den goda utvecklingen av det
skarpa konjunkturfallet i slutet av 2008 (se figur nedan).

Sett Gver hela perioden har persontransportarbetet pa jarnvag 6kat med 6ver 65% och
godstransportarbetet med 25%. Jarnvagen har darmed vuxit snabbare &n andra trafikslag och
alltsa okat sin marknadsandel. Samtidigt har antalet anstallda i sektorn minskat med
atminstone 40%, vilket gor att branschen kan uppvisa en svarslagen produktivitetsutveckling.
Internationellt sett har utvecklingen i Sverige ocksa varit exceptionellt bra.

Branschforeningen Tagoperatorerna anser att detta tydligt visar att nar staten och de regionala
trafikhuvudméannen valt att satsa pa jarnvagen har operatorerna levererat. Utvecklingen kan
ocksa forklaras av att de forhallandevis laga banavgifterna hjalpt sektorn att bibehalla sin
konkurrenskraft gentemot andra transportslag, inte minst vad géller godstransporterna. | de
flesta andra EU-lander, dar ofta en annan politik pa detta omrade tillampats, har jarnvéagens
andel av godstransportarbetet sjunkit till en vasentligt lagre niva an i Sverige.

Transportarbetet pa jarnvag 1988-2008
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Det ar med denna utveckling i backspegeln som Branschféreningen Tagoperatérerna med oro
sett hur arbetet med atgardsplaneringen fortskridit och resulterat i ett forslag till Nationell plan
for transportsystemet 2010-2021, som, sarskilt nér redan tidigare beslutade investeringar och
s.k. kraftsamlingar slutforts, tyder pa en vasentligt minskad ambitionsniva nar det galler
investeringar och underhall i jarnvagsnatet. Till detta kommer kraftiga héjningar av
banavgifter och andra tillkommande kostnader for operatdrerna. Branschforeningens slutsats
ar att vagtrafiken kommer att 6ka pa bekostnad av jarnvagstrafiken och att transportsystemet
pa flera hall kommer att fa stora svarigheter att méta de framtida behov av saval person- som
godstransporter som en véxande befolkning och 6kad ekonomisk aktivitet kraver. Detta kan
hdamma bade sysselsattningen och den ekonomiska tillvaxten i Sverige, och darmed hela
samhéllsutvecklingen.

Bedomningar och kommentarer i det foljande utgar fran de forslag som presenteras i
atgardsplaneringens 0-niva och lamnas till vissa av planens numrerade avsnitt.

Del 1 - Bakgrund for planeringen

Atgardsplanen avspeglar den ekonomiska ram som anvisades i propositionen ”Framtidens
resor och transporter” fran september 2008. Planens brister i form av uteblivna atgarder i jarn-
vagsnatet har sin grund i snavt tilltagna ekonomiska ramar.

Jarnvagsinvesteringar mots ofta med argumentet att de tar lang tid att genomfora. Tyvarr ar
det obestridligt. Orsakerna anges vanligen vara komplex planlagstiftning, tekniska misslyc-
kanden och att arbetet maste genomforas under pagaende trafik. Men den dominerande
orsaken till langsamt jarnvagsbyggande ar faktiskt en aterhallen finansiering som leder till
genomforande i korta etapper, som var och en far for liten positiv trafikpaverkan och som inte
medger forcerade strakutbyggnader med arbete pa flera tater samtidigt. Det &r ju forst nar hela
strak ar utbyggda som man far full effekt av investeringarna. Botniabanan behdver exempel-
vis en kraftigt kapacitetsforstarkt Ostkustbana. Den foreliggande atgardsplanen illustrerar
detta. Mycket utdragna forhandlingar om finansieringslosningar i storstdderna har tidigare
ocksa fordrojt nationellt viktiga projekt. Daremot finns ingen teknisk egenskap som gor att
jarnvéagens byggprocesser ska ta extremt lang tid.

Den som inte kallas kommer inte pa moten

Jarnvagsforetagen har haft svart att fa tilltrade till arbetet med den nationella planen. Det har
uppenbart funnits intressantare samarbetsparter. Jarnvagen och dess kunder tycks i allt for stor
utstrackning fatt sta tillbaka med det trafikslagsovergripande perspektivet. Framgent maste
jarnvagsforetagen i storre utstrdckning ges tilltrade till planeringsprocessen. Sporadiska
referensgruppmaoten racker inte.

Jarnvagen &r ett nationellt natverk i betydligt storre utstrackning an véagnétet. En stor andel av
trafikarbetet pa jarnvag ar langvaga transporter och resor. Det regionala perspektivet racker
darfor inte. En sammanvagd nationell systemanalys &r sérskilt viktig for jarnvagen.

2. Transportsystemets utveckling - Antaganden om framtiden

En mera omfattande scenarioanalys hade varit énskvard. Avsaknaden av en tydlig vision for
jarnvagen ar lika pataglig som anméarkningsvard, vilket kan exemplifieras med féljande citat
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fran kapitel 2.4: ’Enligt prognosen vaxer jarnvagstrafiken langsammare &n under senare ar.
En orsak ar att inga investeringar i ny infrastruktur har antagits efter ar 2010 och att det
redan i dag finns kapacitetsbrist i jarnvagsnatet.”” Nar det saknas visioner for framtiden blir
det svart att med kraft argumentera bade for hur dagens problem skall l6sas och hur
jarnvégens skall fortsatta att utvecklas. Branschféreningen menar att Banverket harigenom har
misslyckats att leva upp till sina ataganden som forvaltare av statens sparanlaggningar, vilket
bidragit till den skeva fordelningen av anslagen mellan transportslagen.

Klimatfragan och konjunkturlaget bidrar till sarskild osakerhet. Det finns inget givet
antagande om framtiden. Det finns alternativa mojligheter. Planen har lang tidshorisont och
om de investeringar som foreslas genomfors kommer det att paverka framtiden. Flertalet
atgarder kommer sent och far effekt forst efter ar 2021. Att manga behovliga satsningar pa
jarnvagsomradet inte finns med 6verhuvudtaget paverkar givetvis ocksa den framtida
utvecklingen. Betraffande s.k. klimatstyrmedel blir naturligtvis varje antagande till ar 2020
om raoljeprisets utveckling och den rorliga kostnaden for att kora bil, mycket oséakra.
Satsningar pa vagar och massbilism blir i viss utstrackning sjalvuppfyllande, men det finns
ocksa risk for att man bygger for den datid som passerat, nar det var bilen moderniserade
samhallet.

5. Véagledande prioriteringar

Nar de bundna medlen i ramen for utveckling av nationell transportinfrastruktur fatt sitt
tvingas Banverket (Trafikverken) foresla framforallt satsningar pa relativt sma men forutsatt
effektiva atgarder "med fokus pa naringslivets transporter samt arbetspendlingen” (s 53). Det
langvéga resandes har alltsa 1ag prioritet.

For jarnvagsnatet ar 2021 kommer detta i stora drag att betyda:

e Att stora objekt som fardigstélls inte stdds av konsekvensinvesteringar som skulle
mojliggora okad fjarrtagtrafik, t.ex. Ostlanken

e Att Ostkustbanan fortsatt i huvudsak bestar av enkelspar, vilket paverkar

tillgangligheten till arbetspendling och till Arlanda

Att Vastkustbanan inte kommer att ha komplett dubbelspar

Att renoveringen av bangarden vid Stockholm C inte har kommit igang

Att Vastlanken i Goteborg inte ar paborjad

Att det viktiga godsstraket genom Bergslagen inte har fullgod standard med

dubbelspar mellan Hallsberg och Mj6lby

e Att Hamnbanan i Géteborg inte paborjas forran 2019 och darfor ger ett marginellt
tillskott av kapacitet och kvalité under planperioden

e Att betydande brister kvarstar i straket Gavle — Borlange — Géteborg
(Bergslagsbanan/Norge Véanerbanan)

e Att kapacitetsbegransningar och varierande hastighetsnivaer pa Sodra stambanan och
Véstra stambanan inte ar atgardade

e Att det oavsett fordonsinvesteringar fortfarande tar tre timmar med snabbtag Goteborg
— Stockholm, drygt fyra timmar Malmé — Stockholm och 6ver tre timmar Stockholm —
Sundsvall.
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Trafikverkens forslag till atgarder for perioden 2010-2021 ska sarskilt bidra till:
e Att godsstrak med val fungerande noder for omlastning ska byggas ut och att
forbindelserna till viktiga marknader i andra lander effektiviseras.”

Branschforeningen Tagoperatorerna finner att denna ambition inte omsitts i forslaget till
Nationell plan. Det finns endast tre objekt under planperioden som svarar upp mot ambitionen
och de ar placerade de sista aren.

e Rosersberg, anslutning kombiterminal 2016-2021
e Hamnbanan Goteborg 2019-2021
e Handeld (Norrképing) kombiterminal 2019-2021.

Branschféreningen saknar de investeringar som skulle méjliggora flyttning av
kombiterminalen i Goteborg fran centrala staden. Har bor dven avsattas medel for de
anslutningsvégar, som skapar forutsattningarna for en utflyttning av terminalen.

Branschféreningen saknar ocksa en positiv véardering av fjarrtrafiken och dess betydelse for
tillvaxt och livskvalitet. Fjarrtrafik pa kommersiella villkor ar sérskilt sarbar for brister i
infrastrukturen. Lokala och regionala trafikprojekt far i allmanhet kraftfull politisk
uppbackning. Langvéga persontrafik som tillfor nytta till ssmma medborgare agnas ett
avsevart mindre intresse.

Det torde vara fullt mgjligt att inom nagot artionde ersatta allt kortvaga inrikesflyg i den sodra
halvan av Sverige med tag och i de stora straken gora bilresor pa langre strackor irrationella.
Tag och flyg kan dven samverka med réatt forutsattningar, som inte bygger pa att tag
underordnas trafikflyget. Bidraget till klimatarbetet blir i sa fall mycket betydande.
Forutsattningen ar prioritering och koncentration av nyinvesteringar till strak med stort
marknadsunderlag och till de projekt, som med nationellt perspektiv ger mest i form av
framkomlighet och restid. Godstrafik och persontrafik torde har i allt vasentligt ha
sammanfallande intressen.

6. Onskvarda funktioner och identifierade brister i transportsystemet

Jarnvagen har lag klimatpaverkan — och klimatfragan ar fortfarande pa allvar.

Miljo, komfort, trafiksdkerhet och kapacitet talar for jarnvagen, som ar det enda transportsétt
som kan kombinera lag klimatpaverkan med hog tillvaxt. Med en hotande snabb klimat-
forandring borde nuldget vara en vél vald tidpunkt att investera i jarnvagsnatet.

Pa sid 82 i Nationell plan sags det: ’FOr transporter innebér det att politiken fokuseras pa att
stegvis Oka energieffektiviteten i transportsystemet.” Det har malet kan knappast uppnas utan
éverforing av transporter och resor till jarnvag. Energihushallning ar den enskilda faktor som
har storst potential att forbattra miljon och bromsa pagaende klimatforandring. Energi-
sparande har ocksa en positiv ekonomisk effekt. Jarnvagens dverlagsenhet nar det galler
energieffektivitet ar val belagd. Den absolut 6vervdagande delen av jarnvagens trafikarbete
utfors med eldrift fran fornyelsebara energikallor. Detta ar naturligtvis ett starkt skal for hogt
tempo nar det géller jarnvagsinvesteringar. Nu blir det uppenbart inte sa.

Sjalvklart kan inte enbart jarnvagsinvesteringar motverka befarad klimatutveckling, men
jarnvégsinvesteringar har ocksa andra kvaliteter och alternativa fordonsbranslen och s.k.
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miljobilar, ndr de blir aktuella i stor skala, hjélper inte mot trangsel, buller, luftféroreningar
och trafikolyckor.

6.2. Brister utifran onskvéarda funktioner

Branschféreningen finner det djupt orovackande att de investeringar uteblir, som skulle gora
det mojligt att bedriva ytterligare jarnvégstrafik i Sydsverige. Detta mot bakgrund av den
starka utveckling, som har skett under de senaste aren framst for persontrafiken, men ocksa
for godstrafiken och som har lett till betydande kapacitetsbrist under for kunderna attraktiv
tid. Detta forhallande understryks ocksa i planens avsnitt 6.2. Att Trafikverken mot denna
bakgrund véljer att inte prioritera utbyggnader i sédra Sverige ar olyckligt.

Branschfdreningen anser att det nu &r hog tid att inleda arbetet med en fast forbindelse
Helsingborg — Helsingdr, 1ampligen genom att utreda projektet med det nya perspektiv som
utgors av en bro 6ver Fehmarn Belt fardigstalld ar 2018 och ett svenskt hdghastighetsnat klart
for trafik omkring 2025 inkluderande den internationella godstrafikens behov och
uppdaterade regionala tillvaxtscenarier for Skane och Sjalland.

7. Strategiskt nat for langvéga gods

Branschforeningen Tagoperatorerna yrkar att &ven Godsstraket genom Skane, delen Malmo —
Trelleborg samt Haparanda-banan skall inga i det "utpekade jarnvagsnatet for gods” och att
detta nat i sin helhet skall ssmmanfalla med TEN-T nétet och EU-kommissionens koncept
”Green Transport Corridors”.

Branschféreningen vill ocksa tydligt patala Géteborgs Hamns centrala roll och att den
nationella planen inte innehaller nagra medel forran 2019-2021 for kapacitetstillskott
(dubbelspar) eller for en ny jarnvagsforbindelse 6ver Gota alv. Detta sakerstéller inte hamnens
utbyggnad och satsning pa jarnvagstransporter i anslutning till sjétransporterna. Det &r ett
6kande problem att all trafik till och fran hamnen ar beroende av en 6ppningsbar bro.
Branschféreningen anser att det bor ske en omprioritering till forman for tidigarelaggning av
projekt i Goteborg.

Branschféreningen anser ocksa att Banverket i sin projektering ska beakta stérsta metervikt,
som bor hojas fran dagens generella norm pa 6,4 ton/meter till 8 ton/meter, vilket &r norm pa
stora delar av det 6vriga europeiska jarnvagsnatet. Denna hojning vore viktig for att starka
svensk gruv- och stalindustris internationella konkurrenskraft.

7.2. Noder for langvéaga gods

Citat fran Nationell plan: ”’For att kunna betraktas som central ska terminalen vara
konkurrensutsatt och 6ppen for alla aktorer pa lika villkor™.

Branschféreningen anser det diskutabelt huruvida situationen och agarbilden for ett antal av
de strategiska kombiterminalerna, innebar att dessa uppfyller kravet pa “konkurrens-
neutralitet” genom att dessa terminaler dgs av Jernhusen AB. Forhallandet &r en kvarleva fran
uppdelningen av affarsverket SJ. Utvecklingen tyder pa att detta inte var den basta I6sningen.
Volymtillvéxten for de intermodala transporterna har inte varit den forvantade sedan 2001.
Branschfdreningen anser att &gande, organisation och struktur for kombiterminalerna
forutsattningslost bor utredas. De goda forslag som Hamnstrategiutredningen och utredningen
Strategiska godsnoder... redovisade bor forvaltas till konkreta atgarder med beaktande av den
utveckling som skett och som pagar.
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Betraffande de terminaler — Jonkoping/Nassjo och Hallsberg/Orebro — som skall utredas
vidare &r det Branschféreningens uppfattning att Nassjo, med sin placering vid sédra
stambanan, &r att foredra framfor Jonkoping. Hallsberg, med sitt naturliga l&ge som en
strategisk jarnvagsknutpunkt, ar ocksa att fordra framfor Orebro. En intermodal terminal
forutsatter ett upptagningsomrade pa 10 till 15 mils radie for att fa ett tillrackligt gods-
underlag. Om terminalen lokalisera nagra mil at ena eller andra héllet kan inte anses ha
avgorande betydelse. Betydligt viktigare ar den serviceniva som terminalerna kan uppratthalla
i form av ut- och inldamningstider, forslingsresurser med mera.

Branschfdreningen ser det ocksa som en pataglig brist att forslaget till Nationell plan inte
skapar forutsattningar for en utflyttning av kombiterminalen i Goteborg.

Del 2 - Atgardsplan 2010-2021

8. Ekonomiska forutsattningar

Statsmaktens ram for planeringsperioden styr innehallet i atgardsplanen. Bristen pa anslag till
storre nyinvesteringar inger oro for jarnvagstrafikens framtid. Anslagspotter for att fa en
flexiblare behandling av mindre investeringar ser ut att vara ett steg framat, sa att dessa kan
komma till stdnd mera oberoende av laget i de stora objekten. Men det kompenserar inte for
uteblivna storre investeringar. De &r de stora atgarderna som astadkommer de stora effekterna
for jarnvagen.

8.4. Medel for tillkommande behov

Ett nytt grepp i planeringen ar forslaget att avsatta medel till en pott for atgarder som betingas
av marknadsbehov. Syftet bor vara finansiering av angeldgna mindre investeringsobjekt som
uppkommer med kort framforhallning. Initiativet ar positivt men det bor understrykas att
tonvikten ska laggas pa kapacitetsinvesteringar och pa marknadsatgarder, som inte enbart
matar in ytterligare trafik i natet vid hogt kapacitetsutnyttjande. Marknadspotten ska natur-
ligtvis Over tid fungera som det ar tankt i den nationell planen och inte utvecklas till en
riskreserv eller allman budgetregulator.

Formodligen kommer inflationen tillbaka. Da &r det viktigt att kostnadsokningar pareras med
ett verklighetsanknutet index. Annars undergrévs forutsattningarna att finansiera och
genomfora fattade beslut pa infrastrukturomradet.

11. Strategier for drift och underhall

Leveranskvalitet for jarnvagsnatet

Relevant underhall ska vara sjalvklart. Det ar ingen “satsning”. Eftersatt underhall &r kapital-
forstoring och en nonchalans mot jarnvagens kunder. Jamn och hog underhallsstandard ska
vara norm for trafikstarka strak.

Foljande behéver uppnas:

e Fel, averkan och naturhinder forekommer alltid i nagon omfattning. Trafiken kommer
att 6ka. Storst blir 6kningen pa de redan hart belastade bandelarna. Avhjalpande
underhall och beredskap behdver sadana resurser att felavhjalpning pa huvudlinjerna
av ekonomiska skal aldrig skall behdva "vanta tills det blir mandag”. En hog
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prioritering med sarskilt reaktionssnabb beredskap &r nédvéndig for Stockholms- och
Goteborgsomradena, vastra Skane, Hallsbergs- och Gavleomradet.

e Det blir vinter varje ar. Nivan pa besiktning, forebyggande underhall och beredskap
avgor hur vinterforhallanden bemastras. Eluppvarmning av sparvaxlar maste fungera
intill 100 % pa hart trafikerade bandelar. Vintervaglag ar en principiell fordel for tag
gentemot végtrafik. Om jarnvagens tillforlitlighet 6kas under vinterférhallanden
forbattras affarsmojligheterna avsevart.

e En generell nivahojning ar nodvandig nar det galler det forebyggande banunderhall.
Arbeten i spar far mindre trafikpaverkan nar de kan planeras i god tid. Okad
anlaggningsmassa och kvalitetsméassig uppgradering av jarnvagarna kommer att 6ka
behovet av foérebyggande underhall. Underhallsbrister skapar kapitalforstéring som
okar med anlaggningens alder och konstruktionskvalitet. Malardalen och Vastsverige
behover fortfarande resursokningar nar det galler forebyggande underhall och
reinvesteringar.

e Ett mal bor anges for reducering av trafikpaverkande funktionsstorningar i
infrastrukturen. Malet 10 procents minskning per ar skulle ge effekt pa kundernas
fortroende och jarnvégsforetagens affarsméassiga forutsattningar.

e Drift av nya anldggningar behdéver anslag under senare delen av planperioden.

e Upprustning av utvalda bandelar med Iag trafik.

Punktlighetsmal ar latta att kommunicera. Men punktlighet &r ett mycket sammansatt begrepp.
Det ar framforallt frekvensen av stora forseningar i forhallande till res- och transporttid som
ar kritisk pa marknaden. Punktligheten kan ha en komplex bakgrund dven om resultatet
redovisas specificerat pa forseningskoder. Total punktlighet och forekomst av bantekniska fel
samvarierar langt ifran alltid. Punktlighetsmalen bor darfor kompletteras med uppfoljning av
trafikpaverkande tekniska fel i anlaggningarna och en genomarbetad strategi mot ett
nollfelsmal for vitala funktioner.

11.6.2. Samhallsekonomiska berakningar for jarnvagsnatet

Jarnvagsforetagen har inte involverats i arbetet med den samhallsekonomiska analysen, aven
om kontakter har férekommit. Branschféreningen har i dessa sammanhang patalat nagra for
jarnvagsomradet forekommande problem, exempelvis:

e Prognoser ska utga fran korrekt, farsk och tillrackligt omfattande statistik. Detta borde
vara sjalvklart men sa ar inte fallet idag.

e Kalkylerna missgynnar s.k. smarre atgarder som exempelvis forbigangsspar. Sadana

investeringar har enskilt framst en operativ effekt, men nar flera smarre atgarder

koncentreras till samma strak kan de 6ka bankapaciteten.

Paverkan pa trafikflodet pa andra banor &n den/de lankar dar en investering genomfors

Paverkan pa kommersiella och privata fastighetsvarden.

Vid elektrifieringar — vérdering av effektiviserad produktion

Livslangdsproblematik - investeringar ar olika sammansatta nar det galler atgarder.

Atgarderna har olika teknisk livslangd och olika sannolikhet fér marknadsmassig

livslangd.
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e Problemet med efterfragans varaktighet - konsekvensbedémningar av investeringar i
de centrala delarna av jarnvéagsnatet kan antas vara sékrare &n i perifera delar, i
synnerhet for persontrafik.

e Hur paverkar en real kostnadsuppoffring resenaren? Exempelvis kan andringar av
reseavdraget eller andra skatteregler ge sprangeffekter av betydelse pa efterfragan.

e Lokaliseringspaverkan - finns det nollsummeeffekter av betydelse? Hur ska man t.ex.
behandla 6kad konkurrens om arbetskraften och jobb?

e FOrseningstidsvérden bor inte vara konstanta i kronor/férseningsminut/resa. Det &r
risken for stora forseningar som har storst paverkan. Medianforseningen ar i
verkligheten ofta mycket lag.

e Hur behandla en lang och utdragen byggtid jamfort med en kort samt trafikpaverkan
under byggtiden?

e Hur behandla efterfragestyrd prissattning av tagbiljetter?

Branschféreningen Tagoperatorerna foreslar 6kade forskningsinsatser for att fa en betydligt
battre kunskapsbas infor beslut i infrastrukturfragor, dar projekt skall vagas mot varandra.
Detta géller i synnerhet berékningar fér godstransporter. | den nationella planen ségs det:
’Forseningar i godstrafiken varderas mycket lagt och darfor blir de samhallsekonomiska
kostnaderna knappt synliga.” En konkret faktor som borde végas in i kalkylerna &r den sa
kallade “’skogstiden” som utgor tillagg vid tidtabellskonstruktionen for godstag och dar ett
godstag far stanna for att invanta ett motande tag. Bara for Green Cargo AB:s del berdknas
denna tid kunna kostnadssattas i 150 mkr/ar. Resultatpaverkan torde vara betydligt storre.

Banavgifter

| regeringens proposition 2008/09:35, Framtidens resor och transporter - infrastruktur for
hallbar tillvaxt, star det att ’Okade intakter fran banavgifterna utgor tillskott till
finansieringen av 6kade insatser for drift och underhall”. Detta kan jamforas med foljande
tabell som &terfinns pa sidan 19 i del 2 - Atgardsplan 2010-2021:

Tabell 19: Planeringsramen for drift och underhall av jarnvagsnatet 2010-2021. | beloppet banavgifter
med mera ingar ocksa till och med 2009 ett beriknat dverskott fran resultatenheter.

Anslag 47 52 5.1 60,7
Lan 05 08 03 33
Plansrngsram | 64,0
Banavgifter med mera 0,7 0,7 08 72
Nivd 1, nuvarande banavgifter 59 6,5 59 mnz2
Ckning av banavgifter genom mer trafilc 015 12
Ckning av banavaffter 0,55 66
Nivid 2, héjning av banavgifter™ 6,6 796

* Per ér beréknas avgifterna sfter hjning och trafikékning uppgé till 1,3 miljarder. For hela planpericden motsvarar detta 15,6 miljarder=7,2+1,546,6.
Aygifterna kommer att dka i takt med mer trafik och sateningar pé leveranskvalitet,
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Av tabellen framgar att en fordubbling av nuvarande banavgifter samt 6kade banavgifter
genom formodad trafikokning planeras resultera i en 6kning av den arliga totala planerings-
ramen for drift och underhall med endast 100 MSEK jamfort med 2009. Hojda banavgifter
ersatter alltsa sankta anslag inklusive upplaning, sa nar som pa 100 MSEK. Detta ar inte
nagon nivahdjande satsning pa underhall och reinvesteringar.

| plantexten pa sidan 134 uttrycks viss oro for negativ utbudspaverkan av hojda banavgifter.
En utredning foreslas, men om den ska komma fore eller efter hojningen anges inte.

Med utgangspunkt fran dagens ekonomiska lage skulle en hdjning av banavgifterna enligt
tabellen utradera det sammanlagda positiva rorelseresultatet for samtliga verksamma
jarnvégsforetag. De kommersiella persontrafikoperatérerna kan inte finansiera fordubblade
banavgifter utan att hoja biljettpriserna. Statsmakterna och Banverket har uppenbart gjort en
marknadsbeddmning, okant pa vilka grunder, som resulterat i att dagens biljettpriser ar for
laga och bor héjas genom belastning av resandet via banavgifterna. Branschforeningen
konstaterar dock att det saknas en officiell konsekvensanalys av vad hoéjda banavgifter skulle
betyda for trafiken och inte minst konkurrenssituationen gentemot andra transportslag.

For samhéllsbetald trafik innebar hojda banavgifter en fiskal rundgang. Hoga banavgifter
medfor sarskilda problem vid den fortsatt olosta fragan om konkurrens mellan kommersiell
och samhéllsbetald trafik. Endast den senare kan skicka kostnaden till skattebetalarna.

Banavgifterna i Sverige &r laga vid en internationell jamforelse. Sverige redovisar ocksa laga
kostnader per bankilometer for drift och underhall. Att jamfoéra nominella banavgifter mellan
olika lander &r inte meningsfullt. Pa kontinenten ar konkurrenslaget annorlunda, vagavgifter
ar vanliga, tillaten langd for vagfordon ar kortare an i Sverige och indirekta trafiksubventioner
forekommer. I manga lander forekommer dessutom stora samhéllskop av trafik som
neutraliserar hoga banavgifter genom att dessa ingar i ersattningen till trafikforetaget.

Banavgifter bor differentieras sa att de stimulerar till uppfyllandet av trafikpolitiska mal,
effektiv trafik och teknisk utveckling. Om man ska tillgodose efterfragan dar den uppkommer
och har natt kapacitetstaket ger dock banavgifter ingen styrande effekt.

Banavgifter ska ga till underhall och fornyelse och inte ersétta indragna anslag.

Medfinansiering

Jarnvagsnatet ar fran nyttjandesynpunkt pa ett helt annat satt an vagnatet en nationell helhet.
Déarfor bor staten utom nér sarskilda forutsattningar foreligger ta ansvaret for jarnvagsnétet.
Medfinansiering kréaver konsekvens i tillampningen och kommunal medfinansiering bér
forekomma dar kommunalt intresse och nytta dvervager. Kommuner och Banverket ska inte
over jarnvagsforetagens huvuden kunna éverenskomma om medfinansieringslésningar dar
den kommersiella trafikens kunder blir kostnadsbérare.

Hargshamnsbanan

Banverket har foreslagit att upprustningen av banan skall bekostas av hdjd banavgift och inte
genom anslag. Majligheten till medfinansiering bedéms ocksa kunna utnyttjas.
Branschforeningen Tagoperatorerna forutsatter att den hojda banavgiften behandlas som en
sarkostnad for trafik pA Hargshamnshanan och endast kommer att belasta de transporter som
framfors dar.
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Langsiktigt sakrad standard i jarnvagsanlaggningarna

Pa sidan 133 i Nationell plan sags det: "Medelaldern pa jarnvagsanlaggningarna kommer att
Oka och en beddémning ar att detta leder till forsamrad standard™. Branschfoéreningen
uppskattar den uppriktiga analys av pagaende utveckling nar det galler underhall och
fornyelse av jarnvagsnatet som aterfinns pa sidan 129 och framat. Branschféreningen delar
textforfattarnas oro. Om Sverige bygger ett nat av hoghastighetsbanor pa 2020-talet bor detta
inte vara omgivet av banor med eftersatt teknisk standard och 13g tillforlitlighet. Blir det sa
uteblir en del av de nyttor som fran bérjan motiverade hoghastighetsprojektet.

Att banavgifter skulle bekosta alla tillkommande behov for att na langsiktigt hallbar
underhallsstandard pa jarnvagsnatet ar naturligtvis orealistiskt. Jarnvagstrafik tillfor ju ocksa
andra vérden till samhéllet an de som numerart kan redovisas i statsbudgeten. Det kan heller
inte vara statsmakternas mal att driva ut jarnvagstrafikens kunder pa vagarna.

Lagtrafikerade banor

Dessa banor har i allménhet ett eftersatt underhall. Vissa har utéver sin regionala betydelse
aven ett varde genom sin matning till det trafikstarka natet.

Banverket har pabdrjat en utredning av de lagtrafikerade banorna. Hittills har arbetet
inskrankt sig till att definiera ett antal banor med lagtrafikvolym och higa kostnader for drift
och underhall. Branschforeningen vill se ett fordjupat arbete med dessa banor och att de sétts
in i ett bredare samhéllsperspektiv. En jarnvag kan ha en volym av ett godstagspar per dygn,
men detta transportalternativ kan vara avgorande for berérd industri. Banor med persontrafik
med liten volym kan vara motiverade fran ett samhallsperspektiv, om inte goda alternativ
finns att tillga.

Branschfdreningen anser att resurser bast bor allokeras till de banor dér de gor storst nytta per
insatt krona, men vi motsatter oss alternativa huvudmannaskap. Detta leder bara till att
problemen skyfflas mellan olika parter och att ingen tar det yttersta ansvaret fér
infrastrukturen. Var entydiga uppfattning &r att Banverket (Trafikverket) skall vara huvudman
for jarnvagsinfrastrukturen. Staten bor faktiskt upphdra att desertera i fragor som beror
évergripande samhéllsansvar. Daremot ser vi mojligheter att utveckla lagtrafikerade banor
med hjalp av medfinansiering. Branschforeningen forordar klara stallningstaganden
betraffande de berdrda banorna.

Branschféreningen Tagoperatorerna deltar garna vid en fordjupad analys av samhéllsekonomi
och atgardsbehov for de lagtrafikerade banorna.

12. Inriktning for sektorsverksamheten

Branschforeningen vill starta en diskussion om sektorverksamheten skall vara utbuds- eller
efterfragestyrd. En utbudsstyrd (i princip gratis) verksamhet leder oftast till en svallande
volym med oklara mal och svarigheter att utvardera effekten av. En efterfragestyrd
verksamhet (avgiftsprissatt) leder ofta till underutnyttjande och till att uppgifter som borde
utforas inte blir utforda. Det géller att finna en god balans mellan dessa ytterligheter.

Generellt anser vi att risk foreligger att en for stor del av Banverkets budget gar till indirekta
verksamheter, storre resurser behdvs for uppgifter som snabbt ger kundnytta och 6kad
leveranssékerhet.
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Samhallsplanering i tidiga skeden

Banverket ska alltid vara remissinstans i planfragor enligt PBL, for att pa ett tidigt stadium
kunna véga in jarnvagsspecifika aspekter. Byggandet av nya jarnvagar medfor ofta betydande
ingrepp for miljo och samhalle. Det satt som dessa fragor har hanterats hittills har lett till
orimliga planeringstider och en ohallbar situation med 6verklaganden i parallella instanser.

Forskning och utveckling

Banverket har i sin sektorsverksamhet spelat en viktig roll for FoU-arbetet i sektorn.
Exempelvis skulle inte framtidsprojektet "Grona Taget” ha tillkommit utan Banverkets
forsorg. Det ar viktigt att det hér arbetet fortsatter och att inte den kunskap som redan
genererats forskingras. Darfor behtver det avsattas medel for den fortsatta FoU-
verksamheten. Branschforeningen foreslar vidare att initiativ tas till att skapa atminstone tva
FoU-centra.

14. Investeringar - Ska det bli ett artionde utan utveckling?

Ratt utforda, pa ratt stallen och i ratt tid och tidsfoljd bidrar jarnvéagsinvesteringar med
tillvéxt, livskvalitet och lag miljopaverkan. Med den anslagsniva som nu géller kommer ett
antal storre investeringar visserligen att bli klara for trafik, men den ringa omfattningen av
nyinvesteringar gor att utveckling under det narmaste artiondet i stort sett endast kan
astadkommas genom de effektiviseringar och innovationer som jarnvagsforetagen skapar med
egna resurser. De bantekniska forutsattningarna kommer inte att forbattras sa mycket att de
kan utnyttjas for nya utvecklingssteg. De nyinvesteringar som atgardsplanen innehaller
kommer i basta fall endast att kunna befésta nulaget. Fler tag dar sa efterfragas kommer inte
till stand, generellt kortare restider inte heller.

De stora projekt som fardigstalls under perioden kommer inte att féljas upp med tillrackliga
konsekvensinvesteringar i berérda trafikstarka strak. De tydligaste exemplen &r
Vastkustbanans aterstaende enkelspar och den fordréjda ombyggnaden av av Stockholm C
bangard.

Konsekvenser av minskande nyinvesteringar

| foreliggande planering kan de angelagna nyinvesteringar i centrala jarnvagsstrak som finns
med i planen inte pabdrjas forran efter ar 2015. Med tillvéaxt och klimat i fokus maste det ses
som mycket otillfredsstallande.

Ett svenskt hoghastighetsnat kan sta klart under 2020-talet. Bésta resultat fér medborgare och
samhalle ger héghastighetsnatet om det marknadsmassigt fungerar i ndra samverkan med
ovriga svenska jarnvagar. Med den ambitionsniva fér nyinvesteringar som ar mojlig enligt
den nationella planen kommer trafiken pad hoghastighetsnatet att starta nar det 6vriga
jarnvéagsnatet kannetecknas av hogt kapacitetsuttag och medelmattig teknisk kvalitet. Detta
astadkommer inte optimal nytta.

Kommersiell persontrafik kan inte utan vidare kompensera otillrécklig bankapacitet med
fordonsinvesteringar. Har framkommer aterigen en skillnad i forutsattningar mellan
jarnvagstrafik pa egen risk och rakning och samhallsbetald trafik. For kommersiella
jarnvagsforetag ar intaktseffektiva tagomlopp en fraga om dverlevnad. Dessa kraver tillgang
till attraktiva tidslagen pa efterfragestarka strackor. Annars uteblir utvecklande investeringar i
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nya fordon. Fordonskop pa en marknad med ransonerat tilltrade till banan kommer att utgoras
av ersattningsinvesteringar som kan effektivisera men inte pa efterfragans villkor.

Viktiga projekt
Ett antal sarskilt viktiga projekt méste paborjas och genomforas i sin helhet under
planperioden. Godstrafik och persontrafik har har ssmmanfallande intressen:

e Bygg dubbelspar Gavle-Sundsvall under planperioden. Detta &r inte ett behov enbart
med konsekvens av Botniabanan-Adalsbanan. Efterfragan pa trafik langs
Ostkustbanan utvecklas snabbt trots hard konkurrens fran vag och flyg.

e Komplett dubbelspar Mj6lby-Hallsberg ar en strategisk investering. Full nytta
uppkommer inte forran hela strackan byggts ut. Framkomligheten 6kar pa Sodra och
Véstra stambanorna genom att alla berérda godstag kan ledas den rakaste vagen.

e Dubbelspar Angelholm—Maria och upprustningen av Séderasbanan-Lommabanan
bor genomforas i nartid. Hallandsastunnlarna och en upprustning av Séderasbanan —
Lommabanan skulle kanalisera godstrafiken Goteborg - Oresund i ett nytt strdk och
avlasta de sydligaste avsnitten av Sodra stambanan och Vastkustbanan. Helsingborg
och Angelholm skulle ocksa fa det fjarrtdgsutbud som persontrafikmarknaden i
nordvastra Skane motiverar.

e Paborja ombyggnad av bangarden vid Stockholm C. Néar Citybanan star klar ar 2018
finns majligheter att modernisera Stockholm Centrals bangard. Detta stora projekt
kraver byggstart innan trafikbehoven forsvarar ett genomforande.

e Starta bygget av Ostlanken, som tillfor stor nytta d&ven som fristdende objekt for
pendling och langvéga persontrafik och for godstrafik, som far 6kad framkomlighet pa
befintliga banor.

e Forlang fyrsparsutbyggnaden Arlév- Flackarp till Lund C. Det kommer inte att kunna
koras trafik som kraver fyra spar om inte hela strackan byggs ut.

e Bygg Vastlanken. Goteborgsomradets jarnvagsnat ar omodernt och underdimen-
sionerat. Det ska inte behdva droja ytterligare ett par artionden innan Goteborg far
effektiva bangardsforhallanden.

e Tidigarelagg byggandet av Hamnbanan i Géteborg.

e Bygg bort kapacitetsbristerna i godsstraket Gavle-Borlange-Kil-Géteborg
(Bergslagsbanan/Norge Vénerbanan).

e Bygg forbigangsspar Lund-Hassleholm (Sodra stambanan).

Forslag till omférdelning — sarskild fortur for atgarder Karlstad-Kristinehamn

Branschféreningen Tagoperatorerna foreslar att kapacitetsforstarkning av Varmlandsbanan
ges sarskild fortur under plan-perioden finansierad genom att ca 200 mkr fran
vaginvesteringar omdisponeras. De atgarder som bor genomforas ar i forsta hand métesstation
vid Valsviken, ytterligare motesspar vid Vase samt ett antal mellanblocksignaler.

Skalen till fortur:

e Blandad trafik kommer att dominera aven i framtiden och kapacitetsuttaget har natt en
niva dar trafiken inte kan utvecklas

e Trafikbehoven &r inte tdckta av dagens utbud, nar konjunkturen véander kommer &ven
godstrafikens ansprak att vaxa
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e Punktligheten &r otillfredsstéallande, trafikeringen ar otillforlitlig

e Kvalitetshdjning av persontrafik till VVarmland och Oslo genom nya fordon blir en
tveksam satsning utan kortare restider och battre framkomlighet

e Konkurrerande jarnvéagsforetag kommer att etablera sig Oslo/Karlstad-Stockholm

o Atgérder av méttlig omfattning motsvarande plannivan plus 15 procent (ca 200 mkr)
skulle fa stor och varaktig effekt

e E18 rustas upp, men jarnvagstrafik bor darfor inte fa ett forsamrat konkurrenslage

Det finns projekt som i och for sig kan anses ha hogre prioritet &n VVarmlandsbanan men dessa
ar vasentligt dyrare och skulle kréva nya anslagsbeslut av en helt annan storlek.

Om hdghastighetsnatet skjuts pa framtiden

Sverige befolkning vaxer, i synnerhet i storstadsomradena och i sédra Sverige. Enbart de tre
storstaderna med omland berdknas ha mer dn 500 000 fler invanare ar 2020. Om
statsmakterna beslutar att skjuta upp beslutet om ett hoghastighetsnat bortom dverskadlig tid
uppkommer en ny planeringssituation pa jarnvagsomradet. Forslaget till Nationell plan
kommer da att framsta som an mer otillrackligt 4n vad det redan &r. Efterfragan kommer att
driva fram ett antal stora investeringar i anslutning till S6dra och Vastra stambanorna, men
marknadsmaéssigt skulle inte totalresandet och jarnvégens marknadsandel komma i nérheten
av vad som prognostiserats for Gétalandsbanan och Europabanan. For godstrafiken och den
regionala persontrafiken skulle den 6kade hastighetsskillnaden pa stambanorna skapa
betydande kapacitetsproblem trots forbigangsspar.

Banverket ska ta ett kapacitetsansvar for varje projekt

Banverket ska fullt ut och for varje investeringsobjekt ta ett langsiktigt ansvar for att
uppratthalla hog kapacitetsstandard. Tyvarr har detta inte visat sig vara sjalvklart. Hallplatser
bor inte anlaggas pa enkelspar pa banor med hogt kapacitetsutnyttjande eller anlaggningar
byggas som skapar hog frekvens av korsande tagvagar. Brist pA medel ar ingen ursékt for att
bygga med dalig funktion.

Det pagar ett omfattande arbete inom jarnvéagssektorn for att forbattra punktligheten.
Motivation och verkningsgrad for detta arbete minskar sjalvfallet om nya anlaggningar med
dalig kapacitetsfunktion tillfors jarnvagsnatet.

ERTMS - kundnytta och brukaravgifter

Satsningen pd ERTMS kommer att krava betydande resurser samtidigt som den eventuella
nyttan faller ut forst efter planperiodens slut. Brukaravgifter i den storleksordning som antyds
i Nationell plan ar pa en helt illusorisk niva. Sadana kostnader i tillagg till hojda banavgifter
skulle sla ut betydande delar av svensk kommersiell jarnvagstrafik. Detta framgar av
sammanstallningen nedan.

Avgiftsokningar for tdgoperatorer under planperioden 2010 — 2021

Hojda banavgifter 4 346 Mkr
Brukaravgifter; ERTMS och medfinansiering 3122 Mkr
Totalt 7 468 Mkr
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Till detta kommer kostnader for:
Installation av ERTMS i befintliga fordon minst 2 500 Mkr
Okade avgifter for terminaler ?
Nyttjande av infrastruktur (ej Banverkets) ?

Nér installation av ERTMS nu borjat visar sig systemet ha brister. Sammantaget saknas en
tydlig nytta for resenérer och jarnvagsforetag i Sverige, sarskilt i nartid, medan kostnaderna
kommer snabbt. Systemet har inte en egen kommersiell bérkraft fér operatérerna utan
investeringarna drivs av politiska beslut. En padrivande part for ERTMS inférande ar
signalindustrin. Foér den ar det gynnsamt att fa en marknad dar investeringar skapas genom
lagstiftning. Allvarligt ar att nytta inte kan verifieras i niva 1 och 2 nar det galler bankapacitet.
Det kan tyvérr visa sig vara tvartom, i synnerhet vid blandad trafik. ERTMS har jamfort med
nuvarande svenska forhallanden mer restriktiva bromsalgoritmer. Detta betyder storre, inte
mindre, tidsmarginaler mellan tag an for narvarande. "Att packa pa sparen” som ibland anfors
i debatten och att ERTMS skulle 16sa framtidens kapacitetsproblem kan visa sig vara en ren
illusion. Helt sakert ar att ingen kapacitetshojning uppnas forran i ett mycket sent skede av
ERTMS-implementeringen.

For Sveriges del finns mojligheten att betrakta nuvarande inférande av ERTMS pa Botnia-
och Vésterdalsbanan som forsoksverksamhet. | dvrigt bor utvarderingen av férsoken och
internationell utveckling avvaktas. | det Letter of Intent, som tecknats for godskorridor B
(Genua-Stockholm), forutsatts inforande av ERTMS Malmao-Stockholm till ar 2020. Det ger
Sverige tid att avvakta den europeiska utvecklingen. Efter Botnia- och Vasterdalsbanan bor
fortsatt inférande planeras med start i Malma tidigast 2015. Bristerna i ERTMS bor till dess
utredas inom sektorn. Teknikutvecklingen gar sa snabbt att det redan kan finnas alternativa
I6sningar som har potential for effektivare trafikledning och vésentligt lagre kostnader.

Sverige ligger val till i utvecklingen men vi behdver inte ga forst och riskera felinvesteringar
om det visar sig att ERTMS saknar tydlig nytta for kunderna.

Sarskilda fragor till remissinstanserna

Har forslaget ett tydligt fokus pa resenarers, foretags och samhéllets behov?

Forslaget innebdr en tydlig prioritering av vagsektorn. Tagresenarer, godskunder och
jarnvagsforetag, i synnerhet langvaga resenarer, godskunder och operatorer, ar generellt sett
stéllda i andra hand.

Stoder forslaget en utveckling mot mera trafikslagsovergripande transportlosningar?

For att trafikslagsovergripande transportlosningar ska komma till stand kréavs att jarnvags-
resan eller godstransporten ska vara sa tillganglig och attraktiv att den blir ett valbart
alternativ. Om detta paverkas positivt av en nationell plan som prioriterar véagar &r ju
tveksamt.

Bidrar forslaget till uppfyllelse av de transportpolitiska malen?

De transportpolitiska malen ar inte matbara. Samhallsutvecklingen kommer inte att sta stilla
under planperioden. Det kommer att innebéra forandrade krav och behov 6ver tiden jamfort
med dagslaget. Genom att ett antal nyinvesteringar pa jarnvagsomradet inte forefaller komma
till stand och heller inte en varaktigt tillfredsstallande niva pa reinvesteringar och forebyg-
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gande underhall &r i sikte, ser Branschféreningen en risk att samhallet generellt kommer att

sta langre fran uppfyllandet av dagens transportpolitiska mal ar 2021. Sarskilt da en stor del
av foreslagna jarnvagsinvesteringar inte skapar nytta forran mycket sent i planperioden eller
efter dess slut.

Framgar det av forslaget hur den s k fystegsprincipen tillampas?
Ja.

Innehaller forslaget rimliga prioriteringar?

Branschfdreningen ar kritisk till atskilliga av de prioriteringar som planen innehaller, men
bland avvéagningarna i planen aterfinns naturligtvis dven manga som kan ses som “rimliga”
med jarnvégens perspektiv. Det flesta av dessa ar dock paborjade under foregaende
planperiod och nystarterna ar for fa for att motsvara jarnvagens behov.

Ar grunderna for forslagen till prioriteringar tydliga?
Den yttersta grunden ar anslagsramen. Den &r tydlig med sitt fokus pa véagrelaterade atgarder.
Mindre tydligt ar vilken strategi statsmakterna har for den langvaga gods- och persontrafiken.

Framgar samband med andra relevanta planer inom Sverige och andra landers planer av
forslaget?
Ja.

Har tillracklig hansyn tagits till regionala systemanalyser?

Fragan kan av naturliga skal inte fullt ut bedomas av Branschforeningen, men vissa angelagna
objekt inom jarnvagsomradet, som tagits med i de regionala analyserna aterfinns inte i
atgardsplanen.

P4 vilket satt kan prioriteringar i lansplaner samspela med férslaget?

Om forslaget till sist inte revideras aterstar pa jarnvagsomradet att soka astadkomma s k
smarre atgarder inom ramen for anvisade potter for trimning, effektivisering, klimat och
tillkommande behov. Medfinansiering star av ekonomiska skal inte till buds for
jarnvagsforetagen.

Finns mojligheter till en utékad samfinansiering fran lansplaner eller annan medfinansiering

for att skapa utrymme att genomfora ytterligare atgarder?
Fragan kan inte bedémas av Branschforeningen Tagoperatorerna.

Stockholm som ovan

e Wi W
~L LWL —

Peder Wadman
VD Branschféreningen Tagoperatorerna
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