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Remissvar Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2026-
2037

Transportforetagen dr bransch- och arbetsgivarorganisation for svensk transportsektor. Genom
vira sju ingaende foérbund representerar vi stora delar av transportsektorn. Vi har medlemmar till
sjOss, 1 luften, pa vig och pé sparen. Vi tackar f6r mojligheten att yttra oss 6ver forslaget till
nationell plan och nedanstiende dr ett samlat yttrande fran Transportforetagen. Enskilda,
ingiende forbund kan komma att yttra sig separat. Vilka de ingaende forbunden ar framgar av
sidfoten nedan.

Forslaget i korthet

Planférslaget innehaller prioriteringar for investeringar, underhall och utveckling av det
nationella transportsystemet. Fokus ligger pa robusthet, effektivitet och 6kad samhaillsekonomisk
nytta.

Sammanfattning av vdra synpunkter

e Transportforetagen vilkomnar satsningen pa vigunderhallet, liksom birighetssatsningen.

e Hojningen av naringslivspotten ir vilkommen.

e Transportféretagen foreslar inrittandet av en BK4-pott, for att stimulera kommuner och
enskilda vighallare att rusta sina vigar f6r BK4.

e Lingre lastbilar dr positivt f6r miljon, for produktiviteten och for trafiksakerheten. Vi vill
se fler vigar tillaitna for 34,5 meters lastbilar och férordar att Sverige gar 6ver till den
”tinska modellen” pa sikt, d v s allt som inte ér uttryckligen férbjudet dr tilldtet.

e Bristen pa sidkra uppstillningsplatser for den yrkesmassiga trafiken pa vig borjar bli allt
mer akut.

e Det ir positivt med 6kade medel till linstrafikanslagen. Lansplanerna dr det huvudsakliga
verktyget fOr att genomfora de atgirder som beh6vs for att stirka den vardagliga
kollektivtrafiken pa vig.

e Det ir ytterst bekymmersamt att sa liten del av underhallsskulden pa jirnvig bedéms
aterbetalas under planperioden. Var férhoppning dr att Trafikverket férmar 6ka takten pa
aterbetalningen under kommande period genom effektivare arbetsmetoder, ny teknik etc.

e Det ir vilkommet att viag- och jarnvigskapaciteten i Arlandastraket stirks, men vi
konstaterar samtidigt att luftfarten fortsatt behandlas alltfor perifert, trots fortydligande 1
direktiven frin regeringen.
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e Stor risk att slutsatsen att obemannad luftfart inte kommer paverka under planperioden
ar felaktig da utvecklingen gar valdigt fort, vilket underlagsrapporten om luftfart tydligt
visar.

e Planen omfattar investeringar i vigar, jarnvagar, farleder och slussar — men saknar tydliga
satsningar pa hamninfrastruktur. Darfor bor regeringen ge sjofarten och hamnarna en
tydlig plats 1 investeringsprioriteringarna och sikerstilla att hamnsektorn inkluderas i den
grona omstillningens infrastrukturinvesteringar i den slutliga planen.

e Alternativa finansierings- och organisationsformer for investeringar i infrastruktur ar
angeldget och vi vilkomnar regeringens ambitioner.

Inledning

Ett vil fungerande och tillgangligt transportsystem ar en grundforutsittning for Sveriges
vilstand, foretagens konkurrenskraft och f6r minniskors vardag 1 hela landet. Det har fran tid till
annan talats om att transporterna maste minska om vi ska nd klimatmalen. Det dr enligt
Transportforetagen en felaktig utgingspunkt. Utgangspunkten for all transportpolitik maste vara
att det dr utslippen som ska minska, inte transporterna i sig. Mobilitet dr en forutsittning for
tillvixt och individuell frihet, och malet maste vara att géra alla nédvindiga resor och transporter
sd héllbara och effektiva som méjligt. Det finns inget egenvirde 1 en ohejdad 6kning av
transportarbetet, men en politik som strivar efter att kraftigt begransa transportarbetet vore
direkt skadlig.

Vi ser samtidigt ett tydligt behov av att se 6ver de transportpolitiska mélen. De nuvarande malen
antogs i en annan tid, och de senaste drens omvirldsutveckling — med ett férindrat
sikerhetspolitiskt lige, storningar i globala leveranskedjor och en skirpt internationell
konkurrens — stiller nya krav. For att transportsystemet fullt ut ska kunna bidra till att stirka
svensk konkurrenskraft och bygga ett robustare samhille, behover malen uppdateras for att
spegla dagens och morgondagens utmaningar och prioriteringar.

I detta sammanhang spelar personbilen en oersittlig roll. Fér manga minniskor och foretag,
sarskilt utanfor storstadsregionerna, dr bilen synonym med frihet, flexibilitet och mojligheten att
fa livspusslet att ga ihop. Den méjliggor boende och arbete i hela landet.

Samtidigt dr det avgdrande att se transportsystemet som en helhet dir alla trafikslag samverkar
och kompletterar varandra. En framatsyftande infrastrukturplanering maste optimera for
effektiva och s6mlosa transportkedjor, dir varje trafikslags unika férdelar utnyttjas pa bésta sitt.

Vi vilkomnar dirfér med glidje regeringens nyligen meddelade uppdrag till ett 60-tal
myndigheter att utforma trafikslagsneutrala resepolicys.

En ny och oséker virld

Forra gangen det begav sig for remissomgang pa Trafikverkets forslag till nationell plan sig
virlden annorlunda ut. Pa tapeten var da bl. a hoghastighetstagets vara eller inte vara och om nya
isbrytare skulle finansieras inom den nationella ramen.

Idag, fyra ar efterat, har vi ett fullskaligt krig i var nirhet och Sverige har blivit fullvirdiga
medlemmar av Nato. Till argumenten om varfor vi behéver satsa mer pa var gemensamma
infrastruktur har tillforts ytterligare ett — det sikerhetspolitiska. Det for bl. a med sig skirpta krav
pé robusthet, redundans och resiliens i transportsystemet.
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Transportsystemets mest sirbara delar, exempelvis broar, tunnlar, logistiknoder och kritiska
strackor i transportinfrastrukturen, beh6ver forstirkas.

Oversvimningarna i Visternortland som fick viig- och jarnvigar att rasa har gjort oss smirtsamt
paminda om hur sarbart systemet dr. Det hade kunnat orsaka dn stérre ekonomiska forluster och
1 viarsta fall en samhallskris av stora matt.

Det finns atskilliga industriella nav och logistikkorridorer 1 Sverige som ir beroende av
transportlinkar och noder dir en enda stérning kan orsaka betydande ekonomiska férluster,
drabba godsfléden, pendling och samhillsservice.

I ett forsamrat sikerhetslige maste transportsystemet tala storningar. Redundans 1 strategiska
linkar dr en forutsittning for att uppratthalla forsorjning, evakuering och samhillsviktiga
verksambheter.

Beredskapsperspektivet maste dn tydligare finnas med 1 infrastrukturplaneringen framéver. Inte
enbart i ord, utan synbart i praktisk handling och niringslivet involveras.

Om planprocessen

I vart remissyttrande 6ver den nu gillande planen 2022-2033 efterlyste vi en bredare diskussion
om den svenska infrastrukturplaneringen. Vi foreslog att ett infrastrukturrad inrittas for att
oberoende granska och utvirdera planprocessen. ”Baktunga” planer, otydliga prioriteringar och
det faktum att manga samhillsekonomiskt 16nsamma projekt hamnar utanfér planen var skal till
att vi ansag att processen maste ses Over.

Tre och ett halvt dr senare har vi delvis blivit hérsammade och planprocessen har dndrat
riktning. Den nu aktuella planprocessen innehaller flera férandringar. Regeringen och
Trafikverket har fors6kt mota kritiken, vilket syns i uppdrag, underlag och den nu féreslagna
planen.

En viktig insikt fran Riksrevisionen ar att planeringsmodellen i sig inte dr problemet — utan hur
den tillimpas. Det dr en klok slutsats. Ingen modell dr perfekt, men den vi har kan forbittras.
Det kravs mer, men skruvandet pa befintlig modell har borjat.

Utveckla den samhillsekonomiska analysmetoden

Den samhillsekonomiska analysmetoden ir i grunden ett robust hjdlpmedel och ett viktigt
verktyg att rangordna objekt. Men de behéver hela tiden utvecklas. Transportféretagen ér
medvetna om att det finns en rad effekter som av olika skil inte kan beriknas och i stillet
beskrivs genom kvalitativa beddmningar. Detta giller exempelvis turismeffekten i den
samhillsekonomiska analysen, dven om turisternas resor redan inkluderas i kalkylerna. Idag syns
exempelvis sisongsvariationer i trafikmangd inte alls eller tillrdckligt val. Hir finns en fortsatt
utvecklingspotential. Godsanalyserna behover forbittras for att ge en mer rittvisande
kvantifiering och beskrivning av godsnyttor i de samhillsekonomiska beslutsunderlagen. Likasa
behover sjofartens potential och grinséverskridande resor och transport omhindertas i
analyserna.

Vidmakthallande vig
Transportforetagen vilkomnar den kraftiga satsningen pa upprustningen av vara vigar. Vignitet
utgor basen, ryggraden, 1 svensk infrastruktur. De statliga, kommunala och enskilda vigarna
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bildar ett finmaskigt nit som tillsammans ér forutsittning for att andra trafikslag ska kunna verka
och att Sverige ska fungera. Nitet har byggts upp av generationer fore oss, 6ver 60 procent av de
statliga vigarna dr byggda fore 1970. Sverige ar 1970 var ett helt annat land dn Sverige ar 2025.
Fler invanare, ekonomisk tillvixt och 6kade transporter till trots har medlen som gar till
vagunderhall inte Okat.

I'januari 2021 presenterade Transportforetagen var vigyteanalys, Langsiktiga effekter av ett
underfinansierat vigunderhall, vars berikningar ligger till grund for visualiseringen pa sajten
www.varavagar.se. Samtliga, belagda statliga vigar ingar. Berdkningarna grundar sig pa 6ppen
data fran Trafikverket och analysen ar den enda i sitt slag. Den redovisar 6ppet och transparent
vilka virden berdkningar utgar ifran, vad som ingar och vad som inte ingar.

Glidjande kan Transportféretagen konstatera att Sverige cirka sex ar efter att den fOrsta analysen
presenterades har fitt en underhallsbudget som ligger i paritet med vad analysen da ansdg
behovdes fo6r att minimera underhallsskulden. Nu giller det for framtida regeringar, oavsett
partifirg, att halla 1 och hélla ut. Att inte forvalta vart gemensamma vigtransportsystem ar i
grunden kapitalférstoring. Satsningarna maste darfor vara tillriackliga och langsiktiga.

Genom www.varavigar.se kommer vi att folja utvecklingen de kommande aren.

Vidmakthallande jirnviag

Medan det ljusnar nir det géller underhall av vara statliga vagar kan vi tyvirr konstatera att det
motsatta giller vira jirnvdgar. Det dr ytterst bekymmersamt med den massiva underhallsskulden
pé jarnvigsnitet och att en sd liten del beraknas dtertas under kommande planperiod.
Underhallsskulden leder till stindiga storningar, lig punktlighet och en generellt opalitlig
infrastruktur vilket skapar stora kostnader och osakerhet i foretagens logistikkedjor. Det ar fullt
pé sparen, vilket gor det svart att 6ka godstrafiken och stirka de intermodala transportuppliggen,
vilka Transportféretagen representerar genom Transportindustriférbundet.

Det ar givetvis vilkommet att Trafikverket nu har satt ett mal f6r nir skulden ska vara avbetald,
ar 2050, men det dr langt fram i tiden och maste kombineras med en finansierad underhallsplan.
Vi dr ridda for att underhallsskulden pa jirnvagen utgor en tidsinstilld bomb i det att den
kommer sannolikt fortsitta att vixa. Alla knutar maste liggas in for att dterta en stérre del av
underhiéllsskulden under planperioden i takt med effektivare arbetsmetoder och battre planering
av omledningstrafik m.m. Trafikverket har ju visat i ar att det gar att 6ka underhallet mer 4n
planerat. Men situationen ar allvarlig.

Trafikverket maste vara snabbare med att implementera ny teknik och skapa forutsittningar for
nya 16sningar och ny teknik i samband med upphandlingar. Upphandlingar dar lidgsta pris faller
avgorandet, innebir langt ifran alltid lagst kostnad i ett lite lingre perspektiv och det gynnar inte
innovationer. En plan f6r hur arbetet kan effektiviseras saknas i Trafikverkets forslag.

Vi vill ocksa lyfta fram framkomligheten pa det mindre trafikerade jarnvigsnitet som behover
sikerstillas och underhallsskulden atertas. Stora delar av det mindre trafikerade jarnvigsnitet har
avgorande betydelse for jarnvigsberoende industri samt redundansférmagan hos t.ex.
skogsindustrin.

Nir det giller vdginfrastrukturen dr Trafikverket ledande i ett internationellt perspektiv att arbeta
med Oppen data om tillstindet pa vara vigar. Motsvarande giller inte pa jarnvigssidan. Det
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innebir de facto att omvirlden inte vet hur skattemedlen till underhall anvands. Anvinds de pa
det effektivaste sittet? GOrs ritt prioriteringar? Hur mar rilsen?

Godstransporter pa vig

Infor en BK 4 - pott

Transportforetagen vialkomnar att en ytterligare vaxel i form av tilldelade medel laggs i for att
bygga ut vignitet 1 snabbare takt till den hogsta barighetsklassen, BK 4. Det 4r mycket positivt
att ambitionen dr att hela stamvignitet ska vara upplatet f6r BK 4 nar vi skriver 2030 och hela
det strategiska vignitet for tung trafik 2033.

Fordelarna med BK4 dr vildokumenterade. Tyngre lastbilar innebir att samma mangd gods kan
transporteras med farre fordon. Det leder till minskade koldioxidutslipp, 6kad trafiksikerhet
och stirkt konkurrenskraft for svenskt naringsliv. Enligt Trafikverket har satsningar pa tyngre
fordon en mycket hég samhillsekonomisk 16nsamhet.

Men for att fa full effekt av BK4 maste hela kedjan hinga ihop, lastbilarna maste kunna na sina
start- och slutdestinationer, exempelvis hamnar. Minga av transporterna startar och/eller slutar pa
en kommunal eller enskild vig.

Transportforetagen foreslar darfor att en sirskild pott inrittas for statligt stod till
birighetshojande atgirder pa det kommunala och enskilda vignitet i syfte att uppna
birighetsklass 4 (BK4).

Stodet foreslas utga som medfinansiering, dir den sdkande parten bidrar med en egen andel.
Detta sakerstiller lokalt engagemang och prioritering av de mest samhallsekonomiskt l6nsamma
atgirderna.

Transportforetagen foreslar att Trafikverket far i uppdrag att administrera den nya potten.
Trafikverket hanterar redan i dag statsbidrag till enskild vighallning och har den tekniska
kompetens som krivs fOr att bedéma ansékningar och sikerstilla att atgirderna bidrar till ett
sammanhingande nationellt transportsystem.

Utéka vignitet for 34,5 meters lastbilar

Transportforetagen vilkomnade beslutet att 6ppna upp delar av det statliga vignitet for
transporter med lastbilar upp till 34,5 meter, HCT-fordon (High Capacity Transport). Reformen
har nu varit i kraft i ndgra ar och det har visat sig vara problemfritt. Det dr hog tid att utoka
vagnatet f6r HCT.

Transportforetagen vill fista regeringens uppmairksamhet pa tva absurda exempel som skyndsamt
behover 16sas. Stora delar av Vig 73(Nynisvigen) ir statlig men cirka en kilometer lings med
Skogskyrkogirden #dr kommunal och tillhér Stockholms stad. Trafikverket har upplatit
Nynisvagen for transporter med 34,5 meters lastbilar men Stockholms stad vigrar upplata den
kilometern av Nynidsvigen som de férfogar 6ver.

Ett ndstan dn mer absurt exempel dr PostNords paketterminal i Segeltorp, Huddinge. En 34,5
meters lastbil som kommer pa E20 s6derifran kan svinga av och lasta eller lossa pa terminalen.
Huddinge kommun har upplatit vigen som leder till paketterminalen f6r 34,5 meters lastbilar. Om
lastbilen sedan ska aka tillbaka séderut pa E20 maste f6éraren kora 6ver bron. Bron dr en kommunal
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vig tillhorig Stockholms stad och de vigrar upplata den for 34,5 meters lastbilar. Konsekvensen
blir att féraren maste ta pafarten E20 Norr och kan forst vid Sollentuna, en extra transport pa
cirka tvd mil, vinda och kéra séderut. Det dr bade kostsamt for transportoren och f6r samhillet 1
stort.

Det idr ett oomkullrunkeligt faktum att lingre lastbilar 4r en samhillsekonomisk,
foretagsekonomisk och miljomassig vinst for samhaillet. Det dr inte rimligt att enskilda kommuner
ska fa hindra utvecklingen.

Vi skulle vilja se en ”finsk modell” i Sverige. Nir Finland 2019 tillit 34 meters lastbilar valde de
istallet for att peka ut vagar dar transporter med dessa lastbilar var tillitna, ange vagar dir det inte

var lampligt med 34-meters lastbilar. Med andra ord; det som inte uttryckligen ar forbjudet, ar
tillatet.

I avvaktan pa att fa den finska modellen tillimpad i Sverige skulle en alternativ firdvig framat
kunna vara att Trafikverket tar Over hanteringen av transportdispenser, vilket Trafikverket haller
pa att utreda pa regeringens uppdrag. Trafikverket far sedan pa regeringens uppdrag mandat att i
samband med att ansékningar inkommer fran transportsektorn for att transportera med HCT-
fordon i en enskild kommun, peka ut vigar i den aktuella kommunen dir fordonen ] far framforas.

Sikra uppstillningsplatser

I varje remissyttrande de senaste decennierna har vi lyft frigan om behovet av sikra
uppstillningsplatser for lastbilar. Tyvirr har inte mycket hint. Ar det ndgot som har hint sa ir
det tyvirr det inte 6nskvirda; antalet uppstillningsplatser f6r lastbilar har minskat. Tidigare
uppstallningsytor har férvandlats till bostider eller képcentra. Vi kan redan nu férvarna om en
begynnande konflikt mellan tillgangen pa uppstallningsplatser och laddstationer. Vi behover
bida, men det ena far inte ske pa bekostnad av det andra.

De som ser till att halla Sverige rullande, lastbilsférarna, maste erbjudas en arbetsmiljé dir det
inom rimliga avstand finns moijligheter att stilla lastbilarna och ta sin lagstadgade vila i en trygg
omgivning.

Godstrafik p4 jarnvig

Transportforetagen ser mycket positivt pa en 6kad intermodal samverkan mellan lastbil och
jarnvig. Det skapar ett mer effektivt och robust transportsystem dir varje trafikslag anvinds dar
det gor mest nytta. Genom att flytta delar av de linga transportstrickorna till jairnvig minskar
utslippen och tringseln pa vigarna, samtidigt som lastbilen star f6r den flexibla och precisa
distributionen i bétjan och slutet av transportkedjan. Intermodal trafik kan ocksa bidra till 6kad
kapacitet 1 transportsystemet som helhet och stirker konkurrenskraften f6r bade naringsliv och
sambhille.

Men det finns manga orosmoln pa himlen nir det giller godstransporter pd jarnvig. Vi
vilkomnar den héjda miljokompensationen £6r godstransporter pa jarnvig 2026-2030 men de
kraftigt h6jda banavgifterna ér ett bekymmer och motverkar malet att flytta Gver mer gods fran
vig till jairnvag och forsimrar visentligt konkurrenskraften for naringslivet.

Vi finner det positivt att Trafikverket i sin utredning om banavgiftssystemet konstaterar att
godstransporterna innebir ligre marginalkostnader dn persontagen. Vi delar dock inte
Trafikverkets slutsats om att kostnaderna for trafikstyrning och trafikledning maste inkluderas i
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avgiftsunderlaget. Slutsatsen utgor enligt var uppfattning en 6vertolkning av styrande EU-
férordningen pa omradet, Genomférandeférordningen.

Det behovs en mer flexibel banavgiftsstruktur som tar hansyn till det samhallsekonomiska virdet
av att transportera tungt gods via jirnvag istillet for vig. Da underhallsskulden pa jirnvigen har
tillatits Oka ar efter ar skulle det egentligen vara rimligt att det inte ingick ndgra
reinvesteringskomponenter 1 banavgifterna till dess att underhallsskulden 4r nere pa acceptabel
niva. Egentligen borde den 6kande skogstiden 1 kombination med den betydande
underhiéllsskulden vara skil nog for att banavgifterna for niringslivets godstransporter skulle
reduceras under en period.

Trafikverkets planering dr manga ganger reaktiv och ineffektiv. Ett aterkommande exempel ar
det kaos som uppstod vid inférandet av ett nytt planeringssystem, vilket ledde till extremt korta
tramfoérhallningstider f6r tagplaner och kraftigt férsvarade planeringen f6r bade gods- och
persontrafik.

Okad lastkapacitet ar angeldget for savil godstrafik pa vag som pa jarnvagen. Kapaciteten 1
godstrafiken pa jirnvig behover 6kas genom att tillata lingre tag upp till 740 meter. Investeringar
1 motes- och sidospar pa de viktigaste straken behdver goras och i plattformar, vaxlar och
signalanlidggningar. Detta beh6ver goras tidigt under planperioden och inte i slutet da naringslivet
behover 6kad konkurrenskraft hir och nu.

Kodifiering av jarnvigsnitet for godstrafik gillande vikt, lingd och profil maste dtgirdas snarast
for ett effektivare nyttjande av jirnvagssystemet, billigare administration gillande trafikledning
savil for Trafikverket som tagoperatorer samt ge korrekta impulser for planering av atgarder
syftande till lingre, tyngre och storre godstag. Det hade varit onskvirt att likt vagnatet for tyngre
och lingre lastbilar ha ett utpekat sammanhingande jarnvigsnit for transporter med tyngre och
lingre tagset far kora, inklusive anslutningar till hamnar och terminaler.

Det ar positivt att inférandet av ERTMS tidigareliggs men utrullningsplanen maste vara saval
gediget kvalitetssikrad och férankrad med jarnvigssektorn samt finansieringen av
ombordutrustningen sikerstalld.

Niringslivspotten
Transportforetagen valkomnar att niringslivspotten utokas till 150 miljoner kronor per ar.

Alternativ finansiering av infrastruktur

Sverige star infér en betydande underhallsskuld som maste hanteras samtidigt som
infrastrukturen utvecklas. Mot den bakgrunden finns ett tydligt behov av att préva alternativa
finansierings- och genomforandeformer. Transportféretagen dr mycket positivt till regeringens
ambition i fragan om alternativa finansierings- och organiseringsformer. Trafikverket har i
forslaget till nationell plan identifierat nio objekt som bedéms kunna vara aktuella f6r offentlig-
privat samverkan (OPS) eller andra alternativa genomférandeformer.

Transportforetagen vilkomnar regeringens sarskilda utredare Claes Norgrens forslag om att bilda
ett fristiende statligt infrastrukturbolag for att skapa en konkurrenssituation gentemot
Trafikverket. Det ligger i linje med Transportfretagens tidigare inspel och synpunkter.
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Transportforetagen ser positivt pa mojligheten att frikoppla ansvaret f6r genomfoérandet fran
Trafikverket genom att lita investeringarna ske 1 statlig bolagsform, jmf norska "Nye vejer”. De
norska erfarenheterna dr goda, det har forutsittningar att stirka den samhillsekonomiska
effektiviteten och mojliggora ett mer effektivt genomférande med god kostnadskontroll.

Alternativa genomférandeformer har utretts tidigare och det finns goda erfarenheter, inte minst
fran de nordiska grannlinderna. For att OPS ska kunna utvecklas till ett reellt och fungerande
komplement 1 den svenska infrastrukturférsorjningen behdver processen med att identifiera och
torbereda limpliga projekt inledas skyndsamt. Detta dr avgorande for att bygga upp den
institutionella kompetens som kravs.

Det trafikslagsovergripande synsittet nar inte inda fram

Ett vilfungerande transportsystem kraver att alla trafikslag ges ritt forutsittningar att bidra med
sina unika styrkor. Vig, jarnvig, sjofart och luftfart bildar tillsammans den struktur som héller
Sverige samman — i vardagen, i niringslivet och 1 var nationella beredskap. Varje del av systemet
spelar en oundginglig roll, och endast genom samordnade satsningar kan vi skapa ett robust,
effektivt och framtidssakert transportsystem. Planférslaget bor dirfor vila pa insikten att styrkan
1 vart transportsystem ligger i just samspelet mellan trafikslagen. Ett vilfungerande
transportsystem kriver att alla trafikslag ges ritt forutsittningar att bidra med sina unika styrkor.

Planférslaget nar inte anda fram dirvidlag. Hela transportsystemet med alla synergieffekter maste
betraktas — det gbr inte detta planforslag i tillricklig utstrackning.

Frin bidrag till anslag for icke-statliga flygplatser

Vi vilkomnar att vig- och jarnvigskapaciteten 1 Arlandastraket stirks, men konstaterar samtidigt
att luftfarten fortsatt behandlas alltfor perifert, trots fortydligande i direktiven fran regeringen.
Flyget dr en del av det samlade transportsystemet och bor tydligare integreras i planeringen.

Statens bidrag till icke-statliga flygplatser bor omvandlas till en langsiktig ersittning via anslag f6r
att sikerstalla grundldggande tillganglighet, beredskap och redundans — inte minst vid 6kande
GPS-storningar dir markbaserade navigationshjilpmedel som VOR fortsatt dr viktiga.

Vi ifragasitter slutsatsen att obemannad luftfart inte bedéms paverka under planperioden. I
underlagsrapporten gillande luftfart malas en helt annan bild upp. Utvecklingen gar snabbt,
sarskilt inom dronarbaserade transporter i nischade logistikapplikationer och hir behévs
strategisk, langsiktig infrastrukturplanering bade pa mark och 1 luft.

Hamnarna spelar en central roll i transportsystemet — biade som logistiknav och som
klimatlosning

Sjofarten dr det mest energieffektiva transportslaget, och genom ritt investeringar i infrastruktur,
teknik och intermodalitet kan hamnarna bli en nyckel i Sveriges klimatomstillning och
forsorjningsberedskap.

Vi vilkomnar flera delar av planfoérslaget som indirekt stirker sjofartens och hamnarnas
forutsittningar:

Stabil hamnstruktur
Trafikverket framhaller att de svenska hamnarna haft stabila godsvolymer och utgor viktiga
noder 1 ett spritt system. Detta dr en styrka ur bade regionalt och nationellt perspektiv.
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Containerisering och specialisering
Planen foérutser 6kad containerhantering, vilket innebar att svenska containerhamnar kan fa en
alltmer central roll i godstransportsystemet.

Betoning pd totalforsvarets behov
Att vissa hamnar lyfts som strategiskt viktiga for f6rsorjning och beredskap ar mycket positivt
och stirker argumentet for statligt engagemang,.

Fokus pa digitalisering och elektrifiering
Dessa utvecklingstrender 6ppnar for smartare, sikrare och mer hallbara hamn- och
logistiklosningar.

Trots ovan nimnda positiva inslag tillvaratar Trafikverkets planforslag inte fullt ut hamnsektorns
potential att bidra till ett effektivt, hallbart och resilient transportsystem. For att Sverige ska na
sina transportpolitiska och klimatpolitiska mal behéver sjofarten och hamnarna ges en tydligare
roll i den nationella planeringen. Planen omfattar investeringar i vagar, jairnvagar, farleder och
slussar — men saknar tydliga satsningar pa hamninfrastruktur. Det innebir att de statliga
investeringarna inte fullt ut speglar sjofartens betydelse for Sveriges transportforsorjning.

For att uppna ett effektivt och klimatsmart transportsystem kréivs starkare kopplingar mellan
hamn, jarnvig och vig. Planen saknar dtgirder for att stirka dessa noder, vilket riskerar att
motverka 6verflyttningen av gods fran vig till sjo.

Den 6kade containeriseringen riskerar att koncentrera godsfloden till ett fatal storre hamnar,
vilket kan minska redundansen och darmed foérsvara bade regional utveckling och beredskap vid
storningar.

Trots att klimatfragan ges stort utrymme i planen nimns fa atgarder som ror sjofarten.
Investeringar i landel, laddinfrastruktur, vitgaslésningar och digitala system i hamnarna saknas,
vilket gOr att sjofartens potential att bidra till klimatmalen inte realiseras.

Transportforetagen foreslar att den slutliga nationella planen kompletteras med foljande
forbattringsatgarder:

1. Etablera en sirskild satsning pa hamn- och sjofartsinfrastruktur, motsvarande de
for vig och jirnvig.

2. Prioritera intermodala kopplingar mellan hamnar, jirnvig och vig i nationell och
regional planering. Det innebir bla. att genomféra BK4-standard for hela
transportkedjan.

3. Inkludera riktade investeringar f6r klimatomstillning i hamnarna, t.ex. landel,
elektrifiering, vitgas och digitala logistiksystem.

4. Bevara en spridd hamnstruktur som stirker forsérjningsberedskap, totalférsvar och
regional konkurrenskraft.

5. Utveckla en langsiktig nationell hamnstrategi som definierar roller, investeringar och
ansvarsfordelning mellan stat, region och hamnigare.

Isbrytning ska finansieras som vintervighallning

Vi anser att isbrytning ska finansieras genom statliga medel, pa samma sitt som vintervighallning
for vagtrafik. Sjofarten dr en grundliggande del av Sveriges transportsystem och
samhillsforsorjning, men belastas idag orimligt hart av kostnaderna f6r att halla farleder 6ppna
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vintertid. Isbrytningen ar avgorande for industrins tillgang till fungerande logistik aret om,
sarskilt i norra Sverige. Nir vigtrafiken far skattefinansierad snorojning ar det inte rimligt att
sjofarten sjilv ska bekosta sin "vintervighallning". En statlig finansieringsmodell {61 isbrytning
skulle skapa rittvisa konkurrensvillkor mellan trafikslag, stirka beredskapen och bidra till malet
om okad 6verflyttning av gods fran vig till sjo.

Persontrafik med buss och taxi

Kapacitetsstark busstrafik

Planférslaget betonar transportpolitikens funktionsmal och vikten av god tillganglighet till
arbetsplatser, service och utbildning i hela landet. Busstrafiken, bade regional och lingviga, ar ett
av de mest kostnadseffektiva sitten att oka tillgangligheten och skapa kapacitetsstark
kollektivtrafik pa vig. For att fullt ut ta tillvara denna potential behéver planens inriktning
omsittas i konkreta prioriteringar dir framkomlighet f6r buss ges hogre vikt 1 planering,
utformning och prioritering av viginvesteringar och trimningsatgarder.

Transportforetagen ser positivt pa att planen omfattar satsningar pa kollektivtrafik i storre stader
och pa viktiga strak, bland annat via stadsmiljéavtal och namngivna objekt som syftar till battre
kollektivtrafiklosningar. Det dr viktigt att dessa satsningar genomfors sa att bussens
konkurrenskraft stirks, exempelvis genom prioriterade korfilt, korta och forutsidgbara restider
samt attraktiva bytespunkter.

I planférslaget lyfts behovet av stirkt kapacitet £6r transporter till och fran Arlanda. De
namngivna investeringarna pa E4 och vid Mirsta station ar viktiga for att stirka flygplatsens
tillginglighet f6r bade resenirer och arbetskraft. Ur ett buss- och kollektivtrafikperspektiv dr det
emellertid avgorande att kapacitetshojande vigatgirder ocksa utformas sa att buss prioriteras
genom sirskilda kollektivtrafikkorfilt och god framkomlighet i trafikplatserna.

Vir bedémning ir att planen bér kompletteras med en tydligare inriktning om att
kollektivtrafikkorfalt till och frin Arlanda ska vara en integrerad del av de atgarder som planeras
pa E4-straket, inklusive i anslutning till trafikplatserna. Detta 6kar kollektivtrafikens attraktivitet,
forbittrar punktlighet och gor bussresandet till ett mer konkurrenskraftigt alternativ gentemot
andra fardsatt pa strickan.

Planforslaget innebir att medlen till lansplanerna 0kar 6ver tid. Det dr en positiv utveckling som
vi vill uppmuntra. Den regionala busstrafiken gér i stor utstrickning pa det finmaskiga vignitet —
linsvagar, anslutningsvigar och gator i titorternas ytteromraden — dar bade standard och
trafiksdkerhet varierar. Linsplanerna ar det huvudsakliga verktyget f6r att genomféra de atgirder
som beh6vs for att stirka den vardagliga kollektivtrafiken pa vig.

Vi uppmanar regeringen att sakerstilla att en tillrdckligt stor andel av planens ramar fortsatt
tillfors lansplanerna, samt att Trafikverket och regionerna far tydliga forvintningar pa att
prioritera dtgirder som stirker busstrafikens framkomlighet, tillginglighet och sikerhet — till
exempel genom forbattrade hallplatser, sikra gangpassager, bussfickor, korsningsatgirder och
mindre kapacitetshéjande insatser.

Planférslaget beskriver en snabb utveckling mot elektrifiering av den tunga trafiken och de krav
detta stiller pa transportsystemet. Busstrafiken édr redan i dag langt fram i omstallningen, sarskilt i
stider dér elbussar introducerats i storre skala. For att denna utveckling ska kunna fortsitta — och
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omfatta dven kommersiell laingvaga busstrafik — behover det finnas dandamalsenlig
laddinfrastruktur lings de viktigaste vagstraken.

Transportforetagen anser att planen bor kompletteras med en tydligare inriktning f6r hur
laddinfrastruktur f6r elbussar ska integreras i prioriteringen av atgirder i vignatet. Det handlar
dels om depa- och slutpunktsladdning i anslutning till bytespunkter och storre terminaler, dels
om mojligheter till laddning pa strategiska platser 1 det 6vergripande vagnitet dir det redan finns
eller kan utvecklas service for resenirer — sasom toaletter, servering och trygga vistelsemiljGer.

I planférslaget kopplas rastplatser pa det 6vergripande och det transeuropeiska vagnitet till
kraven i TEN-T-férordningen, med malsittningar om maximala avstind mellan rastplatser. Vi
vilkomnar att rastplatser uppmarksammas och att vissa namngivna objekt inkluderar ny- eller
ombyggnad av rastplatser, men konstaterar att huvuddelen av atgirderna hanteras inom
trimnings- och miljoatgirder.

For den kommersiella busstrafiken ér tillgangen till vilfungerande rastplatser en forutsiattning for
attraktiva resor. Resenirer forvintar sig tillgang till toaletter, méjlighet att kopa mat och fika samt
trygga miljoer att vistas 1. Anliggningar av typen storre vigkrogar utgdr darfor viktiga noder 1
resan. Vi uppmanar regeringen att ge Trafikverket ett tydligt uppdrag att — inom ramen for
rastplatsverksamheten och trimningsatgirder — siakerstalla att rastplatserna planeras,
dimensioneras och utrustas sd att de fungerar f6r buss, inklusive tillrickliga uppstillningsytor
nira servicebyggnaderna.

Kollektivtrafik med taxi

Taxin ér en flexibel och samhallsviktig resurs som, med ritt férutsdttningar, kan bidra till ett
effektivt, tillgdngligt och hallbart transportsystem i hela landet. Trots detta fokuserar den
nationella planen frimst pa storskalig vig- och jarnvigsinfrastruktur och férbiser ofta taxins roll 1
den samlade kollektivtrafiken. Omkring hilften av taxindringens omsittning kommer fran
samhillsbetalda resor sisom fardtjinst, sjukresor och skolskjuts, och i glesbygd ir taxin ofta den
enda tillgingliga kollektivtrafiken. Planen bor dirfor tydligare uppmirksamma taxi som en del av
transportsystemet och beakta dess roll i planeringen av bytespunkter i bade stad och landsbygd.

For att taxin ska kunna bidra till planens mal kridvs en fungerande marknad med sund
konkurrens. Branschen priglas i dag av oserisa aktorer, prisdumpning, skattefusk och
arbetslivskriminalitet. Lagstiftning och tillsyn har inte hangt med utvecklingen. Planen bor darfor
lyfta behovet av skirpt och effektiviserad kontroll av yrkestrafiken och anpassade resurser och
uppdrag till ansvariga myndigheter.

Taxifordon kor 1 genomsnitt betydligt lingre strackor dn privatbilar, vilket gor elektrifiering av
taxiflotta sarskilt klimat- och miljéeffektiv. Offentlig upphandling kan driva denna omstillning,
men bristen pd dndamalsenlig laddinfrastruktur f6r kommersiell trafik dr en flaskhals. Den
nationella planen bor darfor inkludera strategiska satsningar pa publik och semi-publik
snabbladdning anpassad for yrkestrafik, exempelvis vid flygplatser, tagstationer, sjukhus och
taxizonet.

Taxin dr central f6r den forsta och sista kilometern och f6r tillgdngligheten till storre
knutpunkter. Investeringar i resecentrum och andra noder bor dirfor utformas med ett
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trafikslagsovergripande perspektiv dir taxins roll f6r smidiga byten beaktas. Aven nya
mobilitetstjanster dér taxin ingar bor i hogre grad inkluderas 1 fyrstegsprincipens tidiga steg.

For att den nationella planen ska bidra till ett hallbart och tillgingligt transportsystem i hela
Sverige behéver taxiniringens potential tas tillvara. Regeringen bor tydliggéra taxins roll,
siakerstalla n6dvindig infrastruktur for elektrifiering och tillgainglighet samt vidta de regulatoriska
och kontrollmissiga atgirder som krivs for en sund och seriés bransch.

Avslutning

Det ir en historisk plan i det att nirmare 1200 miljarder kronor satsas pa infrastruktur den
kommande planperioden. Planprocessen har ocksa tagit flera steg i ritt riktning vad giller fokus
pa effektivitet, lonsamhet och transparens. Infrastrukturpolitik handlar om att vilja. Och
eftersom resurserna ir begrinsade ir det angeldget att sd langt mojligt satsa dir det gér mest
nytta. Planforslaget innehaller méanga positiva element, framfér allt vad avser vaginfrastrukturen.

Tidigare regeringars, oberoende av politisk firg, férsyndelser har forsatt oss 1 ett utmanande lige
tor svensk jarnvigsinfrastruktur. Hirvidlag dr planforslaget lite mer dystert. En alltfor liten del av
jarnvigens underhallsskuld berdknas aterhdmtas till 2037 vilket foérsdmrar svenskt naringslivs
konkurrenskraft. Vilkommet dr det med ett mal, ar 2050, for nar skulden ska vara amorterad,
men att en sa stor del av underhallsskulden ska kunna atertas mellan 2037 och 2050 far nog i
dagsliget anses vara mer av Onsketinkande, med stora risker. Utmaningarna f6r godstrafiken pa
jarnvdg utmanar ocksa Trafikverket, dess organisation och effektivitet. Trafikverket dr inte endast
en leverantOr av infrastruktur till operatérerna pa den svenska jarnvigen, utan ocksa en
leverantor av tjanster. Hur Trafikverket svarar upp till kraven har stor paverkan pa foretagens
ckonomiska mdende och framtiden f6r godstransporterna pa jarnvig.

Avslutningsvis vill vi understryka att transportinfrastrukturen inte ar ett indamal i sig, utan en
fundamental forutsittning for hela Sveriges utveckling. Ett effektivt, robust och hallbart
transportsystem 4r avgorande for naringslivets konkurrenskraft, for att binda samman stad och
land, och for att méjliggéra minniskors arbete och vardag. De beslut som nu fattas inom ramen
tor den nationella planen kommer att definiera forutsittningarna f6r svensk tillvixt och vilfard
under lang tid framover. Vi utgér fran att regeringen i det fortsatta arbetet fullt ut beaktar
transporternas roll som samhillets blodomlopp och sikerstiller de investeringar som krivs for
att stirka Sverige.

Utan transporter stannar Sverige.

W_

Jonas Hagelgvist, vd
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