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Svemin &r branschorganisationen fér gruvor, mineral- och metallproducenter i Sverige. Svemin representerar
cirka 60 féretag med drygt 15 000 anstéllda inom produktion, prospektering och teknik. Medlemsféretagen
finns i hela landet. Metallgruvorna &r lokaliserade till norra Sverige och Bergslagen medan
kalkstensfyndigheterna frdmst finns pa Gotland.

Bakgrund

Trafikverkets inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen 2026—2037 redovisas enligt ett
huvudalternativ pa 959 miljarder kronor i 2023 ars prisniva samt med 10 och 20% minskad
respektive 6kad ram. Aven om Trafikverket inte i formell mening férordar nagot alternativ, pekar
deras resonemang pa det lampliga i att valja den mest omfattande nivan, som kravs for att kunna
beta av underhallsskulden utan att nyinvesteringar begransas kraftigt.

Svemins sammanfattande synpunkter

For att 6ka kapaciteten samt hantera underhallsbehovet i det svenska transportsystemet behdvs
massiva satsningar och ett uppskruvat statligt fokus kommande ar. Svemin anser att regeringen, i
enlighet med Trafikverkets redovisning, att staten behdver 6ka de ekonomiska ramarna for
infrastrukturens kommande planeringsperiod med minimum 20 procent. Men det kommer inte att
récka. For att kapa den vaxande underhallsskulden och atgarda akuta kapacitetsbrister i
transportsystemet behdvs ett bredare angreppssatt gallande bade finansiering och metoder. Om
Sverige ska ta tillvara den tillvaxtpotential vi ser fran gruvbranschen samt lyckas méta uppsatta
klimat- och transportpolitiska mal behovs en framatlutad och handlingskraftig transportpolitik som
siktar betydligt hogre an vad Trafikverket och regeringen just nu gor. Det &r uppenbart att det
behdvs mer av alternativ och kompletterande finansiering, aven med den hdgsta budgetnivan pa
+20 procent.

Transportinfrastrukturen satter grunderna for att bra foretagsklimat

Trafikverkets underlag utgor en central del av den fortsatta beslutsprocessen kring Sveriges
framtida transportsystem. Fran Svemins perspektiv handlar det om vad som kravs for att vi ska
kunna expandera och realisera gruvklustrets investeringsplaner. Dartill handlar det férstas om
kraven som stélls fran ett vaxande Sverige, klimatomstallning och Nato.

Sverige investerar idag 0,7 procent av BNP i transportinfrastruktur. Det ar betydligt lagre an OECD-
genomsnittet och for perioden 2005-2021 hittar vi Sverige i EU:s bottenliga gallande satsningar pa
infrastruktur gallande bade underhall och investeringar. Detta i ett land med héga ambitioner for
bade klimat- och transportpolitik och en pagaende nyindustrialisering, inte minst i norra Sverige. Vi
som representanter fran naringslivet far inte detta att ga ihop, i synnerhet nar vi som exportinriktad
industri ser att den svenska transportinfrastrukturen inte klarar att méta vara behov och dartill
misskotts under lang tid. Vi menar att ett fungerande transportsystem lagger grunden for ett gott
foretagsklimat samt bidrar till framtidstro infér kommande investeringar. Dar ar vi inte idag och det
ar mot denna bakgrund Svemins remissvar ska lasas samt att en fungerande transportinfrastruktur
i grunden &r ett statligt ansvar.
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Infrastrukturen ar inte fardigbyggd

Politikens inriktning i innevarande budgetproposition (2024) ar tydlig om att "forbattra den befintliga
infrastrukturen, reparera dar det behdvs och férvalta de gemensamma resurserna pa basta satt”.
Att rusta och underhalla befintlig infrastruktur ar forstas viktigt och det &r uppenbart att den svenska
staten inte lyckats uppréatthalla underhallet de senaste decennierna. Vi har bevittnat en arligt
stegrande underhallsskuld trots uttalande mal fran sittande regeringar om motsatsen. Men att
enbart forbattra befintlig infrastruktur kommer emellertid inte att rdcka. Om vi i Sverige ska lyckas
med, som bade naringslivet och politiken efterstravar, att tillvarata och féradla Sveriges varden
genom okad export maste vi som bransch, och nyckelspelare i klimatomstaliningen, lita pa att
transportinfrakturen ar palitlig och kan méta vara behov i form av hogre kapacitet.

Som exempel. Sverige har idag ett av EU:s hardast belastade jarnvagssystem. Ett system som ser
ungefar likadant ut som fér 50 ar sedan. Nar vi som industri investerar kommer detta att generera
mer godstransporter och ett 6kat resande. Aktuell infrastrukturplan stracker sig hela vagen fram till
2037. For en sa lang tidsperiod efterlyser vi som investerande och expanderande industri en
betydligt mer offensiv vision om hur regering och ansvarig myndighet ser hur transportsystemet ska
utvecklas. | inriktningsunderlaget saknas en sadan framtidsvision, eller framtidstro fér den delen. |
kommande infrastrukturproposition efterlyser vi darfér en visionart inriktad proposition med fokus
pa AB Sverige dar effekterna pa att inte bygga ut ocksa tas i beaktande.

Handel, export och fungerande strak

Sverige ar ett handelsberoende land i Europas utkant med langa transportavstand. De
godsmangder som transporteras till och fran Sverige utgor ungefar en tredjedel av den totala
transporterade godsmangden i Sverige. Majoriteten av de gransdverskridande transporterna, matt i
ton, sker med sjofart, drygt 60 procent. Jarnvag och vag svarar fér halften var av de resterande 40
procenten. Svemin understryker vikten av att strakplaneringen fungerar i form av ratt
dimensionering av transportkorridorerna sa att de méter exportindustrins behov. For
gruvbranschen ar dimensioneringen av korridorerna en avgérande faktor vid valet av transportsatt.
Sadan dimensionering kan exempelvis handla om lastprofiler, axellaster och meterlaster for
jarnvagen. Strak med manga godstag samt strak som leder till stora internationella och intermodala
noder bor ha kapacitet att hantera 750 m langa tag i betydande omfattning. Det kan ocksa handla
om att sakerstalla tillgadngligheten for tyngre och langre vagfordon i gransdverskridande trafik.
Dartill ar straktanket centralt gallande fungerande vintervaghallning i vagnatet samt hur klassning
sker av BK4-vagar. Det handlar for oss om att fa fram godset hela vagen fran produktion till
slutkund. Sambandet mellan export och nationell infrastrukturplanering behdver konkretiseras i
regeringens kommande infrastrukturproposition.

Malmbanan

Malmbanan ar Sveriges viktigaste jarnvagsstracka for godstrafik, ca 50 procent av godstrafiken pa
jarnvag, och genererar betydande inkomster genom export och handel. Malmbanan inte bara en
jarnvag, utan en central infrastruktur fér Sveriges ekonomi, industri och en strategisk
transportstracka inom NATO. Dess betydelse stracker sig langt bortom de geografiska gréanserna
for de omraden den direkt betjanar, och dess funktion ar padrivande fér Sveriges roll i den globala
klimatomstallningen genom den globala klimatnytta svensk export genererar. Banans sarbarhet
och bristande kapacitet ger dagligen negativa konsekvenser for vara verksamheter, for svensk
konkurrenskraft och BNP. Vi ser att var férmaga vaxa ar under direkt hot pa grund av Malmbanans
brister da vi inte har nagra alternativa transportvagar for det tunga godset. Sedan 2019 har det
skett nio allvarliga ursparningar pa Malmbanan. Den 17 december 2023 blev den allvarligaste da
Malmbanan lamslogs i 65 dygn med konsekvensen av utebliven export som vi annu inte vet
konsekvenserna av. Men att det uppgar till mangmiljardbelopp och skadade kundférbindelser star
klart.
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De planerade insatserna pa Malmbanan kommer inte att racka. Kapacitetsbristerna foérvantas
snarare att 6ka de kommande aren. Detta galler i synnerhet Malmbanans norra delar mellan
Kiruna/Svappavaara och Narvik som bar ca tva tredjedelar av godset pa Malmbanan samt ca en
tredjedel av den totala godsvolymen pa svensk jarnvag. Kapacitetsbristerna vi bevittnar idag
skapar en vaxande klyfta mellan produktionsplaner och leveransformaga vilket resulterar i en arlig
vaxande transportvolym som inte kommer att kunna exporteras. Det ar viktigt att forsta att exporten
vi pratar om ar s.k. bulktransporter, i form av jarnslig och pellets, som inte har nagra alternativa
transportsatt. Kapacitetsbrister eller stopp pa Malmbanan innebar helt enkelt minskad produktion
och export. Mot denna bakgrund uppmanar vi den svenska regeringen, tillsammans med Norge, ett
kraftfullt gemensamt agerande for att I6sa utmaningarna pa banan pa bade kort och lang sikt. Det
gar inte langre att planera for enskilda insatser utan ett helhetsgrepp maste tas med insatser for
dubbelspar och moétesspar langs hela Malmbanan. Vi som gruvbransch ar beredda att pa alla satt
medverka till konstruktiva I8sningar.

Pa lang sikt handlar det om dubbelspar pa hela banan. Detta for att sékerstalla kapacitet,
tiliforlitlighet och méta framtida transportbehov. P4 medellang sikt skulle férlangda och utdkade
motesspar gora vasentlig skillnad. Detta skulle inte bara méjliggéra smidigare och snabbare
transport av gods och personer, utan ocksa ge 6kad robusthet vid stérningar och utdka
mojligheterna fér underhall. Pa kort sikt, vilket ar akuta atgarder, handlar det om att korta planerat
underhall samt prioritera gods som inte har nagra transportalternativ. Exempelvis kan persontrafik
och paketforsandelser koras pa buss eller lastbil vilket skulle 6ka utrymmet pa banan. Dartill ser vi
aven mojligheter att pa kort sikt optimera trafiken ytterligare genom att reformera systemet med
taglagen och boka upp kapacitet. Idag kan taglagen bokas utan att trafikera det vilket ar ohallbart
for var bransch som tvingats att bygga upp lagerhalining som hotar bade jobb och produktion. Vi
ser ocksa behov av att skyndsamt 6ka axelvikten pa banan fran 30 till 32,5 ton vilket snabbt skulle
innebara 5-8 procent i hdgre kapacitet. Trafikverket behdver ocksa ett tydligt uppdrag att kvantifiera
och ata sig hogre maximerade kapacitetsmal pa Malmbanan.

Dagens situation pa Malmbanan &r ohallbar och vi ser behov av en nationell samling for att I6sa
problemen. Om vi verkligen tror pa Sveriges bidrag i den globala klimatomstallningen, da maste
Sverige satsa pa Malmbanan.

Finansiering
Utbkade budgetanslag

Trafikverket ar tydligt med att féreslagen planniva pa 959 miljarder kronor (2023 ars prisniva) ar
otillracklig for att bibehalla transportsystemets funktionalitet och genomféra nédvandiga satsningar
pa ny infrastruktur. Enbart att komma ikapp underhallsskulden kraver en utékad ram, samtidigt som
slitaget av infrastrukturen 6kar pa grund av 6kad trafik och mer reaktivt underhall. En 6kad
finansiering av underhall innebar mindre for nya investeringar. Detta i en tid da behovet av
nysatsningar ar mycket stort, inte minst i norra Sverige. Detta sammantaget pekar pa att
alternativet med 20 procent utékad ram ar det enda ratta.

Alternativ finansiering — lanefinansiering, medfinansiering och EU

Inriktningsunderlaget prioriterar underhallet, vilket ar rimligt givet underhallsskulden. Men samtidigt
ser vi varningstecken om vad detta innebar i praktiken. Som en konsekvens av prioritering av
underhall flyttas 100 miljarder fran investeringar till underhall jamfort med féregaende nationell
plan. For att tala klarsprak, vi ser nu att de statliga anslagen till nyinvesteringar reduceras till ett
minimum samtidigt som vi ska forlita oss pa ett transportsystem som ser ungefar likadant ut som
pa 1970-talet. Vi kan bara dra en slutsats av detta. Statens brist pa investeringsmedel innebar att
det ar helt nédvandigt att jobba mer med alternativa finansieringslésningar.
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Pa senare tid har politiken, ledande nationalekonomer och andra aktérer 6ppnat for att ersatta det
statliga 6verskottsmalet med mojligheten att lana fér angelagna projekt, inte minst upprustning av
transportinfrastrukturen. Overskottsmalet, som tjanat Sverige vél, bromsar idag upp pagaende
klimatomstallning och boér pa kort sikt stopas om till ett balansmal. Detta skulle innebara att tiotals
miljarder kronor arligen skulle frigéras for investeringar i infrastruktur med starkt konkurrenskraft
som en direkt foljd. Trafikverket beskriver dock endast kortfattat méjligheterna till alternativ
finansiering i inriktningsunderlaget. Dock har Trafikverket i andra sammanhang foreslagit att ett
snabbare genomforande av diverse projekt kommer att kréava lanefinansiering nar anslag eller
medfinansiering inte racker till. Detta galler sarskilt atgarder som ar tidskritiska for att mota
behoven som uppstar redan fore 2030. Detta ar viktiga poanger som regeringen behdver ta fasta
pa, i synnerhet nar inflationen ar under kontroll kombinerat med Iag statsskuld finns det méjligheter
for finanspolitiken att agera. Finns den politiska viljan sa finns det tekniska och finansiella
mojligheter att investera mer.

Trafikverkets bedémning att "Objekt bor prioriteras utifran transportpolitiska mal, inte utifran
mojligheterna till alternativ finansiering” ar onddigt fyrkantig i en situation dar behoven i manga fall
ar akuta for godstransporterna. Inriktningen for regeringen boér vara att konstruktivt underlatta for
vidgade finansieringsmajligheter nar statskassan under en mycket lang tid inte klarat méta
infrastrukturens behov. Exempelvis har Trafikverket tidigare foreslagit att Norrbotniabanan liksom
dubbelspar Lulea-Boden lanefinansieras. Férutom att alternativa finansieringsmetoder innebar mer
pengar till infrastrukturen ar det ocksa ett satt att komma runt inlasningen i att vara totalt beroende
av regeringens arliga budgetférhandlingar och som har missgynnat svensk infrastruktur under en
lang tid.

Pa samma tema anser Svemin ocksa att det ar angelaget att Sverige arbetar mer strategiskt med
EU-medel. Exempelvis CEF, fonden for ett sammanlankat Europa, for medfinansiering till
prioriterade objekt och strak. Infér det kommande forslaget for ny europeisk flerarig budgetram bor
regeringen arbeta for att EU-budgeten aven i framtiden omfattar ett finansieringsverktyg for
genomférandet av TEN-T. | och med Sveriges medlemskap i Nato kan andra liknande
finansieringsformer bli aktuella.

Separera akuta och stora infrastrukturprojekt fran de arliga budgetprocesserna

Svemin, och manga med oss, kan konstatera att budgetanslagen och den férhandlingsprocess
som omger dessa pengar inte kommer att klara Sveriges utmaningar pa infrastrukturomradet. Trots
att Trafikverket lagger fram langsiktig planering ar det till syvende och sist pengarna i regeringens
budgetproposition som myndigheten i praktiken har att rora sig med. Det ar langt ifran att
Trafikverket far pengar till de planer som finns och har lagts, vilket innevarande budgetproposition
vittnar om. Darfor ser Svemin tydliga behov av att akuta och stora infrastrukturprojekt ska kunna
ske separat, saval organisatoriskt som finansiellt, frikopplat fran statens ettariga budget. Detta vore
ett satt att sakra att beslutade projekt verkligen slutférs och ar finansiellt sdkrade.

Tillvaxtprognoser och styrning

Vi ser historiskt prognosmissar fran Trafikverkets sida, dar exempelvis tillvéxten i bil- och
flygresande Overskattats och tagresande underskattats. Ett faktum som allvarligt begrénsar
Sveriges férmaga att vaxa i takt med de tunga industriinvesteringar som nu sker med 6kande
gransoverskridande godstransporter som foljd. Svemin betonar vikten av regeringen ger
Trafikverket i uppdrag att tydligare koppla infrastrukturutbyggnad till industriinvesteringar. Idag har
Trafikverket ingen proaktiv process for att ta hansyn till industriinvesteringar, varfor flera stora
investeringar som genomfoérs dras med flaskhalsar och brister i infrastrukturen. Gruvbranschens
expansionsplaner, drivna av upptackten av nya fyndigheter, férutspar en betydande 6kning i
transportbehovet, potentiellt omfattande flera miljoner ton ytterligare gods arligen. Denna
transformation och expansion férutsatter en fungerande transportinfrastruktur. Utan ambitidsa och
riktade investeringar i transportsektorn riskeras bade omstallining och expansion att férsenas eller
utebli. Med planerade investeringar uppgaende till dver 1000 miljarder kronor i évre Norrland under
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de kommande aren, inklusive nagra av Svemins medlemsbolag, star mycket pa spel. Styrning och
tillvaxtprognoser maste ga i takt.

Malstyrning

Svemin ser ett 6vergripande behov av mer malstyrning inom transportinfrastrukturen. Detta skulle
innebara att Trafikverket far tydligare mal fran politiken och styra infrastrukturinvesteringar som
framjar den valda utvecklingen i form av exempelvis 6kad export och global klimatnytta. Da skulle
de samhallsekonomiska kalkylerna utformas annorlunda och inte ensidigt reagera pa historisk data
eller hur samhallet ser ut idag. | synnerhet kommer detta att krdvas av de massiva konsekvenser
som klimatomstallningen innebar av investeringar, fungerande vardekedjor m.m. Trafikverket
lagger SCB:s senaste, och utdaterade (fran 2017), befolkningsprognos till grund fér sina
antaganden. Detta har exempelvis fatt till konsekvens att Trafikverket bedémer att befolkningen i
exempelvis Lulea kommer att minska trots forvantad inflyttning. Det skapar en osékerhet nar
Trafikverkets siffror inte stdmmer med verkligheten. Trafikverkets prognoser riskerar att leda till
samma felaktiga prognos som varit fallet under de senaste decennierna. Vad vi dessutom ser inom
gruvbranschen ar en kraftig underliggande efterfragan som endast skulle kunna blomma ut om det
fanns infrastruktur som skulle mojliggéra 6kad kapacitet fér godstransporterna. | brist pa
mojliggoérande infrastruktur ar det inte forvanande om godsprognoserna halls tillbaka. Genom att
prioritera investeringar och underhall som direkt 6kar transportkapaciteten kan det sakerstallas att
infrastrukturen inte bara stédjer dagens produktion och transportbehov, utan ocksa ar forberedd for
framtida expansioner och 6kade volymer. D& behovs en effektivare styrning mot uppsatta mal.

Vikten av tydliga slutar for projekt

Situationen som Trafikverket beskriver i inriktningsunderlaget visar tydligt pa orimligheten i
nuvarande process kring den nationella planen. Manga objekt trycks in i slutet av planperioden for
att kunna saga att de ar med trots att det ofta bara ar en liten del som ar finansierat. Det gor att till
nasta nationella plan uppfattas projektet som last, eftersom tidigare nationella planer ligger till
grund fér den kommande planen. En etapp paborjas pa en lang stracka och olika aktorer kan
gladja sig at att projektet har startat men i sjalva verket det kan dréja manga ar innan det ar
fardigstallt i sin helhet. En mer rimlig ordning skulle vara att bara ta med hela projekt med alla
etapper i planen. Samhallsnyttan realiseras inte férran hela projektet ar genomfort.
Norrbotniabanan ar ett exempel dar vi efterlyser ett tydligt slutar for fardigstallande dar
finansieringslosning ar I6st i sin helhet. Fullstédndig information om bade start- och slutdatum ar
avgorande for att vara verksamheter ska kunna planera och anpassa. Det inkluderar allt fran
logistikplanering till kundkommunikation och férdelning av resurser.

Ta héansyn till konkurrenskraft géllande skatter, avgifter och styrmedel for transportsektorn

Konkurrenskraften for oss som transportkdpare paverkas aven av olika brukaravgifter som
banavgifter, hamnavgifter och farleds- och lotsavgifter. En felaktig men relativt vanlig uppfattning
vad galler denna typ av avgifter ar att de betalas av transportorer nar det i sjalva verket ar
transportkdparen som betalar avgifterna som en del av tjansten. | slutdndan ar det saledes
konsumenter och producenter i Sverige som paverkas av brukaravgifter genom 6kade priser.
Sverige har en konkurrensnackdel i form av langa avstand inom landet och till de globala
marknaderna. Det féranleder hégre transportkostnader jamfért med konkurrenter tillika samre
konkurrenskraft. Svemin instdmmer med Trafikverket om att val utformad prissattning av
transporter kan bidra till att transportsystemet anvands mer effektivt men vi motsatter oss
styrmedel som dampar trafiktillvaxten fér godstransporter.

Félj upp punktlighet och tillférlitlighet

Tillsammans med transportkostnaden utgdr tillférlitlighet en av de viktigaste faktorerna vid val av
transportldsning. Ej tillforlitlig transport kan medféra merkostnader for en transportkund eller en
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operatdr, kostnader som kan variera beroende pa en rad olika faktorer sasom transportupplagg,
varuslag, mangd och stérningens storlek. Dartill &r godstransporternas punktlighet viktig, eftersom
det paverkar planeringen av logistikfloden pa ett avgérande satt. Ett problem vi upplever ar att
godstagens punktlighet inte foljs upp pa samma satt som Trafikanalys redovisar statistik for
persontagen. Statistiken finns hos Trafikverket genom deras uppféljningssystem for tagtrafik, men
sammanstalls och publiceras inte. Att inte punktlighet och tillforlitighet varderas och mats pa
samma satt for godstrafiken minskar maojligheten att forbattra utvecklingen for godstagens
tillforlitlighet.

Kostnadskontroll samt ekonomiska incitament f6r kommuner att bygga snabbare

Om utdkad ram ska ge 6nskat resultat sa ar kostnadskontrollen forstas avgérande. Ett kat
kostnadstryck, kapacitetsbrister, utdragna tillstandsprocesser och politiska omprioriteringar
paverkar investeringstakten negativt. Sadana realiteteter maste férstas kunna métas av ansvarig
myndighet genom valdefinierade budget och projektplaner, noggrann kontraktshantering med
leverantdrer, riskhantering samt kontinuerlig évervakning av kostnader i realtid. En annan viktig
orsak till att transportinfrastrukturen lider av minskade satsningar handlar mycket om ekonomiskt
pressade kommuner och politiska omprioriteringar. Har finns behov av att titta konstruktivt pa
finansieringsmetoderna. Ett konkret exempel ar relationen kommun-stat, dar dagens utformning av
kommunala planmonopol stimulerar kommuner att krdva dyra I6sningar for att godta nationella
infrastruktursatsningar, och dar kommunen inte kan ta del av vinster vid val av billigare |6sningar.
Regelmassigt tar det idag 20-30 ar att genomféra storre infrastrukturprojekt i Sverige. En sa
langsam takt ar ohallbar bade ekonomiskt och for att méta industrins och samhallets behov.
Tidsutdrakten blir i sig kostnadsdrivande. Kommunala incitament att korta byggtiderna vore ett
effektivt satt att minska risken foér oférutsedda kostnadsdkningar.

Klimatomstallningen och utvecklingen i Norr- och Vasterbotten

EU:s och Sveriges klimatmal har satts med ambitionen att vara globalt ledande i
klimatomstallningen. Sverige som relativt litet land kan gora skillnad men det kommer att krava att
det exportinriktade naringslivet gynnas dar transportsektorn utgdr en betydande pusselbit, inte
minst for att na klimatmalen. Detta faktum svaras inte upp av Trafikverkets inriktningsunderlag, det
vill sdga vad som kommer att krévas i form av forstarkt infrastruktur. Overhuvudtaget ges inte
beslutade klimatmal eller utslappsminskningar den tyngd som fortjdnas nar Trafikverket pekar ut
transportinfrastrukturen fér kommande decennium.

Klimatomstéllningen kréver utbyggda héllbara transportsystem

Trafikverkets sarskilda utredning om infrastrukturbehovet i Norr- och Vasterbotten (2023) &r inte
inarbetad i inriktningsunderlaget. | utredningen konstaterar Trafikverket att transportinfrastruktur for
att bista den grona industriomstallningen ar tidskritisk och kommer att krava alternativa
finansieringar utdver ordinarie rddande anslagsfinansiering samt att Trafikverket tar in forskottering,
(Ian fran kommuner, regioner eller enskilda) for att paboérja arbete med planlaggning sa snart det ar
mojligt. For att mojliggora ett snabbare genomférande konstaterar Trafikverket att lanefinansiering
skapar bast forutsattningar. Bl.a. foreslas en tidigarelaggning av kapacitetshdjande atgarder pa
jarnvag mellan Lulea-Kiruna samt investering av ett komplett dubbelspar Luled-Boden. Trafikverket
redovisar ocksa behovet av att tidigarelagga Norrbotniabanan i sin helhet samt 6ka
godskapaciteten mellan norra och mellersta Sverige. Denna inriktning har inte Trafikverket tagit
fasta pa i remitterat inriktningsunderlag. Dar ar det en betydligt mer defensiv hallning gallande
utvecklingen i norra Sverige, inte minst gallande siffrorna for befolknings- och godsprognoser vilket
rimmar illa med industrins expansionsplaner, inte minst inom gruvsektorn med stor betydelse fér
hela landet. Svemin anser att transporter fér gods och malm maste uppvarderas foér de
prioriteringar som ska goéras i infrastrukturpropositionen i enlighet med Trafikverkets tidigare
utredning om Norr- och Vasterbotten fran 2023.
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Viltolyckor och rennéring

Antalet viltolyckor 6kar pa svenska jarnvagar, med bland annat 6kande samhallskostnader och
lidande for djuren som 6ljd. Rennaringen har pa flera platser svart att nyttja betesmark intill jarnvag
pa grund av risken att fa djuren pakoérda, vilket har lett till betesbortfall. Brister, behov och
atgardsforslag har tagits fram i dialog med bl.a. berérda samebyar, jagare med lokalkdnnedom,
kommuner och forskare. For att minska antalet olyckor med vilt och ren pa jarnvag samtidigt som
passagemodjligheter tillgodoses, kravs ett val fungerande stangsel i kombination med sakra
passager. Problemet paverkar inte enbart rennaringen negativt, utan dven utgér en betydande
arbetsmiljéfraga for de lokférare som arbetar langs Malmbanan. Det ar darfor viktigt att fragan
beaktas i den nationella infrastrukturplanen, for att mojliggéra utarbetandet av ett omfattande
atgardsprogram som adresserar problematiken pa bade nationell och regional niva.

Jarnvagen

Konkurrenskraft krdver atgérdade kapacitetsbrister i ett strakperspektiv

For godstransporter ar ett tydligt strakperspektiv centralt for att skapa storst nytta och effekt.
Analyser av atgarder fangar inte alla potentiella effekter for godstransporter om bara delar av
viktiga strak for gods analyseras. Detta beror pa att godsanalyser kopplade till delar av ett strak
inte nodvandigtvis summerar till den totala effekten for godstransporter da ett helt strak ar atgardat.
Sadana strakeffekter gor att den totala effekten av respektive atgardstyp ar underskattad i de
samhallsekonomiska kalkylerna. Detta ar en brist som Trafikverket sjalva lyfter i
inriktningsunderlaget, s 226, och uppmanar regeringen att styra i denna riktning. Svemin valkomnar
detta starkt.

Kapacitet som endast finns lokalt eller regionalt ar for oss inte intressant om inte hela
transportvagen fungerar. Vi efterlyser darfor redovisningar om dagens kapacitetsbrister i
jarnvagssystemet i ett strakperspektiv. Detta finns inte i remitterat inriktningsunderlag. Dartill ar det
ett perspektiv som Trafikverket ofta saknar. | synnerhet i sina redovisningar om var
kapacitetsbrister ska atgardas i relativt sméa lokala delprojekt. Vi som naringsliv ser inte den fulla
nyttan av ett objekt forran ett strak ar fardigbyggt i sin helhet och en sammanhangande stracka kan
Oppnas for trafik. Trafikverkets infrastrukturplanering sker huvudsakligen inte pa detta sattet idag.

Kapa underhallsskulden

Bristerna i infrastrukturen ses som ett av de stérsta hoten mot det svenska naringslivets
konkurrenskraft. Svenskt Naringsliv har réknat fram att underhallsskulden, den summa som saknas
for att aterstalla vagar och jarnvagar till acceptabel standard, ligger pa 78 miljarder kronor. Utan
atgarder kommer skulden fordubblas till &r 2033. Enligt naringslivets foretagspanel anger en
fijardedel av bolagen att de har problem med godstrafiken och det ar underhallet av jarnvagsnatet
som slapar efter. Svemin instdmmer i vad som understryks i inriktningsunderlaget om betydelsen
av ett systematiskt férebyggande underhall av bade vagar och jarnvagar i landet. Dartill vill vi
aterigen betona att alternativet med 20 procents utdkad ram inte kommer att racka till, i synnerhet
inte gallande att kapa underhallsskulden. Trafikverket anger att de med 20 procent utékad ram
skulle kunna aterta runt 10—15 procent av det eftersatta underhallet for jarnvagen. Svemin anser att
en sa lag ambitionsniva for atertagande ar oacceptabel. For att sakerstalla att satsningar pa okat
underhall av infrastrukturen kommer till maximal nytta behdvs finansierade langtidsplaner som gar
bortom den arliga budgetprocessen. Svemin efterfragar darfor en finansierad underhallsplan som
inom 20 ar har tagit igen det efterslapande underhallet for vag- och jarnvagstransportsystemen.
Annars finns en 6éverhangande risk for att underhallsskulden fortsatter att vaxa fran plan till plan
trots 6kade resurser. En finansierad langsiktig underhallsplan kan ske utan att statens I6fte blir
orealistiskt stort eftersom atagandet portioneras ut under en langre period som féljer av behovet att
uppratthalla gods- och persontrafik pa sparen. Pa detta satt undviks alltfor stora och akuta
Overraskningar som i praktiken blir till slukhal for statens infrastrukturbudget.
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Samordna effektivare och kortare underhallsmetoder med industrin

Underhallsperioderna generellt har blivit betydligt Iangre med langvariga perioder med nedsatt
trafik som foljd. Exempelvis fér Malmbanan ar en betydande del av aret trafiken nedsatt nar
underhall genomférs. Har behdver vi kunna tidseffektivisera. Det faktum att 16 km av banan kunde
lagas under arktisk vinter under hard tidspress bevisar att det gar att I6sa stora projekt relativt
snabbt. Pa vagar ar det ofta mdojligt att leda om trafik, eller endast stanga korfalt i en riktning,
medan underhall av jarnvag i dag ofta foéranleder att hela banavsnitt stangs for trafik. Svemin
efterlyser férandrade underhallsmetoder sa att inte strategiskt viktiga jarnvagsavsnitt ar helt
avstangda under langre tid alternativt att det finns kompletterande alternativrutter. Att uppna detta
kraver samverkan mellan infrastrukturférvaltare och tagoperatorer samt samordning med industrin
for att sakerstalla balans mellan pagaende trafik och nédvandigt underhall. Reparationen fran
ursparningarna pa Malmbanan vintern 2023/24, utford under harda vinterférhallanden och strikt
tidspress, bekraftar att storskaliga projekt kan slutféras snabbt under gemensam arbetsstruktur.

Effektivisering genom innovation och kolonnkérning

Innovation och ny teknik bor ges stdrre utrymme i upphandlingsprocesserna. En utmaning i dagens
system ar balansen mellan hég standardisering och behovet av att valkomna nya
marknadsldsningar. For att battre tillvarata potentialen av ny teknik bor dessa ges storre vikt i
beddmningarna. Detta skulle kunna bidra till en battre balans mellan standardisering och
innovation. Samtidigt maste lagstiftning, regelverk och standarder utvecklas parallellt med
teknikutvecklingen for att stédja innovation utan att kompromissa med konkurrensneutralitet eller
sakerhet. Exempelvis kan Malmbanan goras till en testbadd for alternativa I6sningar och i en
begransad och kontrollerad miljé. Dartill bor svensk jarnvag i hdgre utstrackning kunna anvanda sig
av s.k. kolonnkoérning pa jarnvag, aven kallat blocksignalforfarande eller blocksystem. Genom att
dela upp spéaren i block och kontrollera tadgens rérelse inom varje block, kan kollisioner undvikas
genom att endast ett tag tillats att befinna sig i ett block at gangen. Trots att det primart ar utformat
for 6kad sakerhet kan det darutdver bidra till en mer effektiv trafik genom att tillata att tagen ror sig
pa ett strukturerat satt och darmed optimerar utnyttjandet av infrastrukturen. Dartill féljer
kolonnkérning internationella standarder vilket underlattar samarbetet mellan olika jarnvagsnat och
lander. Detta bidrar till att skapa en mer enhetlig och sammanhangande jarnvagsinfrastruktur som
gynnar export.

Férnyelse av signalsystem och implementering av ERTMS

Svemin valkomnar Trafikverkets forslag till att skynda pa fornyelsen av signalsystemet och
implementeringen av det europeiska trafikstyrningssystemet ERTMS. Det ar nddvandigt for att
mojliggdra digitalisering och automatisering pa jarnvagen. ERTMS maste samtidigt inforas pa ett
satt som ar harmoniserat med dvriga Europa och som minimerar storningar, vilket bl.a. innebar att
straktank ar styrande. Det ar ocksa viktigt att staten medfinansierar den ombordsutrustning som
kommer att kravas. Annars riskerar kostnadsokningen att férsamra jarnvagens konkurrenskraft.

Banavgifter

Banavgifterna for godsoperatérerna har 6kat dramatiskt pa runt 500 procent mellan 2012-2025. Fér
verksamheter som ar beroende av jarnvagstransporter marks dock inte nyttan av de hogre
kostnaderna. Vi ser det darfér som viktigt att Trafikverket redogér for hur de 6kade intakterna fran
banavgifterna anvands for att forbattra infrastrukturen och vilka positiva effekter dessa
investeringar eventuellt medfor. Vi som transportkOpare behdver helt enkelt veta vad vi far for
pengarna. For Svemins medlemmar ar det centralt intakterna investeras tillbaka i de strackor dar
de genereras for att sdkerstalla en rattvis utveckling och férbattring av infrastrukturen. Tyvarr kan vi
konstatera att férandringen av banavgifterna har gynnat persontrafiken pa bekostnad av
godstrafiken. Vi anser att huvudinriktningen bér vara en ékad differentiering for att optimera
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nyttjandet och minska slitaget, i linje med Trafikverkets forslag. Banavgifterna bér exempelvis
premiera langre och tyngre godstag.

Den omférdelning av banavgifter fran persontrafik till godstrafik pa jarnvag, som foreslas i
Trafikverkets underlag till samradet av Jarnvagsnatsbeskrivningen 2025 (JNB25), skulle tyvarr
innebéra en kraftig 6kning av avgifterna for godstrafik om 330 miljoner kronor fran ar 2025
samtidigt som avgifterna fér persontrafik minskar med 250 miljoner kronor. Hojningen av
banavgifter for godstrafik skulle darmed motverka regeringens ambition, uttryckt i den senaste
regeringsforklaringen i september 2023, om att utveckla jarnvagen med fokus pa godstrafik.
Atgérder som innebar negativa konkurrenseffekter fér godstransporter kan inte accepteras av
Svemin och vi uppmanar regeringen att agera sa att detta férslag fran Trafikverket inte realiseras.

Behall och utveckla néringslivspotten fér jarnvag

Svemin ser positivt pa sarskilda naringslivsatgarder i syfte att skapa en mer snabbfotad
beslutsordning. Atgarderna som hittills har genomférts har varit positiva fér gods pa jarnvag. Darfor
anser vi att regeringen ska starka naringslivspotten for att snabbare kunna genomféra atgarder
med stor nytta for kapacitet och effektivitet. Det finns dock férbéattringspotential i arbetet med
naringslivspotten. Exempelvis finns genomarbetade forslag fran aktorer dar Trafikverket bor kunna
agera snabbare och inte krava att allt gérs om enligt deras egen planeringsprocedur. Har finns en
tydlig forbattringspotential for att snabbare komma till handling. Det behdvs aven
informationsinsatser for att sprida kunskap om naringslivspotten bade internt pa Trafikverket och
inom naringslivet.

Vagnatet

Férstéark vagnétet for att méjliggdra tyngre lastbilar

Implementering av BK4-vagnatet, som mojliggor transporter med tyngre lastbilar, ar av stor
betydelse for att minska transporternas utslapp. Det nuvarande barighetsanslaget racker inte till.
Inférandet av BK4 har fatt positiv effekt genom att farre lastbilar nu behovs for att transportera
samma mangd gods som tidigare. Det ar bra for transportkopare, klimatet och trafiksékerheten.
Eftersom samhallsnyttorna ar stora i forhallande till kostnaderna bedémer Trafikverket att det ar
angelaget att fortsatta arbetet med att 6ppna upp ett stérre vagnat for tyngre lastbilar, och helst dka
takten. Svemin valkomnar denna inriktning och en ékad ambitionsniva gallande implementeringen
av BK4 i resterande vagnat. Ett rimligt mal ar att 2026 blir aret da hela det statliga BK1-vagnatet ar
klassat som BK4. Har ar det ocksa nddvandigt med en riktad statlig satsning till kommunerna
kopplat till underhall och infrastrukturinvesteringar foér godstransporter for att paskynda
implementeringen av BK4 i det kommunala vagnatet.

Tillat Iéngre lastbilar for effektivare lastbilstransporter

| inriktningsunderlaget lyfter Trafikverket fram att Iangre lastbilar med upp till 34,5 meters langd,
sarskilt i kombination med BK4, ar ett effektivt satt att bade forbattra tillgangligheten for gods- och
intermodala transporter. Svemin énskar att regeringen fattar beslut om att 6ppna upp de av
Trafikverket foreslagna delarna av vagnatet for langre lastbilar s& snart som mgjligt. For att pa
basta satt kunna kombinera effektiva vagtransporter med andra trafikslag i en intermodal transport
behodver godsbarare i méjligaste man utga fran gemensamma standarder for att sakerstalla
driftskompabilitet mellan jarnvag, vag och sjoéfart. Det géller &ven utformningen av fordonskrav for
l&ngre lastbilar som Transportstyrelsen ansvarar for, dar gallande regelverk avseende exempelvis
A-dubbel kombinationens forsta trailer inte ar kompatibel med de allra flesta intermodala
jarnvagsvagnar. Det ar ocksa angelaget att fordonskraven for l1angre lastbilar i Sverige hanger ihop
med Finlands regelverk som tillat Iangre lastbilar upp till 34,5 meter redan 2019.
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Elektrifiering av tunga transporter

Fordelarna med elektrifiering av tunga transporter ar uppenbara genom minskade koldioxidutslapp
och lagre driftskostnader. Men utmaningarna ar samtidigt stora i form av exempelvis infrastruktur,
batterikapacitet och regleringar. For att stddja elektrifierade lastbilar behdvs en omfattande
laddningsinfrastruktur, sarskilt for langa godstransporter. Byggandet och underhéllet av
laddpunkter och elvagar kan vara kostsamt och tidskravande vilket férstas ar en utmaning.
Batterierna som behdvs fér att driva tunga lastbilar &r idag bade stora och tunga. Aven om
batteritekniken forbattras standigt, ar rackvidden fortfarande en utmaning, sarskilt for langa
transporter. Dessutom kan laddningstiden vara betydande jamfért med att fylla pa en tank med
diesel, vilket kan paverka lastbilarnas effektivitet och tillganglighet. Dartill kravs tydliga och
enhetliga regler for att underlatta inférandet av elektrifierade lastbilar. Fran gruvbranschen vill vi
betona att elektrifieringen av tunga transporter kommer att kréva reformerade regler kring
fordonskonfigurationer, hogre axelvikter, langre fordonsekipage (Ias: 34,5m) samt hogre totalvikter
for att kompensera for batterivikter. Vi vill sarskilt I1agga tonvikten pa att tillatelsen av 34,5 meter
langa lastbilar behdver kunna anvandas pa 6st-vastliga rutter. Det ar dar vi kan maximera nyttan
for de godstransporter vi genomfor i de norra delarna av Sverige.

Sjofarten

Stérk sjéfartens konkurrenskraft och likstéll vintervaghallningen till sjéss och pa land

Omkring 90 procent av all import och export till och fran Sverige sker sjovagen. Gruvindustrin ar en
stor nettoexportor i Sverige dar en stor andel gar via hamnar. Samtidigt finns det potential att nyttja
sjofarten i annu stdrre omfattning. En stor osékerhet handlar om den langsiktiga finansieringen av
Sjofartsverkets verksamhet som huvudsakligen sker genom farledsavgifter och lotsavgifter som
betalas av handelssjofarten det vill sdga svensk industri och handel. For att utnyttja sj6fartens
potential an mer anser Svemin att Sjofartsverkets ekonomi behdver forstarkas i syfte att kunna
starka transportslagets konkurrenskraft.

Till skillnad fran pa landsidan star sjofarten for samtliga driftkostnader for infrastrukturen, inklusive
isbrytningen. En kostnad som delas pa samtliga anlop till och fran Sverige, oavsett om det finns is
eller inte i det aktuella omradet, vilket ar en ordning Svemins medlemmar varnar. Pa landsidan
ingar snorojningen i den anslagsfinansierade driften av infrastrukturen. Vintervaghallningen handlar
om tillganglighet och bdr hanteras lika oavsett om den utgdrs av sndrdjning till lands eller isbrytning
till sjoss. Svemin foreslar mot denna bakgrund att isbrytningen, i likhet med snérdjningen pa land,
finansieras dver anslag.

Stéark godskapaciteten pa Goéta alv och i Vénern

For att méta en 6kad efterfragan pa godstransporter samt avlasta vagar och jarnvagar kravs en
forstarkt godskapacitet pa Goéta alv och i Otterbackens hamn (Vanern) dar kapaciteten just nu slar i
taket vilket forsvarar 6verforingar av gods mellan olika transportmedel, som bat, lastbil och jarnvag.
Otterbackens hamn ligger strategiskt vid en viktig vattenvag for olika transportleder. Detta gér
hamnen till en central knutpunkt och en viktig Iank i den globala handelskedjan genom att
mojliggdra import och export av varor. Vattenvagstransporter kan i denna del av Sverige vara mer
kostnadseffektiva och klimatvanliga, sarskilt fér stora volymer av gods. Géta alv ar forknippad med
flera viktiga hamnar langs dess strackning, inklusive Géteborgs hamn. Genom att starka
kapaciteten pa alven kan man forbattra tillgangen till dessa hamnar och underlatta import och
export av varor till och fran regionen.

Maria Sunér Joakim Aspeheim

VD Svemin Energi- och klimatansvarig, Svemin
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