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Sammanfattande synpunkter

Bygg klart Nya Ostkustbanan till 2035 — flera féretradare for regeringen, inklusive
statsministern, har uppmarksammat den stora nytta som en snabb utbyggnad av
Ostkustbanan/Adalsbanan till en modern dubbelspérig standard, Nya Ostkustbanan,
innebar for Sverige och det svenska naringslivet. Malaret som framforts ar 2035. Stodet
for Nya Ostkustbanan ar bade brett och starkt. Samtidigt noterar vi att Trafikverkets
inriktningsunderlag inte skapar forutsattningar for den snabba utbyggnad som kravs, och
som innebar att Sverige ocksa skulle uppfylla EU:s krav pa det europeiska stomnatet dar
Nya Ostkustbanan ingar. Vi har tagit fram en "manual” for hur en utbyggnad till 2035 kan
genomforas. Uthyggnadsmanualen redovisar de beslut som kravs, varav nagra maste
fattas redan under nuvarande ar. Vi rekommenderar att regeringen ger Trafikverket
tydliga direktiv for kommande atgardsplanering: Planera for att Nya Ostkustbanan ar
fardigbyggd till &r 2035!

1. Nya Ostkustbanan knyter samman norra Sverige med resten
av varlden
Idag finns mycket allvarliga brister med jarnvagen norr om Dalélven. | stallet for
valfungerande gods- och passagerarfloden ser vi idag stora kapacitetsbrister. Situationen &r
akut. Den bristfalliga kapaciteten skadar det svenska néaringslivet, och i forlangningen
Sveriges konkurrenskraft och ekonomiska tillvaxt. Det &r hog tid att ta detta pa allvar.

Det finns idag beslut om att bygga ut Norrbotniabanan i sin helhet, och delar av det som
kallas Nya Ostkustbanan — dubbelspar mellan Gavle och Harnésand. Men byggtakten ar for
langsam och foljer inte alls tempot i den gréna industriomstaliningen.

En farsk analys av kapaciteten i jarnvagssystemet visar att nar Norrbotniabanan ar utbyggd
l6ses kapacitetsproblemen pa Stambanan genom 6vre Norrland, men kapacitetsbristerna pa
Adalsbanan och Ostkustbanan skapar fortsatt hinder for tagtrafiken (framfér allt godstrafiken)
mellan Langsele och Storvik — vilket omfattar éver 30 mil jarnvag i huvudsak langs kusten.

Slutsatserna ar tydliga. For att méjliggéra de godstransporter som Trafikverket
prognostiserat i sin basprognos och i det sarskilda regeringsuppdraget om Norrbotten och
Vasterbotten kravs en utbyggnad av Nya Ostkustbanan. Till detta ska laggas att ett stort
antal stérre pagdende och planerade industriinvesteringar i Vasternorrland och Gavleborg
kommer att 6ka efterfragan pa jarnvagstransporter.



2. Hall ingangna avtal

De etapper av Nya Ostkustbanan som ingar i dagens nationella plan ar viktiga. Det ar
mycket angelaget att de haller tidsplanen och att byggstarten sker inom de narmaste aren
for att helheten ska kunna fardigstéllas till 2035. Det ar ocksa etapper som &r bundna

i Overenskommelser mellan staten, regionerna och kommunerna genom dels avtal om storre
samlade exploateringar (Gavle—Kringlan), dels Sundsvallséverenskommelsen som
undertecknades av Trafikverket och Sundsvalls kommun 2014.

3. Nya Ostkustbanan ar samhallsekonomiskt I6nsam

Vi har atit analyserat den samhallsekonomiska nyttan av att bygga ut hela Nya
Ostkustbanan med Trafikverkets metodik for Nationell plan 2022-2033. En utbyggnad
uppvisar positiv nettonuvardeskvot, vilket inte alltid ar fallet for jarnvagsinvesteringar. Det
beror pa att berakningsmodellen missgynnar jarnvagsinvesteringar. Nya Ostkustbanan
bidrar ocksa till att 6ka Norrbotniabanans samhallsekonomiska nytta, eftersom den fulla
nyttan av Norrbotniabanan uppstar forst nar Nya Ostkustbanan ar byggd.

4. Finansiera genom 6kad ekonomisk ram samt kombination
av lanefinansiering och EU-medel

En satsning pa Nya Ostkustbanan forutsatter antingen en 6kad ram for utveckling av
infrastrukturen jamfort med tidigare nivaer fran regeringen, eller en alternativ finansiering. Vi
rekommenderar att satsningen genomfors med en kombination av 1an och medfinansiering
fran EU. Eftersom Nya Ostkustbanan ar en del av den europeiska transportkorridoren
ScanMed och ingar i stomnatet i TEN-T, maéjliggors en medfinansiering fran EU med med
30-50 procent. Vi rekommenderar att regeringen fattar beslut om att bygga klart Nya
Ostkustbanan i sin helhet, och samtidigt ger Trafikverket i uppdrag att sdka medfinansiering
fran EU for hela strackan.

5. Viktiga fragor som behover tas om hand i det fortsatt arbetet

Vi valkomnade regeringens direktiv till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag, eftersom
de var sa tydliga och bland annat lyfte EU-perspektivet, Ionsamheten i sammanhangande
strak och behovet av att satsa pa banor som gynnar bade gods- och arbetspendling. Men
Trafikverket har pa flera punkter inte svarat upp mot regeringens direktiv. Var bedémning &ar
att det forsvarar arbetet med nasta nationella plan. Vi har listat de, som vi uppfattar, storsta
bristerna i ett appendix till detta yttrande. Vi vill sarskilt markera att det &r olyckligt att
Trafikverket inte pa ett tydligt satt har redovisat de brister som finns i den svenska delen av
stomnatet, samt att Trafikverket inte valt att analysera effekterna av en utbyggnad av
sammanhangande strak.

6. Dra nytta av mojligheterna att sanka byggkostnaderna

De kraftigt 6kade kostnaderna for infrastrukturatgarder bade inom Trafikverket och for
entreprenader ar oroande for mojligheten till att forverkliga regeringens goda ambitioner om
en snabb utbyggnad av Nya Ostkustbanan. Det &r darfor bra att regeringen nu kraver
krafttag for att motverka kostnadsoékningarna, vilkka maste angripas pa bred front. Exempelvis
kan man genom att samordna byggandet av jarnvag med anlédggande av storre
industrietableringar eller vagbyggen minska de samlade kostnaderna fér masshantering.
Nya byggmetoder och tekniska losningar kan ocksd minska kostnaderna. Ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv ar det viktigaste av allt att bygga klart viktiga strék s& att den
fulla samhallsnyttan kommer fram. Det ar ocksa viktigt att den goda dialogen med berérda
kommuner och regioner och Trafikverket fortsatter och férdjupas.



Den gamla Ostkustbanan fyller 100 é’lr 2627. Bygget startade 1916 och var klart 1927.
Hundratals rallare hade da byggt 27 mil jarnvag enbart med hacka och spade och en och
annan hast som hjalp.

D4; for hundra ar sedan gick det att bygga 27 mil jarnvag pa 11 ar.

Nu; 2024 havdar manga att det inte gar att bygga klart ett dubbelspar pa motsvarande
stracka till 2035.

Vad tror du? Kan vi i Sverige bygga 27 mil dubbelspar pa 11 ar?

For oss ar svaret sjalvklart.

Utbyggnadsmanualen visar vagen!

Starkt och brett politiskt stod

Det politiska stddet for utbyggnad av Nya
Ostkustbanan har aldrig varit sa stort som
nu. Innan valet 2022 utlovade bade M, KD
och L att utbyggnaden skulle paskyndas.
Nu ar det viktigt att regeringen fattar
nodvandiga beslut. | var nya
Utbyggnadsmanual redovisar vi darfor hur
en utbyggnad av Nya Ostkustbanan kan
_ genomfdras fram till 2035, i enlighet med
OSTKUSTBANKN regeringspartiernas utfastelser.
Utbyggnadsmanualen beskriver vilka
N“! ﬁ beslut som kréavs, och nar de behover
fattas.

Manualen, som ligger med som en bilaga, beskriver hur en tidplan ser ut som mojliggor ett
fardigstallande av Nya Ostkustbanan till 2035 samt hur arbetet kan organiseras och
finansieras. Det innebar ett kraftigt accelererat utbyggnadstempo. Det forutsatter andra
arbetssatt och andra I6sningar an vad Trafikverket vanligtvis anvander sig av.

Grundarbetet ar redan klart — hég planmognad

Nya Ostkustbanan har diskuterats under en lang tid och Trafikverket har tagit fram en
utbyggnadsstrategi. Dessutom har Trafikverket drivit planeringen fram till val av korridor for
huvuddelen av de aktuella delprojekten. Nagra delar ar redan genomférda och andra ar



inplanerade for byggstart de narmaste aren. Sammantaget innebar det att det &r utmanande
men inte omgjligt att klara en snabb utbyggnad.

En ”"back-casting-tidplan” for en utbyggnad till 2035 kan se ut som nedan:

2035-12-31 Nya Ostkustbanan invigs

2035-02-01 Skicka forfragan till statschefen om medverkan vid invigning
2030-01-01 Byggstart sista etapperna

2028-29 Framtagande av bygghandlingar och upphandling
2029-01-01 Lagakraftvunna jarnvagsplan for alla etapper
2028-08-01 Fardiga jarnvagsplaner

2025-01-01 Alla strackor far klartecken att ta fram jarnvagsplan

2024 Beslut om korridorval for alla strackor

Forutom dessa punkter kravs ett antal beslut under processen, se foljande matris.

Vad ska gdras och av vem? 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Trafikverket: Lokaliseringsutredning

Regeringen: Beslut att planera hela Nya Ostkustbanan
Regeringen: Beslut om tillatlighet om sa kravs

Trafikverket: Jarnvagsplan

Regeringen: Eventuellt beslut om bolagsbildning
Regering/Riksdag: Beslut om finansiering
Regering/Riksdag: Beslut om extra resurser till lansstyrelsen
Regeringen: Beslut om férberedelse for byggstart
Trafikverket/Regeringen: Jarnvagsplan vinner laga kraft
Regeringen: Eventuellt etablering av bolag

Regeringen: Byggstartsbeslut

Trafikverket/Bolag: Bygghandlingar och upphandling

Trafikverket/Bolag: Byggnadstid

Statschefen: Invigning och dppning for trafik

Kommentar: Denna tidplan omfattar alla etapper bortsett fran Adalsbanan norr om Harnésand, eftersom denna
deletapp inte har drivits fram till val av korridor. Dessutom ar det inte helt klarlagt vilken standard som etappen ska
halla. Det handlar bland annat om denna stracka ska klara hastighetsstandarden 250 km/h, vilket ar den
malstandard vi foresprakar.



Sveriges mest planmogna projekt

Bristan

Nya Ostkustbanan ar ett av de mest
valutredda och planmogna
jarnvagsprojekten i Sverige.
Planeringslaget ar mycket gott. Det finns
vad vi vet inget infrastrukturprojekt, mer
an mojligtvis vart systerprojekt
Norrbotniabanan, som kommit [Angre i sin
planering och har en hégre planmognad.
Vi &r valdigt stolta 6ver var hoga
planmonad, och det skapar goda
mojligheter att bygga klart till 2035.

Vi ser att de stora jarnvagsinvesteringar
som under senaste aren har genomforts i
och runt Sundsvall har hallit budget och
tidsplaner pa ett betydligt battre satt an
manga andra stora jarnvagsprojekt.

Tack vare den utbyggnadsstrategi som togs fram av Trafikverket 2021 och det gedigna
arbete som gjorts tillsammans med regioner och kommuner langs strackan kan vi snabbt
omsatta planer till konkreta byggprojekt och realisera Nya Ostkustbanans samhallsnyttor.
Ytterligare en positiv faktor ar att den regionala och lokala uppslutningen kring Nya
Ostkustbanan &r stor, vilket underlattar for att halla budget och tidsplaner.

Atgirds- Val av
Deletapp Bristanalys valsstudie korridor
Givle-Séderhamn
Gavle—Kringlan J '/ \/
Kringlan=Ljusne ./ q/ 2024
Liusne-Soderhamn v v v
Séderhamn-Hudiksvall
Sederhamn—Losesion v v v
Losesjon-Enanger J J J
Enanger—Stegskogen J J 2023
Hudiksvall-Sundsvall
Stegskogen-Baling v v 2023-2024
Béling-Tjarmvik/Gnarp J J
Tjamvik/Gnarp—Njurundabommen v J v
Njurundabommen-Dingersjd J '/ q/
Dingersjo—Sundsvall v v v
Sundsvallspusslet '/ 4/ ’/
Sundsvall-Hérnésand-Kramfors
Sundsvall-Harnésand '/ 4/ ’/

Harngsand-Vasteraspby J

Jarnvigs-

plan Byggstart
Prel. 2026 Prel. 2027
v v
Prel.
v 2025
v v



Sundsvall C: Férbereds for byggstart 2025.
Vintar pa byggstartsbeslut.

Dingersjo-Kubikenborg: Arbete med jarnvagsplan
pagdr till 2026. Byggstart 2028

Ki g-Sundsvalls C: Jar 1 ligger

for faststéllelse. Forbereds for byggstart 2025.

Vasteraspby: Vandspar,
byggstart 2028-2033.

Harnosand-Vasteraspby:
Delvis upprustad/ny strackning

Sundsvall- Harosand.
Oversiktlig linjestudie klar.
Diskussion om nésta steg pagar.

Maland/Tunadal:

Vintar pa byggstartsbeslut. Klart hésten 2023.

Sundsvall C: Forbereds for byggstart
2025, Vantar pa byggstartsbesiut.

Tjérnvik-Njurundabommen
Staliningstagande klart

Baling-Tjarnvik. Linjestudie klar.

Hudikcomh — Stegskogen-Baling: Samrad
varen 2023, val av alternativ
varen 2024,

Enanger-Stegskogen:

Val av alternativ sommaren 2024,
Soderhamn .

Ljusne-Enanger

Linjestudie klar. Fordjupad
utredning pagar.

Kringlan-Ljusne: Val av
lokaliseringsalternativ pagér,
val av alternativ varen 2024.

Gavle-Kringlan: Jarnvagsplan
pagar, forbereds for
byggstart 2025-2027.

Fortsatt arbete for att realisera tidplanen

Den offensiva tidplanen forutsatter en effektiv planering och projektering. Trafikverkets
generaldirektor har nyligen beslutat om att standardiserade och industrialiserade produkter
samt standardritningar ska tillampas nar projekt bestélls och genomférs. En 6vergang till
industriellt byggande, nar sa ar majligt, innebar klara fordelar inte bara i form av lagre
kostnader, utan &ven i form av tidsbesparingar.

Erfarenheter fran andra projekt, sdésom Oresundsbron, visar att en genomférande-
organisation i form av ett bolag har stora fordelar. Det innebar en mojlighet att fokusera pa
en effektiv framdrift av projektet. Dessutom innebar en lanefinansiering tydliga fordelar,
eftersom det tar bort osakerheten kring den arliga budgetprocessen.

Tidplanen forutsatter att regering och riksdag skyndsamt fattar de nédvandiga besluten.
Framfor allt galler det beslut om att paborja framtagande av jarnvagsplan for hela strackan.
Regeringen behover fatta ett sadant beslut redan i ar om tidplanen ska halla. Dessutom
behovs beslut om finansiering av utbyggnaden inom de narmaste aren.

Fragorna om kompetensforsarjning och tillgangen till entreprenadkapacitet behdver ocksa
utredas.



Nya Ostkustbanan banar vag foér den gréna
omstallningen!

Positiv och stark utveckling i hela norra Sverige

Trafikverkets beskrivning i inriktningsunderlaget av utvecklingen i norra Sverige ar pa
flera sétt missvisande nar det géller prognoser for befolkning, sysselsattning och
basindustrins produktion (se vidare Appendix). Med anledning av detta ger vi ocksa en
kort redovisning av hur den gréna omstallningen nu genomfors med stor kraft. Det ar en
utveckling som skapar bade ekonomisk tillvéxt och driver mot 6kad hallbarhet. Sverige
star infor ett vagval, antingen att bejaka den gréna utvecklingen genom att staten nu
matchar upp naringslivets rekordinvesteringar i gron omstéllning med investeringar i
nodvandig transportinfrastruktur, eller fortsatta att investera etappvis i langsam takt.

Fler och fler far nu upp égonen for att den grona omstallningen inte &r en begransad
foreteelse i Norrbotten och Vasterbotten, tvartom. Nu ser vi en investeringsvag som drar
soderut. Det handlar om stora och viktiga investeringar i mangmiljardklassen, ndgot som vi
beskriver pa var hemsida. Enligt siffror fran Handelskammaren Mittsverige handlar det om
cirka 700 miljarder i Jamtland och Vasternorrland. Vi bérjade gora en investeringskarta, men
den ar nu sa full sa vi inte far plats med alla investeringar som nu genomfors...
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Utan Nya Ostkustbanan kommer tagen fran Norrbotten och
Vasterbotten inte sdderut

De stora industriinvesteringarna i norra Sverige leder till en kraftigt 6kad efterfragan pa
jarnvagstransporter. Vi har analyserat kapacitetssituationen pa straket Lule&d/Boden till
Gavle/Storvik med malaret 2040. Var rapport bilaggs.


https://nyaostkustbanan.se/
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2024/03/Kapacitetsanalys-for-Ostkustbanan-2024.pdf

Ursparat SJ-tdg med 120 passagerare, mellan Iggesund och Hudiksvall i augusti 2023.
Foto: Mats Andersson / TT

| dag finns det stora kapacitetsproblem under maxtimmarna pa manga av delstrackorna. Om
man ser pa kapaciteten under hela dygnet ser det béattre ut, men det &r begynnande
kapacitetsproblem pa nagra strackor, bland annat mellan Sundsvall och Hudiksvall.
Situationen kommer snabbt férsdmras redan till 2030.

For att losa kapacitetssituationen langs straket Luled/Boden till Gavle/Storvik behovs darfor
bade ny och upprustad infrastruktur.

Innan Norrbotniabanan ar éppnad for trafik kommer det att rdda stora kapacitetsproblem pa
Stambanan genom 6vre Norrland. Det kommer vara kapacitetsbrister &ven pa Norra
stambanan, Ostkustbanan och Adalsbanan, men Stambanan genom évre Norrland kommer
vara den huvudsakliga begransande faktorn.

Utan utbyggnad av ny jarnvag ar situationen ohallbar. Men det finns I6sningar. Utbyggnaden
av Norrbotniabanan lattar pa trycket i Norrbotten och Vasterbotten, men samtidigt tilltar
kapacitetsbristerna i Vasternorrland, Jamtland och Harjedalen samt i Gavleborg. Nar Nya
Ostkustbanan byggs klart lattas trycket i hela systemet, samtidigt som jarnvagstransporter
blir mer attraktiva och starker industrins konkurrenskraft. Nar hela Nya Ostkustbanan &r
utbyggd kommer mellan 25 och 28 godstag att flytta frn stambanorna i inlandet, da
kustjarnvagen erbjuder en betydligt genare och snabbare vag till viktiga malpunkter och
noder i sédra Sverige och dessutom passerar narmare de stora industrierna. (Kélla "Forslag
till utbyggnadsoptimering med fokus pé godstrafiken fér Ostkustbanan och Adalsbanan”).

Om Sverige ska ta vara pa potentialen i den grona omstallningen kravs kraftfulla
investeringar i transportinfrastrukturen. Med den kraftfullt férandrade geopolitisk situationen i
kombination med Finlands och Sveriges Nato-intraden fstaller ocksa helt nya krav. Vara
forsorjningskedijor, transportleder och logistiska kedjor maste ses i ett nytt ljus. Vi maste
rusta var infrastruktur sa att den klarar av att méta upp de behov av militar rorlighet.
Kustjarnvagen norr om Gavle kallas av forsvaret for "Northen Route Number One”, och enligt


https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Forslag_till_utbyggnadsoptimering_Nya_Ostkustbanan_rapport_ver_1.3.pdf
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Forslag_till_utbyggnadsoptimering_Nya_Ostkustbanan_rapport_ver_1.3.pdf

EU-kommissionen sammanfaller de civila och militara infrastrukturbehoven i Sverige, vilket
innebar att stomnatet dar bl a Nya Ostkustbanan prioriteras bade civilt och militart ("dual

use”).

1. Nul&age: Innan Norrbotniabanan och Nya Ostkustbanan ar
utbyggda; akut kapacitetsbrist pa stambanan genom o6vre

Norrland.

Innan Norrbotniabanan &r 6ppnad for
trafik kommer det att radda stora
kapacitetsproblem pa stambanan genom
ovre Norrland. Det kommer vara
kapacitetsbrister aven pa Norra
stambanan, Ostkustbanan och
Adalsbanan, men stambanan genom évre
Norrland kommer vara den huvudsakliga
begransande faktorn.

2. Nar Norrbotniabanan ar byggd men inte Nya Ostkustbanan;
trycket lattar i norr, men akut kapacitetsbrist pa Ostkustbanan

och Adalsbanan

e Kapacitetssituationen pa stambanan
genom 6vre Norrland férbattras tydligt,

e Ostkustbanan/Adalsbanan ta éver
rollen som begréansande faktor. Det
innebar att kustjarnvagen inte kan
anvandas fullt ut,

e Trafik kommer att kunna anvénda
kustjarnvagen ned till Vasteraspby,
men manga tag behover sedan vélja
rutten éver Langsele och stambanorna
soderut.



3. Nar bade Norrbotniabanan och Nya Ostkustbanan har byggts ut:
Trycket lattas i hela systemet och kapaciteten gar fran rott till
gront

- e Kapacitetssituationen forbéattras
avsevart!

e Utbyggnaden av dubbelspar pa
strackan S6derhamn—Harndsand ar
central for kapaciteten. Det 6ppnar for
godstag langst hela kuststrackan och
for snabba persontransporter.

Resultat: Kapaciteten i straket
Luled/Boden till Gavle/Storvik gar fran rott
till gront!

Utan utbyggd Norrbotniabanan Norrbotniabanan och Nya
jarnvag utbyggd Ostkustbanan utbyggd

Stambanan genom
6vre Norrland, norra
delen

Stambanan genom
ovre Norrland, Sédra
delen

Norra stambanan

Adalsbanan
Ostkustbanan,
Gavle=Sundsvall
Linjedelen &r hégt utnyttjad i férhallande till
81-100 % Hogt ‘ sin tillgangliga kapacitet, svart att fa plats
med ytterligare tag och banarbeten

Systemet ar stérningskansligt och en
61-80 % Medel avvagning kan behéva géras mellan
olika aktérers behov

. Det finns ledig kapacitet och méjlighet att
=Gl etk ' kéra fler tag

For godstrafiken vill vi peka pa behoven av att atgarda godsstraket genom Bergslagen, och
for passagerartrafiken pa behovet av fyrspar mellan Uppsala och lansgransen
Stockholm/Uppsala.
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Ta hansyn till kostnaderna for utdragna
genomfdrandetider

Okade satsningar pa vidmakthallande kommer inte Nya Ostkustbanan
till del

Inriktningsunderlaget fokuserar pa kostnadseffektivitet och samhallsnytta, vilket ar
angelaget. | direktivet om inriktningsplaneringen talar regeringen om Sveriges stora
underhallsskuld. Aven Trafikverket och flera andra aktérer och organisationer har
uppmarksammat det eftersatta underhallet och hur det forsamrar Sveriges konkurrenskraft.
Det finns ett viktigt perspektiv — som ansluter till frigan om underhallsskulden — som vi
menar bor utvecklas och det handlar om de samhallsekonomiska effekterna av langa
genomférandetider. Vad kostar det samhéllet i form av storningar, bristande kapacitet och
l&nga restider? Vad blir den arliga kostnaden i form av samre tillvaxtmajligheter, dalande
foretagsklimat och svagare konkurrenskraft?

Nya Ostkustbanan &r samhallsekonomiskt I6nsam

Nya Ostkustbanan bidrar positivt till samhallsekonomin nar den star klar. En samlad
utbyggnad av Nya Ostkustbanan ger en kalkylerad samhéllsekonomisk nytta pa drygt 45
miljarder kronor. Nettonyttan, efter avdrag for bygg-, rante-, drift- och underhallskostnader, ar
drygt 13 miljarder kronor. Efter avdrag for den sa kallade skattefaktorn ar ISnsamheten cirka
3,5 miljarder kronor, vilket motsvarar en nettonuvardeskvot pé 0,08. Vid en
kénslighetsanalys for hogre trafiktillvaxt 6kar nettonuvardeskvoten till 0,14. Utan skattefaktor
Okar ldnsamheten till 0,42.

Den stérsta nyttan uppkommer av forbattrad persontrafik, dar resenarerna och operatérerna
vinner cirka 25 miljarder kronor. Nya Ostkustbanan méjliggér bland annat for fjarrtrafik med
250 km/h och snabba regionaltag. Nyttan for godstransporterna har beraknats till 17
miljarder kronor. Aven trafikséakerhet, klimat och miljo bidrar till den samlade nyttan.
Kostnadssidan domineras av anlaggningskostnaden, men skattebortfall pa grund av
minskad forséljning av bensin och diesel bidrar ocksa till att staten forlorar skatteintakter
vilket i detta fall belastar kalkylen som en kostnad.

Det kostar samhaéllet att inte bygga ut I6nsam infrastruktur

Vad &r den samhéllsekonomiska kostnaden for bristerna i dagens infrastruktur? Vad kostar
det att INTE bygga ut? Pa Nya Ostkustbanan har restiderna forlangts under 2000-talet
beroende pa trangsel pa sparen och otillracklig kapacitet. Det &r som att backa in i framtiden
och ger upphov till samhéallsekonomiska forluster varje dag. Det &r just vetskapen om de
samhallsforluster som uppkommer nér fardigstallande drar ut pa tiden som far oss att férorda
lanefinansiering. Genom att ta lan kan banan 6ppna for trafikering mycket tidigare, an med
nuvarande mycket langsamma anslagsfinansiering.

Kalkylmodellerna maste forbattras

Regeringen anger i direktivet till inriktningsplaneringen att "samhallsekonomisk I6nsamhet
ska vara vagledande i val av atgarder”. Det ar tydligt att Trafikverket forsoker anvanda
samhallsekonomiska kalkyler som bas for att valja atgarder. Det som kvarstar &r att
Trafikverket bor lyfta fram kalkylernas styrkor och svagheter. Det gar att rikta allvarlig kritik
mot flera delar av den metod for kalkyler som Trafikverket anvander sig av, nagot som vi
borjade lyfta redan 2018, inte minst genom rapporten_"Mer pang fér pengarna”. Vi har bland
annat visat att kalkylerna har stora brister nar det géller att beskriva vardet av tillférlitlighet
for godstrafiken. Vi har ocksa visat att modellerna kraftigt underskattar systemeffekterna av
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https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Mer-pang-for-pengarna_20180425.pdf

att bygga ut sammanhangande strék och att en full utbyggdad av Nya Ostkustbanan ar
samhallsekonomiskt [6nsam, se rapporten "Den samhallsekonomiska nyttan av Nya
Ostkustbanan”. Vi upplever att regeringen visar stark insikt om detta nar man i direktiven
skriver dels "Infrastrukturatgarder i jarnvagssystemet bor inte fragmenteras utan planeras
utifran ett systemperspektiv sa att de sa snart som mojligt kan ge onskade effekter for
trafiken.”, dels "Samtidigt ska ett nationellt perspektiv bidra till sammanhangande strék som
Okar samhallsnyttan av transportinfrastrukturen.”

Nya Ostkustbanan har allt for ofta behandlats som ett stort antal deletapper. Stora delar av
nyttan med Nya Ostkustbanan kommer fran langvaga trafik, bade i form av gods och
persontrafik, som i dag inte kan trafikera strackan pa grund av kapacitets- och kvalitetsbrist.
Utbyggnad av enskilda delstrackor leder darmed bara till marginella nyttor. Det finns ocksa
ett samband mellan Nya Ostkustbanan och Norrbotniabanan. Den samhallsekonomiska
nyttan av att fardigstalla Norrbotniabanan 6kar nar Nya Ostkustbanan fardigstélls och vice
versa. Trafikverkets slutsats att nyttorna faller ut redan nar deletapperna ar genomférda ar
delvis sann avseende vagsystemet dar huvuddelen av trafiken ar lokal, men den &r inte sann
nar det galler jarnvagssystemet dar trafik ar langvaga.

Okade ekonomiska resurser kravs

Trafikverket foreslar pa uppdrag av regeringen hur staten ska fordela den ekonomiska
ramen, utifran fem olika ramnivaer, se tabell 1 nedan.
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https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/210611_Samhallsekonomiska_nyttan-1.pdf
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Tabell 1. Foreslagen ramfordelning for fem ramnivaer.

20% -10% 0% +10%  +20% ::’a‘;
Vidmakthallande vig, varav: 236 | 285 315 339 360 236
Upprdtthélia funktionalitet | 224 | 273 | 298 | 298 298
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 19 35
BK4-dtgérder 12 12 17 22 27
Vidmakthallande jarnvig’, varav: 173 | 206 222 234 234 198
Upprdtthdlia funktionalitet | 152 | 185 | 202 | 202 202
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 12 12
Signalsystem 20 20 20 20 20
Utveckling, varav: 356 | 369 418 | 478 554 522
Pdagdende och bundna investeringar | 212 | 212 | 212 | 212 212 212
Ej bundna investeringar 0 0 38 88 153 142
Trimnings- och miljéatgdrder 39 45 50 55 61 50
Ldnsplaner 39 45 50 55 60 50
Forskning och innovation 8 9 10 10 10 10
oy oS s s s 8 s
Driftstdd icke-statliga flygplatser 3 3 3 3 3 3
Totalt 767 863 959 | 1055 1151 959

* Banavgiftsintdikter tillkommer med 34 miljarder kr.

Var bedomning ar att det nu ar nédvandigt med en forstarkning med minst 20 procent,
samtidigt som vi ocksa foresprakar ytterligare tillskott genom lan och medfinansiering fran
EU. Parallellt maste ett kraftfullt arbete bedrivas for att minska kostnaderna inom
Trafikverket och samtidigt driva pa for minskade byggkostnader.

Det svenska jarnvagsnatet uppvisar stora brister. Pa senare ar har tag sparat ur, akuta fel
har stoppat all trafik och forseningar i trafiken har lett till bristande tillforlitlighet. Trafiken pa
jarnvagen i Sverige har 6kat med 46 procent de senaste 22 aren, samtidigt som
jarnvagsnatet inte alls har utvecklats i den takt som vore rimlig. Sedan 2005 &r det bara
Irland och Frankrike som byggt farre antal kilometer jarnvag an Sverige jamfort med 22 EU-
lander. (Kalla: COWI 2024).

Aven om héghastighetsbanorna har bantats sa tar de tre planerade etapperna fortsatt
mycket stora resurser i ansprak, vilket tyvarr sker pa bekostnad av andra infrastrukturprojekt.
De enorma kostnadsokningarna pa framfor allt Ostlanken — som gatt fran 28 miljarder till 91
miljarder inom loppet av nagra ar tar pa statens infrastrukturbudget. Regeringen maste
darfor sakerstalla resurser aven till andra angelégna projekt, inte minst Nya Ostkustbanan
som har ett starkt politiskt stod bade hos regeringspartierna och andra partier.

De etapper av Nya Ostkustbanan som ingar i dagens nationella plan ar viktiga. Det &r
mycket angelaget att de haller tidplanen och att byggstarten sker inom de narmaste aren for
att helheten ska kunna fardigstallas till 2035. Det &r ocksa etapper som ar bundna

i dverenskommelser mellan staten, regionerna och kommunerna genom dels avtal om stdrre
samlade exploateringar” (Gavle—Kringlan), dels kvarvarande investeringar i
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Sundsvallsoverenskommelsen fran 2014. Denna bild 6verensstammer med Trafikverkets,
som i sitt inriktningsunderlag (sid 184) skriver "Objekt beddms ocksa som bundna om de
omfattas av finansierings- och samverkansavtal.”

En satsning pa Nya Ostkustbanan forutsatter antingen en 6kad ram for utveckling av
infrastrukturen jamfort med tidigare nivaer fran regeringen, eller en alternativ finansiering. Vi
valkomnar darfor att regeringen 6ppnar for alternativ finansiering

Vi rekommenderar att satsningen genomfoérs med en kombination av lan och
medfinansiering fran EU. Eftersom Nya Ostkustbanan &ar en del av den europeiska
transportkorridoren ScanMed och ingar i stomnatet i TEN-T, mojliggérs en medfinansiering
fran EU med med 30-50 procent. Trafikverket har under arens lopp fatt medfinansiering fran
EU for flera mindre atgarder pa Nya Ostkustbanan. Men nu ar det hog tid att vaxla upp och
soka for vasentligt storre projekt. Vi uppmanar darfér regeringen att snarast ge Trafikverket i
uppdrag att ta fram en offensiv strategi for att 6ka medfinansieringen fran EU. Tabellen
nedan visar att Sverige fatt medfinansiering till olika investeringar, men enbart smabelopp.

TEN-T/CEF financing for the Bothnian Corridor BOTHN  1AN
CORR | IDOR

2020-SE-TM-0021-S The Iron Ore Port Il - Studies for improved
maritime access to the Port of Luled- 2 480 000 EUR

2020-SE-TM-0026-S Norrbotniabanan (Norrbotnia Line) - Detailed
construction documents between Ytterbyn-Burea + 7 457 500 EUR

2014-SE-TM-0497-S Norrbotniabanan Studies, raltway plans and
technical design. Phase 1: Umea-Skelleftea - 21 000 000 EUR

101079568-21-SE-TG-UmePort Umea port of the future - for
sustainable transports and modal shift in the Scan-Med Core Network
Corridor + 1990 000 EUR

2013-SE-91030-S Bothnian Corridor - Double Triangle Supporting
Sundsvall's Logistics Park « 707 440 EUR

2020-SE-TM-0022-5 Sundsvall-Dingersjo - part of the double track
rallway East Coast line - part of the Bothnian corridor + 3 550 000 EUR

2011-SE-93035-S Bothnian Corridor East Coast Line Study New Lina
Stangan-Dingersjd - 1350 000 EUR

2011-SE-93045-P Bothnian Corridor East Coast Line Increased
Capacity Meeting Stations + 2 292 000 EUR

2019-SE-TA-0004-W Gavie Port - Electrified railway connection
+2346 800 EUR

10 2019-SE-TM-0103-S New East-Cost Line: a rallway study fora 40 km
long section of double track between Gavia-Kringlan + 4 754 000 EUR

11 2014-SE-TM-0218-W The freight line through Bergslagen.
Halisberg-Degerdn, Stenkumia-Dunsjo section « 12 585 158 EUR

12 2020-SE-TM-0054-S The freight line through Bergslagen
Hallsberg-Degeron « 8 808 500 EUR

13 2019-SE-TM-0106-W Removal of a major bottieneck between
Flackarp and Arlov on the Swedish Southern Main Line
+23 640 000 EUR

Nya Ostkustbanan instammer i yttrande fran
samarbetet Botniska korridoren

Nya Ostkustbanan ingar i samarbetet Botniska korridoren, som &r en regionsamverkan som
verkar for att paskynda utbyggnaden av jarnvagsinfrastruktur i norra och mellersta Sverige.
Botniska korridoren utgors av Region Norrbotten, Region Vasterbotten, Region
Vasternorrland, Region Jamtland Harjedalen, Region Gavleborg Region Dalarna, och
Region Orebro lan. | samarbetet ingar dven Norrbotniabanegruppen samt Nya Ostkustbanan
AB. Nya Ostkustbanan staller sig bakom Botnisa korridorens remissvar.
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Om bolaget

Bolaget, som bildades 2015, arbetar fér att jarnvagen mellan Gavle och Vasteraspby ska
byggas ut till ett modernt dubbelspér for langa, tunga och snabba tag.

Bolaget ags av Region Gavleborg och Region Vasternorrland tillsammans med elva
kommuner langs straket. Styrelsen bestar av ledande politiker fran berérda regioner och
kommuner, samt adjungerade ledamoter frAn Lansstyrelserna. Bolaget ingar i samarbetet
Botniska korridoren och har en aktiv samverkan med Byggforetagen samt Mellansvenska
Handelskammaren och Handelskammaren Mittsverige.

Agare Samarbeten
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Styrelsen i sin helhet stéller sig bakom detta remissyttrande enligt beslut den 16 mars

Glenn Nordlund (S), regionstyrelsens ordférande Region Vasternorrland, ordférande Nya
Ostkustbanan

Anna Sundberg (SD), 1:a vice ordférande i regionstyrelsens Region Gavleborg, vice
ordférande Nya Ostkustbanan

Ingela Bendrot vd

Ledamoter:

Johan Andersson (C), ordférande i Kommunstyrelsen Solleftea

Stefan Dalin (S), ordférande i Kommunstyrelsen Timra,

Mikael Léthstam (S), ordférande i Kommunstyrelsen Hudiksvall,

Erik Lévgren (S), ordférande i Kommunstyrelsen Ange

Marjo Myllykoski (M), 1:a vice ordférande i Kommunstyrelsen Séderhamn
Johannes Nordin (M), 1:e vice ordforande i Ornskoldsvik

Daniel Olsson (S), Gavle

Malin Svanholm (S), ordférande i Kommunstyrelsen Kramfors

Niklas Sawén (S), ordforande i Kommunstyrelsen Sundsvall

Knapp Britta Thyr (MP), 1:a vice ordférande i Kommunstyrelsen Harnésand
Ola Wigg (S), ordférande i Kommunstyrelsen Nordanstig

Adjungerade ledamoter:

Daniel Gustafsson, Lansrad Lansstyrelsen Véasternorrland

Asa Broman, avdelningschef Lansstyrelsen Gavleborg
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APPENDIX: Kvarstaende
fragor fran direktivet om
Inriktningsplanering som
Trafikverket inte behandlat

Vad ska Sverige gora for att uppfylla EU-kraven
patransportsystemet?

Regeringens direktiv: "Den pagaende processen inom EU med ny férordning for TEN-T
bor beaktas, sarskilt utifrdn de dtaganden den kan innebara for att genomfora
stomnatskorridorerna Skandinavien—Medelhavet och Nordsjon—Ostersjon samt andra
relevanta infrastrukturlankar och noder. Aven eventuella ataganden att uppné olika former av
teknisk standard pé den infrastruktur som ingar i TEN-T bor beaktas, liksom mojligheter att
erhalla medfinansiering fran EU.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Trafikverket redovisar vilka krav som férordningen
staller pa den svenska infrastrukturen, men visar inte pa vilka brister som finns eller hur
dessa brister ska atgardas. Det hade underlattat det fortsatta arbetet om Trafikverket
redovisat bristerna i TEN-T-nétet banstréacka for banstrécka. | nulaget saknar regeringen
handfast underlag for att lamna en proposition som leder till att Sverige klarar sina EU-
ataganden.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv? EU har
faststallt ett stomnat for jarnvag, dar Nya Ostkustbanan ingar. EU staller foljande krav pa
infrastrukturen som ingar i TEN-T stomnat for jarnvag:

e signalsystemet ERTMS ska vara infort,

e stomnatet for gods ska klara 22,5 tons axellast, linjehastighet 100 km/tim for godstag
samt majlighet till trafik med 740 meter langa tdg med viss omfattning,

e stomnatet for passagerare ska klara en hastighet pa minst 160 km/h.

Malaret for att dessa strackor ska leva upp till EU:s krav ar redan 2030. Trafikverket borde
gjort en redovisning av vilka banstrackor som inte uppfyller dessa krav och ocksa redovisat
vad som kravs for att uppfylla kraven. Aktuellt planeringslage ar nagot som ocksé borde ha
redovisats i en sadan analys. For att uppfylla TEN-T-férordningen kravs att regeringen
skyndsamt fattar beslut om att Nya Ostkustbanan i sin helhet — fran Gavle till
Vasteraspby/Kramfors —ska in i nasta nationella plan. Ett sadant beslut ligger helt i linje med
de utfastelser som regeringspartierna har gjort, bade innan och efter valet.



Nya Ostkustbanan ingar i EU:s stomnat vilket innebar att banan maste byggas ut till modern
standard till 2030.

Vilken effekt far beslutet om att inte fullfélja
utbyggnaden av nya hoghastighetsstambanor
for befintliga banor?

Regeringens direktiv: "Inriktningsunderlaget ska aven beakta regeringens prioritering att
inte fullfélja utbyggnaden av ett system for nya hoghastighetsstambanor och den effekt det
kan ha pa befintliga banor och behovet av planerade investeringsétgarder, alternativa
investeringar och kapacitetshéjande insatser i jarnvagssystemet.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Trafikverket behandlar fragan mycket 6versiktligt och
kommenterar i inriktningsunderlaget att redan nuvarande nationell plan fér 2022—-2033 var
Overtecknad, sett tilll ramen for utvecklingsanslaget fér 2026—2037. Beslutet att inte fullfélja
byggandet av nya stambanor for hoghastighetstag frigér framst medel efter 2037.
Trafikverket konstaterar ocksa att medlen for vidmakthallande i gallande nationell plan
understiger nodvandiga nivaer. Myndigheten drar slutsatsen att nuvarande ramniva inte gor
det mojligt att bade uppréatthalla en god funktionalitet i infrastrukturen och genomféra de
investeringar som finns i géllande nationell plan.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv?
Trafikverket hade med fordel kunnat lyfta upp méjligheten att bygga ett sammanhangande
nationellt jarnvagsnat for 250 km/h. Ett sddant nat skulle komplettera befintliga stambanor
och omfatta kustjarnvagen Stockholm—Luled, Stockholm—Oslo, Oslo-Go6teborg och
Goteborg—Malmo. Det skulle gynna saval godstrafik som arbetspendling. Det skulle ocksa
skapa ett konkurrenskraftigt alternativ till inrikesflyget. Kustjarnvagen mellan Gavle och
Luled, det vill saga Nya Ostkustbanan och Norrbotniabanan - skulle kunna sta klar i sin
helhet fore 2035.



Hur gods- och arbetspendling underlattas?

Regeringens direktiv: "Regeringen vill underlatta for arbetspendling och godstrafik for att
stérka jobb och tillvéxt och framja Sveriges konkurrenskraft.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Godstrafiken och arbetspendlingen behandlas mycket
knapphandigt i Trafikverkets underlag.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv?
Godspendling och arbetspendling ar funktioner Nya Ostkustbanan skulle uppfylla battre an
de flesta andra objekt i planen. Nya Ostkustbanan skulle f& en mycket stor betydelse for

att kraftfullt 6ka arbetspendlingen och pa sa satt férstora arbetsmarknadsregionerna, vilket ar
av mycket stor vikt for kompetensforsorjningen i norra Sverige. Vi har gjort tva rapporter om
detta, en for Sundsvalls arbetsmarknadsregion och en for Gavleborgs arbetsmarknad.

Nya Ostkustbanan skulle upp till halvera féretagens kostnader fér godstransporter och
effektivisera logistiken hogst avsevart. ldag gar ju nastan inga godstag langs kusten, vilket
framfor allt beror pa att det redan nu saknas kapacitet, men ocksa pa grund av bristande
teknisk standard pa delar av banan.

Hur ska transportinfrastrukturen bidra till
regional utveckling?

Regeringens direktiv: "Utvecklingen av transportinfrastrukturen ska bidra till regional
utveckling, landsbygdsutveckling och starka naringslivets forutsattningar. Utvecklingen kan
ocksa bidra till och framja bostadsbyggande. Samtidigt ska ett nationellt perspektiv bidra till
sammanhangande strdk som okar samhallsnyttan av transportinfrastrukturen.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Detta perspektiv saknas tyvarr i Trafikverkets underlag.
Just nu pagéar en omfattande industriell utveckling och expansion i norra Sverige, men trots
den positiva utveckling som nu &ger rum beskrivs norra Sverige pa ett mycket pessimistiskt
satt. Trafikverket bygger sina planer pa trafikprognoser som i sin tur bland annat bygger pa
uppskattningar av den ekonomiska utvecklingen och befolkningsutvecklingen. Infér
framtagandet av underlaget till inriktningsplanering har Trafikverket fatt ett antal uppdrag fran
regeringen som handlar om den forvantade kraftiga trafikokningen i Norr- och Vésterbotten.
Aven om dessa underlag underskattar det som sker i norr och enbart tar hansyn till
utvecklingen i de tva nordligaste l&anen finns kunskap inom Trafikverket om utvecklingen. Till
var forvaning har inte Trafikverket anvant denna kunskap utan helt ignorerat effekterna av
industriinvesteringarna i samtliga regioner i norr.

Trafikverket antar att sysselsattningen i de fyra nordligaste lanen minskar med mellan tva
och sju procent fram till 2040. Detta gar helt pa tvars mot de siffor som Trafikverket sjélva
presenterade i regeringsuppdraget om atgarder i transportinfrastrukturen i Norr- och
Vasterbotten dar sysselsattningen i de fyra nordligaste lanen beraknas 6ka med atta
procent.

Trafikverket antar ocksa att befolkningen ska minska i tre av de fyra nordligaste lanen. |
Norrbotten utgar Trafikverket i sitt inriktningsunderlag fran en minskning av befolkningen pa
drygt fem procent. Denna minskning finns ej i Trafikverkets rapport utifran
regeringsuppdraget. | regeringsuppdraget raknar Trafikverket med en 6kning p& 13 procent
av befolkningen i Vasterbotten, men i inriktningsunderlaget har denna befolkningstkning
férsvunnit.


https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Sundsvall_arbetsmarknad_Nya_-OKB_210325.pdf
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Gavleborgs_arbetsmarknad_Nya_OKB_Sweco_210518.pdf
https://nyaostkustbanan.se/wp-content/uploads/2022/11/Godsstudie_Nya_Ostkustbanan_2021.pdf

Trafikverket antar aven att produktionen i basnaringarna 2040 ar markant mindre an i
myndighetens forra prognos. De stora industriinvesteringarna i norra Sverige ska alltsa enligt
Trafikverket leda till minskad produktion av malm, stal och skogsprodukter.

Sammantaget innebar inriktningsunderlaget en sankt prognos for kollektivtrafiken och for
godstransporterna i norra Sverige jamfért med vad Trafikverket tidigare antagit. Vi hade
forvantat oss att prognoserna tvartom skulle héjas, eftersom allt fler investeringar gar fran
|6sa planer till spaden i backen.

Trafikverket har efter det att inriktningsunderlaget presenterades gétt ut och utlovat att de i
framtiden ska utveckla sitt prognosarbete.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv? ldag ar
kapaciteten i jarnvagssystemet i den Botniska korridoren — som omfattar Nya Ostkustbanan,
Norrbotniabanan och Godsstraket genom Bergslagen — mycket bristfallig. Med 6kade
godsvolymer och kraftigt 6kat behov av kompetensférsorjning maste detta strék byggas ut
omgaende. D4 skulle vi i Sverige fa ett kapacitetsstarkt strék for gods- och passagerartrafik
genom mer an halva Sverige. Vi skulle ocksa sakra upp med valfungerande forbindelser
6ver mot bade Finland och Norge. Ett sadant strak ar bade nddvandigt och dessutom
samhallsekonomiskt [6nsamt.

Hur ska jarnvagssystemet planeras utifran ett
systemperspektiv?
Regeringens direktiv: "Infrastrukturatgarder i jarnvagssystemet bor inte fragmenteras utan

planeras utifran ett systemperspektiv sa att de sa snart som mojligt kan ge 6nskade effekter
for trafiken.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Detta har Trafikverket inte beaktat. Tvartom hévdar
Trafikverket att nyttorna ofta faller ut redan nar deletapper &r genomférda och darmed
oberoende av att hela strak atgardas.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv? Den fulla
nyttan av en investering uppstar nar objektet star klart. Darfor ar det viktigt att prioritera och
bygga klart. En bro kan inte byggas ut halvvags, den maste fardigstallas for att ge nytta. De
strategiska straken i Sveriges jarnvagsnat fungerar som broar som knyter samman olika
delar av landet och start- och malpunkter.

Ett sadant strategiskt strak ar Nya Ostkustbanan som hittills inte setts som ett
sammanhangande strék, utan som ett stort antal deletapper. Stora delar av nyttan fran Nya
Ostkustbanan kommer fran langvaga trafik, bade i form av gods och persontrafik, som i dag
inte kan trafikera strackan pa grund av kapacitets- och kvalitetsbrist. Utbyggnad av enskilda
delstrackor leder darmed bara till marginella nyttor. Det finns ocksa ett samband mellan Nya
Ostkustbanan och Norrbotniabanan. Nyttan av att fardigstalla Norrbotniabanan bygger pa att
Nya Ostkustbanan fardigstalls och vice versa.

Aven har hade Trafikverket med fordel kunnat lyfta upp majligheten att bygga ett
sammanhangande nationellt jarnvagsnat for 250 km/h (se ovan). | synnerhet eftersom
grunden for detta forslag finns i en framsynt rapport fran Trafikverket "250 km/tim med
blandad trafik”.


https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1421929/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1421929/FULLTEXT01.pdf

Vilka ar de samhallsekonomiska effekterna av
att planera for langre strak?

Regeringens direktiv: "En beddémning ska géras av de samhallsekonomiska effekterna av
att planera for langre strak jamfort med att dela upp infrastrukturprojekt i olika delar.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Trafikverket har inte presenterat nagra sadana
bedomningar. Det finns inte heller nagra skrivningar om att Trafikverket avser att genomféra
detta infor atgardsplaneringen.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv?
Jarnvagssystemet ar beroende av att hela systemet fungerar. Ett exempel ar godsstraket
fran Luled/Boden till sodra Sverige. Trafikverket bygger Norrbotniabanan och planerar att
bygga tva etapper pa Ostkustbanan. Nyttan for hela straket uppkommer inte férran helheten
ar klar. Darfor borde hela straket byggas ut sa fort som mojligt. Forst da kan man se den
totala samhallsnyttan av projektet. Nya Ostkustbanan &r Iénsam i sin helhet. Men med
nuvarande kalkylmetoder déar Trafikverkets satt att gora kalkyler, dar nyttan réaknas for varje
etapp separat, blir den beraknade samhallsnyttan lag. Trafikverkets slutsats att nyttorna
faller ut redan nar deletapperna ar genomférda ar delvis sann avseende vagsystemet dar
huvuddelen av trafiken &r lokal. Den &r inte sann nar det galler jarnvagssystemet dar trafik ar
langvaga.

Vi har beréknat nyttan av att bygga ut hela Nya Ostkustbanan med Trafikverkets
kalkylmetodik. Nettonettonuvardeskvoten beraknas vara knappt 0,1. Den stérsta nyttan
kommer fran forbattrad persontrafik. Aven godstrafiken bidras substantiellt, trots att analysen
bygger pa mycket konservativa antaganden om godstrafikens utveckling. En forutsattning for
en positiv samhallsekonomisk nytta ar att hela Nya Ostkustbanan byggs ut, eftersom det ar
da som hela systemeffekten uppstar. Utbyggnaden av Nya Ostkustbanan &r ocksa en
forutsattning for att fulla samhallsnyttan av gjorda och pagaende investeringar norr om Nya
Ostkustbanan kan tillgodogoras.

Hur ska vi kunna fortsatta forbattra den
infrastruktur vi har?

Regeringens direktiv: "Regeringens prioriteringar ar att fortsatta férbattra den infrastruktur
vi har, reparera dar det behovs och forvalta vara gemensamma resurser pé basta satt.
Inriktningsunderlaget ska beakta nyttan med att uppratthalla funktionaliteten i infrastrukturen
i forhallande till nyttan av nya investeringar.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Trafikverket foreslar en mycket kraftig satsning pa det
som kallas "vidmakthallande”. Vidmakthallande handlar, som ordet sager, om att skota den
anlaggning som finns, men inte om att forbattra den. | vissa fall kommer reinvestering att
leda till en nagot hogre standard, om komponenten som byts ersatts med en komponent av
modernare standard. Men vidmakthallande det handlar inte om att forbattra vagar och
jarnvagar, utan om att aterstalla den standard som végen eller jarnvagen hade nar den
byggdes.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv? Att endast
vidmakthalla jarnvagen innebar foljaktligen ingen forbattring eller utveckling, utan endast om
att uppréatthalla den ursprungliga standarden. Det ar ett forhaliningssatt som ar svart att
forstélla sig inom andra samhallssektorer, dar vi tar for givet att innovationer och
forbattringar starker funktionaliteten.



Det kravs tkade ekonomiska resurser for att na upp till regeringens ambitionsniva. Det gar
att uppna pa olika satt; att hoja anslagen for vidmakthallande och utveckling ar hogsta
prioritet. Men ocksa att soka alternativa finansieringsmetoder for att ytterligare skapa
utrymme for att snabbt kunna genomfora nédvandiga infrastrukturinvesteringar.

En forutsattning for att jarnvagens underhallsskuld kan arbetas i kapp ar ocksa
nyinvesteringar. Nar Nya Ostkustbanan ar fardigstalld kommer underhallskostnaderna for
bade Norra stambanan och Ostkustbanan att sjunka. Nar en jarnvagsanlaggning narmar sig
kapacitetstaket och det inte finns alternativa transportvagar blir det svart att genomfora
nodvandigt underhall. Darmed skapas en negativ utvecklingsspiral.

Hur ska kostnadsdkningarna ska minskas?

Regeringens direktiv: "Regeringen beddémer att det krévs ett omfattande arbete for att
motverka de kostnadsokningar for infrastrukturatgarder som gar att paverka. Det ar av stor
vikt for regeringen att kostnadskalkylerna &ar realistiska och projekten ska vid genomférande
praglas av god budgetdisciplin, vilket forutsatter en realistisk tidplan.”

Trafikverkets inriktningsunderlag: Trafikverket redovisar i vilka skeden det sker
kostnadsokningar och skriver langa texter om problemen, men ger fa konkreta
atgardsforslag som kan minska kostnaderna.

Vad hade framkommit om Trafikverket hade svarat pa regeringens direktiv?
Kostnadsokningarna beror pa en rad yttre och inre omstandigheter. Trafikverket fokuserar i
sitt svar i huvudsak pa yttre omstandigheter, men borde ha tittat pa exempelvis sina kraftigt
okade byggherrekostnader. De borde ocksa namnt mojligheterna att skapa sarskilda
genomfdrandeorganisationer for att bygga storre infrastrukturprojekt.
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