Orebro, 2025-12-10

Avsandare: Oslo-Stockholm 2.55 AB

Remissvar Nationell plan 2026-2037 (L12025/01587)

Trafikverket presenterade 30 september sitt forslag till nationell plan for transportsystemet
2026-2037. Vi tackar for mojligheten att lLimna ett remissvar fran Oslo-Sthlm 2.55

Gransoverskridande infrastruktur blir sallan hogt prioriterad i nationell planering. Mellan Sverige
och Norge ar det 6vertydligt. Samtliga jarnvagskopplingar mellan vara lander har idag stora
brister, trots att Norge ar extremt viktig for var handel och ekonomi. Samtidigt har forbindelsen i
strakregionen Oslo-Stockholm en unik potential for att starka Sveriges och Norges
konkurrenskraft och forsvarsformaga.

Regeringens direktiv till Trafikverket (LI2025/00640, 20 mars 2025) betonar att “satsningar som
sékerstéaller industrins konkurrenskraft i ett nationellt perspektiv sérskilt ska végas in”. | Oslo—
Stockholm-straket finns nagra av Sveriges mest exportintensiva regioner, universitet och foretag,
bland annat en stor del av svensk férsvarsindustri. And& saknas nastan helt férbattrad
tillganglighet i stora delar av straket enligt Trafikverkets egen bedomning av samlade effekter.

Tyvarr saknas i planen ett offensivt samhallsutvecklande synsatt som kopplar forvaltning och
utveckling av infrastruktur till ekonomisk utveckling. Ett utvecklat strak mellan vara huvudstader
skulle inte bara bidra till att stédrka Norge och Sverige, utan ocksa vara ett viktigt bidrag till att
starka Norden som utvecklingsregion och hemmamarknad. Att planen innehaller en starkt
prioritering av underhall av befintliga vagar och jarnvagar ar valkommet, men tyvarr missar man
manga sma investeringsatgarder med stor effekt pa jarnvagens tillforlitlighet. Planen tycks i
princip bortse fran straket mellan Oslo och Stockholm som pekades tydligare ut i tidigare plan

Prioritera samhallsnyttiga investeringar

Videlar synen att det ar rimligt att projekt som okar kraftigt i kostnad eller som ar kraftigt/robust
samhallsekonomiskt oldnsamma ska omprovas. | praktiken ar det dock en mycket liten del som
utgar eller omprovas. | forslaget utgar atta objekt kostnadsberaknade till 7,7 miljarder kronor. Tva
objekt som motsvarar 25,9 miljarder kronor kvarstar men ska omprévas. Samtidigt kvarstar i
forslaget objekt kostnadsberaknade till 153,8 miljarder kronor som Trafikverket sjalva bedomer
som robust oldnsamma. Stora delar av utrymmet i nationell plan tas alltsa fortfarande upp av
objekt med mycket lag samhallsekonomisk nytta, medan manga projekt som visar pa betydlig
samhallsekonomisk nytta inte prioriteras. Forslaget blir pa det sattet mer en symbolisk
markering mot nagra fa projekt snarare an en reell omprioritering. En stor del av de objekt, med
en total kostnad pa 39 miljarder, och som Trafikverket forslagit for en budget pa +10 procent,
framstar som sa angelagna och lbnsamma att de borde genomféras under planperioden. En
mer konsekvent hallning vore att lagga ett generellt krav pa Trafikverket att ompréva och/eller
minska kostnaden for alla de objekt som ar robust olonsamma med motsvarade belopp.

Vi uppskattar stravan att strukturerat och kvalitetssakrat prioritera atgarder som ger storst
samhallsnytta. De samhallsekonomiska kalkylerna ar tilsammans med de samhallsekonomiska
bedomningar viktiga redskap for detta.



Men for att uppratthalla fortroendet for Trafikverkets bedomningar kravs

e attmanisinafdrslag visar att det finns ett samband mellan de férslag man lagger och de
principer man sager sig jobba efter,

e att man nar man mellan planerna andrar parametrar i kalkylmodellerna (i detta fall fran
ASEK 7 till ASEK 8), tydligare skulle analysera och redovisa férandringarna och det utfall
dessa ger.

Det racker dock inte. Minst lika viktigt for fortroendet for Trafikverket och de forslag man for fram
ar att trovardigt kunna redovisa atgardernas samhallsnytta. For det kravs mer an kalkyler. Nar
kommuner, regioner, staten och naringsliv samverkar ges forutsattningar for dynamiska
samhallsutvecklingseffekter som gar langt utover det kalkylerna fangar. Det kraver att man i det
fortlopande planeringsarbetet samverkar, tar fram och i planen redovisar underlag for att
beddma hur atgarder i transportinfrastrukturen kan bidra till kommunal, regional och nationell
utveckling av ett hallbart, attraktivt och konkurrenskraftigt Sverige.

Forsvaret och forsvarsindustrins behov tappas bort

Det finns motiv och nyttor som inte fangas i Trafikverkets kalkyler. Forsvarsnytta ar en saddan.
Trafikverket sager i sitt forslag att om tva projekt har lika samhallsekonomisk nytta, ska det med
storst betydelse for totalforsvaret prioriteras. Vi menar att det ar en alltfor svag prioritering av
forsvarsnyttan.

| direktivet till planen lyfts totalférsvaret som en central faktor i planeringen: “Trafikverket ska
beakta totalférsvarets behov av transportinfrastruktur, bl.a. for att méjliggdra militar rérlighet och
Natos militdra operationer”. Oslo-Stockholm-straket ar ett av fa projekt som samtidigt starker
bade civil och militar beredskap och forbattrar logistiken mellan tva huvudstader inom Nato-
samarbetet. Det gor straket sarskilt relevant utifran regeringens inriktning. Tyvarr tappas
forsvarsindustrins behov bort i planen.

Trafikverkets forslag till plan tar storre hansyn till forhoppningar om batterifabriker och andra
liknande investeringar an till den befintliga forsvarsindustrins behov. Bara i Karlskoga har det
tillkommit 3 000 arbetstillfallen i forsvarsindustrin sedan Rysslands fullskaliga invasion av
Ukraina, och expansionen fortsatter. Personalbehovet ar stort, liksom behovet av effektiv
infrastruktur for saval gods som inpendlande arbetskraft. Vi menar att forsvarsindustrins behov,
bland annat av kompetensforsorjning, borde paverka prioriteringen i nationell plan mer an
nuvarande forslag gor.

En nationell transportplan méaste se forsvarsformaga som mer &n ren militdr mobilitet. Det
handlar ocksd om transporter nédvandiga for en effektiv forsvarsindustri.

Samhallsekonomiska kalkyler har ocksa svagheter

Det finns en stark 6nskan om en mer robust svensk jarnvag. Vi uppfattar den uttalade
prioriteringen av underhall som en deli den. Men jarnvagens brist pa tillforlitlighet ar inte bara ett
underhallsproblem. Det finns atgarder som kan ha avgbérande betydelse for en battre fungerande
jarnvag, men som inte fangas i de samhallsekonomiska kalkylerna.

| vart strak ar det tydligaste exemplet forslaget om utbyggnad av dubbelspar mellan Karlstad och
Kil. Idag trafikeras enkelsparet av cirka hundra tag per dygn. Tagoperatorerna for bade



persontrafik och godstrafik vittnar om att den stora mangden tag pa Varmlandsbanan ar det
storsta problemet pa Varmlandsbanan, som dessutom ar Sveriges mest forseningsdrabbade
jarnvag. Trots det faller atgarden bort i Trafikverkets prioritering pa grund av de
samhallsekonomiska kalkylerna. Trafikverket medger sjalva att en atgard pa en jarnvag dar
trafiken teoretiskt ryms, men dar kapaciteten ar sa anstrangd att minsta forsening omkullkastar
den teoretiska kapaciteten, i praktiken inte far ndgon berdknad nytta. Om alla tag var i tid skulle
de rymmas, men eftersom strackan Karlstad-Kil ligger mitt pa en lang enkelsparsjarnvag dar
kapaciteten ar extremt hart belastad, ar det mer undantag &n regel att det fungerar. Nar den
jarnvag i Sverige som har mest forseningar inte gar att prioritera, finns det problem med
Trafikverkets varderingsmodell.

Dessutom far de samhéllsekonomiska kalkylerna valdigt olika utfall beroende pa hur projekten
avgransas. Ett projekt som delvis loser ett problem far ofta lag samhallsekonomisk lonsamhet.
Regeringen har efterfragat ett systemperspektiv pa investeringar som riskerar att falla bort nar
Trafikverket delar upp objekten i sma atgarder. | fallet Oslo-Stockholm blev tydligt i
Mulighetsstudien fran 2022 dar Trafikverket och Jernbanedirektoratet konstaterade att
atgarderna mellan Oslo och Arvika inte var ldnsamma, samtidigt som de i texten sjélva sager att
atgarder 6ster om Arvika skulle 6ka lonsamheten. Nagot som bekréaftas nér vi latit gora dessa
berakningar. Med samma berdkningsmodell som Trafikverket anvander blir hela straket lonsamt.

Planprocessen som Trafikverket presenterat racker inte

| forslaget till nationell plan gor Trafikverket en poang av att man vill fordndra planprocessen och
ga tillbaka till en process som ar mer “som det var tankt fran borjan”. Att projekt som forst
kommer in i nationella planen for ar 7-12 ska utredas innan de i nasta plan kan forberedas och
slutligen startas i kommande nationell plan. Det betyder att det normalt ska ta 12 ar fran att
objekt kommer in i nationell plan innan de kan borja genomféras - om det inte uppstar nagra
hinder, omtag eller andra forseningar pa vagen. Ladgger man till strékanalyser, atgardsvalsstudier
och framtagande av forslag och kandidater till nationell plan har vi byggt upp en
planeringsprocess som handlar om flera decennier snarare an ar. Det &r en orimligt lang tid.

Vi menar att det behovs en férandrad syn pa planering nationellt. Att Trafikverket i hogre grad
borde ha uppdrag att skapa en bank av projekt som utreds och definieras battre an idag innan de
provas som kandidater for nationell plan. Genom att ha battre kunskap om projektens funktion
och kostnad minskar risken for fordyringar av den typ som ar mer regel an undantag idag. Nar
man val bestamt sig for att ta in ett projekt i nationell plan, skulle genomforandetiden kortas. Det
pilotprojekt dar vi i samarbete med Trafikverket tar fram en lokaliseringsutredning for en
Nobelbana, innan den ar prioriterad i nationell plan kan vara deli en modell for att utveckla
planeringsprocessen. Det skulle ocksa ge battre underlag till beslut om annat genomférande.

Trafikverket som ansvarig myndighet for statlig infrastruktur har en viktig roll i manga kommunala
och regionala samhallsutvecklingsfragor. Att inte enskilda objekt finns med i nationell plan kan
inte vara detsamma som att inte delta i samtal eller bidra med kunskap om tankbara framtida
behov. Om kommuner, som har ansvar for 6versiktlig planering och som i lag fatt i uppdrag att
redovisa hur mark och vatten ska anvéandas de kommande 25 aren, inte kan fa svar pa vilka
behov staten ser under motsvarande tidsperiod finns det ett glapp i systemet. Vi menar att det
ytterligare talar for att staten ska jobba mer aktivt med planering i tidiga skeden, och utreda for
att hdja kunskapen om funktion och kostnad samt effekter och konsekvenser, innan de blir
foremal for nationell plan.



Avtal maste betyda nagot

Att Trafikverket skriver avtal och sedan inte ens foreslar regeringen att dessa atagande ska
uppfyllas skadar myndighetens trovardighet och staten som part, utdver att det riskerar att leda
till stora kostnader for kommuner och regioner. Ett exempel ar Vasteras resecentrum dar
Vasteras stad lagt stora resurser pa att forbereda den ombyggnad som planeras av resecentrum.
Trafikverket och Véasteras stad skrev ett samarbetsavtal redan 2021, men fortfarande har
Trafikverket inte levt upp till sina dtaganden.

Ett annat exempel ar frdgan om Sundbyberg dar statens avtal med MIAB (Mélarbanans
intressenter AB) skulle sakerstallt 6kad kapacitet redan 1997. Efter domstolsférhandling och en
forlikning utlovade staten att fyra spar genom Sundbyberg skulle vara klart 2025. Vi glads s klart
at att Trafikverket nu sager att Sundbyberg ska paborjas. Men om fyrspéret forbi Sundbyberg &r
klart 2042, som det nu talas om, &r det i praktiken en forsening pa 45 ar. Det &r oacceptabelt.

Sma effektiva atgdrder som kan férbattra situationen pa Malarbanan har tappats bort

Malarbanan fungerar allt samre. N6dvandiga atgarder har skjutits pa framtiden med hanvisning
till Sundbyberg. 2024 var punktligheten pa Malarbanan nere pa 72 respektive 75 procent. Langt
fran branschens mal pa 95 procent och tyvarr under snittet for regionala jarnvagar. Vi menar att
Trafikverket, i vantan pa att Sundbyberg fardigstalls, har ett ansvar for att snarast l0sa de
uppenbara brister som nu finns p4 Malarbanan.

Det finns ett par atgarder som dven utan fyrspar genom Sundbyberg forbattrar Malarbanans
funktion. Det behdvs dubbelspdr mellan Arboga och Hovsta norr om Orebro. Dar gér
Malarbanan och Svealandsbanan ihop och delar p3 ett enkelspar, vilket skapar stora brister i
kapacitet och tillforlitlighet. Trafikverket beraknade kostnaden 2021 till 1,7 miljarder kronor. Det
forslaget finns inte ens med bland kandidaterna till nationell plan.

Regeringens direktiv betonar vikten av “trimnings- och miljéatgéarder i befintlig infrastruktur” och
anger att andelen medel till dessa ”bor 6ka”. Det gor avsaknaden av mindre, men strategiskt
viktiga, atgarder i Oslo-Stockholm-straket sarskilt anmarkningsvard. For oss ar det fullkomligt
oacceptabelt att dubbelspar mellan Arboga och Jadersbruk inte prioriteras annat &n om inte
Trafikverket skulle fa ytterligare ramtillskott pa 10 procent.

Malarbanan, Svealandsbanan och godstrafiken upp mot Bergslagen via Frovi delar pa ett 2,5 km
langt enkelspar mellan Arboga och Jadersbruk. Att bygga ett andra spar pa strackan ar
kostnadsberaknat till 245 miljoner kronor. Det ar samhallsekonomiskt lonsamt. Det har stor
betydelse for kapacitet och tillforlitlighet bade for gods- och persontrafik och det uppfyller i
princip alla de grunder som Trafikverket har i uppdrag att prioritera i direktiven till
atgardsplaneringen. Trots det har det inte tagits med i planen.

Vad menar Trafikverket och regeringen med OPS?

Vi har jobbat tillsammans med naringslivet och visat att det bade finns investeringsvilja och
betalningsférmaga for att fa till en ny jarnvag over gransen mellan Sverige och Norge, i straket
mellan Oslo och Stockholm. Nar regeringen 6ppnade for alternativ finansiering och gav
Trafikverket, och en séarskild utredare, i uppdrag att utreda OPS sag vi det som ett stort steg i ratt
riktning, bade for effektivare genomforande och for att fa fram mer medel till infrastruktur. Men
nar vi laser Trafikverkets bilaga om OPS, har man begransat diskussionen om OPS och urvalet av



objekt sa att bara alternativa former for upphandling och organisering diskuteras - inte
finansiering, vilket i dagens lage ar en ytterst intressant aspekt av OPS.

”Offentlig-privat samverkan, s& kallad OPS, &r ett samlingsbegrepp for olika typer av avtals-
reglerade samarbeten mellan det allmédnna och enskilda foretag och organisationer i syfte att
tillgodose ett samhélleligt behov. Gemensamt for OPS-l6sningarna &r att privat kapital involveras
i finansieringen av statlig verksamhet.” (OPS, styrning och kontroll (Kommittédirektiv 2018:9))

Straket mellan Oslo och Stockholm har en unik kommersiell potential med ett omfattande
resande. Den investeringsutredning som Oslo-Sthlm 2.55 gjort 2024 och 6verlamnat till
Infrastrukturdepartementet, visar att en ny jarnvag kostnadsberaknad till 51 miljarder kronor,
helt gar att finansiera och betala med intakter fran resenarerna. Utredning visar att en ny
gransbana ar mojlig att aterbetala helt pa 40 ar. Den gar att finansiera pa samma satt som
Oresundsbron, men den gér ocksé att finansiera som ett OPS-projekt tillsammans med
naringslivet. Vi har svart att forsta varfor det ar mojligt att finansiera ny infrastruktur mellan
Sverige och Danmark med avgifter, men inte mellan Sverige och Norge. Och vi har svart att forsta
hur det kan laggas uppdrag om OPS men inte presenteras nagra forslag pd OPS-projekt.

Dessutom saknas det en plan for hur objekt som ar lampliga for OPS ska tas fram. | Trafikverkets
forslag till NTP pekas Oslo-Stockholm ut som ett 6vrigt objekt som kan vara lampligt for OPS,
men inga atgarder knyts till objektet. Vi menar att Trafikverket borde ha ett generellt uppdrag att
utreda vilka objekt som har potential till annan finansiering och till externa intakter.

VAD BEHOVER GORAS?

1, Gransbanan: | oktober 2022 féreslog Trafikverket och Jernbanedirektoratet i Norge att man
skulle fa i uppdrag att utreda vidare forutsattningarna for en ny gransjarnvag. Man foreslog att
komplettera den befintliga AVS:en med en lokaliseringsutredning i Sverige (och en KVU i Norge).
Sedan dess gor Trafikverket ingenting i véntan pa uppdrag fran regeringen. Sverige och Norge
vantar pa varandra men nagon maste ta ett forsta steg.

Regeringen anger uttryckligen att myndigheten ska “inhdmta synpunkter fran de nordiska
grannlénderna” och beakta “underlag som &r framtaget efter samrad med andra lénder”. Att den
svensk-norska kopplingen fortfarande behandlas styvmoderligt i planforslaget star darfor i direkt
kontrast till Trafikverkets uppdrag. Att Trafikverket inte ens lyfter Mulighetsstudiens forslag fran
oktober 2022 om att gora en lokaliseringsutredning for en ny gransbana, ar en anmarkningsvard
brist.

Vi menar att regeringen dessutom maste agera for att fa till ett MoU med Norge som undersoker
moijligheten till en ny gransjarnvag. En sadan utredning kan med férdel analysera om en ny
forbindelse 6ver gransen till en del ocksa skulle kunna forbattra som skulle kunna l6sa saval
kopplingen mellan Oslo och Stockholm som mellan Oslo och Géteborg.

Det behovs direktiv for att komma vidare med att utreda lokalisering och finansiering av en
modern jarnvagsforbindelse mellan Oslo och Stockholm i enlighet med forslaget Trafikverket
och Jernbanedirektoratet presenterade i oktober 2022.

2, Varmlandsbanan: De racker inte att bara tala om underhall. Banan ar extremt éverbelastad
och har storst forseningar av alla jarnvagar i Sverige. | praktiken riskerar Varmland att sta utan en
fungerande jarnvagskoppling till resten av landet. Vi tycker inte att Trafikverket inser allvaret i
situationen och ifrdgasatter varfor knappt nagra atgarder prioriteras pa den jarnvag dar vi har



storst problem i Sverige idag. Trafikverkets forslag till nationell plan pekar dessutom ut att
bristerna 2045 kommer att vara storre an idag.

Alla tagoperatorer vittnar om att det behovs dubbelspar mellan Karlstad och Kil dar cirka hundra
tdg om dagen delar pa ett enkelspar. Objektet &r kostnadsberaknat till 2,5 miljarder kronor och
skulle enligt tagoperatdrerna kraftigt forbattra situationen pa Varmlandsbanan vad géller
kapacitet och punktlighet. Projektet som ar kopplat till tydliga politiska utfastelser skulle vara ett
forsta steg i att borja l6sa problemen pa Varmlandsbanan. Nagot som saknas i forslaget till NTP.

3, Malarbanan: Det var den forsta storregionala jarnvagssatsningen efter ar av nedlaggningar.
Nar banan stod klar 1997 visste man inte om regional arbetspendling skulle bli en framgang.
Sedan dess har vi sett vi hur tagresandet har fordubblats och att den storregionala tagtrafiken
blivit en succé. Men de kompromisser som gjordes da skapar stora problem idag. Trangseln pa
enkelspéaret mellan Orebro och Arboga dar Svealandsbanan och Méalarbanan delar pa spéret,
skapar problem som fortplantar sig hela vagen in till Stockholm och till pendeltagstrafiken.
Dubbelspar mellan Orebro och Arboga berdknade Trafikverket skulle kosta 1,7 miljarder i en
utredning fran 2021. Det ar en nodvandig atgard. Ett naturligt forsta steg ar att atgarda strackan
Arboga—-Jadersbruk dar tre jarnvagssystem delar pé ett enkelspar. Atgarden ar kostnadsberaknad
till 245 miljoner kronor och ar ocksa samhallsekonomiskt [Gnsam.

SUMMERING

De mest uppenbara bristerna pa Malarbanan och Varmlandsbanan behover atgéirdas. Det
behovs direktiv for att komma vidare med att utreda lokalisering och finansiering av en
modern jarnvagsforbindelse mellan Oslo och Stockholm i enlighet med forslaget
Trafikverket och Jernbanedirektoratet presenterade i oktober 2022.

e Stark kapaciteten pa Varmlandsbanan med dubbelspar mellan Karlstad och Kil.

e Stark kapaciteten pd Malarbanan med dubbelspar mellan Arboga och Orebro.

e Ge Trafikverket i uppdrag att genomfora en lokaliseringsutredning fér Gransbanan.

e Ge Trafikverket i uppdrag att fullfolja sitt dtagande for Vasteras resecentrum.

e Ge uppdrag att utreda hur Gransbanan och Nobelbanan kan planeras, byggas och driftas
i offentlig-privat samverkan som ocksé omfattar finansiering.

For Oslo-Sthlm 2.55

Torbjérn Suneson,
Styrelseordférande

Oslo-Sthlm 2.55 ar ett samarbetsbolag i straket mellan huvudstaderna som jobbar for battre
tagforbindelser i striket. Bolaget 4gs av Region Varmland, Region Orebro lén, Region
Vastmanland, Vasterds stad, Orebro kommun och Karlstad kommun samt har samarbetsavtal
med samtliga 6vriga regioner och fylkeskommuner i straket.



