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LOs yttrande 6éver Remiss ang foérslag till nationell
plan foér transportinfrastrukturen 2026-2037

Sammanfattning av LOs synpunkter:

LO valkomnar att den eftersatta svenska
transportinfrastrukturen ges mer resurser.

LO konstaterar att de féreslagna medlen till underhdllet och
utbyggnaden av jarnvdgen dr otillrackliga. Det dr olyckligt att
de 6kade resurserna till underhdllet trdnger undan medel till
noédvandig utveckling av infrastrukturen. Detta drabbar den
regionala dynamiken negativt och forsvarar uppfyllanden av
klimatmalen.

Roten till m&nga av transportinfrastrukturens problem ar
Trafikverkets |Gga kapacitet att utféra sina kdrnuppdrag under
rimlig kostnadskontroll och enligt tidsplan.

LO anser att en férhdjd ambitionsniva for s@val underhdll som
investeringar krdver en storre reformering av Trafikverkets
organisation. Darfér bér en stor andel av underhdllet forldggas
till myndigheten i egen regi (se SOU 2020:18 - Framtidens
jarnvagsunderhall foér férslag om genomférande).

LO féresldar att Trafikverket tillsammans med departementet
tar fram vagledning 6ver ndr offentlig upphandling ar lampligt
jamfért med att utféra i egen regi (en sa-kallad "make-or-buy”
guide enligt brittisk forlaga). Detta krdver att parterna
identifierar och tar stdllning till vilka fdrmdgor som Trafikverket
ska utveckla pd sikt.

LO anser att de stora besparingar i Trafikverkets
myndighetsanslag som antogs i BP26 dventyrar mdlen i den
nya Nationella planen innan den ens har sjosatts.
Besparingarna bor dras tillbaka omgdende.

LO avstyrker samtliga forslag gadllande offentlig-privat-
samverkan. Forslagen kommer oka komplexiteten i
Trafikverkets uppdrag och riskerar att leda till att den
fardigstallda infrastrukturen undernyttjas.
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Om den Nationella planens férdelning och dimensionering
Landsorganisationens syn p& den Nationella planen fér
Transportinfrastruktur 2026-2037 kan sammanfattas som att vi
valkomnar de férhdjda ambitionsnivGerna och anslagen, men
reserverar oss mot flera av planens prioriteringar och forslag.

Underhallsskulden dr det mest akuta problemet for svensk
transportinfrastruktur. | den féreslagna nationella planen gdar de
storsta tillskotten till vdgunderhdllet. Jarnvagsunderhdllets tillskott ar
modesta i jdmforelse. Enligt Trafikverkets uppskattning innebdr detta
att underhdllsskulden p& vagndtet vantas vara dtgdrdat till ar 2037
(slutet av planeringsperioden) medan jarnvdagens underhdllsskuld blir
Atgardad forst ar 2050. Prognosen for jarnvdgens underhdllsskuld
gdller dock endast ”pd hogtrafikerade banor, viktiga
omledningsbanor samt samhallsviktiga jarnvégsstrdk”, samt under
forbehdllet att "de ekonomiska resurserna stegvis och stabilt &kar
samtidigt som branschens samlade forbattringsinitiativ realiseras”.

Givet hur viktig jarnvdgen ar for Sveriges resendrer, foretag, regionala
dynamik och klimatmalen &r detta en mdrklig prioritering. Banburen
trafik Gr mangfaldigt mer energieffektiv och klimatsndl an vagburen
sddan. Att 6ka person- och godstrafiken pd jarnvdgen ar en mycket
effektiv klimatdtgdrd.

Trafikverkets miljokonsekvensbeskrivning anger att planférslaget
berdknas minska de ackumulerade utslGppen frén trafiken med en
halv miljon ton fram till ar 2045, vilket endast motsvarar 0,5 procent
av utsldppen fran inrikestransporter under denna period. Samtidigt
har Sverige ett nationellt klimatmadl som anger att utslappen frén
transporter ska minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010.
Sveriges EU-&tagande inom ansvarsférdelningsmekanismen (ESR)
innebdr att utslappen frdn transporter mdaste minska kraftigt till 2030.

Under senare &r har vdder och klimat orsakat stora skador pd vag-
och baninfrastrukturen. Behoven av att satsa pd klimatanpassning for
att sdkra infrastrukturens resiliens ar stora och kommer med all
sannolikhet att vdxa. Det ér avgdérande att sdkra en I&dngsiktig
finansiering for att klimatanpassa infrastrukturen. Det dr svart att dra
en klar grans mellan underhdlls- och klimatanpassningsdatgdrder,
vilket férsvarar bedémningen av resursbehov for klimatanpassning.
Eftersom jarnvagens underhdllsskuld inte dtgérdas under
planperioden samtidigt som medel till klimatanpassning ar hogre for
vdg (5 miljarder kr) dn for jarnvdg (1,4 miljarder kr) dr det troligt att
resursférdelningen dr skev éGven pé detta omréde.

LOs sammantagna beddmning ar att planen inte ar tillrackligt
ambitios och att satsningarna dr omotiverat skeva till fordel for
vagtrafiken. Det dr beklagligt om Trafikverkets analys stdmmer om
att 6kade satsningar p& underhdllet trdnger undan satsningar pd
investeringar. Fler dubbelspdr och nya jarnvégsstrackningar har
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potential att 6ka kapaciteten, resiliensen och redundansen pd
jarnvagen. Detta skulle dven férenkla underhdllet i framtiden och
kommer att 6ka efterfrdgan fér banburen gods- och persontransport.
LO stdller sig Gven frdgande till om den féreslagna planen kommer
att leva upp till Sveriges nya Nato-antaganden kopplade till
jarnvagen.

Trafikverkets Idga kapacitet att leverera fungerande infrastruktur
Riksrevisionen konstaterar att Trafikverket har haft stora svarigheter
att leverera infrastruktur till uppskattade kostnader (RiR 2021:22) och
i utsatt tid (RiR 2023:25). | den Nationella planen foreslér Trafikverket
att dessa problem kan 16sas genom att bland annat ta fram nya
prognosmodeller och genom 6kad branschsamverkan.

LO anser att Trafikverkets féreslagna I6sningar &r — pd sin héjd -
marginella. De kommer inte |6sa fundamentala problem kopplade till
myndighetens organisation. Myndighetens kapacitet att I16sa sina
uppdrag behdver starkas, speciellt ndr de politiska ambitionsniv@erna
for infrastrukturen hdjs. Regeringen och Trafikverket mdste ténka i
nya banor.

Make or buy

Trafikverket uppdrag &r att underhdlla och investera i svensk
transportinfrastruktur. Den ddliga kostnadskontrollen, sv@righeterna
att leverera infrastrukturobjekt i utsatt tid och kvalitetsproblem kan
forklaras av att Trafikverket upphandlar i princip hela sitt
kdrnuppdrag.

Sett som ett s&-kallat make-or-buy-problem &r det uppenbart att
Trafikverket bor upphandla mindre och utfora mer arbeten i egen
regi. Make-or-buy-problemet® analyserar varfor féretag gor praktiska
eller strategiska val att forldgga produktion i egen regi eller att kdpa
produktion frdn marknaden. Att anvanda marknadsmekanismen kan
vara kostsamt om det dr svart att fa saljaren att leverera det som
kdparen énskar. Exempel pd sd@dana transaktionskostnader ar
svarigheter att skriva effektiva kontrakt, att se till att kontrakt
efterlevs eller att sdkerstalla att ratt produkt levereras till ratt pris.
Om det visar sig vara svart att fd sdljares intressen att sammanfalla
med kodpares, s@ kan egen regi vara ett mangfaldigt billigare och mer
effektivt alternativ dn att upphandla. Att en organisation utfor
arbeten i egen regi innebdr till exempel att dess
upphandlingskompetens kan stdrkas.

| Storbritannien har s& kallade make-or-buy-guider tagits fram at
myndigheter under senare. Syftet med dessa guider ar att ge stod i
att fatta val avvagda strategiska beslut om vilka kompetenser och

1 Som baseras pé flerfaldigt nobelprisbeldnad forskning, t.ex. Ronald Coase (1991),
Oliver Williamson (2009), Jean Tirole (2014) och Oliver Hart (2016).
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formdagor som myndigheten behdver besitta for att kunna leverera pd
sina uppdrag effektivt.

LO anser att ménga av Trafikverkets tillkortakommanden i offentlig
upphandling beror pd att myndigheten saknar erfarenhet att
underhdlla den egna infrastrukturen. Genom att ge dkad rddighet dver
den egna infrastrukturen kan sddana kompetenser och férmégor
utvecklas och starkas over tid.

LO foéresldr att delar av Infranord inférlivas i Trafikverkets
verksamheter for att driftsdtta det svenska banunderhdllet i egen
regi. En utgdngspunkt ar férslagen i SOU 2020:18 - Framtidens
jarnvéagsunderhdll. Vidare boér regeringen och Trafikverket tillsammans
ta fram en make-or-buy-guide enligt brittisk forlaga. Detta ger
regeringen en mdjlighet att definiera de strategiska féormdgor som
myndigheten forvdntas utveckla over tid. Myndigheten ges samtidigt
flexibilitet och handlingsutrymme att bygga upp dessa férmdagor att
behdva géra stora avkall pd sina uppdrag.

Det innebdr ocksd att uppmarksammade och mdrkliga situationer kan
undvikas. S& som ndr statliga Infranord vdljer att utféra
underhdllsarbete pd norska jarnvégar med svenska trddbytestdg,
trots att detta innebdr decennieldnga férseningar av det svenska
banunderhdllet och stora samhdéllsekonomiska kostnader for Sverige.

Trafikverkets myndighetsanslag

Den nationella planen ar denna generations hittills mest omfattande
satsning pd svensk transportinfrastruktur. Ambitionshéjning innebdr
att kraven p& Trafikverkets formdagor att leverera fungerande
infrastruktur hojs.

Regeringen har dock i 2026 drs budgetproposition aviserat att
Trafikverket aldggs ett generellt sparbetingande om 900 miljarder
kronor Sver tre Gr. Besparingen féregicks 2024 av ett annat generellt
sparbetingande om 600 miljoner kronor, vilket verkstalldes under
2024 och 2025. Fér den kommande besparingen foéreslar Trafikverket
att 135 miljoner darligen besparas p& anslaget fér administration och
myndighetsutovning, vilket innebdr att dessa verksamheter vantas
minska med hela 36 procent &ver tre ar.

Redan genomfoérda och kommande nedskdrningar i myndighetens
forvaltningsanslag riskerar att underminera ambitionerna i den nya
Nationella planen innan den ens har sjosatts.

LO anser att dessa besparingar bor stoppas omgdende.
Offentlig-privat samverkan (OPS)

Regeringens 16sning p& myndighetens Idga kapacitet att leverera ny
infrastruktur ar utékad anvdndning av OPS-upphandlingar.
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OPS kan ndgot férenklat beskrivas som att en myndighet ger en
privat aktor (entreprendr) i uppdrag att producera och driftsatta ett
stycke infrastruktur, for att sedan ge entreprendren intdktsratter
och/eller nyttjandemonopol pd det fardigstdllda objektet. De framtida
intaktsratterna skapar incitament fér entreprendren att bygga
effektivare och till hégre kvalitet. Férhoppningen ar att samhdallet fér
bdttre infrastruktur pd plats snabbare. Dédrmed kan entreprendrens
vinstintresse sammanfalla med allmdnintresset.

Att ge privata aktdérer intdktsrétter och/eller monopol pé den
fardigstallda infrastrukturen innebdr dock att priset for nyttjandet av
infrastrukturen kommer att vara hogre dn om infrastrukturen
driftsattes av en offentlig aktor till sjalvkostnadspris. Ett hogre pris
innebdr minskat nyttjande av infrastrukturen. En mdjlig 16sning pé
undernyttjandeproblemet ar att i upphandlingen begrdnsa
entreprendrens mojligheter att ta monopolpriser. SGdana
begrdnsningar innebdr dock att entreprendrens I&ngsiktiga incitament
att bygga effektivare och till hogre kvalitet minskar. Denna
underliggande trade-off i OPS-ekvationen &r svar att f& ihop i teorin
och dnnu svarare i praktiken.

Malet med var transportinfrastruktur dr att den nyttjas maximalt p&
ett driftssdkert sdatt. P4 sa satt skapas stdrsta mojliga
samhadllsekonomiska vdrden. Risken med OPS dr att nyttjandet av
infrastrukturen minskar och att vi gdr miste om dessa enorma varden.
Svenska erfarenheter av OPS-upphandlingar pekar alla pé att
undernyttjandet av den fardigstallda infrastrukturen dr ett stort
problem.

Vi befinner oss i en period ndr ambitionerna for infrastrukturens
underhdll och investeringar hdjs. Den ansvariga myndigheten har
samtidigt svart att leverera pé& sina befintliga (och mindre ambitidsa)
dtaganden. Detta grundas i svérigheter att f& offentliga
upphandlingar att leverera. Det &r dd markligt att nya komplicerade
upphandlingsexperiment ses som en rimlig 16sning p& dessa problem.

LO anser att Trafikverkets kapacitet och férmdgor att 16sa sina
kdrnuppdrag behover starkas. Fler experiment med OPS-upphandling
for inte Sverige i ratt riktning.

Med vdnlig hdlsning
Landsorganisationen i Sverige

Johan Lindholm Fredrik Soderqgvist
Handldggare
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