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GOr om langtidsplaneringen
Forslaget till langtidsplan for transporterna 2022-2033 bor omarbetas grundligt och en ny version
utarbetas utifran malstyrning i stéllet for prognosstyrning (innebérande att trafiken kar dar man
investerat, vilket kraver mer investeringar, medan trafiken minskar pa banor som missgynnats, vilket
motiverar ytterligare neddragning). Dértill bér prognoserna géras med en annan trafikanalysmodell
an Sampers (som over aren gravt underskattat tagtrafikens tillvaxt jamfort med vag- och flygtrafik).
Samvips torde ge mer rattvisande varden. | investeringskalkylerna anvands varden for kostnader och
nyttor som missgynnar jarnvdg gentemot vag. Transportslagen bor likabehandlas. Inga egentliga
samhéllsekonomiska kalkyler gors for paverkan pa miljo, transporter, naringsliv och befolkning.
Langsiktiga investeringars lonsamhet jamfors med de med mer kortsiktig horisont i cost benefit
analys, fast effekter langre fram i tiden far nastan noll i nuvarde.

Sa& raknas en bilists tid som vardefullare dn en tagresenars. Minskade olyckskostnader av en
investering raknas vagen tillgodo, men minskade olyckskostnader pa vag av en jarnvagsinvestering
réknas inte jarnvagen tillgodo.

Detta ger felaktiga forutsattningar for hur langtidsplanen utarbetats ifran forklarar mycket av
egendomligheterna i ford transportpolitik. Detta &r en orsak till att de foreslagna investeringarna ger
sa lite for jarnvagen trots att fyra femtedelar av dem pastas ga dit. Det ar bara en femtedel av
jarnvégsinvesteringar som blir ny jarnvdg, utéver Nya stambanorna Stockholm-Jonkoping-
Goteborg/Malma. Nio banor som var med i forra langtidsplanen kommer inte med nu.

En annan forklaring ar hogre kostnadsstegring i Sverige &n internationellt. En tredje ar att banor byggs
i i dyra smaskvattar. Da blir det langt fram i tiden innan man far full nytta for pengarna. En fjarde ar
att man inte bygger for den mest lI6nsamma standarden utan sparar med en lagre, vilket minskar
kapacitet och trafikintakter. En femte orsak &r att man inte bygger i teknikframkant utan
konventionellt. Banvall och spar i grus ger langre byggtid, dyrare bygge, hogre underhallskostnader,
lagre hastighet och storre miljokostnader jamfort med banor pa bro.

Nya stambanorna &r ett exempel pa allt detta. Nar Skanska sager sig kunna bygga pa bro pa sex ar for
260 miljarder kronor och 350 kilometer i timmen, kostar Trafikverket forslag med markbana och
mestadels 250 kilometer i timmen 290 miljarder kronor, trots att projektet bantats med indragna eller



icke centrala stationer, sa att bortat halva trafikunderlaget forsvinner, och det mest ar frdga om
andpunktstrafik. De blir inte klara forran 2045. Det blir ett forlustprojekt som tranger ut andra
jarnvagsinvesteringar med 104 miljarder kronor under langtidsplanens period.

SJ raknar med avgang var sjatte minut fran Stockholm och 20 miljoner resande med riktiga
hoghastighetsbanor och en rimligare trafikanalysmodell &n Trafikverkets. Banorna blir sa Insamma
att de kan byggas pad lan och sjalvfinansieras med normala biljettavgifter. En statlig
projektorganisation bor ta in anbud och lata bygga sa snabbt som majligt. Att skilja ut de snabba tagen
ar det raskaste séttet att trefaldiga kapaciteten pa de gamla stambanorna.

Med forslaget till langtidsplan blir kapacitetsbristen an varre och underhallsskulden 6kar till 60
miljarder kronor. Merparten av jarnvagarna har ett banutnyttjandet pa éver 80 procent. Det blir svart
att klara punktligheten. Onskade jarnvagstransporter kan inte utféras, och vagtrafiken okar. De
problemen kommer att 6ka. Det behodvs en kriskommission for att ta hand om det. For att klara
kapacitetsbristen bor storsta moéjliga andel av infrastrukturmedlen éverforas till jarnvéag.

Att infora signalsystemet ERTMS sénker kapaciteten mot vart ATC. Det minskar konkurrenskraften
mot lastbilstrafik genom att sma taggodsoperatorer har svart att betala dyr ombordutrustning. Banor
med bara ERTMS blockerar tilltradet till dvriga banor for dem och for de turistiskt vardefulla
museijarnvagarna. ATC uppfyller kraven for ETCS och GSM-R i EU, sa att tdg kan kéra som om det
vore ERTMS med en modul. Anslaget pa 31 miljarder kronor i langtidsplanen bor strykas. | stallet
bor vi vanta tills den nya versionen ERTMS 3 kommer, som innebdér en verklig standardforbattring.

Vagarna bor inte forstarkas for 74 tons lastbilar mot 64 idag for 10 miljarder kronor, och staten bor
inte satsa pengar pa att forcera en elektrifiering av vagnatet. Det ger hoga kostnader for ny
elproduktion och férstarkning av elnitet. Laddstationer kommer &nda att bli I6nsamma. Aven en
eldriven lastbil kraver tre ganger mer energi dn taget och den behovda ytan blir femtonfaldig.
Elektrifiering av vagarna ar ett mycket dyrt satt att klara Sveriges mal att minska klimatutslappen fran
transporterna 70 procent till 2030, nér det finns jarnvég!

Att 6ka lastbilstrafiken skapar en vaxande underhallsskuld ocksa for vagar och gar pa tvaren mot alla
miljomal och mot EU:s mal att 6ka tdggodset med 50 procent till 2030 och dubbla det till 2050.
Satsningen pa 46 miljarder kronor for nya vagar bor ocksa strykas.

Det finns pengar. Genom att lanefinansiera hoghastighetsbanor, skjuta pA ERTMS och stoppa nya
vaginvesteringar frigors mycket pengar, som kan anvéandas for att bygga om Sverige for jarnvag.
Tagforetagens forslag att investeringar dver tio miljarder far en egen finansiering med lan, forslagsvis
fran Sveriges hoga budgetoverskott, skulle ge planerbarhet och hindra anslagsforskjutningar.

Regionbanorna har ofta dalig standard, och den tillats att sjunka. Med helsvetsade spar, kurvratning,
bevakade vagkorsningar, tradsdkring och eventuell elektrifiering kan genomsnittshastigheten ofta
dubblas till 120 kilometer i timmen mot idag och kapaciteten 6ka. Det kan rdcka med 20 miljarder
kronor for att uppna detta. For tiondelen av att bygga nytt kan hela landet fa bra jarnvag.

De norrlandska regionerna, Orebro och Dalarna vill ha ett okat anslag pa 30 miljarder kronor for att
tidigarelagga Bottniakorridoren for att battre stdmma med de stor industriinvesteringarna i norr. Den
ingar i EU:s utpekade stamlinjer, TEN-T och kan fa 50 procent i EU-bidrag, som annars riskerar ga
forlorat. De vill ocksa ha en satsning pa Dalabanan, Mittbanan och Inlandshanan.

Nar tunneln under Fehmarn bélt éppnas kommer inte kapaciteten under Oresund att racka till.
Europasparet, en tunnel mellan Landskrona och Képenhamn kan fordubbla den och kraftigt minska



restiden, och det ar det enda forslaget som medger godstag. Det kan finansieras med EU-bidrag och
brukaravgifter.

Jarnvagsinvesteringarna bor fordelas jamnare sa att missgynnade regioner far nastan inget per person
och storstadsomradena nastan allt. Sa far Kalmar Ian 3 000 kronor per invanare medan Stockholm far
24 ganger sa mycket i infrastrukturanslag. For framtiden bor storstaderna knytas ihop med
hdghastighetsbanor, regionbanorna med banor for 250 kilometer i timmen och kommunhuvudorter
med banor for 160 kilometer i timmen. Tillatet axeltrycket bor upp i 25 ton.

Hans Sternlycke
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