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Sammanfattning:
Utredningen maste gdéras om. Istallet for att lagga forslag efter prognoser och
styra framtiden efter en datid med trender som redan har brutits bér man arbeta
med malstyrning. Vilket samhalle vill vi ha och vilka restriktioner finns det?

Utredningen tar inte hansyn till klimat, miljo eller framtida fossilbranslebrist utan
anger dubblad lastbilstrafik till 2050 och 55 procents 6kning till 2030, mer flygtrafik
och nedlaggning av jarnvag. | stéllet foreslas buss med dubbla restiden.
Resurserna koncentreras till storstadsomraden pa ovriga landets bekostnad. Det
blir katastrofalt for naringsliv och arbetsmarknad och for Sverige.

Jarnvagsframjandet ar mycket oroat over ytterligare av eftersatt underhall med
foliande sankt axeltryck, hastighet och s& smaningom nedlaggning. Vi vill i stallet
ha en upprustning av hela Sveriges jarnvagsnatet med helsvetsad réls,
betongslipers och makadam. Det ror sig om kanske 15 miljarder kronor. Det
Trafikverket kallar lagtrafikerade banor med farre &n 30 tadg per dygn ar det av
dalig standard. Med upprustning skulle trafiken mangdubblas. En forvaltningsform
vard att préva for regionbanor vore en Inlandsbanemodell med bidrag fran staten
men med kommunerna som ansvariga. Att dra ut pa upprustningen ger forlust.
Finns inte nog kapacitet i Sverige far man ga utomlands. Jarnvagsutbildningar bor
starkas.
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Det bor ses som en investering. Den &r formodligen sa lIonsam att man kan lana
till den och fa kostnaden tackt med sankt banunderhall och 6kade banavgifter fran
okad trafik. Medel kan ocksa fas genom att 6verfora vagmedel till jarnvag och
skjuta upp investeringar pa en miljard om aret for det nya europeiska
signalsystemet ERTMS. Operattrerna vill inte ta kostnader for det, omgivande
lander &r inte sa intresserade av att inféra det, och vart ATC fungerar val.

Trafikverket bor anvanda Samvips som trafikkalkylmodell i stallet for Sampers. Da
skulle man fa ett mer rattvisande trafikflodde som battre tar hansyn till
tilkommande trafik fran mellanliggande stationer och natverkseffekter.

Regeringen bor byta ekonomisk teori till en mer keynesiansk. Dagens politik
innebar forstorelse av realkapital. Investeringar skall inte ligga under budgettaket
som om de vore driftskostnader som gjorde oss fattigare. | stallet for anslag bor
man lana, kanske som jarnvagsobligationer. Banbygge bor inte ske i smastrackor
utan for hela banan i en foljd for att fa lagt pris och snar trafikantnytta.

Jarnvagsframjandet vill se en snar uppbyggnad av ett hoghastighetsnéat. Det
skapar 6kad integration. Genom att skilja snabb och langsam trafik fran varandra
kan kapaciteten pa dagens stambanor tredubblas. Hoghastighetsbanorna bor till
stérre delen byggas pa bro och inte med konventionell banvall. Det skapar inte
barridrer och kan lattare anpassas till landskapet. Det blir ingen extrakostnad for
att klara banstabiliteten, och de kan byggas fem ganger sa fort med industriell
teknik. Priset for Europa/Gétalandsbanan blir 100 miljarder kronor i stéllet for 256
miljarder kronor. En bana Oslo-Képenhamn har annu stérre befolkningsunderlag.

Jarnvagsframjandet vill som i jarnvagens barndom investera en procent av BNP
per ar i jarnvagsinvesteringar for att pa 15 ar for att bygga om Sverige for jarnvag.

Forslagen bor utgad fran malstyrning i stallet for prognosstyrning
Utredningsforslaget kan inte laggas till grund for beslut om kommande
langtidsplan utan maste goras om. Istallet for en trendframskrivning pd i vart tycke
felaktiga prognoser bor det i stéllet utgd fran malstyrning utifrdan den
samhallsutveckling som dnskas och de restriktioner som klimat och miljé kraver.
Man kan inte styra mot framtiden med prognoser utifran datidens trender.

Utredningen Fossilfrihet pa vag 2013 med manga goda forslag har annu inte lett
nagot beslut men borde beaktats i inriktningsunderlaget. Det ar ju anda ett klart
uttalat samhallsmal bade i Sverige och EU. Med de klimathot vi har kan vi inte lata
personbilstrafiken 6ka 25 procent och lastbilstrafiken med 55 procent under
perioden. Eller an varre, 50 procents 6kning av personbilstrafiken till 2050 och
fordubbling av lastbilstrafiken.



Forutom klimatmalet nas inte heller malen for buller och Iluftféroreningar.
Transportsystemet &r inte anpassat till omgivande landskap och natur.
Anpassningen for funktionshindrade gar langsamt. Visselblasare har avslojat att
klimatrapporten som utarbetats inte togs med i underlagsmaterialet.

For att inte vara oforberedda pa en plotslig framtida fossilbranslebrist déar
alternativen inte finns framme bor samhéllet byggas om med jarnvag som
huvudtransportmedel. Den drivs med el och dar uppstar ingen brist. Konventionell
olja nddde sin produktionstopp 2006. Okonventionell olja fran tjarsand och skiffer
kan bara forlanga olieepoken nagra ar innan det kostar mer i energi att fa upp den
an vad som kan utvinnas ur den. Lonsam utvinning av gas och kol varar tva
decennier till. Utredningen beaktar inte alls det hotet trots val belagd forskning.
Infrastruktur byggs ju &nda for minst femtio ar framat. Oljan ma fldda nu och priset
ar lagt av politiska skal och ekonomisk lagkonjunktur, men det gor bara att
framtida fall blir brantare och snabbare eftersom nya investeringar i olja blivit
oldnsamma.

Med den odverflyttning av trafik till jarnvagssystemet som behoévs for att klara
framtida hallbara transporter kommer behovet av underhall av vagar att minska
och investeringar att nastan upphdra. Darfor bor en stor del av foreslaget anslag
for vag att flyttas over till jarnvag. Infoér den framtid vi ser framfor oss blir stora
vagprojekt kapitalforstoring.

Langvaga lastbilstrafik bor upp pa jarnvag, godstransporterna bli mer intermodala
med lattare byte mellan olika transportslag, med utveckling av nya lastbarare och
genom att stickspar och terminaler ateruppréattas. Stader bor byggas for gang-
och cykelavstand och for kollektiv trafik. Bilens roll bér bli ett komplement dar
kollektivtrafik inte finns eller nagot sman hyr nar det finns speciella behov.

Atervandsgrander i utredningsforslaget
Att satsa pa elvagar som utredningen foreslar ar en atervandsgrand och en
alldeles for dyr losning nar det finns jarnvag. Det ger mangfalt hogre
samhallskostnader i forslitning av infrastruktur och dyrare transportkostnader. Ett
tag tar 35 lasthilars last. De ar bara Ionsamma Stockholm-Gaéteborg-Malmo och
skulle kosta 15 miljarder kronor. Lika mycket som att rusta upp regionala
jarnvagsnatet.

Utredningens tilltro till automattrafik ar ocksa ett blindspar. Trafiksakerheten ar
fortfarande samre. Aven om bilen &r eldriven och automatstyrd tar den mangfalt
storre yta an kollektiv trafik, vilken ar mycket lattare att automatisera. Bilens stbrre
utrymmesbehov bor tas med i kalkylen. Energibehovet for att bygga vagar och
tillverka bilar ar stort. Ett samhalle byggt pa bilar & mer otrivsamt.

Alla banor maste rustas upp och ingen laggas ner. Hela landet skall leva



Det &ar absurt nar utredningen sager att vi maste vaga prioritera bort
lagutnyttjande banor for att ha rdd med att aterstalla underhallet av banorna runt
storstaderna och i ndgon man pa de stora straken. | stallet ersatter buss. For
ovriga lagtrafikerade néatet 6kar underhallsskulden sa att hastighet och axeltryck
maste minskas sa att de ocksa efterhand laggs ner darfor att de inte ger rimliga
transporter. Naringslivet ar beroende av dessa banor och maste kanske lagga ner
foretag nar lastbilstransporter ar omodjliga eller blir for dyra. Ravaror och
basindustri finns inte i storstaderna.

De banor som kallas lagtrafikerade darfor att farre an 30 tag per dygn gar pa dem
ar lagtrafikerade darfor att inget satsats pa dem. De har i regel en medelhastighet
pa 70 kilometer i timmen och kan inte konkurrera med bilen. De banor man trots
allt satsat pa har visat en fem- till tiofaldig 6kning av resandet. Med hogre
axeltryck blir det fler godstag. Da ar inte banorna inte lagtrafikerade langre.

All jarnvag bor fa helsvetsade spar och betongslipers pa makadam. Det kostar
tiondelen av vad som kravs for att bygga en ny bana och mycket mindre an vad
som kravs for att i stallet rusta upp vagen for att klara trafikbehovet.

En upprustning av regionalbanorna till god standard kostar inte mer an kanske 15
miljarder och halften av det betalas med framtida lagre underhallskostnader. Den
andra halften kan betalas av 6kade banintakter med 6kad trafik. Operat6rerna far
lagre kostnader genom att kunna kora tagen langre stracka p4 samma tid och
hogre intakter genom Okat resande. FOr samhéllet betyder det o©kad
sysselsattning, storre nabart befolkningsunderlag och battre transporter for
foretagen.

Att inte underhalla lagtrafikerade banor kommer att driva pa flyttningen ut fran
landsorten, dar en tredjedel av befolkningen bor, 6ka pa tillvéxten av storstaderna,
skapa negativa effekter ocksa dar och ge ett hogre kostnadslage for Sverige. Om
varmare klimat omajliggér import av mat och om man inte kan odla storskaligt
med energikravande konstgodsel p& grund av sinande olja maste vi flytta
narmare maten. Det har talats om en miljon fler bonder. | Trafikverkets
forestaliningsvarld finns inte sinande olja trots att man borde ha langt
framatperspektiv for infrastruktur.

Inga jarnvagar bor laggas ner. Att som utredningen foreslar att med
trimningsmedel bekosta upprivning av vaxlar och métesspar ar att drastiskt
minska en banas kapacitet och anvandbarhet.

Hastighet och kapacitet kan vytterligare hojas till lag kostnad med
trimningsatgarder som utbyte av vaxlar for 40 kilometer i timmen till 80-véaxlar,
forkorta blockstrackorna - dar inga andra tag far finnas - genom fler repeterbaliser
och med banjustering.



Dar kurvaturen ar god bor man kunna na 120 kilometer i timmen i
genomsnittshastighet. Restiden blir halften mot med buss. Bilen kan inte
konkurrera ens med motorvag. Mgjlighet att pendla langre inom rimlig restid ger
storre omland till férdel for féretag och forvaltning och majlighet for den enskilde
att bo kvar.

For envar som ej tvingas flytta till storstad kan det innebara tva miljoner kronor
mindre i investering for bostader, infrastruktur och service som inte behévs pa den
nya orten och att gjorda investeringar inte tappar sitt varde pa den gamla. Den
samhallskostnaden har inte beaktats i utredningen.

Avvakta med att infora ERTMS

Att lagga en miljard om aret pa ersatta dagens valfungerande signalsystem ATC
med det osdkrare nya europeiska ERTMS med signal till loket, dar det inte ar
fraga om nya banor och darfor tvunget av EU, verkar omotiverat. DA ar det béttre
att Sverige liksom Tyskland vantar med inférandet. De pengarna borde i stallet ga
till underhall. For operatdrerna ar det dyrt med utrustningen i loket. Da avstar de
hellre fran att kora pa banor med bara ERTMS. Botniabanan ar darfor nastan helt
oanvand av godstrafiken. Darfor bor ATC installeras jamsides.

Dalig entreprenadmarknad inget forsvar att inte satsa
Trafikverket pastar sig inte kunna ta hand om pengarna om dess budget okar mer
an 15 procent. Det finns inte entreprendrskapacitet nog. Darfor blir det dyrt att
aterstalla underhallet pa sex ar utan forslaget rekommenderar tolv ar. Pa 18 ar
skulle underhdllskostnaderna bli for stora mot slutet. Det lagtrafikerade néatet
aterstalls inte alls.

Den situationen har man sjélv skapat genom att inte kunna forbruka de anslag
man fatt utan tvingats aterbetala pengarna med foljd att entreprendrerna har mast
avveckla anstallda och salja maskiner. Jarnvagsmarknaden ar dock
internationell. Det finns kapacitet att kopa utifrdn. Oroande &r att utbildningen inte
racker till for att bibehalla jarnvagskompetensen i Sverige.

Eventuell 6verkostnad for snabb aterstallning av hela jarnvagsnatet kompenseras
val av minskade samhallskostnader. Enligt SCB och Trafikverket kostar det
osakra jarnvagssystemet Sverige 12 miljarder kronor om aret. 60 miljoner
tagresor for tre miljarder kronor véljs bort pa grund av det. Naringslivet forlorar tre
miljarder kronor i affarer. Forseningskostnaderna ar pa fem miljarder. Godstagens
stillestandstid for att vanta in motande tag varderas till en miljard.

Sverige ar tredje samst i punktlighet i Europa. En bottennotering tillsammans med
Bulgarien och Rumanien. Sverige har tillsammans med Osterrike ett av Europas
hardast belastade jarnvagsnat. Enligt en studie fran Umea universitet ger
luftfdroreningarna 5 500 fortida dodsfall. En stor del av dem kommer fran
biltrafiken.



Det &r stor brist pa utbildade i alla jarnvagsyrken. Det ar bara 2 000 som arbetar
med jarnvagsunderhall, en tredjedel mot for nagra ar sedan, samtidigt som den
arbetade tiden blir ldg genom den tata tagtrafiken som maste vantas ut. | fraga
om jarnvagsunderhall ligger Sverige bland de tre samsta i Europa

Lana till upprustningen

For det underutnyttjade natet bor man 6vervaga en Inlandsbanemodell. Att staten
ger en arlig summa men att driften skots sjalvstandigt. Den har visat sig ge laga
kostnader. Men forst bor natet ha rustas upp for att ge laga kostnader.
Jarnvagsobligationer kan vara en del av finansieringen. Det &ar ont om
rantebéarande sakra papper for allmanhet och pensionsfonder. For kommunerna
kan det vara intressant att bidra for att kunna vanda befolkningsutveckling och fa
battre kommunalekonomi. Kostnaden ar inte stor for att fa en konkurrenskraftig
bana. Cirka 70 miljoner kronor milen for att fa helsvetsade spar och makadam och
drygt 25 miljoner till om det behdvs elektrifiering.

Foreningen Svenska Jarnvagsframjandet har kravt att motsvarande en procent av
BNP investeras for att pa femton ar kunna bygga om for jarnvag. Dartill kommer
underhallskostnaderna. Nar jarnvagen byggdes upp satsades en procent av BNP
pa pa lanade pengar. Det gav landet valstand.

Felaktig ekonomisk teori i direktiven

En anledning till varfor utredningen foreslar stopp for investeringar och att
underhallsskulden inte betas av annat an for de storsta banorna beror pa felaktig
ekonomisk teori. Den gor att regeringen kréaver att &ven investeringar skall ligga
under budgettaket samt att man lagt en mycket snal budgetram som direktiv for
utredningen. | stallet for neoklassisk ekonomisk teori bor man anvanda sig av
keynesiansk. Den forde oss ur 30-talets depressionen. | jarnvagens barndom fick
vi vélstand genom att bygga jarnvag pa lanade pengar. Vi blir inte fattigare av att
byta pengar mot realkapital och det ger inte inflation om inte fysiska resurser och
arbetskraft dverutnyttjas. Men dar &r vi inte. Aven en upprustning som ger lagre
underhallskostnader och 6kade intakter bor kunna betraktas som investering. Den
kraver inga tillstand och bor starta snarast och ske sa snabbt som mdjligt for att
minska de kostnader det daliga underhallet for med sig.

Gammal statistik och en trafikkalkylmodell som ger felaktiga fléden
Utredningen erkanner att personbilstransporterna hittills utvecklats samre an
prognosen och att jarnvagstrafikens utveckling underskattats. Men det kallas bara
for ett hack i kurvan for biltrafiken. och man haller fast vid data som inte tar
hansyn till de senaste trenderna. Prognoserna for framtida befolkningstillvaxt &r
ocksa langt under vad det synes bli.

Trafikverkets trafikkalkylmodell Sampers har hart kritiserats av  KTH som
utarbetade en egen variant, Samvips, 2004, som gav mer rattvisande utfall prévat



mot historiska data. Sampers var ursprungligen framtagen for floden pa vag och
modifierad for jarnvag men speglar inte natverkseffekter for flodet trots hdog
komplexitet.

For jarnvag har modellen fatt restriktioner som ger trafikfloden pa en brakdel av
de verkliga. Det har anvants av VTI for att ddma ut hdghastighetsjarnvéag, och den
anvands av Trafikverket for att motivera deras forslag till nedrustning av jarnvag.
Trafik som tillkommer fran andra banor och fran utlandet beaktas inte. Till tAgens
restid har lagts halva tiden mellan ett tdg och nasta pa samma linje. Men man
reser knappast sa slumpmassigt.

Med stod av sin kalkylmodell kan Trafikverket forsvara neddragningarna och
havda att jarnvagsinvesteringar inte ger sa stor samhalls- och miljonytta. Man kan
ocksa med de resfloden modellen ger pasta att hdghastighetstag inte tar trafik
fran andra trafikslag, utan att de bara far nyskapad trafik och att de inte ger
samhaéllsekonomiskt effektiv miljonytta.

En anledning till att Sverigeférhandlarna inte foreslog Ulricehamn och och
Ljungby som stationer for hoghastighetstdg kan vara att man anvant Sampers
som trafikkalkylmodell. De har inte jarnvag idag. Da finns med Sampers inget att
berékna resandeunderlag fran. Noll multiplicerat med négot blir fortfarande noll.
De har manga fler invanare an Trands, men bara Trands beréknas ha nog
underlag eftersom staden ligger vid stambanan och redan har manga resande.

Dar héghastighetsbanor planeras ar befolkningsunderlaget inte mycket mindre an
i Europa. Man kan forvanta sig att banorna som dar far 70 procents andel av
trafiken och att flyget minskar dar restiden for taget ar under tre timmar.

Hoghastighetsbanor pa bro dka kapaciteten snabbast pa hela jarnvagsnatet
Att bygga hoghastighetsbanor ar kanske snabbaste sattet att 6ka kapaciteten pa
ovriga jarnvagsnatet. P& stambanorna 6kar den minst tre ganger nar snabbare
och langsammare trafik separeras at. Det gor att fler godstag och lokaltag kan
kora dar. Regionalsnabbtag ar tankta att g& pa hoghastighetsbanorna, men deras
fart bor inte begransas till 250 kilometer i timmen for att inte skapa
kapacitetsproblem frdn borjan utan de bor ha samma fart som Ovriga
hoghastighetstag. Stationsuppehall bor inte goras pa sparet utan pa sidospar.
Tagen bor inte for hoga kostnader dras genom staderna och tvinga till lagre fart
genom dem, dven om tagen inte skall stanna dar, utan de bor fa avlankningar
fran hoghastighetsbanan for sina stationer. Skall banan dras genom en stad bor
det ske med hogbana. Stockholm bor dock fa genomgaende spar som gar vidare
till Gavle. Slutar hoghastighetssparet i Jarna blandas tagen med 6vrig trafik och
drabbas av dess trafikstorningar, lagre medelhastighet och bristande punktlighet.
Fran Almedal finns bara tva spar in till Géteborg.



Utredningens kritik av att hdghastighetsbanorna ar att de blir mycket dyra, ger
barriarer och buller och att landskapsbilden paverkas negativt (samma sags inte
om vag) visar att Trafikverket fortfarande tanker sig konventionell banvall.
Kalkylen for hoghastighetsjarnvag Stockholm-Jonkoping och vidare till Goteborg
respektive Malmo har hojts med 90 miljarder kronor for att sékra stabiliteten i
grunden och notan slutar pa 256 miljarder kronor for 70 mil. Over trefalt mer an
bana pa bro & 1,4 miljarder kronor milen. Brofundamenten tar bara fem procent av
markytan mot for en héghastighetsbana pa konventionell banvall. Darfor blir det
inte sadana oftrutsedda extrakostnader med den.

Byggs en jarnvag pa bro far vi inte de barriareffekter som Trafikverket oroar sig
for, som med konventionellt bana. Ocksa for godstag kan byggas pa sa satt. Det
blir billigare och energisnalare genom att stora forflyttningar av jord- och
bergmassor inte behdver goras och att bana pa bro kan byggas industriellt. Pa
fem ars byggtid kan vi f& hoghastighetstrafik pa Gotalandsbanan och
Europakorridoren. Med tva ars planering kan detta vara fardigt 2022 och inte som
tidigast 2035 med konventionell bana och start bortanfér planperioden. Snabbt
byggande sparar rantor och ger snabb investeringsnytta. P& konventionell banvall
foreslas Ostlanken och Almedal-Boras byggas forst. De bor planeras om for bro
och hela hoghastighetsnatet bor byggas i ett svep for att fa laga kostnader. Oslo-
Goteborg-Kopenhamn ar troligen en &n mer trafikstark hdghastighetsbana och
bor ocksa med i det natet.

Stora ekonomiska forluster av att inte satsa pa jarnvag

Att satsa pa vag i stallet for pa jarnvag for godstrafik vore ekonomiskt forodande.
En lastbil drar tio ganger mer energi for att frakta samma mangd gods.
Infrastrukturslitaget ar sex ganger sa stort. Olyckskostnaden &r tretton ganger
hogre. Ett godstag betalar in mer i avgifter an vad det kostar staten, medan
lastbilen kostar staten dver sex kronor mer per bruttotontimme &n vad den ger i
intakter, enligt trafikkonsulten Per Corshammar. Att frakta ett ton gods en mil pa
jarnvéag kostar 90 6re men 5 kronor och 50 6re med lastbil.

Den ekonomiska forlusten av att inte bygga Norrbotniabanan ar 1 740 miljoner
kronor om aret. Priset for att bygga de 27 milen har dock stigit fran 23 till 30
miljarder med kostnadsutvecklingen. Transportkostnaderna minskar med uppat
30 procent och restiderna halveras. Anda byggs bara en mil till ett industriomrade
forst slutet av planperioden. Med dubbelspar pa Ostkustbanan och ombyggnad
av den snalupprustade Adalsbanan kan restiden med dagtdg mellan Lule& och
Stockholm bli fyra och en halv timme, en tredjedel mot nu, och dessutom
forsvinner flaskhalsarna for godskorridoren mot norr.

| gallande langtidsplan for 2014-2025 finns avsatt 109 miljarder kronor till
underhall. For att behdlla dagens funktionalitet pa jarnvag behovs 156 miljarder
kronor. For att aterstalla efterslapande underhall behdvs 36 miljarder kronor till.



Summa 192 miljarder. En néra fordubbling behovs alltsd. 11 miljarder om aret,
och pengarna skall inte tas fran investeringar. Forra aret var BNP 3 918 miljarder
kronor. Skall en procent av det ga till jarnvagsinvesteringar blir det 39 miljarder.
Alltsd 50 miljarder tillsammans till jarnvagen, pengar som kan lanas upp. Banor
skall inte byggas i sma etapper at gangen som nu utan hela banan, och
satsningarna skall inte folja statsinkomsternas svangningar upp och ner utan ha
en jamn volym over aren. Dagens smaduttande och ryckighet ger kanske 25
procent  hogre  investeringskostnader. Sveriges  kostnadslage  for
jarnvéagsinvesteringar ligger bland de hogsta i Europa.



