Remissyttrande Nationell Transportplan 2018 - 2029

Harmed lamnas vart yttrande angdende Nationell Transportplan 2018 — 2029 till Trafikverket
avseende Nationell Transportplan 2018 - 2029. Trafikverkets material &r mycket omfattande pa 553
sidor med en budgetram pa 553 miljarder kronor exklusive den kommande héghastighetsbanan
Stockholm — J6nk6ping — Goteborg/Malmao. Materialet &r valskrivet och strukturerat och beskriver
sakligt de problem som forekommer i jarnvagssystemet sasom:

e Nya stambanor

e Punktlighet

e Kapacitetsbrist

e Avveckling av lagtrafikerade banor
e Prognosutveckling

e Marknadspotential

e Miljoatagande

| texten nedan finns sidhdnvisningar som visas i upphojd parentes med sidangivelse(zz) i detta
exempel pa sidan 22 i Nationell Transportplan. Forslag pa atgarderna i Nationell Transportplan 2018
— 2029 I6ser inga av ovanstaende problem och leder till fortsatt kapacitetsbrist, forsenade tag och att
Sveriges miljomal inte uppnas. Var uppfattning ar att den Nationella Transportplanens syfte ar att
|6sa de problem vi ovan angivit i transportsystemet skyndsamt och inte vara oldsta bortom ar 2030.
Det &r en situation vi inte accepterar. Trafikverket maste leverera snabba och kraftfulla I6sningar och
inte gdmma sig bakom tidsddande processer och okunskap.

Var uppfattning om jarnvagssystemets bristande funktion

EUs medborgare ar kritiska mot Sveriges jarnvagssystem med avseende pa punktlighet — 3:e sdmsta
landet i hela Europa tillsammans med Bulgarien och Rumanien. Sverige har ett av Europas hardast
belastade jarnvagsnat tillsammans med Osterrike vilket leder till enorma samhéllsférluster och
ineffektivitet i transportsystemet till en kostnad av 12 miljarder kronor per ar. (Kalla:
http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl 382a en.pdf). Trafikverket erbjuder ett jarnvagssystem
for samhallet med 12 miljarder i forlust per ar vilket ar helt oacceptabelt.

Rapporter fran SCB och Trafikverket visar att 60 miljoner tagresor valjs bort pa grund av osakerhet
om taget ar i tid vilket varderas till 3 mdr per ar i forlorade biljettintdkter. Naringslivet forlorar 3 mdr i
forlorade affarer pa grund av osdkra godstransporter till kunder. Férseningskostnaden for samhillet
ar 5 mdr pa grund av tagforseningar. Godstag vantar pa tid att fa kéra pa sparet sa kallad “skogstid”
for 1 mdr per ar vilket orsakar Idnsamhetsproblem for godsoperatérerna. Totalt 12 mdr per ar i
forluster orsakar det svenska jarnvagssystemet pa grund av Trafikverkets prognosmodell SAMPERS
som forsatt landet i en jarnvagskris pa grund av att konsekvent underskatta trafikutvecklingen pa
jarnvagssystemet och Overskattat vagtrafikens utveckling. Ansvarig for detta ar Trafikverket och
Maria Borjesson docent pa KTH Transportanalys som vilselett beslutsfattare under lang tid.

Peak-Car har redan intraffat vilket innebar att varje bil rullar kortare totala strackor per ar an tidigare.
Det innebar att medborgarna dnskar att anvanda andra transportmedel dn bilen men kan inte gora
detta fullt ut pa grund av Trafikverkets oférmaga att leverera sékra, punktliga och tillforlitliga
transporter i jarnvagssystemet.

Befolkningsutvecklingen i Sverige adr den kraftfullaste nagonsin genom tiderna. Trafikverket bedémer
att Sveriges befolkning skall vara 10,5 miljoner invanare 2060 vilket uppnas redan ar 2020 och tros
vara 13 miljoner invanare 2060. Manga av dessa medborgare saknar korkort eller ekonomisk


http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl_382a_en.pdf

formaga att dga bil. Darutover ar 25% av befolkningen som anses vara funktionshindrade enligt TSD
Tillganglighet for funktionshindrade personer och ar hanvisade till kollektiva transporter eller
fardtjanst.

Jarnvagsunderhallet, kapacitetsbristen och marknadsefterfragan pa fler jarnvagstransporter ar sa
obalanserad att trafikinfarkter ar ett faktum i jarnvagssystemet. Nar Ostgétapendeln tvingas
reducera trafiken fran 15 minuters trafik till 20 minuters trafik pa grund av att SJ-snabbtagen ska vara
punktliga genom Ostergdtland dr det anmarkningsvart att detta ska drabba arbetspendlare. Denna
I6sning ar pinsam da endast 90% av SJ2000 tagen ar punktliga fran Hagalundsdepan. Da hjalper det
inte att Ostgdtapendeln skall reducera sin trafik for att blidka SJ. Att f ett sidospar pa Tranas station
har varit en omajlighet for Trafikverket att forverkliga till en kostnad pa 5 mkr vilket orsakat
tomgangskorningar till Sommen och Boxholm for 8 mkr per ar fér Jonkopingstrafiken, JLT som
kompenserat detta med nedlaggning av persontrafiken mellan Hultsfred och Eksjo.

Ovan namnda exempel reflekterar de konsekvenser som uppstar och som Trafikverket orsakat och
bar ansvar for och som vi nu kommer i nedanstaende text att undersoka om de strategiska
atgérderna i Nationell Transportplan 2018 — 2029 pa nagot vis aterspeglas med forslag pa atgarder
for:

e Nya stambanor

e Kapacitetsbrist

e Punktlighet

e Avveckling av lagtrafikerade banor
e Prognosutveckling

e Marknadspotential

e Miljoatagande

Nya stambanor

Sverigeférhandlingen berors inte i detta yttrande eftersom det ar Naringsdepartementet som driver
projektet ”Nya stambanor (hoghastighetsbanor) men snabbyggnation av hoghastighetsbanan pa 5 ar
till fast pris 225 mdr och finansiering ar maojlig med China Railway Construction Company och China
Development Bank som etablerar verksamhet i Sverige 2016 i Solna. Vi anser att Trafikverket
motarbetar hoghastighetsutbyggnaden med ett fardigstadllande bortom 2030 i den Nationella
Transportplanen med féljande pastaende:

”Effekter av nya stambanor. Nya stambanor for hoghastighetstag innebar stora effekter pa miljon.
Denna paverkan bestar bl.a. av intrang i vardefulla natur- och kulturmiljéer, barridrer for djur och
manniskor, paverkan pa landskapets funktioner och areella naringar samt bulleremissioner och
vibrationer. Grad av miljopaverkan beror pa grad av hdansyn och insatser, t.ex. anpassning i hojdled
och bullerskydd, for att motverka sadan. Det &r idag inte mojligt att veta och darmed beskriva
omfattning av negativ paverkan. Det &r dock klart att undvika negativ paverkan blir tekniskt mycket
svart och sa dyrt att det kan bedémas som ”“orimligt”. Negativ paverkan i sddan omfattning att
uppfyllelse av flera miljokvalitetsmal motverkas bedéms som oundviklig. Darmed &r maluppfyllelse
lagre jamfort med scenariot “ford politik”®.”

Trafikverkets beskrivning ar inte trovardig. Det ger stora positiva effekter pa miljon eftersom 4
miljoner flygresor dar flygplan som forbrukar 50 liter fotogen per mil ersatts med vaxthusgasfria
transporter vilket minskar utslappen totalt med 2% per ar i landet - den enskilt storsta reduktionen i
transportsektorn i Sverige vilket inte Trafikverket redovisar i Nationell Transportplan. Férvisso sker
intrang i natur och kulturmiljéer men alternativet vag ar langt mycket varre och som forgiftar det



omraden och vattendrag den passerar. Bilar ar inte giftfria — men tag ar det nastan (ozon).
Hoghastighetsbanor pa bro skapar inga barridrer for djur och manniskor men eftersom Trafikverket
vill bygga pa mark — vilket &r mycket dyrt mer miljéovéanligt med avseende pa CO2 och tidskravande
stammer pastaendet om gammalmodiga byggmetoder anvands av Trafikverket. Landskapets
funktion andras inte om hoghastighetsbanan byggs pa broar. Areella naringar paverkas inte av
broférlagda banor. Bulleremissioner ar en dverdrift eftersom vanliga godstag bullrar mer an
hoghastighetstag som klarar 70 dB (A) i utlandska projekt sasom i Thailand. Lastbilar och vagtrafik
bullrar mer an jarnvagstrafik i ekvivalent ljudniva. Vibrationer uppstar inte i marken om man bygger
hoghastighetsbanor pa bro men Trafikverket vill garna vélja dyra markférlagda banor med
vibrationsproblem. Det ar alltsa inte tekniskt svart att undvika negativ paverkan och det ar dessutom
billigare att bygga pa bro dn pa barriar som Trafikverket féreslar. Trafikverket bor avlastas fran
projektet varfor ett separat statligt bolag bor driva projektet. Brobanor och en snabbutbyggnad av
hoghastighetsnatet dr angelaget for att rada bot pa kapacitetsproblemet i jarnvagssystemet och
minska statens ekonomiska risker med projektet.

Kapacitetsbrist

Figuren nedan visar det jarnvagssystem som har tillganglig kapacitet 2015 vilket for exempelvis
Jonkopings lan innebar strackan Nassjo — Vaggeryd och Varnamo — Halmstad. Vi ser inget i Nationell
Transportplan som l6ser kapacitetsproblemen pa jarnvagssystemet i Jonkopings Ldn som exempel.
Det samma galler for storre delen av landet.

Kvarvarande kapaciteti jarnvagssystemet 2015
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Figur 1. Jarnvagsnat med tillganglig signal teknisk kapacitet 2015.

For att generera en pataglig 6kning av transporterna pa andra delar av jarnvagen kravs omfattande
infrastrukturatgarder eftersom de prognosticerade volymerna medfor ett mycket hogt
kapacitetsutnyttjande @3 huvudrapporten kapitel 5 om brister i transportsystemet ar det intressant
att Trafikverket papekar att alla kapacitetsproblem kommer att kvarsta i transportsystemet efter
2030 vilket vi instammer i ®¥%). | dag 4r kapacitetsutnyttjandet mycket hgt pa stérre delar av
jarnvagsanlaggningen, och kansligheten for storningar ar hog, medelhastigheten ar 1ag och det &r
mycket svart att fa tid for att underhalla banan. Det finns darfor mycket sma majligheter att pa dessa



banor mota den forvantade trafikutvecklingen. P4 banor med medelhégt kapacitetsutnyttjande kan
prognostiserad trafikutveckling tillgodoses till viss del. Dagens situation innebar att dven dessa banor
ar storningskansliga och det ar svart att hitta tid for att underhalla banan. Det finns dven risk for att
vissa banor uppnar mycket hogt kapacitetsutnyttjande under periodenm).

Med tanke pa den 6kande efterfragan fran naringslivet riskerar nu géllande planer och fattade beslut
att férsamra kvaliteten pa naringslivets transporter pa jérnvég(zz). Inom jarnvag blir det en
konkurrens mellan gods och persontransporter nar kapacitetsbrist uppstar, sarskilt i
storstadsregionerna. | takt med tjansteproduktionens 6kande andel av BNP ar naringslivets
transportbehov inte uteslutande kopplat till godstransporter, utan dven personresor (affarsresor,
arbetspendling, besdksnaring) kan antas vara en viktig insatsfaktor i naringslivets
produktionskedja'®®. Okad efterfragan pa jarnvagstrafik riskerar att éka stérningskinslighet. Med
forvantade 6kningar av godstransporter kravs ytterligare atgarder pa sikt inom jarnvag, vag och sjo.
Godstrafik pa vag blir dyrare, medan satsningarna pa jarnvag starker jarnvagstrafikens
konkurrenskraft. Risk for kapacitetsbrister pa jarnvag, trots satsningar pa jarnvag (tar tid att bygga
ut)”. Med allt fler jarnvigsféretag och en allt mer diversifierad och moderniserad fordonsflotta pa
den numera konkurrensutsatta persontrafikmarknaden, 6kar inte bara kapacitetsanspraken pa
stambanorna utan ocksa pa bangardar, uppstallningsspar och depaer. Kapacitetsbehovet pa dessa
produktionsanlaggningar ar i synnerhet kritiskt mellan taguppdragens peak-tider, dvs. mitt pa dagen
och pa natten®?. Atgarder som nya plattformar, plattformsforlangningar och planskilda forbindelser
placerade i centrala lagen 6kar stationens funktionalitet for resenaren, ger en sakrare miljo samtidigt
som det ger mojlighet till fler tagldgen och ddarmed forbattrad kapacitet. Idag brister detta pa manga
stationer, nagot som har som foljd att stationerna inte “racker till” vid vissa tidpunkter, leder till
forlangda restider och 6kar storningsrisken och sdkerheten pa stationerna®®.

Trafikverkets beskrivning ar ratt och vi delar Trafikverkets beskrivning av situationen pa
jarnvagssystemet. Vi konstaterar att den allvarliga kapacitetsbristen i jarnvagssystemet kvarstar till
efter 2030 och speglas inte i atgarder i den Nationella Transportplanen 2018 — 2029. Foreslagna
atgarder kommer for sent, ar for lite och langsamt. Har kravs det radikala omprioriteringar fran vag
till jarnvag i budgeten och snabbare agerande av Trafikverket. Det ar positivt att Trafikverket patalar
att hela jarnvagssystemet ar fullt och att mer gods pa jarnvag inte ar moijligt utan att denna tillvaxt
hamnar pa lastbilar med 4,6 ganger hogre underhallskostnader for vagnatets slitage for staten i
jamforelse med jarnvagen. Helt oacceptabel utveckling som kostar 6kad arbetsloshet i landet.

Till vinster visas kapacitetsbristkartan i Nationell plan 2018 — 2025®® och till héger visas samma
karta ur Trafikverkets rapport “Kapacitetsbrister i jarnvagsnatet 2015 — 2021” pa sidan 75. Det
framgar tydligt av bilderna nedan att det ar mer rott i rapporten ”Kapacitetsbrister i jarnvagsnatet
2015 —2021” an vad Trafikverket redovisar i Nationell Transportplan. Var slutsats ar att laget ar
mycket allvarligt inom jarnvagssystemet och inser att denna situation ar oacceptabel fram till 2030.



Figur 6.8: Kapacitetsbegréinsningar 2015

Kapaciletsbegransningar hésten 2014 \f

Figur 2. Kapacitetskarta “Nationell Transportplan 2018 — 2029 till vdanster och “Kapacitetsbrister i jarnvagsnatet
2015 -2021".
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Figur 3. Kapacitetsbegransningar 2011.

Vi noterar att kapacitetskartorna ar rédare och gulare 2011 dn 2014 och funderar pa varfér
Trafikverket redovisar en gronare kapacitetskata an tidigare i Nationell Transportplan 2018 - 2029?

Nar vi sedan jamfor kapacitetsproblemen pa vagsidan inser vi att Trafikverket har missuppfattat
situationen eftersom det ar kapacitetsproblem i jarnvagssystemet och inte i vagsystemet i jamforelse
med Tyskland. Saledes finns inget behov av atgarden enligt var mening i vagsystemet. Kartan nedan
ar fran Trafikverkets rapport “Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet” pa sidan



75. Har visar Trafikverket att det inte rader nagon kapacitetsbrist i vagsystemet i landet utan
begransar sig till ett lokalt problem i Stockholm, Goteborg och Malmoé dar det finns utmarkta
kollektivtrafiklosningar som borde kunna férhindra kapacitetsproblem i vagsystemet.
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Figur 4. Kapacitetsbegransningar i vagsystemet.

Punktlighet

Satsningar i gdllande planer beddoms bidra till férbattrad punktlighet, kapacitet och robusthet i
infrastrukturen, vilket paverkar utvecklingen mot malet positivt. Trots dessa insatser kan trangsel och
kapacitetsbrister komma att 6ka, vilket i férlangningen kan férsamra tillforlitligheten och ndjdheten
bland resendrerna. Om inte effekterna av 6kad transportefterfragan hanteras genom lésningar som
stodjer effektiv och kapacitetsstark trafik med hég kvalitet kan utvecklingen mot malet férsamras™.
Ett fungerande transportsystem pa dagens niva innebar att bibehalla dagens restider, kapacitet,
sakerhet och stérningsvolym (fel och forseningar) i forhallande till trafikering och

standard"". Naringslivet utrycker att Trafikverket brister i, dar sa &r majligt, att anpassa sina
processer for att battre fungera fér dessa forutsattningar, till exempel saknas marknadsanpassad
planering av kapacitet, det saknas ibland godsfokus vid planering av infrastrukturatgirder sasom
okad barighet, anslutningar till anliggningar, elektrifiering av banor och kraftférsérjning.

| kapacitetsutredningen gjordes ett gediget analysarbete av kapacitetsbrister i transportsystemet. P3
jarnvag pekas déar pa ett antal strackor som ar av stor betydelse for naringslivets transporter samt att
kapacitetsbristerna ar stora i de delar av systemet som har en omfattande pendeltagstrafik. Forutom
kapacitetsbrister pa de lankar som redovisats i kapacitetsrapporten finns lokala/regionala
kapacitetsbrister i terminaler och noder och i anslutningarna mellan strdk och terminaler/hamnar
Enligt basprognos for 2030 férvantas antalet strackor med stora kapacitetsproblem 6ka jamfort med
2015, vilket medfor att sarbarheten kommer att dka. | framfor allt storstadsomradena med stora
toppar i hogtrafik finns det risk att problemen 6kar under de tva mest belastade timmarna'®.
Trafikverket bedomer att det till ar 2030 inte ar mojligt att astadkomma vasentliga
kapacitetsokningar i jarnvagssystemet, utéver gallande nationell plan, inom de angivna ekonomiska
ramarna®®®.

(22)



| ett internationellt perspektiv upplever Trafikanalys transportsystemets kvalitet ha forsamrats
jamfort med tidigare ar, vilket r nagot som pa sikt riskerar att férsvaga naringslivets
konkurrenskraft®®. | vissa fall ar tillgang till terminaler i form av éppettider, tillganglighet fér andra
aktorer dn avtalskunder och samordning en brist. | andra fall &r det tillgang till 6nskade taglagen. For
jarnvagstrafiken finns en bristande tillgang till platser for underhall av vagnar och lok. For
jarnvagstransporter upplevs de administrativa rutiner som idag finns som hinder for
gransoverskridande transporterm). Ar 2014 var punktligheten for persontrafiken pa jarnvag 90,3

procent™®. Efter nagra ar med férbattrad punktlighet for jarnvigen forsimrades den igen 201429,

Ett felaktigt pastaende av Trafikverket att punktligheten varit battre fore 2014 vilket framgar av
nedanstaende tabell. Vi noterar att denna uppgift ar felaktig och visar nedanstaende tabell fran
Trafikverket som tydligt visar férseningar pa cirka 85% under de senaste 7 aren ar vanligt
forekommande. Linjen Stockholm — Malmé med 65% punktlighet och Stockholm — Géteborg med
72% punktlighet under 7 ar ar oacceptabelt. Notera att installda tag inte finns med i statistiken och
darmed ar laget varre an redovisat i tabellen. Vi dnskar att Trafikverket konkret redogor for hur de
ska l6sa punktlighetsproblemen eftersom de kommer att kvarsta fram till 2030.

Installda tg ej medréknade 2008 | 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2008-2014
Goteborg-Malmé/Képenhamn 83,6% 839% 79,9% 76,8% 91,0% 91,3% 84,7% 84,5%
Krésatag Smaland 94,9% 953% 92,3% 94,1% 935% 954% 93,4%  94,1%
Goteborg-Kalmar/Karlskrona 88,2% 86,6% 80,8% 79,4% 77,8% 83,3% 71,1% 81,0%
Géavle-Stockholm-Linkdping 89,8% 916% 80,5% 839% 853% 83,0% 86,4% 85,8%
Pendeltag i Goteborg 96,5% 97,1% 93,1% 94,0% 95,0% 95,9% 96,2% 95,4%
Pendeltag i Stockholm 93,9% 95,6% 90,5% 93,5% 94,0% 94,7% 94,3% 93,8%
Pagatdg i Skane 96,3% 94,6% 91,9% 90,8% 94,1% 94,4% 91,9%  93,4%
Regionaltag i Vastra Gotaland 93,4% 93,6% 89,0% 89,9% 90,8% 899% 91,1%  91,1%

S I QLI EElI Gl lo ] (o /SLL VLM 72 9% 79,3% 605% 73,2% 67,5% 73,3% 75,0% 71, 7%

Stockholm-Malmd/Képenhamn 64,9% 72,4% 50,7% 57,7% 758% 61,0% 71,5% 64,8%
Stockholm-Karlstad-Oslo 80,3% 74,8% 69,2% 69,7% 83,6% 59,1% 69,1% 72,3%
Méalardalstrafiken, TIM 89,4% 90,3% 83,4% 885% 89,7% 87,0% 89,6% 88,3%
Oresundstag 89,8% 87,8% 84,3% 81,7% 87,7% 88,7% 86,3% 86,6%
Ostgotatrafiken 98,1% 97,8% 91,8% 93,3% 96,0% 945% 958%  953%

Godstag 742% 75,8% 656% 68,7% 77,0% 80,0% 78,1% 74,2%

Tabell 1. Punktlighetsstatistik fran Trafikverket ej redovisad i Nationell Transportplan 2018 — 2029.

De omraden som resenarerna enligt kollektivtrafikbarometern ar minst néjda med &r information vid
stérningar och lyhérdhet for synpunkter™®. Tillgang till relevant information i alla delar av resan ar en
annan faktor. Majoriteten av resenérer dr ndjda med den information som ges under normala
driftsférhallande, men vid stérningar ar andelen nojda betydligt lagre. (21 procent av samtliga
resendrer i Svensk kollektivtrafiks matning 2014. Kundresan i kollektivtrafiken, 2015)"*®). Givet en



medelbeldggning pa 1,7 personer per personbil och tillkommande busspassagerare har forseningarna
pa vag legat ungefér i paritet med férseningarna i persontagtrafiken under 2010 och 20117

Vi kan inte acceptera en Nationell Transportplan som inte far slut pa kapacitetsbristen i
jarnvagssystemet som gor att punktligheten ligger pa runt 70%. Detta staller till det for
arbetspendling, naringsliv och ger stora samhallsekonomiska forluster. Darutéver tillkommer 22 000
funktionsstérningstimmar i infrastrukturen som for 10 ar sedan endast var 5 000
funktionsstérningstimmar. Vi konstaterar att de tva senaste Nationella Transporplanerna och
budgetarna orsakat jarnvagskaos och vill inte veta av detta i kommande Nationella Transportplan.
Ovan namnda uppkomna problem ar Trafikverket ansvarig fér och maste leverera battre till
medborgare och naringsliv.

Var uppfattning ar att den Nationella Transportplanen 2018 — 2029 pa intet satt har en ambitionsniva
inom jarnvagssektorn som ar rimlig och nédvandig for att hdava 12 miljarder i samhallsforluster varje
ar. Det ar orimligt att i ytterligare 15 ar sitta med samma problem som vi har idag for att Trafikverket
inte vet vad de behdver gora i jarnvagssystemet. Da fragar vi oss varfér har man inte gjort en
Nationell Transportplan som I6ser problemen utan istallet férvarrar dem? Sannolikt ar problemet
Trafikverkets planering och darmed Nationella Transport planer.

Prognos

Trafikverket anvander prognosverktyget Sampers som forsatt jarnvagssystemet i en kapacitetskris
och skapat dverkapacitet i vagsystemet. Vi menar att konsekvent felprognostisering ar en stor
anledning till jarnvagens problem idag eftersom prognoserna ligger till grund fér ekonomiska beslut
och inriktning i Nationell Transportplan 2018 — 2029. Ansvariga for Sampers ar Trafikverket och
docent Maria Borjesson pa KTH Transportanalys.

Prognoserna utgor bland annat underlag for samhallsekonomiska analyser av atgarder som paverkar
transportsystemet. De fungerar dven som underlag for de nationella och regionala
transportplanerna. Pa regional och lokal niva anvands trafikprognoser for exempelvis
kapacitetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt ?2. Trafikverket prognosticerar att
persontransportarbetet 6kar med 25% och godstransporter 6kar med 55% till 2030. Trafikverkets
prognoser for persontransporter bygger pa resvaneundersdkningar gjorda mellan 1994 och 2001
samt mellan 2005 och 2006. Det innebér att i dag observerade och framtida livsstilsforandringar inte
beaktas, till exempel att yngre manniskor i storstadsomradena dger och kor bil i mindre utstrdackning
an tidigare(za). | basscenariot 6kar befolkningen till 2030 med 10 procent, forvarvsarbetande med 5
procent och antalet bilar med 23 procent (23)

Enligt SCB 6kar befolkningen i landet med ca 10 % mellan 2010 och 2030, fran ca 9,4 miljoner till 10,3
miljoner vilket motsvarar en &rlig tillvixttakt p& ca 0,47%™". Trafikverket anviander en felaktig
befolkningsprognos —idag ar Sveriges befolkning 9,7 miljoner och 10,3 miljoner 2019 om 4 ar och
2030 berdknas vi vara 11,5 miljoner invanare — en felrdkning pa 1,2 miljoner invanare eller 12%. Det
ar alltsa dubbelt sa snabb befolkningsutveckling an Trafikverkets prognoser vilket slar hardast inom
jarnvagssystemet eftersom det finns stor outnyttjad kapacitet i vagsystemet.

Nuvarande emigrationsvag ar exkluderad och darfor kanske man redan uppnar siffran 2020. Om man
i prognoser drastisk underskattar befolkningsutvecklingen leder det till att Ibnsamma
jarnvagsinvesteringar visar pa svag lonsamhet istallet for mycket hog I[6nsamhet. Om man tror att
bilaggandet skall 6ka med 23% for fattiga immigranter blir det en valdsam I6nsamhet i vagprojekt
som inte uppstar. Det ar ologiskt att bildggandet skall 6ka med 23 % nar urbaniseringen 6kar och
behovet av bil i storstdderna minskar drastiskt. Trafikverket uppréattar en prognos for 2050 utan att
precisera vilken folkmangd man forutsatter samtidigt som man papekar att den ar den viktigaste



faktorn for efterfragan pa transporter. Med antagandet om underskattningen av
befolkningsmangden 2030 aven galler f6r 2050 blir avvikelsen dn storre eftersom den gamla
befolkningsprognosen férutsatte cirka 11,5 miljoner invanare mot 13 miljoner invanare enligt de
senaste statistiken fran SCB. Konsekvensen av detta att Trafikverket 6verskattar vaginvesteringar och
underskattar jarnvagsinvesteringar fordjupar trafikinfarkten pa jarnvagssystemet och glesar ut an
mer bilar i vagsystemet. Det &r anmarkningsvart att vi accepterar Trafikverkets prognosmetoder som
faktiskt orsakat dagens jarnvagskaos.

Om det faktiska utfallet fran verkligheten &r 2,9% fér persontransporter med tag'*® &r det oklart
varfor Trafikverket i denna prognos for Nationell Transportplan antar 2,1% som alltsa ar betydligt
lagre och helt i obalans mot den faktiska befolkningsutvecklingen i Sverige.

Motsvarande resonemang galler for godstrafiken som forvantas 6ka med 1,6% per ar med lag
befolkningsutveckling enligt Trafikverket™. | Trafikverkets prognos férvintas godstransporter p&
jarnvag att sjunka nagot . Under 2015 slippte OECD en rapport som pavisar en dryg fyrdubbling av
de internationella godsflédena till 2050. Naturligtvis paverkar detta olika lander och regioner pa
mycket olika satt. | synnerhet kan man anta att sjofarten kommer att hantera en mycket stor andel
av denna frakt vilket paverkar hamnstruktur och hamnstorlek. Hamnen &r dock bara en
omlastningspunkt och godset maste vidare ut i systemet och ta sig in till hamnen®. Fér
godstransporter berdknar Trafikanalys trafikarbete for godstransporter med svenska lastbilar utifran
en urvalsundersokning, utlandska lastbilar ar inte inkluderade i denna'”.

| Trafikverket omvarldsanalys forvantas godstrafiken fyrdubblas. Har ligger en underskattning av
Sveriges befolkningsutveckling som &dr dubbelt sa stor och OECD rapport om betydande 6kning av
gods som Trafikverket inte tar hansyn till. Trafikverkets bedémning ar ratt eftersom sparen ar fulla
och det gar inte att kora mer dn 32 miljarder tonkilometer i jarnvagssystemet vilket innebar att den
betydande 6kningen maste ske pa lastbil istallet for pa jarnvag pa grund av prognosfel hos
Trafikverket. Antagligen skulle godsdkningen ligga pa 2,5 % per ar. 50% av all lastbilstrafik genomfér
av utlandska lastbilar i Sverige vilket resulterar i att lastbilsstatistiken ar oanvandbar, samt att staten
forlorar enormt mycket pengar i uteblivna slitageavgifter. 25 miljarder tonkilometer 6kad
lastbilstrafik kostar i vagslitage 103 mdr fram till 2030 om denna 6kning hade skett pa jarnvag hade
det kostat 250 miljoner kronor! Staten kan alltsa spara en ansenlig mangd pengar genom att 6ka
godstrafiken pa jarnvag. Problemet var just att jarnvagen inte kan transportera mer gods pa grund av
kapacitetsbrist i jarnvagssystemet. Denna siffra baserar sig pa den laga befolkningstillvaxten som
redan ar felaktig varfor kostnaderna for vagslitage och lastbilar ar betydligt storre i framtiden.

Diskussionen om Peak Car som pagatt i Sverige gar an sa lange inte att sarskilja fran dessa men i takt
med att kollektivtrafiken blivit allt mer tillganglig i storstadsomradena finns det livsstilsforandringar
som ocksa marks av i resvaneundersdkningarna: exempelvis att unga man koér allt mindre bil medan
dldre framforallt kvinnor kor allt mer bil. Framtida fortsatta livsstilsférandringar som kan uppsta
kommer dock inte med i Trafikverkets prognoser och kan komma att paverka det verkliga utfallet i
forhallande till prognoserna®®®. Bilberoendet minskar i stiderna detta &r en internationell trend —
gang, cykel, kollektivtrafik och varudistribution prioriteras allt oftare hogre an personbilstrafiken i
stadernas och tatorternas tatbebyggda delar®. Minskad biltrafik med 12% enligt Trafikverket ar det
mest miljovanliga transportmalet men da blir problemet att jarnvagstrafiken 6kar med 83% pa ett
jarnvagssystem som inte kan ta emot 6kningen eftersom det ar fullt™?”,

Det innebar att vaginvesteringar ar bortkastade investeringar och att de jarnvagsinvesteringar som
borde ha gjorts for 10 ar sedan inte dn idag ar genomforda och maste goras blixtsnabbt kraver att
utldndska globala aktérer tar 6ver investeringarna fran Trafikverkets langsamma planering.



Trafikverket vill motesseparera fler vagar men det billigaste sattet ar att sanka hastigheten till 80
km/h och flytta 6ver pengarna till jarnvagssektorn sa att hastigheten pa spikspar kan héjas och
darmed biltrafiken minska. Men denna modul saknas i Sampers och da kan Trafikverket inte rakna ut
att det ar smart att gora. Det ar fullt accepterat av befolkningen att fa langre restider med bilen med
lagre hastigheter eftersom detta bade ar sakrare, miljovanligare och halsoframjande att sldppa ut
mindre avgaser som dessutom nu visat sig vara betydligt hogre pa grund av Wolksvagen bluffen.
Detta ser vi pa stddernas hoga partikelnivaer som man trodde kom fran dubbdack men som visar sig
komma fran dieselmotorer som varit kdnt sedan 1960-talet.

Det ar just prognosmodellerna i Sampers som orsakat trafikkaoset pa jarnvagssystemet eftersom de
uppenbarligen raknar fel och att storre delen av vagnatet har mycket gles trafik eller ar tomt.

Avveckling av lagtrafikerade banor

Trafikverket bedémer att en anslagsniva pa 22 mdr per ar ar rimlig vilket ar en héjning med 6 — 7 mdr
mot féregdende nationella plan. Ytterligare 5 mdr kravs for underhall till jarnvagen. Erhalls inte
onskade medel skall lagtrafikerade jarnvagsnatet avvecklas enligt Trafikverket. Trafikverket anger
bristande tillforlitlighet, bland annat till foljd av eftersatt underhall och brister i kapacitet i
jarnvagsnatet gor att maluppfyllelsen for saval medborgarnas resor som néaringslivets transporter
utvecklas otillfredsstéllande. Det finns en risk att tillgdngligheten férsamras i de delar av landet déar
man ir mer beroende av det lagtrafikerade vig- och jarnvigsnatet®. Trafikverket utredde for nagra
ar sedan de framtida forutsattningarna for lagtrafikerade banor och for flera av dessa banor finns
planer pa upphorande av underhall, vilket medfor ytterligare konsekvenser pa bristande majlighet av
transporter for naringslivet. Fragan om de lagtrafikerade bandelarnas framtid bér hallas levande,
men naringslivets konkurrenskraft maste ha avgérande betydelse for vilka stallningstaganden som
gors®. Trafikverket understryker vikten av att varda befintlig infrastruktur och anser samtidigt att
det ar nédvandigt att ldgga ner lagtrafikerade jarnvagar dar bristande underhall under artionden gor
det oekonomisk att vidmakthalla och upprusta banorna®®. P3 ovriga delar kommer inte dagens
funktionalitet att kunna uppratthallas och det eftersldapande underhallet kommer darmed att 6ka.
Vid en brist pa medel for att vidmakthalla eller forbattra funktionaliteten pa lagtrafikerade banor ser
Trafikverket det som nédvandigt att i stallet for tagtrafik dvervaga hur férutsattningar kan skapas for
en snabb och effektiv busstrafik. Har kan det kravas infrastrukturatgarder som majliggor
bussprioriteringar, hallplatser med mera. P4 motsvarande satt kravs att atgarder genomfors for att
hantera naringslivets behov®. For att méjliggora ett mer robust och langsiktigt hallbart
transportsystem ar det ocksa viktigt att i ett trafikslagsovergripande perspektiv analysera om all
nuvarande infrastruktur behdvs. | vissa fall kan det vara god hushallning att avveckla viss
infrastruktur om det finns fullgoda alternativ. Det kan till exempel prévas om vissa jarnvagar med
ringa trafik och lag samhaéllsnytta kan avvecklas om det finns vag, sjofart eller flyg som kan tillgodose
samma transportbehov effektivare. Med samma motiv kan dven huvudmannaskapet for vissa vagar
prbvas‘lg). | jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) for 2017 har ett antal forsamringar i funktionaliteten
flaggats upp. Det géller bland annat Kinnekullebanan, Alvsborgsbanan, Kristinehamn—Badsta,
Frykdalsbanan, Bohusbanan, Viskadalsbanan, Landeryd—Torup, Dannemora—Hallstavik och Mellerud-
Billingsfors. FOr dessa strackor reduceras hastigheten. | INB 2017 belyses dven risker for varaktiga
nedsattningar pa delar av ytterligare 22 strak*?.

| de 40 kommuner som har den samsta tillgangligheten har befolkningen sedan 1950 minskat med i
genomsnitt 30 procent, manga av dem med 6ver 50 procent. Detta samtidigt som befolkningen i
riket 6kat med 38 procentm). Nedlaggning och borttagning av jarnvagsanlaggningar utan eller med
mycket ringa trafik eller som av andra skal inte kan motiveras langre. Detta kan i vissa fall ge
maijligheter till alternativ anvandning av mark i attraktiva lagen, till exempel fér bostader eller



naringsverksamhet. Detta ar ett nytt omrade jamfort med gallande planm. En nuldagesbeddmning ar
att de flesta av banorna med mindre trafik, ringa eller ingen trafik inte kommer att kunna

trafikeras“?.

Inom Region Jonkopings Lan spelar de nedlaggningshotade banorna en central roll for en levande
landsbygd och kommer att ha &dn storre betydelse nar de nya stambanorna borjar trafikeras. Att
ersatta jarnvagar med landsvagsbuss ar en avveckling av sma samhallen vilket vi motsatter oss till
eftersom det ar miljévéanligare att kbra dieselmotorvagnar an landsvagsbussar. Trafikverket har aldrig
vid nagot tillfalle redogjort for vagar som ska laggas ner och vi anser att man skall borja i den anden
istallet. Politikerna och trafikutskottet har inte gett Trafikverket i uppdrag att lagga ner
jarnvagssystemet i Smaland. Trafikverkets uppgift ar att klimatsakra vart transportsystem och det
miljovanligaste transportmedlet &r taget dven om det ror sig om dieselmotorvagnar for
persontransporter eller dieseldrivna godstag. En primitiv atgard som att ersatta spikbefdstningen
med dagens fjadrande befastning kan hoja hastigheterna pa jarnvagssystemet med 25 % som
exempel till extremt Iag kostnad. Trafikverkets tankar om att férhindra godstransporter pa det
preferera jarnvagsnatet for naringslivet ogillas och gar emot klimatmalen for Sverige.

Miljéatagande

Inrikes transporter star for en tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser.
Koldioxidutslappen fran transporter i Sverige domineras av vagtrafiken. 2013 stod vagtrafiken for 95
procent av utslappen fran inrikes transporter. Darefter kommer luftfart 3 procent, sjéfart 2 procent
och sist jarnvagstrafiken med 0,3 procent. Om utrikes bunkring till sjo- och luftfart inkluderas blir
fordelningen vagtrafik 66 procent, sjofart 23 procent, luftfart 11 procent och jarnvag 0,2 procent(63).
Trafikanalys redovisar ocksa ett resonemang om att transporter maste betala

for de kostnader de orsakar (internalisering) for att samhallsekonomisk effektivitet ska

uppnas™. Lastbilstransporter betalar ingenting av de miljo, klimat och slitage som de ger upphov till
vilket ar 21,96 kronor per tontimme eller 0,244 kronor per tonkilometer vilket ska jamforas med
godstag 0,69 kronor per tontimme eller 0,008 kronor per tonkilometer. Det dr uppenbart att varje
lastbil som kan ta taget ar en stor ekonomisk besparing for staten. Effektiva hinder i terminaler och
snabba omlastningar mellan lastbil och jarnvag hindrar en miljovanlig positiv utveckling av
transportsystemet i Sverige.

Transportsystemet ar till stora delar inte landskaps anpassat, och trenden ar negativ.
Transportsystemet ar en stark bidragande orsak till att ett rikt vaxt och djurliv, men dven sex andra
miljokvalitetsmal, inte nas genom sin paverkan pa bland annat biologisk mangfald, ekosystem,
kulturvarden, dricksvattenforsorjning och en rad andra ekosystemtjénster(so). Jarnvagstrafik ar
miljovanligt sa orsaken till detta &r vagtrafiken. Alltsa innebar varje vaginvestering en forstarkning av
problemet med djurliv, ekosystem, kulturvarden med mera.

Samtidigt pekar Trafikverkets Klimatscenario pa att personbilstrafiken skulle behéva minska med 10-
20 procent till 2030 (jamfért med 2010) samtidigt som lastbilstrafiken inte dkar'®. Inget av detta
uppnas nar jarnvagen har kapacitetsproblem och dalig punktlighet. For att lyckas maste kapaciteten i
jarnvagssystemet forbattras radikalt men det syns inte i Trafikverkets Nationella Plan.

Vagtrafiken ar, trots stora utslappsminskningar, fortfarande en betydande kalla till de
luftféroreningar som har negativa effekter pa manniskors hélsa och miljon. Problemen ur
hélsosynpunkt ar storst i tatorter eftersom manga exponeras och slutna gaturum ger hogre halter.
Luftkvaliteten har i manga hanseenden férbattrats under senare decennier och en fortsatt positiv
trend kan skonjas for de flesta fororeningarna, men den positiva utvecklingen ar inte lika pataglig
som tidigarem). Det ar framst partiklar och kolvaten ur halsosynpunkt, samt kvaveoxider som



indikator pa luftfororeningar fran forbranningsmotorer som ar de huvudsakliga problemen ur
luftkvalitetssynpunkt. En dominerande del av de lokala utslappen av partiklar sker vid slitage och
uppvirvling fran vagbanan, frimst orsakad av dubbdicksanvindning”®. I en ny studie frdn Ume3
universitet och IVL berdknas 5 500 fortida dédsfall per ar av luftféroreningar i Sverige, varav 1 300
berdknas bero pa lokala avgaser och 200 av partiklar fran végslitage(m). Jarnvagen dodar 110
personer per ar — da inses latt att biltrafiken maste minskas i staderna. Eftersom andelen dieselbilar
och lastbilar 6kar blir luftkvaliteten samre i stdderna samt att Wolksvagen — “Lygenvagen” fifflat med
utslappsdeklarationen kan luften inte bli battre. Detta syns inte i Nationell Plan. Fordon som inte
uppfyller utslappskraven boér fa korférbud som i Schweiz.

Vagtrafiken star for ett stort halso- och miljéproblem som inte kan fornekas och det bor darfor tydligt
synas i Trafikverkets Nationella plan 2018 - 2029. For att transportera en person fran Riksgransen till
Trelleborg gar det at 12 milliliter bensin for en tagtransport. Att fardas 1814 km med bil férbrukas
cirka 125 liter diesel eller for en lastbilstransport 724 liter diesel. Att flyga motsvarande stracka
forbrukar 7800 liter flygfotogen. Fossilférbranning paverkar hdlsan mycket negativt i storstdder och
miljon med vaxthusgaser dar vagtrafiken star for 76% av koldioxidutslappen inom transportsektorn.
Darfor ar det rimligt att satsningar pa ett fungerande jarnvagssystem ar mer intressant an vagsektorn
och darfor ar var asikt att alla trimminingsatgarder i vagsektorn stryks och flyttas over till
jarnvagssektorn och att alla trimningsatgarderna flyttas over till kommunernas ansvar och
finansiering. Det finns ingen acceptans for prutningar inom jarnvagssektorn med avseende pa
trimningsatgarder och investeringsbehov.

Manga motorvagar byggdes for att halla i 40 ar och for trafiklaster under 40 ton. | dag ar
trafiklasterna 64 ton och det finns forslag pa att éka till 74 ton™®. Vi fragar oss hur Trafikverket
medvetet kan tillata att bryta ner och férstéra motorvagarna i fortid med 6kade axellaster pa 74 ton
nar vagen ar konstruerad fér 40 ton och da ar 64 ton tillrackligt. Idag syns tvarsprickor i
motorvagarna som Trafikverket morkat i sina beslut om tyngre lastbilar. Vi opponerar oss kraftfullt
mot denna utveckling da lastbilarna inte bar sina slitagekostnader pa 4,12 kronor per tontimme vid
90 km/h. Slitageavgiften for 74 ton borde vara 305 kr per timme till staten darfor motsatter vi oss
detta eftersom slitagekostnaden i jarnvagssystemet for 74 ton ar 50 kronor per timme. Det ar
orimligt att skattebetalare ska subventioner lastbilstrafiken med 255 kr per timme i Sverige.

Fordon som &r langre dn 25,25 m och/eller tyngre dn 60 ton (HCT — High Capacity Transports) kan
tillatas pa lampliga delar av vagnatet. Da kan energianvandningen per fraktad volym/vikt minska med
mellan 10 - 27%. En stor del av dagens vagnat klarar detta och mojliggér darmed en effektivare
anvindning av infrastrukturen™. Detta begriper vi inte varfor Trafikverket redovisar pa detta satt. En
lastbil forbrukar energi for 19,45 kronor per tontimme och ett tag 1,95 kronor per tontimme — det ar
en effektivisering 10 ganger st6rre sa varfor satsa pengar pa 14,20 kronor per tontimme (10 — 27%)
effektivisering med lastbil nar det ger 997 % effektivisering pa jarnvagen.

Enligt EU klarar Sverige av alla mal inom transportsystemet — utom férjérnvég(ag). | Trafikverket
Nationella Plan finns inga aktiviteter for effektivare godsbangardar dar byte mellan transportslagen
kan ske effektivare vilket dr det storsta problemet till varfor ingen marknadsokning sker. Inte heller
att Trafikverket aktiverar sig sa att lastbilsslapen kan lyftas med truck eller stéller krav att alla
lastbilsslap ska kunna lyftas ombord pa tag. Endast 40% av sldpen tillater detta. | motsatt riktning ser
vi inga initiativ fran Trafikverket att utveckla konceptet “rullande landsvag” (lastbilar kors ombord pa
tag) exempel mellan Goteborg och Oslo. Saledes finns det ingen anledning att lagga
utvecklingspengar i vagsystemet. Att minska bil och lastbilstrafiken ar det basta sattet att sanka
utslappen av vaxthusgaser och da ar det olampligt att investera i vaginfrastruktur nar
jarnvagssystemet har akut behov av kapacitetsforstarkning, battre funktionalitet och punktlighet
eftersom det knappt ger upphov till vaxthusgaser. | Nationell Plan ser vi inte denna enkla logik.



Underhall

Trafikverket skriver inget om att deras ansvar ar att forvalta jarnvagsanlaggningen pa ett sadant satt
som forhindrar att anldaggningens ekonomiska varde urholkas eller férstors vilket idag det finns
tydliga tecken pa.

Pa senare ar har det statliga anslaget till jarnvagsunderhall 6kat. Med dagens anslagsniva ar det dnda
inte tillrackligt for att atgarda det efterslapande underhallet och héja jarnvagen till den niva pa
tillganglighet och robusthet som kunderna efterfragar och forvantar sig. Det ar viktigt att
uppmarksamma att det dven inom vagsystemet finns behov av 6kade resurser for underhall, for att
sikerstilla en robust och tillférlitlig anlaggning™®. Nagot som ocksa paverkar robustheten och
behoven av underhallsinsatser 4r ambitionerna att hdja kapacitetsutnyttjandet i befintligt system, till
exempel genom langre och tyngre tag och lastbilar eller nya trafikuppldgg for personresande med fler
taglagen. Sadana forandringar innebar 6kat slitage och 6kade krav pa bland annat bérighet,
métesstationer och brokonstruktioner!™®,

Att hoja kapaciteten i jarnvagssystemet ar inte mojligt sa lange inte godstagen kor i 160 — 200 km/h
eller att persontrafiken bromsas ner till 90 km/h. Da frildggs kapacitet i jarnvagssystemet. Att kora
tyngre tag ar mycket kostnadseffektivt och kostar cirka 1 6re per bruttoton kilometer. Kostnaden att
kora ett 1400 ton godstag 500 km kostar 7 000 kronor i underhall av jarnvdgen. Att kéra samma
strécka och samma méangd gods med lastbil kostar 4,12 kronor per ton timme vid 90 km/h vilket ger
en total slitagekostnad pa vagunderhallet med 32 012 kronor. Samhallet férlorar 4,6 ganger mer
pengar pa lastbilstransporter an jarnvagstransporter. Darfor maste battre omlastningsterminaler
mellan jarnvag och lastbil byggas och mer kapacitet i jarnvagssystemet frilaggas. Kan
lastbilstransporter flyttas over till kustsjofart spar staten mycket underhallspengar men mycket lite
om jarnvagstransporter flyttas over till sjofart eftersom sjofart paverkar utslapp av vaxthusgaser och
slapper ut forsurande svavel.

For att i ovrigt effektivisera jarnvagsunderhallet pagar arbete med att ta fram ett system for
anlaggningsinformation som kommer att ge Trafikverket stéd i att fa en utvecklad bild av
jarnvagssystemets funktionalitet och status'®. Vi instimmer och konstaterar att nir endast 20 kronor
per 100 kronor hamnar i jarnvagsanlaggningen finns det en enorm potential till forbattringar. Bra
lander i Europa nar 50 kronor per 100 kronor och kan banor stdngas av med jamna mellanrum eller
att man systematiskt infor enkelsparsdrift pa natten och dubbelsparsdrift pa dagen kan enorma
summor sparas for underhallet. Att det finns ett asfaltshal i vidgen kan man leva med men ett
ralsbrott kan vi inte leva med da konsekvenserna ar katastrofala, eller att 2014 ars 70 solkurvor ska
upprepa sig med livsfara som insats. Vid prioriteringar anser vi att samtliga vaginvesteringar kan
frysas under planperioden, vagunderhallet kvarsta men att héjda axellaster inte ska tillatas da detta
forstor vagarna och leder till 6kade underhallskostnader. Tunga lastbilar gar bast pa rals dar
rullningsmotstandet &r lagre, transporten energieffektivare och sdkrare. Allmanheten vill dven
forbjuda lastbilstrafik pa helgerna sasom i Tyskland for att 6ka trafiksdkerheten och undvika att méta
fulla lastbilschaufforer fran farjorna eller trétta cabotage forare som lever under oanstandiga
forhallanden.

Att stérre sammanhangande strak 27% - har avser Trafikverket att % del av vara stambanor &r daliga
ur underhallssynpunkt'?®. Det innebir att punktligt resande mellan Stockholm — Géteborg/Malma &r
en omojlighet da andelen nerkord bana &r sa stor och ska vara sa under 12 ars tid. Detta ar
oacceptabelt.

Ovrigt

Det sker en utveckling mot elektrifiering av fordon och farkoster. Ett koncept ar elvagar, dar
tunga fordon drivs med elektricitet som tillfors fran infrastrukturen ungefar som foér sparburen



trafik. Tunga fordon kraver sa mycket kraft att stromfoérsorjningen maste finnas inbyggd

i vagens infrastruktur, till exempel genom att strom 6verfors till fordonen via system i vagkroppen
eller genom qutledningar(zo). Exempel pa lI6sningar som provas ar elvagar och HCT13, vilka relaterar
till godstransporter pa Iandsv;’a’g(21). Trafikverket har glomt att samma system redan finns men med
rals, jarnvagen alltsa. Att transportera ett ton pa jarnvag kostar 9 6re per ton och med lastbil 55 6re
per ton. Det &r synnerligen Idnsamt for staten att investera i godstransporter pa jarnvag.

Trafikverket avser att bygga 5 planskildheter mellan vag och jarnvag vilket man gjort de senaste 10
aren®. D& tar det 198 &r att bygga bort plankorsningarna — under denna tid ska alltsa 2 192 personer
do i plankorsningsolyckor vilket motsvarar 10 ar vagtrafikdédsfall.

Banavgifterna'™ innebir att varje resa som en medborgare genomfar kostar 12.30 kr i banavgift till
staten. Dartill kommer moms pa 6% och en biljett mellan Malmo — Lund kostar cirka 35 kronor vilket
ger moms pa 2.10. Det ar allts en mycket kraftig kostnadsokning for resenarer som tagoperatérerna
ska kompensera for och vi anser att detta slar fel om inte drivmedelsskatten hojs betydligt for att
halla samma diskrepans mellan trafikslagen. Storsta forlorare pa banavgifterna ar LKAB som far
betala oskaliga avgifter cirka 1,5 mdr per ar.

Slutsats

Trafikverkets Nationella Plan 2018 — 2029 bidrar till att konservera jarnvagens problem under
overskadlig tid och orsaka 12 miljarder i samhallsforluster per ar vilket goér Trafikverket till en dyr,
ineffektiv och dalig forvaltare av jarnvagsanlaggningen.

Den Nationella Transportplanen kan inte godkannas i sin nuvarande utformning eftersom det saknas
atgarder for att |6sa jarnvagens problem vilka vi inte kan leva med ytterligare 15 ar.



Bilaga A
SAMMANFA

TTNING Trafikverket

For att utveckla ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem har Trafikverket identifierat
ett antal 6vergripande utmaningar och vilka insatser som kravs for att méta dem:

* Urbanisering

en innebar skilda forutsattningar i storstad, mellanstora stader och

landsbygd, vilket maste beaktas.

* Att dstadkom

o Forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik i storre stader med omnejd

och mellan viktiga malpunkter ska forbéattras.

o Tillganglighet och robusthet ska sakerstéllas i mindre orter och pa landsbygd

dar vagen ar det enda alternativet.

o Inrikes flygtrafik ska sakerstalla tillganglighet 6ver ldnga avstand, medan jarnvagen
har stor betydelse for medellanga avstand.

0 Begrénsade anslag innebér tuffa prioriteringar — vilket kan drabba olika delar

av landet pa olika sétt.

ma ett robust system kraver atgarder och prioriteringar.

0 Att uppratthalla funktionaliteten pa dagens niva kraver dkade resurser for drift
och underhall och det bér prioriteras i forhallande till storre investeringar.

o Trimningsatgarder kan minska stérningskansligheten och starka kapaciteten i
flaskhalsar.

o Effektiva och palitliga logistiska floden &r en viktig forutsattning for naringslivets
konkurrenskraft. Atgarder krévs for att stirka alla trafikslag, inte minst

sjofartens mojligheter for inrikes transporter.

o Infrastrukturen maste klimatsakras, for att effekten av extrema vadersituationer,
starka vindar och stora vattenfléden ska minska.

* Ny teknik kan &ndra behov och krav och skapa nya majligheter.

» Utslappen av

Kommentar:

o Effektivare anvandning av befintlig infrastruktur kan dka kapaciteten eller frigéra
ytor till andra andamal.

o Ny teknik kraver flexibilitet i planering, styrning och anvandning — kraven

pa och behovet av infrastruktur kan snabbt férandras.

0 Nya lésningar ska testas genom utvecklingsinsatser och demoprojekt.

véxthusgaser fran transportsystemet maste minska.

o Styrmedel kravs for att driva pa utvecklingen mot energieffektivare fordon och
logistik (val av trafikslag och fyllnadsgrad) samt dvergang till fornybar energi.

o Det &r svart att identifiera infrastrukturatgarder som har betydande effekter
pa utslappen av vaxthusgaser. Stora infrastrukturinvesteringar loser inte
klimatproblemet.

o Inriktning pa drift, underhall och trimningsatgarder som stodjer en hallbar
transportforsorjning.

Forsta punkten om urbanisering pastar att jarnvagen har betydelse pd medelldnga transportavstand.
Felaktigt. Jarnvagen har avgérande betydelse for langvaga godstransporter till urbaniserade omraden

dar exportham

nar sékerstéaller naringslivets ld6nsamhet och faktureringsgrans. Jarnvéagen ar helt

avgorande i urbaniserade omraden for att undvika trafikinfarkter pa gatusystemet i stiderna samt att
forsorjning ar mojlig for lagavionade medborgare som hanvisas till stadernas ytteromraden med lagre
boendekostnader.

Trafikverket anser att drift och underhall ska prioriteras fore stora investeringar. Felaktigt. Stora

investeringar i

jarnvagssystemet ar absolut nédvandiga for att hdva samhallsférluster om 12 mdr per

ar, forbattra punktligheten, hava kapacitetsbristen i jarnvagssystemet, mota den stora
befolkningsékningens behov av person- och godstransporter, samt skapa det hallbara
transportsystemet och darmed fé stérre marknadsandelar i transportsystemet. Trafikverkets hallning
ar destruktiv och passiv.



Pastaendet att trimningsatgarder kan minska storningskansligheten och starka kapaciteten i
flaskhalsar. Detta galler vagsystem men inte jarnvagssystem. Trimningsatgarder fungerar bra pa
motorer men inte pa stel jarnvagsinfrastruktur dar signalsystemet bestammer kapaciteten i
flaskhalsen inget annat. Att starka kapaciteten i en flaskhals ar felaktig strategi — flaskhalsen ska bort i
jarnvagssystemet eftersom dess paverkan ar 10 — 15 mil ifran flaskhalsen och paverka stora delar av
jarnvagssystemet. En vaxel som inte fungerar i Stockholm genererar férseningar och missade
anslutningar i Nassjo, Alvesta och Hassleholm som exempel.

Trafikverket patalar att effektiva palitliga transportfloden ar en viktig forutsattning for naringslivets
konkurrenskraft. Ratt. Men varfor fungerar inte Norra stambanan déar Trafikverket orsakat flera
ursparningar, sankt hastigheten till 70 km/h och orsakat stor ekonomisk skada pa Norrlands
naringsliv.

Trafikverket anser att det &r viktigt att klimatsékra jarnvagsanlaggningen och det &r en bra tanke.
Varfor bygger man da inte brobanor pa det nya hoghastighetsnatet utan lagger det pa jarnvagsbankar
som kan dversvammas. Ologiskt.

Trafikverket anser att effektivare anvandning av infrastrukturen kan 6ka kapaciteten eller frigora ytor
till andra andamal. Problemet ar att det rader kapacitetsbrist pa jarnvagssystemet och det innebar att
fler tag inte far plats pa sparen. Det kora alltsd s& mycket tdg som ar mojligt och behovet ar storre. Det
ar alltsa fulla spar och tomma vagar i Sverige.

Trafikverkets mal ar att utslappen av vaxthusgaser fran transportsystemet maste minska. Styrmedel
kravs for att driva pa utvecklingen mot energieffektivare fordon och logistik (val av trafikslag och
fyllnadsgrad) samt 6vergang till fornybar energi. Jarnvagsfordonen har den hogsta méjliga
energieffektiviteten samt hogsta transportkapacitet. D& ar det rimligt att transportkopare ska kunna
vilja godstaget — men pa grund av bristande tillforlitlighet valjs alternativet bort pa grund av att det
rader kapacitetsbrist i jarnvagssystemet.

Trafikverket tycker att det ar svart att identifiera infrastrukturatgarder som har betydande effekter pa
utsléappen av vaxthusgaser. Stora infrastrukturinvesteringar léser inte klimatproblemet. Detta ar
provocerande okunskap fran Trafikverket. Just stora infrastrukturinvesteringar I6ser problemet med
vaxthusgaser. Flygresan Stockholm — Malmo ersétts med nara nollutslapp fran flyget. Varje flygplan
forbrukar 3000 liter flygfotogen pa 600 km vilket ar 50 liter milen, lastbilen och bussen 4 liter milen
och taget noll. Kan inte Trafikverket detta?



