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Sammanfattning

Vi tycker Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029 i huvundsak ir
genomarbetat. Den relativt stora andelen medel till utveckling och underhall av
jarnvéig motiveras vil med behovet utifrin identifierade problem och brister i
trafiksystemen.

Vi har dock synpunkter p4 materialet som vi sammanfattar (nedan; rubrikens siffror
refererar till motsvarande avsnitt i forslaget till NTP). Synpunkterna utvecklas i

hilacan,

(1.1) Regeringens uppdrag

Forst efter remisstidens utgdng kommer en detaljerad analys av effekter pa trafik-
och transportarbete, vilket forsvirar bedsmningen av NTP:s m3lnppfyllelse sirskilt
betriffande "Omstillning till ett av viirldens forsta fossilfria vilfirdslinder”.

(2.3.1) Persontransportprognoser

JamfGrelsealternativet bor till skiflnad frin nuvarande trendframskrivning utga frin
klimatmaélen och strivan i Parisavtalet att begriinsa den globala
temperaturh&iningen till 1,5°C.

Trafikverket beh6ver ett prognosverktyg som ger mer trovirdiga resultat for
ldngvaga tidtabellsbunden kollektivtrafik in den implementerade versionen av
Sampers som kar leda till felbedémningar i prioritering av jirnvigsutbyggnader.

(8.4.1) Fordonsutrustning ETCS (ERTMS)

Statligt stéd till fordonsutrustning av ETCS &r angeliget. Stodet bor i forsta hand
riktas till konstruktion och typgodkinnande av fordonsutrustning,
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(8.4.2) Langa godstag (LTS)

Trafikverket behéver revidera planerna for lingre, tyngre och storre godstag (LTS).
Vi foreslir dessa mal:

1) Hela striickan Hamburg Maschen—Malmé—Hallsberg ska kunna trafikeras med
1050 m ldnga godstig (inklusive lok)

2) Fortsatt utbyggnad for lingre godstig ska inriktas pa etappmalet 750 m men
slutma3let 1050 m i inrikes godstrafik

3) Systemeffekterna (férbittrad kapacitet pé hirt belastade banor och bittre
ekonomi i godstrafiken) méste beaktas och vi efterlyser ett snabbare genomforande
och ytterligare iinkar.

{10.2) Trafikverkets utbyggnadsstrategi fér héghastighetsjdrnvig

Forslaget till NTP saknar sviil en milmedveten satsning pé nya stambanor som
tillréckliga alternativa investeringar om de nya stambanorna inte byggs ut
fullstindigt inom 15-20 ir. Det medfér att planférslaget enligt vir bedomning har for
lite fokus att 16sa kapacitetsproblemen pd Vistra och Sédra stambanorna och de
allvarligaste kapacitetsproblemen kommer att férvirras under perioden, med
effekten att jarnviigsgods och tigresande kan komma att flyttas 6ver till andra
firdmedel. En brist i underlaget ir att det saknas bra metoder for effektbeddmning
med hénsyn till kapacitet och framtida férseningar vid en dynamisk utveckling.

(10.2.3) Sparsystem pa nya stambanor

Val av ballastfritt spr eller konventionellt ballastspar bér ske utifrin
livscykelkostnad (LCC) p4 respektive delstriicka. De geotekniska forutsittningarna
spelar en viktig roll.

(10.3) Hastighetsstandard pa de nya stambanorna

Vi forordrar en mélstandard pa 320 km/h, men att méttliga avsteg frin denna
Lasiigheissiandard Kan goras nar de lokaia terrangiorhallandena ir svira i syfte att
minska byggkostnader och diirmed n3 ett bitire samhiillsekonomiskt utfall. I ovrigt
skulle 250 km/h medféra ligre efterfrigan pa tigresor vilket ger simre utbud av
tigtrafik och mindre nyttor in 320 km/h. Lénefinansiering av en visentlig del (mer
an 10 %) bor enligt vir bedémning évervigas for ett snabbare genomforande.

(11) Forsiag pa atgérder per strak
Foljande objekt saknas i planfrslaget men ir sa angeligna att de bér 6vervigas for
NTP 2018-2029:

¢ Légre lutningar for tyngre godstig pd strickan Sundsvall-Kramfors

e Snabbtigstrafik i 250 km/h for att korta restiderna framfor allt pi Sodra
stambanan

¢ Utbyggnad till fyra spdr dven i “gluggen” Lund C-Hogevail.

2(7



Detta remissvar har utarbetais av forskare Oskar Froidh, institutionen for
Transportvetenskap, och forskare Jonas Akerman, institutionen fr hillbar
utveckling, miljévetenskap och teknik (SEED), bida vid skolan for arkitektur och

Sﬁ Karlsson
Rektor

Bilaga Motivering och fordjupning av KT'H:s synpunkter
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Bilaga till Yttrande dver Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-
2029 (dnr TRV 2017/32405)

Motivering och fordjupning av KTH:s synpunkter

(1.1) Regeringens uppdrag

I direktiven nimns utmaningar som NTP ska hantera. Den forsta utmaningen som
ndmns dr "Cmstillning till ett av viirldens forsta fossilfria vilfirdslinder”.
Transportinfrastrukturen kan i férsta hand adressera denna utmaning genom att
forbitira infrastrukiuren i6r transportslag med lag klimatpaverkan, och dirmed
bidra till ett skifte av transportslag. Effekterna av NTP vad giller utvecklingen av
resande och godstransporter med olika transportslag ir siledes centralt for att
kunna bedoma hur vil denna utmaning hanteras. Darfor dr det anmérkningsvirt att
det inte innan remisstidens utging har publicerats nigon sidan analys. En detaljerad
analys av effekter pé trafik- och transportarbete ska inte lamnas férrdn 31 januari
2018, dvs. lingt efter remisstidens utging.

(2.3.1) Persontransportprognoser

Det jimforelsealternativ (referensscenario) som man anvinder i de
samhiillsekonomiska kalkylerna bor innebiira att klimatmilen nis. I Parisavtalet,
som inte nimns i forslaget, sfigs att vi ska striva efter att begriinsa den giobala
temperaturhdjningen tll 1,5°C, och minimikravet borde vara mélet om maximalt 2°C
temperaturhdjning. Att utgd frin ett jimforelsealternativ som nér dessa beslutade
mdl istillet for att som nu ntgl frin ett trendscenario dir inte minst vigtrafiken dkar
kraftigt (med 31 %} &r viktigt av foljande skil: Den storsta nyttoposten nir en ny vig
eller jirnvig byggs ir i regel restidsvinsten. Om trafiken i jimftrelsealternativet blir
storre 54 okar ocksa tringseln och dirmed Gverskattas foljaktligen tidsvinsterna av
nybyggd vagkapacitet. Detta gor siiedes att den samhaliisekonomiska nyttan kan
dverskattas visentligt jimfort med ett alternativ dir trafikvolymerna iir liigre och
klimatmélen faktiskt nds.

Enligt en utvirdering (Heyhastighetstog i Sverige. 2016)* ger den implementerade
versionen av prognosverktyget Sampers bristfilliga resultat i analys av olika utbud
pé jirnvig. Det ir dirfor tveksamt om Trafikverket kan basera investeringsitgiirder
pi prognoserna, eller om man riskerar felbeddmningar. Problemen &r storst med
langviiga tidtabellsbunden kollektivtrafik. Sampers saknar nu bland annat en modell
for utrikesresor, kan av resursskél inte prognosticera multimodala
kombinationsresor till exempel med tig-flyg, eller konkurrens mellan operatorer.
Effekten av storre systemfdrindringar riskerar att underskatias. Det ir mycket
angeldget att man rimlighetsheddmer prognosresultaten och att utveckla alternativ
som ger bittre resultat for lingviiga kollektivirafik #n nuvarande Sampers.

{8.4.1) Fordonsutrustning ETCS (ERTMS)

Vi tycker att statligt stéd till fordonsutrustning av ETCS ir angelaget for att
internalisera kostnader (frimst fordonsutrustning) och nyttor (frimst
infrastrukturen) inom jirnvigssektorn vid inférande av ERTMS. Stédet bor riktas till
konstruktion och typgodkinnande av fordonsutrusining i forsta hand medan

! Johansen, K. W., Lindberg, G., 2016: Hgyhastighetstog i Sverige. Beregningsverktgy og resultater. T@I
rapport 1537:2016
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serieinsialiation i regel dr mer Gverkomiiga kostnader, Mindre vanliga dragiordon
kommer i annat fall att riskera att slopas och skrotas vilket i férsta hand drabbar
andrahandsmarknaden och smé operatorer, vilket i sin tur minskar hela

e |
jarnvigssektorns konkurrenskraft, Vad som sagts ovan giller iver muscifordon men

dir kan det behovas stid dven till installation.

(8.4.2) Langa godstag (LTS)

Trafikverket behdver revidera planerna for lingre, tyngre och stérre godstig (LTS) i
syfte att dels (a) anvinda linga godstig som en kostnadseffektiv
kapacitetsutbyggnad, (b) forbéttra forutsittningarna for jirnvigsgodset genom
bittre ekonomi och konkurrenskraft och (¢} for ett strategiskt stillningstagande i
internationell godstrafik.

Vi féreslir dessa méil;

1) Lingre godstig ska kunna umyttja maximal tiglingd Hamburg Maschen—
Malmé—Hallsberg. For nirvarande medges 835 m i trafiken Tyskland~Danmark
men i Danmark byggs en ny bana som medger 1000 m tiglingd som ir en optimal
tiglingd f6r manga tig med modernt ellok. Ett stéllningstagande frin Trafikverket
att hela strickan upp till Hallsberg ska kunna trafikeras med 1000 m linga godstig
(1050 m inklusive lok) skulle forbittra férutsitiningarna for den internationella
godstraﬁken och spara kapacitet pd Sédra stambanan och Oresundsbron som béda
ir hogt belastade.

2) Fortsatt utbyggnad for langre godstég ska inriktas pd etappmélet 750 m men
slutmadlet 1050 m i inrikes godstrafik. Det innebér att m&tes- och férbigingsspar ska
goras tillrickligt 1dnga vid alla om- eller nybyggnader och att de tills vidare kan
anvindas med samtidig infart med 750 m linga godstag, vilket sparar métestid och
forbittrar kapaciteten.

3) Systemeffekterna miste beaktas och det finns mycket som talar for ett snabbare
scuuuu.uxnuuc ocit ali ddeia bavor inkluderas du i Trafikverkets Iors1ag inie minst av
sérbarhetsskél. Vi féreslar att dven Stockholm-Gévle—Sderhamn, Givle—Storvik
och Stilldalen-Frovi inkluderas utéver de banor som redovisas i objektanalysen for
LTS.

{10.2) Trafikverkets utbyggnadsstrategi for hdghastighetsjérnvig

Forslaget till NTP 2018-2029 saknar sdvil en mélmedveten satsning pg nya
stambanor som tillrickliga alternativa investeringar om de nya stambanorna inte
byggs ut fullstindigt inom 15-20 dr. Det medfor att planfdrslaget enligt var
bedémning har for lite fokus att 16sa kapacitetsproblemen pé Vistra och Sodra
stambanorna och de allvarligaste kapacitetsproblemen kommer att férvirras under
perioden. Konsekvensen skulle bli att basprognosens efterfrigeskningar i gods- och
persontrafik inte kan tillgodoses vilket medfor 6verflytining av jarnvigsgods och
tagresande till andra fardmedel.

En brist i underlaget &r att det saknas bra metoder for effektbeddmning med hiinsyn
till kapacitet och framtida foérseningar vilket gor att kapacitetsvinsten som nya
stambanor ger (i form av 6kad tillf6rlitlighet och 6kad méjlighet att anpassa
trafikutbudet till efterfrigan inom savil fjirrtrafik, regionaltrafik som godstrafik)
inte syns fullt ut. Den dynamiska utveckling som kan bli faliden av ett mer
Kapacitetsstarkt och stabilt jirnvigssystem bér inte underskattas.
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{10.2.3) Sparsystem pa nya stambanor

Spérsystem pd de nya stambanorna bér viljas utifrin livscykelkostnad (LCC), det vill
siiga med hénsyn till s3vil anliggningskostnad, underhéllskostnader och eventuella
trafikavstingningar. S&vil ballastfritt spAr som konventionellt ballasterat spar
anvinds i 320 kim/h p& motsvarande banor i viirlden.

Trafikverket (2017)2 har tidigare framfort att LCC-kostnaden fér ballastfritt spar ir
sa pass gynnsam att man bor vilja detta i forsta hand. Men Trafikverkets tidigare
stillningstagande med genomgaende ballastfritt spir baserades p& antagandet att
grundfirstiirkning med példick beh6vs pi 18sare jord cavsett spdrtyp. Kan man néja
sig med konventionellt spir med ballast som har visentligt stirre
justeringsméjligheter i hdjd- och sidled och majliggér enklare och billigare
grundfdrstirkning minskar anlidggningskostnaden pi 16sare jordar. Qavsett
sparsystem fir spiren bara ligga ett fital millimeter fel i h6jd- och sidled for att héga
tighastigheter ska kunna bli aktuellt. For att sékerstilla ett bra sprliige kriivs darfor
goda justeringsmdjligheter av sparet, inte minst pa delstriickor dir sittningsrisken ir
betydande.

LCC-kostnaden talar dock for ballastfritt spir pa broar, 1 tunnlar och pi fast grund i
ovrigt. Val av spartyp bér foljaktligen ske utifrin LCC-kostnad pa respektive
delstricka med beaktande av att minimera antalet 6vergingar mellan spérsystemen.

(10.3) Hastighetsstandard pa de nya stambanorna

Frigan dr mycket beroende av finansieringslosning och ett utdraget genomférande
med firdigstillande av de nya stambanorna langt fram i tiden sprider visserligen
kostnaderna men minskar viisentligen nyttorna och kan inte ge den 8kning i
tillginglighet och omstillning mot ett fossilfritt transportsystem som det firdiga
systemet kan ge. Linefinansiering av en visentlig del (mer dn 10 %) bér enligt vér
beddmning dvervigas for ett snabbare genomforande.

Valet av tighastighet pi de nya stambanorna bdr giras sa att trafik med
héghastighetstag ger stora tillkommande nyttor (tillginglighet och miljd) genom att
attrahera flygresenérer till tiget, och ocksd ge mycket korta restider pa
mellanmarknaderna. Forslaget med topphastighet 250 km/h ger lingre restider och
pir inte restidsmélen som satis fér 320 km/h. Det gkulle minska konkurrenskraften
sarskilt mot flyg och ge firre tagresenirer mellan Siockholm/Milarregionen och
Skine/Kopenhamn respektive Goteborg/Vistra Gotaland den dagen hela
hoghastighetssystemet ir firdigbyggt. En ligre hastighetsstandard som ger en
mindre efterfrigan leder ocksa till siimre utbud for resenirerna. I en
helhetsbedémning bér firdmedlens externa kostnader inkluderas och en bittre
internalisering av flygets externa effekter i framtiden skulle gynna tigets
marknadsandel.

Den strategi vi forordar ar att mattliga avsteg frin vald hastighetsstandard kan goras
nér de lokala terréingforhillandena ir svira i syfte att nd ett biittre
samhillsekonomiskt utfall men att behélla en mélstandard (se ovan) pi 320 km/h
(&ven om man néjer sig med 250 km/h vid trafikstart). Valet av spirgeometri
(kurvradier etc.) ir foljaktligen en nyckelfrdga. Sparets anlagda dosering
(rélsforhdjning) bor tekniskt ocksd kunna 6kas nar hastigheten &kas.

* Ny hoghastighetsjirnvig. Kostnadsreducerande Stgérder. Uppdrag nr 64 fran Sverigeférhandlingen
2017-08-30. Trafikverket rapport 2017:172
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(11) Forslag till atgérder per strzk

En angeligen godssatsning som bor provas i planen ir att lutningarna Sver 10 %o pé
Adalsbanan strickan Sundsvall-Kramfors bér byggas bort si att striket
Ostkustbanan—Botniabanan kan trafikeras med tyngre godstig (se fiven LTS, 8.4.2).

Det kommer att under 2020-talet uppsté en efterfrigan pi snabbtig i hogre
hastighet upp till 250 km/h for att korta restiderna pa i férsta hand Sédra
stambanan, cavsett nya stambanor, vilket bér dvervigas i NTP 2018-2029,

Vidare saknas en l6sning av “gluggen” Lund C-Hégevall (ca 0,8 k) dir vi ser det
som angeldget att bygga ut till fyra spir under planperioden liksom resten av
strickan mot Malm?.

Kapacitetsutbyggnad av Sodra och &ven Vastra stambanan dr angeléigen och en
minimidtgird for att 6ka kapaciteten generellt dr att bygga om for lingre godstig
utéver de 3-6 linga godstig per dygn som planeras i LTS (se vira synpunkter om
8.4.2 och 10.2, ovan).
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