Granskningsyttrande Inriktningsunderlag infor NTP 2022 - 2037

Inledning

Greta Tunberg har i FN i september 2019 gratande i talarstolen patalat politikers tomma ord
och svaga handlingskraft for att stoppa den globala uppvarmningen. Politikers svaga
agerande mot fordonsindustrin ar det storsta globala miljoproblemet som enkelt kan 16sas
om man fasar ut diesel- och bensinmotorer och ersitta dessa med el-, bréansleceller och
vatgasmotorer. Detta har jairnvagssektorn till stor del redan genomfort med elektrifiering och
vatgasdrivna fordon i manga Europeiska lander — men Trafikverket ratar vatgasdrift pa
lansbanor, trist inkompetent och efter 6vriga lander som vanligt.

Jarnvagen har gatt fran anga via diesel till eldrift och vatgasdrift utifran rent ekonomiska
orsaker, samma vig kommer vagtrafiken att gora.

Utgangspunkten i granskningen ar att undersoka om Trafikverkets inriktningsunderlag for

NTP 2022 — 2037 uppnar minskade koldioxidutslapp med effektivaste tekniska l16sning och
ett klimat smartare samhiélle bade for gods och persontransporter utan negativ paverkan av
arbete och naringsliv samt negativa samhallseffekter.

Internationella Energikommissionen IEA konstaterar jordens problem i nedanstaende tabell:

Transportmedel 2017 2050

Bil 2 biljoner kg CO. 8,4 biljoner kg CO.
Buss 1 biljon kg CO. 3,6 biljoner kg CO.
Flyg 7,5 biljoner kg CO, 19 biljoner kg CO.
Summa 10,5 biljoner CO. 31,0 biljoner kg CO.
Tag 0,04 biljoner CO, 0,09 biljoner kg CO.
Totalt 10,54 biljoner CO. 31,09 biljoner CO.

Tabell 1. Jordens totala utslipp av CO. Gr 2017 och 2050. Kdlla: IEA/ICAO.

CO. utsldappen pa jorden kommer att tredubblas pa grund av vag och flygtrafik till 2050 och
utslappen for jairnvag 6kar obetydligt. Den effektivaste 16sningen ar att forbjuda diesel- och
bensinmotorer 2030 som Danmark, Norge genomfort och det belastar inte Trafikverkets
kostnader.

Att gora en Infrastrukturplan fran 2022 till 2037 innebéar extrema risker da vi befinner oss i
en energiomstillningsperiod dar Trafikverkets omvarldskompetens har stora brister och
fargas av Maria Borjessons felaktiga analyser — da blir ocksa resultatet fel och kan inte
korrigeras med ldnga Nationella transport planer — nya behov hamnar pé en oandlig
vantelista — dodens lista.

Planeringsmetodiken leder till onodiga samhallskostnader for staten och stor miss-match
med framtiden. Medborgarna kommer kidnna att transportpolitik inte kan leva med tiden. I
30 ar har vi sett hur kostnadsférdyringar forskjuter alla investeringar in i en framtid da vi ar
doda och blir Angestskapande for barn — de kan aldrig 4ndra en Nationell Transport Plan
2022 - 2037. I tre nationella transport planer ser vi hur perversa investeringar hamnar i
Stockholm och 6stra Smalan, Dalarna, Skiane, Narke, Varmland och landsbygden blir utan



investeringar. Vad ar det for nytta att investera i Stockholm som har buss, bil, sparvagn,
smalspar, normalspér, tunnelbana, bergbana (Skansen) och sparviag nar landsbygden bonar
och ber om att fa erhélla ldnsjarnviagen med skarvspar som skulle fa halverade restider med
skarvfritt spar och viatgasmotorvagnar.

Trafikverkets prognoser har varit felaktiga i 30 ar vilket orsakat att 0,25 miljoner tag inte far
plats pd sparen 2019 och vigarna star tomma storre delen av dygnet. Trafikverkets
samhéllsekonomiska berakningar saknar troviardighet och ar helt felaktiga i forhéllande till
det faktiska utfallet, pervers 6vertro pa viginvesteringar och stoppande av
jarnvagsinvesteringar. Trafikverkets synsatt ar unikt i Europa och gar emot all vetenskap fran
IEA som forutspar global utveckling av jarnviagssystemet for gods och hoghastighetstag.
Trafikverket vill inte ha ndgot av detta scenario.

Med ovanstaende erfarenheter fran tidigare Nationella Transport Planer fran Trafikverket
med grova obalanser mellan storstad och landsbygd ar det en uppenbar risk att
transportsystemet havererar pa grund av felsatsningar skapade av Trafikverkets felaktiga
prognoser, samhéllsekonomiska kalkyler, effektsamband och teknisk okunskap om framtida
energiomstallning i samhallet. Principen ar att Stockholm har fler invédnare dn Goteborg och
darfor hamnar pengarna i Stockholm, men problemet ar att det gar 3 gdnger mer lastbilar i
Goteborg och Skane an i Stockholm som behdver ett transportsystem an mer dn Stockholm.

Befolkningsokningen i Sverige med 1,1 miljoner invanare till 2040 och med 2,4 miljoner
invanare till 2060 innebar 62 miljoner fler tagresor per ar vilket kraver 250 000 fler
persontag pa sparen och fordubblade godstransporter vilket kraver 300 000 fler godstég for
att vi ska vara kvar pa oforiandrade nivaer mot 2019. Om sparen ir fulla idag s ar de ocksa
fulla 2060 eftersom vi inte kommer att kunna kora 550 000 fler tdg som behovs 2040 av
klimatskal. Detta kan politiker dndra pa om de ldgger ner Trafikverket och later
naringsdepartementet eller infrastrukturdepartementet styra utvecklingen istéllet.

Nedan foljer Trafikverkets pastdenden som sedan granskas och kommenteras. Mycket som
Trafikverket skriver ar av ordinar kvalitet och saknar ofta teknisk forstaelse mellan teknik
och milj6 men ar full av beréttelser runt problemen istéllet for atgarder mot problemen.

Inriktningsunderlag 2022 — 2037

Trafikverket skriver att en central fraga ar hur klimatmalen kan nés pa ett kostnadseffektivt
och héllbart sitt. Vara analyser visar att en omfattande elektrifiering av fordonsflottan, ett
okat inslag av biodrivmedel och hogre brianslepriser behovs for att na mélet till 2030.

Pastdendet innebdr att Trafikverket inte beh6ver gora ndgon ny infrastruktur pa vdagndtet
eftersom elektrifiering och vditgasfordon kommer att levereras av fordonsindustrin.
Regeringen kan pdskynda omstdllningen med forsdljningsforbud for diesel- och
bensinmotorer och upphora med reseavdrag for bensin- och dieselbilar.

Trafikverket kan konstatera att underhéllsbehoven okar pa bade vag och jarnvag, bland annat
till foljd av trafikokningar, eftersatt underhall och forandringar i anlaggningsmassan.

Regeringen kan bromsa kostnaden for vdgslitaget genom att forhindra extra tunga
lastbilstransporter (HCT) som forstor vagarna genom att sdinka axellasterna istdllet med
konsekvensen att lastbilarna far 1 eller 2 extra hjulaxlar. Det dr alltsa billigare att Sveriges



85 000 lastbilar har fler hjulaxlar dn att dyr vdginfrastruktur forstors av lastbilarna som
Trafikverket foreslar.

Vigledande for inriktningsunderlaget enligt Trafikverket ar ett trafikslagsovergripande
forhallningssatt, fyrstegsprincipen samt de transportpolitiska principerna.

Det ar ddrfor obegripligt varfor omlastningsterminaler for 6verflyttning av gods fran
lastbil till jarnvdg saknas som dtgdrd i nationell inriktningsplan och att Trafikverkets
terminalavgifter pd jdrnvdgen dr 4 ganger hogre dn i Tyskland. Ett effektivt hinder for
gods pd jarnvdg.

Trafikverket bekraftar att prognoserna for trafikutvecklingen ar behiftade med osikerheter
av olika slag, bland annat eftersom omvirldsvariabler som framtida befolkning och
ekonomisk utveckling ar osdkra.

Sa har det varit i 30 ar ddr vdgtrafiken grouvt 6verskattats och tagtrafiken grovt
underskattats. Eftersom prognosmodellerna fortfarande dr fel blir NTP 2022 — 2037 ocksa
grovt obalanserade till vidgens fordel och till jarnvdgens nackdel.

Trafikverkets kianslighetsanalyser ger ett osdkerhetsintervall pd omkring 20—40 procents
okning av personbilsresandet till 2040, och omkring 35—60 procents 6kning av tigresandet.

Ar detta realistiskt? Om man har oséikerheter stérre dn 5 % ska man inte gora berdkningar
och prognoser eftersom de blir opdlitliga och fel.

Ett konkret exempel dar den faktiska utvecklingen 2010 - 2019. Medelkorstrdckan med bil
per person har minskat fran 669 kilometer per person ar 2010 till 649 kilometer per person
och ar en nedgdng med — 3 % per person. Logiskt innebdr det att nedgangen fortsdtter med
nuvarande utveckling till 2040 med ytterligare - 3 % till 630 kilometer per person och ar,
Trafikverket prognostiserar tvdrtom en uppgdng med 20 — 40 % - resultaten dr inte
trovdrdigt.

P& motsvarande sdtt resonerar Trafikverket om tdgresor. Tagresandet har okat fran 1191
kilometer per person ar 2010 till 1415 kilometer per person dar 2020 vilket dr en uppgdng
med 19 %. Logiskt innebdr att uppgdangen fortsdtter med 19 % till 2040 vilket dr 1681
kilometer per person och Gr. Om héghastighetsjdrnvdgen byggs tillkommer 12 miljoner
resendrer vilket ger ytterligare 524 personkilometer per person, totalt 1939 kilometer per
person och ar en 6kning med 37 %. Sannolikt stimmer Trafikverkets prognos for
Jjarnvdgstrafik men inte for vdgtrafik.

Transportsektorns klimatmal ar att utslappen fran inrikes transporter (exklusive flyg) ar
2030 ska vara 70 procent lagre dn ar 2010, och vara i princip noll ar 2045. Detta uppnés utan
investeringar fran Trafikverket eftersom fordonsindustrin inom kort tillhandahaller el- och
vatgasbilar.

Ddarfor dr vdgelektrifiering bortkastade skattemedel, el-vdgar dr alltsa inte
kostnadseffektiva for samhdllet och blir en parentes i historien 6ver misslyckade
samhallsprojekt.

Trafikverkets analyser visar att det dr kostnadseffektivt att nd klimatmdlen genom en
kombination av omfattande elektrifiering, hogre andel fornybara drivmedel och hogre
brdnslepriser. Det betyder att komponenter fran alla tre faktorerna fordon, drivmedel och
ett transporteffektivt samhdlle ingar. Trafikverkets pastdaende dr felaktigt eftersom el-
vdgar med kontaktledning for lastbilar dr meningslost eftersom vdtgaslastbilar finns
tillgdngliga idag. Fornybara drivmedel som biobrdnsle dr meningslost da CO, utsldppen dar



102 gCO-/kWh och viitgas 45 gCO-/kWh och elvigar 125 gCO./kWh vilket bevisar att
biodiesel dar bdttre dn elvdgar ur klimatsynpunkt men bdst dr omstdllning till vdtgas vilket
Trafikverket inte anger. Hogre drivmedelspriser skadar samhdllet om man hojer bensin-
och dieselpriserna men ar fullt mojliga att géra med vdtgas eftersom energieffektiviteten dr
3 ganger hogre och darfor kan staten tjdna betydande skatteintdkter pa vdtgas men inte pa
bensin och diesel utan att det ger negativa konsekvenser for ndringslivet och medborgarna.

Trafikverket skriver, for att na en fossilfri transportsektor ar en omfattande elektrifiering
nodvindig. Elektrifiering tar dock tid, &ven om utvecklingen av laddbara fordon nu gar
snabbt, eftersom fordonsflottan omsitts relativt langsamt. For att eldrivna fordon ska kunna
f4 en dominerande marknadsposition kravs omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur i
nartid.

Flera skdl talar for att det offentliga bor ta ett aktivt ansvar for att initiera och koordinera
denna utbyggnad, i samverkan med kommersiella aktorer. Trafikverkets pdstdende dr
felaktigt eftersom det dar bildgaren som star for sin egen hemladdstation i hemmet och det
behovs bara 300 vdtgastankstidllen i Sverige vilket kan byggas pa 4 ar. Trafikverkets
antaganden och pastaende dr fel och kostnadsdrivande for staten. Vill staten na
klimatmalen dr vdtgas en effektiv l6sning for att na tidpunkten 2030. Med elvdgar nds inte
klimatmalen.

Det betyder att brinslekostnadshéjningarna drabbar den tunga trafiken hardare an
personbilstrafiken, vilket ar ett problem for naringslivets konkurrenskraft.

Trafikverkets pastdende dr felaktigt om man kor vdtgaslastbilar sa far lastbilen halverade
energikostnader i jamforelse med diesel och ddrmed blir lastbilstransporter lonsammare
dn dagens lastbilstransporter.

Trafikverket pastar att forbattrade alternativ (tag, cykel, ga) kan dock bara i blygsam
utstrackning bidra till att minska transportsektorns klimatutslapp. Det beror framfor allt pa
att vagtrafiken ar sa mycket storre dn de andra trafikslagen. Det innebar att 4ven en stor
relativ 6kning av ett annat trafikslag motsvarar en liten relativ minskning av vagtrafiken.
Dessutom ar overflyttningseffekter oftast relativt sma. Nar transportvolymen okar till f6ljd av
en forbattring bestar huvuddelen av 6kningen vanligen av nygenererade transporter, inte av
overflyttning frdn andra trafikslag.

Trafikverkets pdastdende dr felaktigt eftersom tag kan halvera restiderna i jamforelse med
bil pa landsbygden och i storstdderna. Det samma gdller for cykel eftersom hdlften av alla
biltransporter 1 115 814 000 resor dr kortare dn 5 km och kan de ersdttas med el-cykel och
cykel vilket skulle det sciinka CO. utsldppen med 557 907 ton CO.. Trafikverket gor en
snedvridet och forenkling till vigens fordel och sdger att det dr ingen idé att gora
ndgonting annat dn det vi gor nu — och da sker ingen fordandring sa klart.

Trafikverket skriver att pa vigsidan gar nedbrytningen allt snabbare, och bade det 1dg- och
hogtrafikerade viagnétet forsamras successivt. Detta beror pa att Trafikverket hojt
axellasterna pa lastbilarna 74 ton som forstor vigarna.

Ddrmed har Trafikverket medvetet skjutit 6ver kostnader till staten och bidragit till att
investeringarna i vdaginfrastruktur forstors istdllet for att bevaras.

Trafikverket kan konstatera att de resurser som kravs for att genomféra namngivna
investeringsatgirder i enlighet med den géllande nationella planen tillsammans med de
resurser for vidmakthallande som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet, till
exempel nar det galler hastighet, barighet och kapacitet, inte kommer att rymmas inom de



totala ekonomiska ramar som anges, forutom mojligen inom den hogsta ramnivan (996
miljarder kronor) som avser en sextonarig planperiod.

Och da kommer det dnda inte att finnas utrymme for nagra nya investeringar utover de
som finns i den gdllande planen. Av varje 100 kronor som satsas pa underhall sa hamnar
enbart 20 kronor i underhdllsarbete i sparet. Har forsvinner 8o kronor i
Trafikverksorganisationen utan att underhdllsarbete utfors. Dyrare forvaltare finns inte i
Europa. Att man inte kan tillfora nyinvesteringar under 16 ar i jarnvdgsndtet dar inte
acceptabelt eftersom hela jarnvdgsndtet dr fullt idag — da kan man ju inte géra en plan
utan att forbdttra jarnvdagens kapacitet eftersom det behévs koras 550 000 fler tag 2040.

Kostnadsindex for investeringar och underhall av transportinfrastruktur har under de
senaste tio dren okat betydligt mer dn konsumentprisindex. For att resurserna ska ge storre
nytta arbetar Trafikverket med att utveckla produktivitet och innovation inom branschen.

Samma problem finns i Norge ddr Jernabneverket fick 6kade kostnader. Detta l6stes med
bildandet av BaneNor och Nye Vejer A/S som dr en statlig aktor som konkurrerar med
BaneNor och som radikalt sinkt kostnaderna for infrastrukturprojektmed minst 30 %.
Svenska politiker kan gora det samma med Trafikverket och bilda ett nytt statligt
infrastrukturbolag for investeringar eftersom det dr betydligt billigare dn vdrldens dyraste
infrastrukturforvaltare Trafikverket.

Trafikverket pastar; det paverkar dock inte det faktum att vigobjekten i den géllande
nationella planen generellt sett 4r mer samhallsekonomiskt lonsamma an jarnvagsobjekten.

Trafikverkets pdastdende dr snedvridet eftersom en tagresendr betalar cirka 2 kronor per
kilometer (Arlandabanan 7 kr/km, Oresundsbron 5 kr/km) for en resa utan klimatutsléipp
och en bildgare betalar bensin 1,40 kr/km med en klimatpaverkan pa ytterligare 1,40
kr/km som dr gratis, totalt 2,80 kr/km. Det dr alltsG mer samhdllsekonomiskt lonsamt for
staten att satsa 1 krona pa jarnvdg och fa 3 kronor tillbaka i samhdllsnyttor dn att satsa 1
krona i vdginvesteringar som orsakar ytterligare 2 kronor i kostnader for staten. Sa
rdknar EU, Danmark, Osterrike och Finland men inte Trafikverket som rdiknar fel.

Trafikverket anser att de tgarder som kan genomforas istillet for de nya stambanorna
innebar betydligt storre samhallsekonomiska nyttor.

Pastdendet dr grout felaktigt eftersom 12 miljoner resendrer kommer att dka tag for 12
miljarder kronor per ar vilket ger en dterbetalningstid pa investeringen pa 20 dr. Men
Trafikverket anvdnder felaktiga samhdllsekonomiska kalkyler och vilseleder beslutsfattare
med kalkylerna att hoghastighetsjdarnvdg dr samhdllsekonomiskt olonsamt ndr det dar
foretagsekonomiskt lonsamt.

Trafikverkets uppfattning om genomforandet av Nya stambanor ar helt korrekt och papekar
stora fordelar att detta genomfor av en separat statlig organisation.

Trafikverket patalar att av persontransporterna sker drygt 70 procent av det totala resandet
med bil, métt i personkilometer. Det regionala resandet (resor under tio mil enkel vig) utgor
drygt 70 procent av allt resande. Dessutom ar 50 % av alla bilresor 1 115 814 000 resor
kortare an 5 kilometer.

I detta finns en stor klimatpotential genom att ta bort bilar i storstdder ddr det finns
utbyggd kollektivtrafik och sdtta upp klimattullar som forhindrar korta bilresor vilka kan
ersdttas med cykel och el-cykel. Ett helsvetsat spar i landsbygden halverar restiderna med
tdg och hjdlper ddrmed gods och persontrafiken att vara barkraftig eftersom bilresandet
minskar. Att utveckla snabb regionaltrafik med tdg inom 10 mil stimulerar medborgare att
ldmna bilen vid stationen och f& snabba infarter till storstdderna.



Trafikverket redovisar inga atgirder for att sikra stationsmiljoerna fran drog- och
alkoholpaverkade stationer samt mot stolder och tjuveri.

Detta dr mycket viktigt och man kan ju fraga sdg varfor forekommer inte detta pa vara
flygplatser men pa jdarnvdgsstationer — jo darfor att det dar Trafikverket som forbiser
riskerna for ett tryggt resande for barn och kvinnor.

Trafikverket arbetar inte enligt EU:s principer i "The Grean Deal” ddr 4 biljoner kronor
satsas pa vdtgas och Trafikverket forstar inte att 2021 dr “Year of the Ratlway” eller fojer
EU:s Mobility Plan som krdver utbyggnad av hoghastighetstag.

Trafikverkets inriktningsplanering anger att utsldppen fran inrikes transporter kan minskas
pa tre satt:

¢ energieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster

e fornybara drivmedel och el i stéllet for fossila drivmedel

¢ minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhille.

Har visar Trafikverket grov okunskap. Vitgasfordon med brdnsleceller till lands och sjoss
har 3 ganger hégre energieffektivitet dn elektrifiering. Om Trafikverket avser vdtgas som
fornybart brdansle dr oklart eftersom man stdndigt anger biodiesel som l6sning.
Inriktningen borde ha foljande punkter istdllet:

e Forbud mot forsdljning av diesel och bensinmotorer 2030 inom vdgsektorn

e Utbyggnad av vdtgasinfrastruktur for jarnvdag och vdg

e Hastighetsuppgraderingar pa hela jarnvdgsnaitet sdrskilt i landsbygd bidrar till
okad kapacitet.

Trafikverket anger brister i underhall av jairnvagen som ett problem.

Men problemet dr skapat av Trafikverket som lider svar kompetensbrist och outsourcat de
flesta ingenjorer som tekniskt forstar hur en jarnvdgsanldggning fungerar.

Nollvisionen for vdgen dr en fin tanke men det krdver i sd fall hastighetssdnkningar till 70
km/h och forbud att kora bil vid halt viglag och ishalka. Jdrnvdgen har redan nollvisionen
for passagerare vilket innebdr att all 6verflyttning frdan vdg till jarnvdg bidrar till att
nollvisionen for vdgtrafik ldttare kan uppnds. Det dr alltsa sléseri att satsa pengar pa
trafiksdkerhet ndr det effektivaste dr att ta bort trafik ur vdgsystemet och ersdtta med
Jjdrnvdg eftersom hoghastighetstdg idag har hogre sédkerhet dn flyget.

Trafikverket skriver att ny teknik behover inforas pa ett sddant satt att Iosningarna blir bade
effektiva och hallbara och inte medfor att sdrbarheten i transportsystemet okar.

ERTMS ar ett exempel pa att Ryssland kan blockera hela det svenska jarnvdgssystemet
genom att styra satelliterna. Turkiet forstar denna fara och anvdnder uteslutande
fiberkabel for att styra tagtrafiken. Trafikverket flyttar 6ver styrningen av tagtrafiken med
ERTMS till Ryssland och tappar kontrollen i Sverige.

Trafikverket skriver att konkurrenskraftiga godstransporter ar viktiga for landet.

Problemet dar att mer godstag inte far plats pa jarnvdgen idag och kommer ddrfor inte
heller fa plats pd jarnvdgen i framtiden 2040. Det innebdr att alla okade godsvolymer
hamnar pa lastbil 449 miljoner ton gods pa lastbil okar till 1 miljard ton gods pa lastbil
2060. Att bibehdlla dagens dieselmotorer dr alltsa en katastrof for att na klimatmdalen. El
och batterilastbilar har inte den rdckvidd som behovs men vdtgaslastbilar fungerar
utmadrkt pd langa strdckor. Trafikverket gor heller ingenting Gt att skapa ett rikstdckande



ndt med omlastningspunkter mellan lastbil och jiarnvdg likt Schweiz, Osterrike och
Baltikum. Trafikverket har dessutom 4 ganger hogre pris for omlastning dn Tyskland vilket
Trafikverket inte har ambition att sinka kostnaden.

Ett problem som politiker madste ta tag om dar att straff beskatta alla lastbilssldp som inte dr
konstruerade for att lyftas vid omlastning. Endast 30 % av lastbilssldpen har denna
formdga vilket hindrar manga lastbilstransporter att utforas pa jarnvag. Trafikverket har
inte forklarat detta problem.

Trafikverket anser att for jirnvagstransporternas attraktivitet har kapacitetstilldelningen
sarskild betydelse. Det ar den process som samordnar olika jarnvagsforetags onskemél om
taglagen. Den nuvarande processen behover effektiviseras pa flera sitt, sa att mojligheten att
erbjuda attraktiva godstagsliagen okar, mangden dndrade och outnyttjade taglagesbokningar
minimeras, och moéjligheten att &ven med kort varsel erbjuda taglagen forbattras.

Problemet dr att jarnvdgssystemet dr fullt och att 250 000 tdg nekades tagligen sa har dar
det bara fragan om tomma ord frén Trafikverket som inte kan realiseras. Ar vattenglaset
full sa ar det fullt.

Trafikverket skriver att det finns i dag kapacitetsproblem pa flera delar av stambanorna, och
for att lyckas flytta 6ver godstransporter till jarnvag kravs investeringar och underhall i
jarnvagsnatet. Flertalet regioner menar att multimodala transportkedjor behover utvecklas.

Detta dr ett bra exempel pa konsekvensen av Trafikverkets felaktiga prognosmodeller och
samhdllsekonomiska kalkyler som orsakat kapacitetskaoset pd jdrnvdgen och tomma
vdagar.
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Figur 3. Kapacitetsutnyttiande under maxperiod tva fimmar 2019

Sedan 2008 har det varit rott i jarnvdgssystemet och ingenting hdnder med problemet fran
Trafikverkets sida. Forstar inte folk att dr det rétt och gult pa kartan kan man inte kéra fler
tdg och att 550 000 fler tdg maste fa plats till 2040?

Trafikverkets manar att det finns behov av langre och tyngre lastbilstransporter (HCT), och
satsningen pa barighetsklassen BK4 bor fortsatta och utvecklas.

Tyngre lastbilar forstor vaginfrastrukturen och staten far skenande kostnader for
vdgunderhdall. Problemet kan undvikas med att komplettera med 1 eller 2 extra hjulaxlar
istdllet. Det kan inte vara meningen att HCT ska forstora anldggningstillgdngarna i
vdgndtet som Trafikverket vill satsa pa. Brobyten skall ske till BK4 ndr dldre broar skall
ersdttas i ovrigt kan det inte vara skdligt att bygga BK4 broar enbart for HCT.

Trafikverket anser att det beh6vs en méngfald bland fossilfria drivmedel och en kombination
av styrmedel och en langsiktig klimatanpassad energipolitik.



Helt meningslost ndr vdtgas dr det EU “Green Deal” pekar ut som ersdttning till fossila
drivmedel. Har tar inte Trafikverket hansyn till verkligheten.

Trafikverket foreslar inte ett viktigt styrmedel for dieseldrivna lastbilar sGsom
kilometerskatt. Det dr fullt befogat att lastbilar betalar en kilometerskatt da deras
klimatkostnad dr 3,63 kr/tkm och for jarnvdg 0,21 kr/tkm. Med vdtgaslastbilar skulle en
klimatavgift pa 0,15 kr/tkm vara mojlig samtidigt skulle det ge stora skatteintdkter for
staten.

Trdangselskatt 1 Stockholm och Goteborg bor hojas kraftigt eftersom lastbilstrafiken i dessa
omrdaden kommer att fordubblas. Notera att 32,5 miljoner ton gods kors pa lastbil i
Goteborg stad och hdlften i Stockholm stad samtidigt som jarnvdgssystemen dr
igenkorkade i bade Goteborg och Stockholm. Det dr helt orimligt att Trafikverket genom
bluffprognoser och samhdallsekonomisk kalkyler forsatt Sverige i denna situation.

Trafikverket anser att elektrifieringen kan ske med batterier, elvagar eller vitgas som alla
driver elmotorer.

Elvdgar dr inget att satsa pa eftersom det ger kostnader till staten. Vitgasinfrastruktur dr
mycket kostnadseffektivt och halverar driftskostnaderna i jamforelse med bensin och diesel.
Laddinfrastruktur ska ligga pa bildgaren eftersom bilen parkeras i bostaden under natten
med hemladdning.

Trafikverket vill tillata 1angre lastbilar skulle medfora stora samhallsnyttor, och de
nodvandiga kostnaderna for atgarderna bedoms vara marginella i ssmmanhanget. I
synnerhet tillsammans med mdgjlighet till tyngre lastbilar pa lampliga delar av vagnatet skulle
detta ge stora transportnyttor, samtidigt som dven miljo-, trafiksiakerhets- och slitageeffekter
ar positiva. Arbetet med att tilldta langre och tyngre lastbilar bor darfor paskyndas.

Helt fel antagande av Trafikverket eftersom okad lingd pa lastbilar leder till fler
dodsolyckor pa vdgarna och tyngre lastbilar leder till vigslitage som gor vdgarna
trafikfarliga med stora spardjup som vattenfylls eller isbeldggs eftersom vattnet inte kan
rinna undan och fryser. Det finns inga utredningar som stodjer Trafikverkets uppfattning.

Godstransporter pa jarnvdg dr mycket lonsamt. Men pG grund av kapacitetsproblemet 1
jarnvdgssystemet blir godstdgen stdende 5 timmar 1 vdntetid bade 1 enkelspar och
dubbelspar pa en 24 timmars transport. Dessutom har medelhastigheten for godstag
sjunkit markant pa grund av stora kapacitetsproblem i jairnvdgssystemet. Det dr alltsG
Trafikverket som gor godstransporter olonsamma pad jarnvdg pd grund av
kapacitetsproblem.

Trafikverket anger att marknaden for eldrivna personbilar viaxer och forvantas fortsatta oka.
Vitgas ar en energibarare som lange varit under utveckling. I dag har ménga
fordonstillverkare av bade personbilar och lastbilar introducerat modeller som drivs av
vatgas, och det finns langtgaende planer for utokade satsningar inom omradet.

Det dr anmdrkningsvdart att Trafikverket inte anger ett enda ord om vdtgasjdrnvdgsfordon
som finns i ett 10-ldnder nu med enorma framgangar for oelektrifierade jarnvdgsnditet.

Trafikverket anser att utvecklingen ar beroende av infrastruktur for energiforsorjning oavsett
teknik (laddningsstationer och vatgasstationer). Effekterna ar kopplade till bade ett
fossiloberoende (el, vitgas och biodrivimedel) och energisnalt vigtransportsystem.

Har visar Trafikverket grov okunskap. Exempelvis produceras vdtgas ur vatten med hjdlp
av energi fran vattenkraft, vindkraft eller solceller och har inte alls behov av fossilbrdnslen



for vdatgasproduktion som kan ske i stor skala under en 6vergdngsperiod och svensk el
produceras inte med fossilbrdnslen.

Trafikverket anser att den batteritekniska utvecklingen kan pa langre sikt mojliggora eldrift
av storre plan. Med en passagerarkapacitet pa omkring 190 passagerare och en rackvidd pa
drygt 100 mil skulle da omkring halften av alla avgangar i varlden — och alla svenska
inrikesavgangar — kunna ersattas med elflyg.

Grov logn av Trafikverket. Pa grund av batteriers tyngd finns inte denna mojlighet.
Ddaremot kommer vdtgasflyg att losa detta problem. Dessutom dr det bekvdmare att Gka
hoghastighetstag pa strdackor upp till 100 mil som konkurrerar ut flyget pa det avstandet
visar verkligheten.

Trafikverket borde inse att de kan kora de gula vigfdrjorna med el. Men det finns ju ingen
ansats att gora det fran Trafikverkets sida.

Trafikverket skriver; for luftburen kommunikation innebar det generellt att hogre kapacitet
leder till kortare rackvidd, vilket gor att det kravs fler basstationer och mer fiber dn den
teknik som anvands i dag.

Dagens kommunikationsinfrastruktur har sannolikt inte tillrdcklig kapacitet for ett digitalt
och uppkopplat transportsystem. ERTMS dr luftburet och da blir det trafikkaos pa
jdrnvdgen tyvdrr.

Trafikverket ondgor sig 6ver kompetensbrist och skyller pa externa aktorer utan att nimna
ett ord om att de sjidlva har en Jarnviagsskola i Angelholm och att de har lararresurser for att
utbilda kompetent personal.

Trist attityd. Konsekvenser av kompetensbrist kan vara tidsforseningar,
kostnadsokningar, icke ideala losningar och nedprioritering av annan verksamhet, vilket
sannolikt blir betydligt mer kostsamt dn kostnaden for redovisade Gtgdrder. Okunskap
kostar pengar och forklarar varfor Trafikverket dr vdrldens dyraste
infrastrukturforvaltare.

Trafikverket anser att den helt 6vervigande delen av transportsektorns klimatutslapp
kommer fran vagtrafiken. Vagtrafikens klimatutslapp kan minskas pa tre sétt:

e genom elektrifierade och effektivare fordon
e genom att ersitta fossila drivmedel med biodrivmedel och el
e genom att minska det fossildrivna trafikarbetet.

Var och en av dessa faktorer ar forenad med en samhillsekonomisk kostnad, som dr summan
av samtliga samhallsnyttor och samhallskostnader, inklusive alla relevanta
héllbarhetsdimensioner och héallbarhetsrestriktioner.

Trafikverket pdstar att det uppstar kostnader for att klimat anpassa vdgtrafiken vilket dr
en missuppfattning. Vitgasfordon kops av foretag och personer inte av Trafikverket, fossila
drivmedel ersdtts med vdtgas och bekostas inte av Trafikverket, forsdaljningsforbud av
diesel och bensinfordon 2030 kostar inte Trafikverket nagonting alls. Har bevisas att
samhallsekonomiska kalkyler dr vilseledande och grovt missvisande mot verkligheten.

Ett annat exempel pa Trafikverkets vilseledande information dr marginalkostnader. Det
gor att tydligheten med miljoproblemen blir otydliga. Darfor skall man komma thag att en
bil sldpper ut 200 gCO./km, en tagresendr 2 gCO,/km oavsett marginalkostnader. En
lastbil sldpper ut 832 gCO./km och ett godstag ndra noll 1,3 gCO-/km.
Samhdllsekonomiska berdkningar visar inte detta problem — det bara forsvinner.



Ett tydligt vilseledande argument Trafikverket anvdnder dr att de ambitiosa
Jjarnvdgsinvesteringar som dr beslutade i den nationella infrastrukturplanen. De
investeringar vars klimateffekter berdknats kostar tillsammans ndra 170 miljarder kronor,
och berdknas minska transportsektorns klimatutslapp med omkring 0,1 procent. Ett
konkret exempel dr att om 12 miljoner resor per ar utfors med flyg eller bil mellan
Stockholm och Goteborg/Malmé med medelreslingden 450 kilometer orsakar detta 90 kg
CO. per resa 1,1 miljoner ton CO. till en kostnad av 13 miljarder kronor per dr. Aker dessa
personer tag istdllet blir utsldppen 0,9 kg CO. per resa totalt 10,8 tusen ton CO:- till en
kostnad av 130 miljoner kronor per ar. Det innebdr att 170 miljarder kronor i investering
dr dterbetald pa 13 ar denna sanning undviker Trafikverket att formedla.

Trafikverkets prognos anger att efterfragan pa godstransporter férviantas 6ka med drygt 50
procent mellan 2017 och 2040 och na en niva pa cirka 156 miljarder tonkilometer ar 204o0.

Det betyder i Goteborg att 981 lastbilar per dygn blir 1962 lastbilar per dygn i Goteborg,
utan harda atgdrder mot dieseldrivna lastbilar kommer luften i Goteborg bli sa dalig att
det ger 6kad dodlighet bland Goteborgare.

Trafikverket redovisar 50,3 miljarder tonkilometer for 2017 och Trafikanalys redovisar 42
miljarder tonkilometer ett fel pa + 20 %. Detta dr ett konkret exempel pa att Trafikverkets
prognoser for vdgtrafik dr helt oacceptabel.

Tabell 4. Inrikes godstransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder tonkilometer
-r TRAFIK O erncnrrnan
Fardmedel Prognos Prognos ANALYS

2017 2040

Jarmvag 214 305
Sjofart 321 525

vag 50,3 732
Summa 104 156 Lastbilstrafik 2017

Trafikverkets prognos dr med antagandena i basprognosen beraknas biltrafiken vixa med 27
procent till 2040. Ar 2008 kordes det 6 350 miljoner kilometer och 2019 6 700 miljoner
kilometer en 6kning med 350 miljoner kilometer pa 10 ar dvs 5 %.

Trafikverkets antagande dar att vdgtrafiken ska 6ka med 27 % till 8 509 miljoner kilometer
medan den verkliga trenden dar 7 387 miljoner kilometer en felrdkning pa 15 %.
Vigtrafikarbetet dr grovt overskattat.

Trafikverket prognostiserar att tigresandet beriaknas 6ka med drygt 50 procent i
basprognosen. Ar 2019 transporterades 14 716 miljoner pkm och 2005 var det 8 936 miljoner
personkilometer en 6kning med 60 %. Trafikverket antar i basprognosen att ar 2040 ar det
22 074 miljoner personkilometer. Trenden dr en 6kning pa 86 % det vill saga 27 372 miljoner
personkilometer en felrikning pa 24 %. Okningen ir fullt realistisk eftersom
hoghastighetsbanan prognostiseras med 12 miljoner resenarer motsvarande 5 400 miljoner
personkilometer.

Man kan anta att Trafikverket inte rdknar med hoghastighetsbanan generering av
personresor i sina prognoser. Jdrnvdgstrafiken kan alltsa transportera fler resendrer men
sanningen undviks av Trafikverket.



Nedanstaende tabell visar Trafikverkets prognosfel 1,5 % arlig tillvdxt och utfall 3,3 %. Felet
dr grout eftersom felet ackumuleras i 20 ar och blir da 30 % prognos och verklighet 66 %
fran utgangsaret. Samtliga prognoser har kraftigt underskattat tillvixten i
regionaltagsresandet. Det dr oklart vad det beror pa. Trafikverket spelar dum eftersom
prognosmodellerna dr felaktiga for tag och 6verdriver vagtrafiken helt enkelt och levererar
oseriosa prognoser som grund for planerade infrastrukturdatgdrder sa det blir tomma
vdgar och fulla spar.

Tabell 9. Arligt tillvéxt personresande med regionaltag, prognos respektive utfall, procent

. Arlig tillvaxt -
Arlig tillvixt utfall (t.o.m.

- prognos 2018)

Genom-
snittligt
prognosfel

Publicerat

ar

Samplan 1997-2010 1999 -25 1.0 54

Vagverket + Banverket
2006-2020

Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) -8 15 33
Trafikverket 2010-2030 b 2015 -5 24 13

2009 -12 2,9 4,3

Enligt Trafikverket har prognoserna under 1980- och 1990-talen 6verskattade utvecklingen, i
vissa fall kraftigt. Liksom for vagtransporterna verkar trenden ha brutits efter finanskrisen
2008 — transportarbetet ar fortfarande lagre dn toppen 2008—-2010, trots att det varit
hogkonjunktur en lang period efter det. Precis som for vagtransporterna ar det oklart vad det
beror pé, dven om det finns flera hypoteser, och dven i detta fall kan mdjligen datasvarigheter
spela in (efter 2017 har man bytt matmetod).

Trafikverket anger att beldggningen byts efter 15 ar pa hogtrafikerade vigarna ar
omloppstiden kortare pa grund av hart slitage, vilket ger en snabbare spardjupsutveckling.

Da dr det mycket oldmpligt med tyngre lastbilar eftersom samma tyngd kan transporteras
med ytterligare en hjulaxel istdllet vilket sdnker statens underhallskostnader i vignditet.

Varje ar kostar vagunderhallet 13,7 miljarder kronor och med 14 716 miljoner
fordonskilometer med bransleforbrukningen 0,7 liter per mil med bensinskatten 6,7 kronor
blir intdkterna 6,9 miljarder kronor.

Bensinskatten tdcker inte ens vad vdgunderhallet kostar och staten subventionerar slitaget
med 6,8 miljarder kronor per dr. Helt felaktig klimat politik.

Varje ar kostar jairnviagsunderhallet 12,6 miljarder kronor och med 14 716 miljoner pkm och
23 688 miljoner ton kilometer betalas 34 miljarder kronor i frakt- och biljettintakter vilket ar
nastan 3 ganger mer dn vad underhallet kostar.

En tagresendr betalar for jarnvagsunderhallet medan en fordonsforare inte betalar for
vdgunderhallet. En tagresendr reser miljévdnligt och en bilforare gor det inte. Helt felaktig
klimat politik.

Ett problem med Trafikverkets jirnvdgsunderhdll ar att enbart 20 kronor av 100 kronor
hamnar i verkligt utfort underhdllsarbete. 80 kronor dr Trafikverkets administration for
underhallet — vdrldsunikt lag produktivitet.

Trafikverket har inte redovisat punktligheten i vdag eller jairnvdgssystemet. Forseningar i
jarnvdgssystemet kostar 12 miljarder kronor per ar och orsakas av Trafikverket som inte
tar ansvar for att minska problemet for operatorerna — det har Covid-19 gjort istdllet.



Trafikverkets inledande analys visar att omfattande forandringar kravs framfor allt for
systemutformningen om utbyggnaden ska rymmas inom en investeringsram pa 205
miljarder kronor. Nuvarande systemutformning som Sverigeforhandlingen tagit fram
behover ses 6ver och omprovas, och det giller bade stationsldgen och antalet stationer.

Kommunerna dr upprorda over Trafikverkets arrogans mot HG Wesberg,
Ndringsdepartementet och Regeringen eftersom avtal stations med kommunerna om
stationsldgena. Trafikverket agerar elefant och kor over regeringen.

Gamla, analoga stillverk av olika generationer byts ut till moderna, standardiserade
datorstallverk utrustade med tagskyddssystemet ERTMS. Da skapas forutsattningar for ett
mer robust signalsystem dar fler tag kommer i tid.

Trafikverket har grov logn eftersom gamla reldstdllverk dr driftsdkrare dn
datorstdllverken som krdver att banorna stdngs av 3 dagar per ar for uppdatering av
mjukvara i infrastruktur och _fordon — ett system som dr en belastning for jarnvdagen
tyvarr.

Inforandet av ERTMS pa svenska stomnitet och det utvidgade natet ar bindande enligt EU-
forordning 1315/2013, enligt vilken det svenska stomnaétet ska vara utrustat med ERTMS
senast ar 2030.

Problemet dr att Sverige redan har infort ETCS level 2 sa kravet dr uppfyllt men
Trafikverket vilseleder beslutsfattare med felaktiga pastaenden och patalar inte
Trafikverkets ansvar for éversdttningsmodulen i lok och motorvagnar STM-enheten som i
Sverige kostar 2 miljoner kronor och i UK 500 000 kronor. Det dr pd hoghastighetsndtet
som ETCS level 3 behovs.

Trafikverket forbiser att det idag finns sjalvkorande tGg men ndmner inget om det i sin
beskrivning.

Trafikverket ndmner inget om energieffektivisering i jarnvdgssektorn fran 15 kV 16,7 Hz till
25 kV 50 Hz som halverar energiforlusterna och som anvdnds pd Lernacken. Dessutom
slipper Trafikverket 56 stycken omformare 50 Hz till 16,7 Hz for 500 miljoner kronor styck i
underhall.

Langre och storre tag 750 meter ar ett projekt som pagéatt i 20 ar utan resultat.

Man kan redan idag kora 750 meter ldnga tdg men spdren i terminalpunkterna dr
begrdnsade. Om man istdllet kér godstag fortare kan man transportera mer — till skillnad
for langre godstag som blockerar tdgvdgarna ldngre tid och minskar ddrmed kapaciteten.

Eftersom 250 km/tim kraver ERTMS ar Goteborg—Malmo den forsta mojliga strackan att ta i
bruk och det kan ske tidigast 2028.

Grov felaktighet av Trafikverket, befintligt ATC system klarar 250 km/h och Sverige har
redan ETCS level 2 i drift och det finns strdckor i banndtet som tillater 250 km/h.

High Capacity Transports (HCT), det vill siga fordon med hogre kapacitet, exempelvis langd
och tyngd, an vad som ar mojligt med dagens konventionella fordon. Mgjligheten att
trafikera det svenska vagnitet med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har
tidigare utretts och de forsta vigarna med barighetsklass BK4 dar detta ar tillatet oppnades
for trafik i juli 2018. Andra lander har upplatit delar av vagnatet dven for langre lastbilar.
Exempelvis tillater Finland lastbilar med en langd upp till 34,5 meter pa sitt vignit sedan
den 21 januari 2019. Denna typ av atgarder ar usel klimat politik och en skam.



Finland erbjuder detta for att deras jarnvdgsndt dr mindre dn det svenska.

De nya stambanorna berdknas vara samhéllsekonomiskt olonsamma, och nar de inkluderas
medfor det att en rad 16nsamma atgarder maste strykas ur inriktningen.

Pastdendet dr grout felaktigt och falskt av Trafikverket eftersom 12 miljoner resendrer
omsdtter 12 miljarder kronor per ar i tillkommande biljettintdkter och Nya stambanor dr
ddrmed dterbetalda pa 20 ar. Samhdallsekonomiska berdkningar med Trafikverket dr

vdrdelosa berdkningar. Det dr bdttre att anvdnda foretagsekonomiska berdkningar for
hoghastighetstag.

Ett lysande exempel pa att Trafikverket dr vdrldens dyraste och ineffektivaste
infrastrukturleverantor framgar av prisutvecklingen som avviker markant mot andra
branscher. Genom Trafikverkets upphandlingar som dr kostnadsdrivande pa grund av

inkompetens mot entreprenorerna blir mycket fel sisom Kardonbanans brobyggnad med
mera.

Figur 14. Indexutveckiing 2009—-2019
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Genom att bilda ett parallell statlig aktor for stora investeringar som i konkurrens med

Trafikverket bygger sdnks investeringskostnaderna med 30 % sd enkelt dr det att spara
pengar.
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