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Branschforeningen Tagoperatorernas remissvar

2012-03-30

Transportsystemets behov av kapacitetshdjande atgarder. Forslag
pa l6sningar fram till ar 2025 och utblick mot ar 2050

Inledning

Branschféreningen Tagoperatorerna driver fragor av gemensamt intresse for den kommer-
siella tagtrafiken i Sverige. Tagoperatorerna har 31 medlemmar, varav 26 bedriver jarn-
vagstrafik och fem ar verksamma som leverantorer eller entreprendrer i jarnvégsbranschen.

Vi fokuserar i vart remissvar pa utredningsforslagets effekter for jarnvagstrafiken, for tag-
operatdrernas kunder och jarnvagstrafikens betydelse for samhéallsutvecklingen.

Inledningsvis vill vi poangtera att det &r gladjande att se att det finns en samsyn i analysen
kring flera av de huvudfragor som vi tidigare tagit fram som problemomraden. | det korta
perspektivet finns ett tydligt fokus pa underhall och trimningsatgéarder som vi hoppas kan leda
till att jarnvéagen blir ett robust och palitligt transportsystem for 6kande transportvolymer.
Bristerna i jarnvéagens infrastruktur ar ocksa beskrivna pa ett korrekt sétt och vidden av
bristerna framgar tydligt av utredningen. Det &r vidare valkommet att utredningsforslaget tar
ett stdrre grepp genom att dversiktligt analysera alla transportslag, samt att jarnvagssektorn ar
klart och tydligt prioriterad nar det galler atgarder.

Vad vi daremot saknar ar en langsiktig vision for transportsystemet och den roll som jarn-
vagssystemet kan och bor ha for att uppna en sadan vision. De ansatser som gjorts i utred-
ningen lyfter inte fram jarnvagens konkurrensfordelar och tekniska utvecklingspotential,
vilket gor att dess mojligheter underskattas och att atgarderna blir otillrackliga. | forlang-
ningen kan det leda till att kapacitetsbristerna pa jarnvag permanentas.

Remissvaret ar strukturerat enligt foljande. Forst kommer en sammanfattning av remissvarets
viktigaste synpunkter i punktform. Darefter aterknyter vi kort till de saker vi belyste i vart
remissvar pa Kapacitetsutredningens forsta del. Huvudtexten i remissvaret borjar sedan med
en bakgrundsbeskrivning av jarnvagens forutsattningar, med relaterade kommentarer till hur
detta hanteras i utredningen. Den f6ljs sedan av nedslag i ett antal av utredningens kapitel
med detaljerade synpunkter.

Sammanfattning

e Vision och ambition maste samordnas

v’ Sverige behdver ta fram en framtidsvision, om hur transportsystemet behdver
utvecklas for att skapa det 6nskvarda samhallet till ar 2050. Visionen skall ta tillvara
jarnvagens mojligheter att bidra till samhéallsutvecklingen.

v’ EU:s vision (enligt Vitboken fran 2011) bor vagleda arbetet med den svenska visionen
for 2050.



v’ Jarnvagens tekniska, marknads- och miljémaéssiga utvecklingspotential &r under-
skattad, trots de senaste tio arens starka utveckling.

Kapaciteten ar otillracklig

v Konkurrensen om kapaciteten mellan regionaltrafik, fjarrtrafik och godstrafik &r
pataglig.

v" Det finns stora utvecklingsbehov i det vi kallar ”det centrala jarnvégsnatet
och dkande efterfragan och darmed stora behov av kapacitetsforstarkningar.

v' Sodra stambanan liksom strackan Degerdn-Hallsberg ar tva av de mest akuta kapaci-

tetsprojekten for att klara jarnvégstrafiken idag. Har behovs sarskilda initiativ for

kapacitetsforstarkning.

En s.k. marknadspott for viktiga och ofdrutsedda investeringar bor snarast inréattas.

Fyrstegsprincipen ar bra, men det kommer att behdvas parallella insatser i alla fyra

stegen samtidigt. Steg 1-3-atgarder — Behovet av saval underhall som trimningar och

investeringar ar mycket stort. Steg 4 — Ambitionsnivan C 4 nédvandig fran 2021 med

hansyn till 6kad kollektivtrafik, miljo- och klimatbelastningen och férvantad ekono-

misk tillvaxt.

v’ Separering av jarnvagstransporter med olika hastigheter hojer bankapaciteten. Sadan
separering bor fortsatta, liksom att hoghastighetsbanor bor fortsétta utredas.

v Nar nya bandelar byggs bor dessa anpassas for att mojliggéra framtida hégre hastig-
heter liksom hdgre axellaster.

v" Integreringen av den svenska delen i TEN-T, framtidens europeiska transport-

korridorer, maste sakerstéllas och utvecklas — i forsta hand upp till Umea.

1 ‘med stor

AN

Rationella styrmedel ar bra

v' Styrmedel maste grundas i rationella incitament och ha métbar effekt. De bor darfor

inforas successivt och utvarderas kontinuerligt.

Styrmedel bor klart och tydligt sarskiljas fran finansiering av infrastrukturen.

En helhetssyn maste pragla en fortsatt internalisering av trafikslagens externa kost-

nader. Ensidiga forandringar kan leda till 6verflyttningar som far o6nskade effekter pa

transportsektorns totala miljobelastning.

v' Hogre kvalitet pa infrastrukturen (battre tillganglighet och tillforlitlighet) bor vara
villkor for hojda banavgifter.

v Med hansyn till jarnvagens och industrins konkurrensformaga bor tidigare beslut om
att flerdubbla banavgifterna till 2021 omprdovas.

v Banavgifter boér samordnas med alla former av avgifter och styrmedel for att skapa ett
meningsfullt avgiftsunderlag som speglar jarnvagens samhéllsférdelar och darmed
starker saval jarnvagens som svensk exportindustris konkurrenskraft.

v' Trafikverket behover effektivisera sin underhallsplanering och upphandling av under-

hall och 6vriga bygg- och anlaggningsprojekt som en del i sitt pagaende rationalise-

ringsarbete. Upphandling av underhall och andra tjanster bor foljas i ett sarskilt
projekt, eftersom en stor del av effektiviseringsvinsterna finns dar.

AN

e ERTMS &r ett kostsamt teknikprojekt utan nytta for jarnvégens kunder. Vi
aterkommer i sarskild ordning om inférandet av ERTMS-systemet.

! Malmbanan, Ostkustbanan, Norra stambanan, Stambanan genom Ovre Norrland, Godsstraket genom
Bergslagen, Dalabanan Borlange-Uppsala, Mélarbanan, Svealandsbanan, Varmlandsbanan, Vastra stambanan,
Sddra stambanan, Vastkustbanan, Jonkdpingsbanan och Kust-till-kustbanan Alvesta-Kalmar C.



Utredningens analyser och kalkylmetoder ger dalig vagledning

v Kalkylmodellen SAMPERS innehaller flera strukturfel (t.ex. avsaknad av utrikesresor,
underskattad potential for 6verflyttning fran bil och flyg till tag, icke-flexibel (och
darmed i vissa sammanhang for kort) kalkylperiod).

v Flera av de samhallsekonomiska forutséattningar och prognoser som anvands i
modellen &r felaktiga eller inte trovardiga, t.ex. vad galler befolkningsutvecklingen i
storstaderna, den formodade utvecklingen av energipriserna.

v Jamfdrelsen mellan jarnvagen och andra transportmedel brister eftersom den inte ar
rattvist underbyggd, exempelvis nér det géller: potential for energieffektivisering,
teknisk och miljémassig utveckling och framtida biljettpriser?.

v/ Sammantaget gor detta att modellen inte lampar sig for att analysera systemforand-
ringar med dynamiska och samhéllsbyggande effekter. Resultaten star exempelvis i
bjart kontrast med den erfarenhetsméssiga potential av héghastighetssatsningar som
gjorts i andra lander.

v’ Tagoperatorerna avrader fran att fatta beslut som begransar jarnvagens utveckling

utifran de kalkylmetoder som nu presenteras och de resultat de genererar.

Avslutningsvis i denna sammanfattning vill Tagoperatorerna peka pa vikten av att komma
tillratta med dagens akuta brister i jarnvagssystemet, men ocksa att vaga se en framtid dar
jarnvagens fulla utvecklingspotential tas tillvara i det svenska transportsystemet. Detta ar
nodvandigt for att inte riskera att hamna i ett 1age dar jarnvagen blir ett permanent problem-
omrade, men ocksa for att Sverige ska ha nagon som helst méjlighet att uppna de uppstallda
klimatpolitiska malen samtidigt som vi har hallbara kollektiva transporter med stor kapacitet.

Kapacitetsutredningen del 1 fram till 2021

Vi besvarade 2011-09-01 kapacitetsutredningen del 1 — forslag pa l6sningar for aren 2012-
2021. | korthet belyste vi da foljande punkter.

e Samsyn kring det eftersatta underhallet inom hela jarnvéagssystemet.

e Kapaciteten maste byggas ut, sarskilt i vissa centrala, trafikstarka strak.

e Tillvaxt inom alla former av jarnvagstransporter. Sarskilt stark tillvaxt i den regionala
trafiken. Leder till svara kapacitetsproblem pa vissa strackor, med effekter i stora delar
av systemet.

e Otillracklig depakapacitet paverkar kapacitetsutnyttjandet pa banorna.

e Styrmedel genom avgifter far begransad paverkan vid stor kapacitetsbrist.

e Bristande punktlighet — problem med kontaktledningssystem och kraftforsorjning,
akut behov av atgarder.

e Banavgiftssystemet bor fortsatt utredas — hansyn till jarnvagens konkurrensformaga.

e Utbyggnad av ERTMS &r en sdmre anvandning av knappa resurser &n direkta
kapacitetsatgarder.

e Visionen om framtidens transporter och jarnvégens framtida roll saknas.

Betraffande Tagoperatorernas detaljerade stallningstaganden bifogades tre bilagor om
prioriterade projekt av olika slag.

% Tagoperatdrerna har latit géra en analys av prisutvecklingen for tdg och flyg 1970-2010. Den visar bl.a. att
prisdifferentieringen i tgtrafiken blivit storre snarare &n att priserna blivit hogre. Flygpriserna har 6kat mer &n
tagpriserna (se separat bilaga).



Bakgrund

Jarnvagen som transportsatt ar starkt bidragande till samhéllsutveckling och ekonomisk
tillvéxt. Inom persontrafiken ger det mojlighet till regionforstoring, att minska tid och avstand
mellan olika regioner med nya mojligheter for manniskors val av bostadsort i forhallande till
arbetsplatsens lokalisering. Inom godstrafiken transporteras stora volymer gods, med stor
fordel pa i forsta hand langa strackor. Otillrackliga investeringar i infrastruktur skadar darfor
samhallstillvaxten.

Man kan konstatera att:

e Jarnvagstrafiken visar tillvaxt inom alla segment, liksom andra transportslag.

e Jarnvagstransporterna vaxer bade inom gods- och persontrafik.

e Jarnvagen &r energisnal och yteffektiv och ar en del av svaret pa ett transportsnalt
samhalle genom att vara ett transportsatt som gar att forena med uppsatta miljomal.

e Jarnvagen &r idag starkt ifragasatt av saval resenarer som godstransportorer for
bristande punktlighet och leverans.

Jarnvédgens nuvarande “nedsida” dr det eftersatta och misskotta underhallet, liksom att en
utveckling av jarnvégssystemet for framtidens tillvaxt och transportbehov kommer att ta en
storre del av Sveriges budget dn vad som kanske ar 6nskvért.

Vision och ambition

Det svart att satta ambitionsnivadn om man inte har samlats kring en vision om hur Sveriges
transporter borde se ut 2050. I en sadan vision maste vaxande ekonomi, befolkning, region-
forstoring och okande transportfloden hanteras och erbjudas langsiktiga transportlésningar.
Vidare bor EU:s och Sveriges miljomal vara en del i visionsarbetet (se dven vidare nedan).
Man maste ocksa ta hansyn till att en investering i transportinfrastruktur ar en investering med
ett langsiktigt framtida varde och darmed inte samma sak som en arlig budgetkostnad. Sverige
ar vidare ett féregangsland inom avreglering av jarnvagsbranschen. Det géller att visa att detta
kan fungera i praktiken. Tillgangen till kapacitet inklusive terminaler och uppstallningsspar
till rimlig anvandningskostnad har avgorande betydelse for etableringen av kommersiell
konkurrens.

Kortfattat beskriver langtidsprognoserna att Sveriges befolkning kommer att vaxa och att tre
eller hdgst fyra storstadsregioner véxer &nnu snabbare till storre centra. De centrala regioner-
na blir dessutom storre. Langtidsprognoserna for 2030 har dock redan Gvertraffats i Stock-
holm. Vidare antas BNP fortsétta att vaxa. Naringslivet specialiseras och tjansteproduktionen
kommer att prégla de centrala regionerna. Miljon och energianvandningen kommer fortsatt att
vara tva sammansatta huvudfragor. Global uppvarmning hotar och energibasen behover bytas
fran olja till el.

Transport- och resebehoven ékar och flodena koncentreras till storre strak och noder.
Energianvandningen i transportsektorn maste (enligt utredningen, kap 2.3 sid 16) “minska
drastiskt”. Jirnvigssektorn ir redan idag miljdsnél” och ett fortsatt utvecklingsarbete pagar.



Internationell utblick och ERTMS/ETCS

EUs visioner pa transportomradet, sa som de kommer till uttryck i kommissionens vitbok fran
2011, bor vagleda arbetet med den svenska visionen for 2050. | vitboken anger kommissionen
tio mal for ett konkurrenskraftigt och hallbart transportsystem, bl.a. att 30 procent av vég-
transporterna 6ver 300 km till ar 2030 bor foras over till andra transportmedel, att natet for
hoghastighetstag tredubblas till 2030 och att man till 2050 skall ha natt malet om “niistan inga
dodsolyckor i vigtrafiken”. Aven om vissa anpassningar kan behdvas till svenska forhallan-
den bor EU:s visioner och mal vara en naturlig del av en svensk transportvision for 2050.

ERTMS, det beslutade gemensamma europeiska signalsystemet ar tankt att underlatta
gransoverskridande, internationell jarnvagstrafik. Fragan om inférande av ERTMS ar
komplicerad och har i sen tid utretts i sérskild ordning av Trafikverket, varfor vi nu endast
belyser fragan dversiktligt. Tagoperatorerna behandlar ERTMS/ETCS-fragorna i fortsatt
dialog med Trafikverket och Naringsdepartementet i forsta hand i annat sammanhang.

e Pade banor dar ERTMS redan installerats ar driften ojamn, fylld av problem och utan
riktig driftkvalitet.

e Uppgiften att ERTMS redan vid niva 2 skulle dstadkomma en 20-procentig
kapacitetsh6jning pa Sodra stambanan ar osannolik.

e De finansiella medel som Trafikverket réknar med borde omedelbart investeras i
sparledningar pa hogbelastade strackor da samma vinster kan hamtas hem med
befintligt ATC-system.

e Nuvarande signaler och sparledningar i Sédra stambanan (ATC-systemet)bor behallas
tills vidare i avvaktan pa ERTMS.

e Regeringen bor omprova sitt beslut att det &r tagoperatorerna som ska bara det
ekonomiska ansvaret att installera den nya signalutrustningen i loken.

Vi noterar dock att i utredningen namns att ERTMS kommer att ge kapacitetsforbattringar,
men nu med en mer nedtonad formulering. Att ”kostnaden kan bli kannbar for vissa
jarnvagsforetag” ar dessutom en underdrift. Den hittills beslutade kostnadsfordelningen, dar
operatorerna forvantas sta for installationer m.m., tillfor inga nya affarer till tigoperatérerna,
utan kommer att belasta transportkunderna fullt ut. Ett genomférande av ERTMS enligt det
nuvarande beslutet kommer dessutom att sla ut vissa foretag och gora att manga affarsidéer pa
jarnvagsomradet aldrig genomfors.

Person- och godstrafikens forutsattningar (4)

Persontrafik

Sveriges vaxande befolkning gor Ostkustbanan, Véstkustbanan samt Véstra och Sddra
stambanorna till dominerande persontrafikstrak, vilket enligt alla prognoser kommer att
forstarkas i framtiden. Regiontrafiken véxer kraftigt och forvantas véxa &n mer fram till 2050
och bli ett dominerande persontransportsatt inom regionerna. Regionaltrafiken konkurrerar
redan idag med snabbtag/fjarrtag pa ett mycket patagligt sétt och trafikslagen stor varandra.
Allt arbete som gors for att separera regiontrafik och snabbtdgen kommer att gynna kapacitet
och punktlighet.



Snabba tagtransporter under tre timmar ar konkurrenskraftiga mot andra transportslag som
flyg och personbil. Snabba tagforbindelser med hog frekvens, god punktlighet och korta
restider ritar om Sverige-kartan for boende och arbete i halva Sverige. Aven vid méanga resor
som &r langre an sa valjs taget anda som alternativ. SJ AB genomfordes atskilliga miljoner
enkelresor med langre tidtabellsenlig restid an tre timmar under 2011.

Godstrafik

Sveriges geografi, industriernas placering samt handelsmonster avgor godstrafikens transport-
behov. Godsstraket genom Bergslagen, Vastra och Sodra stambanorna kommer att for 6ver-
skadlig tid att ha dominerande betydelse i jarnvagsnatet.

Sveriges utrikeshandel sker till dvervagande del i nord-sydlig riktning, och darmed med
Vasteuropa, framst Tyskland. Handeln i 6st-véstlig riktning med Osteuropa forvantas 6ka,
sarskilt i det langsiktiga perspektivet.

Jarn och stalindustrin ar beroende av tagtransporter, vilket utredningen har stallt sig bakom.

Kombitrafiken har 6kat med ca 10 % per ar de senaste tio aren. Dessa trafikfloden bestar ofta
av hogvardigt importgods. Den har typen av gods stéller hogre krav pa punktlighet och tids-
passning. Kombitrafiken har en stor tillvaxtpotential och alla trafikslag kompletterar har
varandra.

Tagoperatorerna skulle valkomna att tillsammans med godstransportnaringen och Trafik-
verket fa fortsatta arbetet med att narmare analysera potentialen for framtida kombitrafik.

Gods- och persontrafik

Gods- och persontrafikens behov pa jarnvagsomradet sammanfaller geografiskt pa de flesta
strackor.

Analyserna av trafikslagens for- och nackdelar kan utvecklas. Tagoperatorerna inbjuder garna
till en fortsatt analys och utredning i samarbete.

Trafikprognoser, kalkylmetoder och antaganden (5)

Antaganden om trafikutveckling &r starkt utbudsstyrd. Antaganden om utbyggnader och
ovriga atgarder i transportsystemet paverkar darfor naturligtvis i hog grad prognosresultatet.
Om inte begransningarna i jarnvagsnatet atgardas dampas den beraknade utvecklingen for
jarnvégen.

Analysen i utredningen tyder pa att den ar styrd av befintlig kapacitet. Eftersom trafik-
utvecklingen ar utbudsstyrd kommer lag kapacitet att ge lag trafikvolym.

Kalkylerna i de langa perspektiven i utredningen ger markliga resultat. Man beskriver
situationen 2050 med den kapacitet som finns i den foreslagna i planen och med det rullande
materiel som finns idag. Utvecklingspotentialen i det langsiktiga perspektivet saknas
avseende efterfragan, teknisk utveckling, biljettpriser m.m. Det finns flera antaganden som
leder till felaktigheter redan fran start:



Internationell trafik

Den internationella trafiken och trafikutvecklingen ar inte med i underlaget. Fehrman
Belt-bron kommer att byggas under perioden. Nya fasta forbindelser till Danmark
finns med i planerna. Ett stort arbete for att samordna trafikeringsmojligheterna i
Europa pagar, bl.a. med transportkorridoren Oslo — Palermo. Effekterna av en sadan
trafik saknas helt.

Volymutveckling inom person- och godstrafik

Sampers och Samgods kalkyler ger en mycket forsiktig utveckling av transport-
volymerna pa jarnvag fram till 2050. Manga avsnitt i utredningen belyser pa ett
mycket fortjanstfullt satt jarnvagens potential och om déverflyttning till jarnvag och
sjofart. Men i kalkylerna finns inte den typen av framtida forvantningar. Bygger
kalkylerna méjligen pa antagandet att kapaciteten, sa som den ser ut efter att ha
forbattrats enligt utredningens forslag har natt sitt tak?

Samhalls- och befolkningsutveckling
Befolkningsokningens koncentration till storstadsomradena och atféljande behov att
dar oka kollektivtrafikens andel av persontransporterna behandlas endast 6versiktligt.

Avskrivningstider

Avskrivningstider pa 40 ar oavsett typ av investering snedvrider I6nsamheten i
kalkylen. En rimligare avskrivningstid for nybyggd jarnvag borde vara 60100 ar,
vilket dessutom skulle forbattra investeringskalkylerna vésentligt.

Branslepriser

Branslepriserna antas  ena sidan realt vara statiska over tiden, men & andra sidan anda
driva en teknikutveckling i starkt effektiviserande riktning. Utredningen hanvisar till
IEA:s prognoser. En granskning av dessa prognoser fran de senaste tio aren visar att
IEA hittills konsekvent prognosticerat prisutvecklingen alldeles for lagt.

Teknisk och miljoteknisk utveckling av jarnvagen

Ett intensivt utvecklingsarbete pagar med bl.a. ”grona tig”. Transportforskningen
arbetar med fragan om energieffektivisering och med att forflytta jarnvagssektorn till
att bli ett &nnu battre miljoval. Det finns ett gediget underlag i form av det s.k.
TOSCA-projektet som visar pa en stark potential till energieffektivisering (atminstone
30%) for saval gods- som persontrafik med tag. Utredningens analysmaterial raknar
dock inte med nagra miljoforbattringar i jarnvagssektorn. Konsekvensen av det
synsattet blir att de nya tag som kommer att bestallas t.ex. 2030 ska halla 1970 ars
standard. Det &r varken troligt eller 6nskvért.

Framtida utveckling av biljettpriser

Lagre biljettpriser inom trafikflyget (ar det verkligen inrikesflyget som asyftas?), men
realt oférandrade eller kanske hogre biljettpriser i sparburen trafik antas av utrednin-
gen. Det far stora konsekvenser for inte minst nyttoberakningar av jarnvagsinveste-
ringar. Vi har latit Bo-Lennart Nelldal fran KTH titta narmare pa den historiska
prisutvecklingen 1970-2010 (se separat bilaga). Studien visar bl.a. att prisdifferen-
tieringen i tagtrafiken har blivit storre snarare an att priserna blivit hogre. Flygpriserna
har 6kat mer &n tagpriserna pa ett antal nyckelstrackor. For framtiden kommer tag-



trafiken att préaglas av en okad konkurrens om kunderna, vilket kan antas dampa
prisutvecklingen. Samtidigt tyder flygbranschens egna siffror (se t.ex. IATA:s rapport
Vision 2050 fran februari 2011, sid 10) pa att den tidigare avtagande kurvan 6ver
prisutvecklingen ar pa vag att plana ut. Vidare kommer flyget att i allt hogre utstrack-
ning fa betala sina miljokostnader. Saval den historiska analysen som det vi kan saga
om framtiden talar med andra ord for en helt annan prisutveckling &n vad som antas i
utredningen. Tagoperatorerna efterlyser Trafikverkets utredningar kring den framtida
utvecklingen av tagresor och biljettpriser.

Nar det galler en djupare analys om en del av ovanstaende faktorer hanvisar vi i dvrigt ocksa
till remissvaren fran KTH och Swedtrain.

Styrmedel, internalisering och banavgifter (6)

Styrmedel kan forekomma i olika former, t.ex. som i utredningsforslaget for att effektivisera
transportarbetet pa jarnvagen (trangsel, tider, geografiska omraden, mellan olika former av
jarnvagstrafik). Styrmedel kan &ven anvéndas for att styra over till andra transportslag.
Styrmedel kan fa effekter pa konkurrensen mellan olika landers exportindustrier.

e | princip ar Tagoperatorerna positiva till olika former av styrmedel, forutsatt att de &r
relevanta och har matbara effekter, d.v.s. leder till 6kad effektivisering av jarnvags-
trafiken med 6kad punktlighet och 6kad kapacitet for tillvéxt av jarnvagstransporterna.
Pa marginalen finns utrymme for forbattringar. Jarnvagen ar ju ett system som forut-
sétter att alla parter samverkar for att hela jarnvagskedjan ska fungera. Nya styrmedel
bor dock inforas med stor forsiktighet och med forstaelse for de foretag som har
kommit in pa operatdrsmarknaden. Styrmedlen far heller inte snedvrida konkurrensen
med andra trafikslag eller 6ka kostnaderna s mycket att tagoperatorer slas ut.

o Atgérder som leder till vél fungerande infrastruktur samt separering av olika slag av
jarnvagstransporter kommer att ha en storre inverkan pa punktlighet och effektivitet.

e Auvgifter som tas ut av jarnvagstrafik bor hogst motsvara trafikens samhéllsekono-
miska marginalkostnader med utrymme for aterbaring/vinst. Ett avgiftssystem maste
vara kalkylerbart d.v.s. ndgorlunda stabilt och forutsagbart. Den tekniska utvecklingen
kommer att paverka effekt och legitimitet for internaliserande avgifter men olika for
olika transportslag.

Internalisering av externa kostnader

| utredningens kapitel 6.2.1 och 6.2.2 fors ett resonemang om internalisering av de olika
trafikslagens samhéllsekonomiska marginalkostnader. I tabell 6.2 redovisas laget med, for
jarnvagens del, 2012 ars avgiftsuttag som grund. | den efterfoljande diskussionen om hur
mycket avgiftshdjningarna skulle behéva 6ka for varje transportslag namns for bl.a. sjofart
och flyg vilka beslut som finns som kommer att paverka den framtida internaliseringsgraden,
men for jarnvégen gors ingen motsvarande analys. Det talas om ett behov av att 6ka
avgiftsuttaget fran persontrafiken med 100-300 miljoner och for godstrafiken med 1 miljard,
utan att namna att redan fattade beslut innebar en 6kning fran 2012 ars 700-800 miljoner kr
till nara 2 mrd ar 2021. Samtidigt som detta skall ske (vilket kan resultera i en 6verflyttning
fran jarnvag till vag) finns ett stort internaliseringsgap pa vagtrafiksidan (ca 14 miljarder bara
for tunga lastbilar) déar inga som helst beslut &r fattade om framtida férandringar.



Eftersom skillnaderna i icke-internaliserade kostnader per tonkilometer &r sa stora for jarnvég
jamfort med lastbilstrafik (enligt utredningen 1-3 6re mot 20-40 6re) betyder varje 6verflyttat
ton fran jarnvag till vag en kraftig 6kning av de totala externa kostnaderna som transport-
sektorn genererar. Detta kan bara undvikas vid full och samtidig internalisering for samtliga
transportslag. Det skulle vara vardefullt om utredningen forde en narmare diskussion om
effekterna pa de totala externa kostnaderna som féljer av forandringar i olika transportslags
internaliseringsgrad, liksom vilka effekter som kan forvantas av avgiftshojningar pa olika
marknadssegment och for svensk industris konkurrenskraft.

Kvalitetsavgifter och banavgifter

Kvalitetsavgifter diskuteras med Trafikverket i sarskild ordning. Det ar dock viktigt att finna
en balans mellan operatorernas respektive infrastrukturhallarens driftskvalitet och att
kvalitetsavgifterna verkligen leder till 6kad kvalitet. Den affarsrisk och de kostnader som tag-
operatorer och varuagare tar vid forseningar och driftsstopp uppgar till mycket stora belopp.
En affarsmodell som involverar Trafikverket mer &n idag skulle skapa starka incitament for
att tillhandahalla en val fungerande infrastruktur. En sadan hoppas vi kommer att kunna
inforas allteftersom.

Styrning med avgifter far begransad paverkan vid kapacitetsbrist. Det fokus pa banavgifter
och administrativa atgarder som forekommer for att 16sa kapacitets-problemen i jarnvagsnatet
ar 6verdrivet enligt Branschforeningens uppfattning. Det ar svart att undvika tanken att det
harvid ar principen som gors viktigare &n resultatet.

e Beslut finns redan om att flerdubbla banavgifterna fran c:a 500 miljoner kr 2009 till ca
2 mdr kr 2021. Avgifterna tas ut innan Trafikverket kan tillhandahalla vél fungerande
infrastruktur. Hojda banavgifter bér motsvaras av en saker driftskvalitet samt
kombineras med tydligt skadestandsansvar nar kvalitetsbrister i infrastrukturen
asamkar trafiken stora kostnader.

e Banavgifterna, liksom alla former av avgifter, bor samordnas och fortsatt utredas for
att skapa ett meningsfullt avgiftsunderlag som inte férsémrar jarnvagens
konkurrensformaga mot andra trafikslag.

e Rabatterade banavgifter kan vara ett incitament for att leda godstag pa en omvag for
att undvika hogtrafikerade banor. En rabatt maste minst tacka de extra kostnader som
uppstar for langre kortid och hogre energiférbrukning. En snabb kalkyl visar att de
extra kostnaderna kan overstiga sjalva banavgiften.

e Rabatter for godstagen som valjer tid i lagtrafik kan ge viss effekt, men transport-
kedjan har manga lankar som ska samverka och tidsplaneras, alltifran ut fran terminal
och industri, till kranplats i en hamn.

e Om banavgifterna ska hojas for att styra trafik bort fran hogtrafiktider/omraden, bor de
sattas med sa snava intervall for hogtrafikperioderna att jarnvagsforetag och trafik-
organisatorer ges ett marknads- och produktionsmassigt fungerande mandverutrymme.

e Degressiva banavgifter skulle kunna stimulera trafikutvecklingen och, med ratt av-
vagning, sékerstalla foéljsamhet mot en marginalkostnadsprincip. Ett enkelt sétt att
skapa ett starkt incitament for effektivisering vore att helt 6verga till korda tagkilo-
meter som avgiftsunderlag. Banavgiften blev da oberoende av tagvikt och taglangd.
En kategorisering mellan godstag och resandetag skulle dock fortsatt vara nodvandig
och man maste ocksa beakta att vissa operatorer i sina avtal ar tvingade att kora tag
med en viss regularitet (d.v.s. t.ex. inte utan vidare kan éverga till att kora langre och
farre tag) Vidare skulle ett avgiftsunderlag som i storre utstrackning belastade
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negativa tekniska egenskaper fa en béttre styrningseffekt. Viktigt ar dock att inte
sofistikerade avgiftssystem okar den administrativa bordan, i synnerhet for mindre
jarnvagsforetag.

e Att forsoka korrigera kollektivtrafik med styrande avgifter riskerar att bli kontra-
produktivt. Den regionala kollektivtrafiken upphandlas och finansieras till stor del
dessutom genom skattemedel (17 mdr kr/ar). Vissa former av styrmedel kan ge
rundgang i finansieringen.

Drift, underhall och reinvesteringar (7)

Jarnvagsdriften ar ett slutet system och storningar i systemet paverkar darmed 6vriga aktorer i
systemet. Stor efterfragan kan leda till ett for hogt kapacitetsuttag. Det kan inte kompenseras
med en god underhallsnivd. Men motsatsen, ett daligt underhall, leder alltid till ett lagt
kapacitetsuttag.

Ett otillforlitligt jarnvagsnat har pa lang sikt ingen marknad och ett tveksamt existens-
berattigande. Det ar darfor av stor betydelse att definiera och uppratthalla en tillfredsstallande
niva pa underhall och fornyelse av jarnvagsnatet. Det innebér att ett konsekvent beslut ar att
staten patar sig ansvaret for att uthalligt astadkomma detta eller att lagga ner delar av natet
alternativt sanka nivan pa hastighet, barighet och évriga kapacitetsparametrar.

Det senare innebdr givetvis att efterfragan pa transporter i ett samhalle med ekonomisk
tillvaxt och befolkningsokning maste tillgodoses med andra transportslag. Ett tillforlitligt
jarnvagsnat blir en 6desfraga i ett tillvaxtsamhalle.

Ekonomiska forutsattningar och finansieringsformer (8)

Utredningen foreslar forvisso stora belopp for att forbattra underhall och viss utveckling.
Men de nuvarande finansiella ramarna utéver pagaende stora projekt kommer inte att leda till
en nodvandig utveckling av jarnvagstrafiken, kvalitativt och kvantitativt under beslutad
nationell plan.

Langsiktigt maste den situation som ratt under 2000-talet for jarnvagsnétets underhall och
fornyelse forandras. Langsiktigt planeringsbara forhallanden vid Trafikverket forutsatter att
statsmaktens nuvarande budgetteknik med underfinansierande ordinarie anslag och “extra-
pengar” med kort framforhallning avldses av ett gentemot verksamheten mera realistiskt
agerande. Snabba kast med extrapengar” skapar formodligen dyrare projekt &n de som
planeras langsiktigt. Anslagsupprakningar till Trafikverket bor folja en realistiskt avvagd
indexkorg.

Utredningens dvergripande forslag till finansieringssatt sa som de beskrivs i 8.3.6. stéller
Tagoperatdrerna sig bakom. Som diskuterats mer utforligt ovan maste dock avgifterna
motsvaras av driftssakerhet, inte snedvrida konkurrensen och vara sa utformade att
jarnvagsforetagen genom bra beteende kan paverka sina kostnader.
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Medfinansiering for kapacitetsinvesteringar

Staten bor dven fortsattningsvis finansiera och ansvara for statens jarnvégsnat. Okad regional
tagtrafik motiverar dock regional medfinansiering av baninvesteringar, sarskilt i lagen med
kapacitetsbrist. Separering av trafik med sérskilda banor for lokal/regional trafik forekommer
redan idag och kommer dessutom att behdva utvecklas &n mer. Infrastrukturens betydelse for
samhéllsutveckling och regionforstoring &r starka drivkrafter.

OPS-l6sningar ar vanliga i andra lander. | de fall det &r befogat med medfinansiering bor
séarskilda regler utformas efter vem som &r den andra parten vid sidan om staten om det ar
naringslivet eller t.ex. kommuner som &r medfinansiar. Staten bor dock ha kvar det dver-
gripande ansvaret.

Klimatscenario (9)

Klimatmalen innebar mycket stora utmaningar for transportsystemet. Hittills beslutade
klimatatgarder bade internationellt och nationellt har inte minskat odnskade utslapp, utan de
fortsétter att 6ka oberoende av uppsatta mal. Kapacitetsutredningen konstaterar att
trafikprognoserna i forhallande till klimatmalen inte &r hallbara. Hoppet star till ett mera
transportsnalt samhalle.

Jarnvagens kvarstaende kapacitetsproblem kan komma att bidra till en 6kad anvandning av
andra trafikslag och darmed utnyttjas inte jarnvéagens potential for att forverkliga
klimatmalen.

Tagoperatorerna ser med stark oro pa denna utveckling och anser det vara en avgorande
forutsattning att klimat- och miljofragorna kommer att styra det fortsatta arbetet med
infrastrukturen i regeringskansliet. Vi ansluter har ocksa till de synpunkter pa den nationella
planen som nyligen Riksrevisionen gett uttryck for.

M0jlig teknisk utveckling (10)

Varje utbyte av jarnvéagsfordon till materiel med nyare teknik har hittills inneburit minskad
energiforbrukning per trafikenhet. Utvecklingen mot kapacitetsstarkare fordon inom person-
trafiken har betydande drivkraft. L&tta konstruktioner med nya material och ny teknik for
sammanfogning ar i produktion. Utvecklingen av elmotorer har gatt vidare. Projektet Grona
taget har gett stora erfarenheter och utgor ett gott exempel pa mojligheten att bygga ett
allsidigt hogeffektivt resandetag utgaende fran kand teknik men med nya I6sningar. Projektet
Grona taget ar ett konkret exempel pa snabb utveckling av jarnvégsteknik. En energieffektivi-
sering pa 30 procent jamfort med gardagens fordon ar mojlig pa relativt kort sikt. Jarnvags-
driftens stodjande sidosystem i form av utvecklad verkstadsteknik och underhallsmetodik
skapar redan hogre tillganglighet i trafiken. Forarstdd i form av s.k. Ecodriving och besluts-
stod for trafikledning &r i borjan av sin utveckling.

Betraffande godstrafik ar det tekniskt mojligt att astadkomma stora forbattringar av effekti-
vitet och kapacitet. Det kraver dock systematiska och standardiserande infrastrukturatgarder i
forsta hand i de nord-sydliga godsstraken.
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Nagra exempel pa detta ar:

Langre tdg, med 750 m som forsta steg

Okad volym och vikt per godsvagn

Okad last per meter

Utvidgad lastprofil; stegvis atgardas hinder vid gransen for nuvarande lastprofil

Langre tag

Den generella taglangden bor utokas till 750 m for alla typer av godstag. Det kraver forlang-
ningar av forbigangsspar, motesspar och en del spar pa bangardar. Langre tag ar det mest
kostnadseffektiva sattet for godstrafiken att 6ka kapaciteten i jarnvagsnétet, inklusive de
investeringar jarnvagsforetagen da behdver gora. 750 meters taglangd blir internationell
standard inom en snar framtid.

| ett forsta skede bor investeringar for 750 meters taglangd genomforas i straken Skane-
Hallsberg och Skane-Stockholm. Déarefter bor utbyggnaden ske fran Hallsberg mot Borlange i
snabb takt.

Hojd barighet

En generell hojning av barigheten ar viktig for den exportinriktade nordiska basindustrin,
sarskilt metall- och skogsindustrin. Att kunna lasta mer pa varje vagn ar ett mycket konkret
satt att 6ka dessa foretags konkurrenskraft pa exportmarknaderna och for effektiviteten i den
inrikes godstrafiken.

e Bandelar med aterkommande nedsattningar av barigheten bor atgéardas snarast

e Metervikten bor inledningsvis generellt héjas fran 6,4 ton/m till 8 ton/m, vilket ar
tillatet i stora delar av det 6vriga europeiska jarnvagsnatet.

e Axellasten bor hojas fran 22,5 ton till 25 ton.

e | ndsta steg bor metervikten hojas till 10 ton/m och axellasten hgjas till 30 ton.

Utvidgad lastprofil

Att mojliggora anvandningen av hogre och bredare vagnar gor nytta for den stora andelen
godstransporter som ér “skrymmande” d.v.s. med stor volym och relativt 1ag vikt. For manga
varuslag vore utvidgad lastprofil den mest kostnadseffektiva atgarden for battre mojligheter
att transportera gods pa jarnvag, och 6ka mojligheterna att kombinera olika transportslag.

En utvidgad lastprofil gynnar framst nordisk exportindustri via svenska hamnar till de
utlandska huvudmarknaderna, men gagnar ocksa anvandningen av s.k. multipurpose-vagnar,
som anvands alltmer, framst i transporter for fordonsindustrin men som allmént ocksa
forbattrar mojligheterna till returlaster. Det nordiska jarnvagsnéatet bor anpassas for att klara
alla de modullastbarare som kan framforas pa vagnatet, sasom trailers, hela lastbilar och
vaxelflak. Det skulle effektivt framja intermodala transporter dar lastbilsgods kan
transporteras med tag pa langre strackor och minska behovet att anordna specialtransporter.

Lastprofilen bor utvidgas till lastprofil C pa hela det svenska jarnvagsnatet och lastprofil P/C
420 pa det nordiska jarnvagsnatet.
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Transportsystemets potential (11)

Det ar latt att konstatera att alla trafikslag kommer att behovas i framtiden. Kust- och
inlandssjofarten bor exempelvis kunna utnyttjas mer effektivt. Jarnvagsnatet likasa. Man
maste samtidigt vara medveten om att vissa typer av transporter inte utan vidare (p.g.a.
industriella processer, lokalisering och varornas beskaffenhet) kan flyttas fran ett
transportslag till ett annat.

Det ar direkt otillfredsstallande att utredningen ndjer sig med att hanvisa till ett underlag av
Per Kageson nar det galler nyttan av framtida sparinvesteringar.

Hdoghastighetsbanor och stambanealternativet (11.5.7)

En hogre grad av separering av olika typer av tagtrafik skulle vara ett satt att 6ka kapaciteten
och effektiviteten i jarnvagssystemet. Tagoperatorerna stodjer EU:s mal om utveckling for
okad kapacitet och hogre hastigheter, bade nationellt och internationellt.

Huvudargument for hoghastighetsbanor &r korta restider mellan befolkningsstarka noder med
hog tillforlitlighet aret runt. Det forutsatter fa uppehall och kompromisslos trafikplanering.
Det innebéar dven begransad integrering med annan trafik pa hoghastighetsbanorna. Vid noder
och andpunkter ska hdghastighetstrafiken vara val integrerad med den regionala och lokala
trafiken.

Hoghastighetsbanor kommer att paverka resmonster, naringsliv och befolkningsutveckling i
en stor del av Sverige. Berorda orter far starkt 6kad attraktivitet. Det kravs att det centrala
jarnvagsnatet ar upprustat och kvalitetssakrat nar hoghastighetsbanorna tas i trafik.

Utredningens beskrivning av det svenska hdghastighetsprojektets effekter dverraskar. | évriga
Europa anses hoghastighetshanor vara en framgang och avgdrande for att binda samman
befolkningscentra.

Med fast forbindelse 6ver Fehmarn Balt kommer Vasteuropa fran omkring ar 2020 tva
timmar narmare Sverige med tag an idag. Europabanan gor tagresor betydligt mera intressanta
for den stora resemarknaden Sverige-kontinenten. Som vi har papekat ovan finns det flera
saker som kalkylmodellen inte tar hansyn till, liksom tveksamheter i grundforutséttningarna,
vilka paverkar analysresultatet nar det géller utvarderingen av hoghastighetsbanor. Den har
bedomningen kvarstar dven med hansyn till de kanslighetsanalyser som gjorts i utredningen.
Trafikverket bor darfor fa ett fortsatt uppdrag att ta fram en plan och ett underlag for ett
senare beslut i fragan. Tagoperatorerna raknar ocksa med att fa aterkomma med mer detalje-
rade synpunkter betrdffande svenska hoghastighetsbanor. Vi anser att rapporten "Economic
evaluation of HSR”, av Bo-Lennart Nelldal, KTH, 2012-03-06, bor kunna tillforas underlaget
i utredningen.

Stambanealternativet Gppnar inga nya marknader. Det separerar inte heller tagslagen i namn-
vard utstrackning. Det har inga forutsattningar att ersétta ett hoghastighetsnat. | den form det
beskrivs innefattar det utdver Ostlanken inte ens det behov av kapacitetsforstarkningar pa
berdrda stambanor som kommer att kravas i vantan pa hoghastighetsbanorna.
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De foreslagna nybyggnationerna Ostlanken och Goteborg-Boras ar efterlangtade och kan ses
som en start pa ett modernare jarnvagsnat. Tagoperatorerna anser att det ar ett bra forsta steg i
den svenska jarnvagsutvecklingen. lgangsattandet maste dock tidigarelaggas. Kapacitets-
bristen finns redan idag. Vi menar ocksa att Trafikverket bor fa i uppdrag att ta fram en plan
for fortsatt ban- och kapacitetsutveckling for strackorna mellan Stockholm och Malma,
respektive Goteborg samt mellan Stockholm och Oslo, d&ven om investeringsbeslut inte skulle
tas i 2012 ars infrastrukturproposition.

Trafikverkets 6vervaganden (12)

Utredningen skriver att ”Ett vil fungerande transportsystem &r en forutsittning for Sveriges
konkurrenskraft och framtida utvecklingsmojligheter”. Det kommer i hog grad att gélla dven
jarnvagsnatet.

Att dtgarda alla definierade kapacitetsbrister i jarnvagsnatet med nyinvesteringar beraknar
utredningen kostar 450-550 mdr kr. Att kostnaderna kan bli hdga ar dock inget argument for
att gora for lite. En koncentration till smarre atgarder i jarnvagsnatet i samverkan med
atertagande av eftersatt forebyggande underhall leder till ett hogt kapacitetsutnyttjande for
banarbeten med atfoljande permanent negativ trafikpaverkan under 6verskadlig tid.

Tagoperatorerna vill har peka pa vikten av att komma tillratta med dagens akuta brister i
jarnvagssystemet, men ocksa att vaga se en framtid dar jarnvagens fulla utvecklingspotential
tas tillvara i det svenska transportsystemet. Detta &r nodvéndigt for att inte riskera att hamna i
ett lage dar jarnvagen blir ett permanent problemomrade, men ocksa for att Sverige ska ha
nagon som helst mojlighet att uppna de uppstallda klimatpolitiska malen samtidigt som vi har
hallbara kollektiva transporter med stor kapacitet.

Nulége och bristanalys till 2025 (13)

Norra Sverige

Kapacitet och teknisk tillforlitlighet pd4 Malmbanan och Stambanan genom Ovre Norrland &r
sadan att persontrafik kan ifragasattas med avseende pa punktlighet och restider om inte det
forebyggande underhallet forstarks, tiderna for felavhjalpning minskas och kapacitets-
investeringar framst pa Malmbanan paborjas i nartid.

Kommersiell éret—runt_—_traﬁk med resandetag har trots en aktiv beséksnaring och okad
ekonomisk aktivitet i Ovre Norrland sma utsikter. Driftforutsattningarna &r i nulaget sa
otillfredsstallande att de i sig utgor ett motiv for statens kop av nattagstrafiken.

Mellansverige

Nyttan med Botniabanan-Adalsbanan kommer att vara begrénsad och kapacitets- och
punktlighetsproblemen kommer att vara permanenta sa lange inte Ostkustbanan Sundsvall-
Gavle byggts ut till dubbelspar. Detta projekt bor sattas igang sa snart det ar tillstandsmassigt
mojligt.
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Strak for tillkommande trafik fran nyéppnade gruvor i centrala Bergslagen bor faststallas sa
snart tidpunkt for start av brytning bestdmts. Trafikverket bor besluta om erforderliga
kapacitets- och barighetsatgarder samt transportvagar tillsammans med gruvnaring och
transportbranschen.

Region Stockholm och region Ost

Det &r utmarkt att behovet av konsekvensinvesteringar med anledning av Citybanan patalas.
De viktigaste ar flerspar hela strackan Tomteboda-Kallhall samt upprustning och ombyggnad
av Stockholm C bangard i det norra avsnittet. | samband med Ostldnken behdvs dven en
forstarkning av Grddingebanan.

Integration av regionaltdg och SL-tag skulle initialt kanske kunna leda till enstaka farre tag,
men dven till storre trangsel pa befintliga tdg. En mojlig kapacitetsatgard i nartid vore att tills
Ostlanken fardigstéllts dra in SL-tagen Jarna-Gnesta och trafikforsorja Gnesta med
regionaltag och MdInbo med bussar.

En av de viktigaste investeringarna for godstransporter i Sverige ar dubbelsparsutbyggnaden
Hallsberg-Mjolby. Se till att den blir fardig i sin helhet i nértid!

Den viktigaste annu inte paborjade deletappen i ett kapacitetsforstarkt svenskt jarnvagsnat ar
Ostlanken, som bor pabdrijas sa snart det ar legalt mojligt.

Vastra Sverige

Regionaltagstrafiken pa Varmlandsbanan bor inte tillatas 6ka ytterligare med mindre &n att
erforderliga kapacitetsatgarder genomforts fore trafikstart. Nu planerade kapacitetsinveste-
ringar racker endast for att skapa acceptabel framkomlighet for dagens trafik. Pa langre sikt
bor dubbelspar Kil-Kristinehamn vara motiverat.

Det finns givetvis en stor potential for 6kad kollektivtrafikandel av resandet i straket Boras-
Goteborg. Utbyggnad som en forsta etapp av Gotalandsbanan till Boras ar saledes
véalmotiverad.

De delar av Goteborg (Hisingen) dar godstrafiken har expanderat de senaste fyrtio aren ar
fortfarande jarnvagsmassigt underdimensionerade.

Sodra Sverige

Sodra stambanan och pendlingsstraken i Skane bor kapacitetsforstarkas.

Planerad utbyggnad av Kust-till-kustbanan Kalmar C-Alvesta kommer att vara tillfyllest for
dagens trafikering. Fortsatt expansion av regional tagtrafik kommer att kréva ytterligare
kapacitetsinvesteringar.

Ar 2025 kommer med nuvarande planer restiden Stockholm C-Malmé C med snabbtég att

vara langre &n idag. Det &r givetvis oacceptabelt och sannolikt unikt for VVasteuropa att
restiden pa en nationell huvudbana forlangs pa femton ars sikt.
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Forslag till generella atgarder samt atgarder per region (14-15)

2000-talet kan inte mdtas med 1900-talets eftersatta jarnvagsnat. Atgarderna méste
koncentreras till det centrala jarnvagsnatet. Satsningar i periferin 6kar ofta trangseln i dvriga
delar av nitet och begrinsar nyttorna for gjorda investeringar i “landsorten”. Typexempel pa
detta dr Botniabanan dar framkomligheten pa Ostkustbanan under Iang tid blir granssattande.
Norrbotniabanan bor darfor inte paborjas forran flaskhalsarna i det centrala jarnvagsnatet
hjalpligt atgardats. Den blir annars en regional jarnvég for 6ver 20 miljarder, som skulle fa
enbart operativ betydelse for fjarrtrafiken.

Regionaltagsexpansion bor alltid samtidigt atfoljas av kapacitetsatgarder i banan. Den tid
maste vara forbi nar man for att tillgodose kortsiktiga politiska 6nskemal kunde bortse fran
kapacitetsbehoven.

Kring storstaderna bor ett antal kapacitetsforsamrande uppehall med lokaltag temporart
minskas eller slopas:

o | Stockholmsomradet: t.ex. MdInbo

. Malmé-Lund: Hjarup och Akarp

. Goteborg-Alingsas: t.ex. Aspedalen och Jonsered

Forslag till utvecklingspaket till 2025 (16)

Utredningens forslag till utvecklingspaket ar strukturerande och bra. Det maste dock fa
tillracklig omfattning och l&gga grunden for en strukturerad utveckling. ”Utvecklingsniva
hog” dr redan nu motiverad vad avser det centrala jarnvéigsnitet.

En titt i backspegeln foranleder ett antal fragor: Hur skulle Stockholm fungera utan att
tunnelbanan byggts? Ingen tvarbana, inget pendeltag? Skulle méjligen Stockholms utveck-
lingskraft ha stoppats for lange sedan? Utredningen bor darfér ocksa kompletteras med vad
den samhéllsekonomiska effekten skulle bli om man inte genomfor ett antal angelagna
projekt.

Paket Stockholm

”Utvecklingsniva 1ag” dr en egendomlig rubrik 1 sig om man samtidigt forvantar sig en
befolkningsokning i Stockholms lan nara nog motsvarande dagens Goteborg till ar 2030.

Branschforeningen forutsatter att utjamnade kortider Norrkoping-Linkdping inte gar ut over
restiden for snabba fjarrtag.

Utbyggnad av Solna station som regionaltagsstation forutsatts innebara kompletterande
kapacitetsinvesteringar sa att inte restiden for snabba fjarrtag och Arlanda Express forsamras.

Utvecklingsniva lag plus utvecklingsniva hog ar det enda realistiska framtidsscenariot for ett
Stockholmspaket.

Ostlanken &r Sveriges viktigaste, annu ej paborjade jarnvagsinvestering i nartid och ska
naturligtvis genomforas i sin helhet som ett sammanhallet projekt som (vilket papekats ovan)



bor paborjas sa snart det ar legalt mojligt. Projekteringen bor starta snarast efter finansiellt
klartecken. Ostlanken maste sedan sjélvfallet etappindelas och om mojligt byggas samtidigt
pa flera tater. Att lagga fullfoljandet av Ostlinken i ”prio 2” dverraskar.

Samtidigt med Ostlanken bor Grodingebanan byggas ut till ett funktionellt 4-spar, dar det
nyanlagda parallella dubbelsparet passerar Sodertalje Syd utan angoring.

Paket Goteborg

”Utvecklingsniva lag” gor skal for sin beteckning nir det géller jarnvagsnétet kring Géteborg.
Behovet av s.k. uppstallningsspar ar akut.

Utjamnade kortider forutsatts inte ga ut dver restiderna for fjarrtagen.

”Utvecklingsnivé 1ag” och dito "hog prio 1”7 bdr slds samman eftersom “prio 17 sett till reala
behov &r en nartidssatsning for Goteborgsomradets eftersatta jarnvagsforhallanden.

Paket Malmo

Aven hir giller att “utvecklingsniva 14g” och dito ”hdg prio 17 bor slds samman eftersom
“prio 17 sett till reala behov &r en nértidssatsning.

Det &r utmarkt att fragan om 4-spar aven Flackarp-Lund C tycks ha natt ett genombrott.

Atgirder enligt ”prio 2” bér paborjas fore 2020 och kompletteras med start av utbyggnad till
4-spar Lund C-Alvesta. Statsmakterna och Trafikverket bor ta konsekvenserna av att man i
realiteten har gett klartecken till en efterfragemassigt vl motiverad regionaltagstrafik dven
norr om Hoor, men som intecknar all hittills ledig kapacitet under dagtid pa berorda avsnitt av
Sodra stambanan.

Godspaket

Enkelriktad godstagskorning ar ett aterkommande forslag till kapacitetsforbattring. Genom-
fors det i mattlig omfattning kan det ha god effekt, men en aterkommande invandning ar att
lokforarbytena maste fa arbetstids- och kostnadsmassigt acceptabla losningar. Vid langt
avstand mellan parallella banor ar detta svart.

Det forvanar an en gang att dubbelspar Hallsberg-Degeron inte har hogsta prioritet utan ska
bli ett slow-motion-projekt som gor att den fulla nyttan av den nationellt strategiska dubbel-
sparsutbyggnaden Hallsberg-Mjolby drojer ytterligare nagra ar.

Flerspar Arlov-Lund-Héassleholm ska givetvis ha synnerligen hog prioritet aven fran
godstransportsynpunkt liksom de 6vriga atgarder som nedan foreslas langs Sédra stambanan.

Malmbanan
Malmbanan star infér sannolikt mer &n fordubblade malmtransporter. Enbart LKAB indikerar

en okning fran 28 miljoner ton per ar till ca 50 miljoner ton ar 2020. Dartill kommer for-
nddenheter och insatsvaror for gruvndringen.
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Malmbanans tillganglighet och tillforlitlighet for trafiken &r idag ett stort problem. Tag-
foringen ar generellt instabil. Kapacitetsutnyttjandet ar hogt, pa langre avsnitt 80 procent eller
mer som dygnsgenomsnitt.

LKAB, Trafikverket med flera har genomfért en analys av nulédge och framtid betréffande
Malmbanan och som redovisas i delrapporten ”Atgirdsval Kapacitetsitgirder Malmbanan-
Ofotenbanan”. For atgirdsforslag med fokus pa gruvnaring och ovrig trafik hanvisar
Tagoperatorerna till denna.

Persontransportpaket (langvaga och regional persontrafik)

Utan vasentliga kapacitetsforstarkningar riskerar fjarrtagen inom persontrafiken en langsam
uttrangning genom forlangda restider, brist pa attraktiva taglagen och otillforlitlig tidhallning.
Problemen forstérks i det centrala jarnvéagsnatet av att 6kat férebyggande underhall, atgar-
dande av eftersatta reinvesteringar och nyinvesteringar i kapacitet riskerar att géra banarbets-
volymen ohanterlig. Allvarligast infér framtiden ar laget pa Sodra stambanan.

Behovet av Ostlanken har redan namnts liksom Grodingebanan som funktionellt 4-spar.

Atgarder p& Ostkustbanan bor inriktas pa att ha ett dubbelspér Gévle-Sundsvall i trafik ar
2030. Allt annat &r halvmesyrer.

Pa Varmlandsbanan &r nasta utvecklingssteg att bygga dubbelspar Kil-Karlstad och starta
utbyggnad fran Karlstad C och successivt Osterut for att i slutlage omfatta hela strackan Kil-
Kristinehamn.

Den upphandlade nattagstrafiken pa Ovre Norrland

Den daliga tidhallningen for denna trafik under 2000-talet ger Tagoperatorerna anledning att
ta upp fragan aven i samband med Kapacitetsutredningen.

Den infrastruktur som staten tillhandahaller for den likaledes av staten upphandlande nattags-
trafiken pd Ovre Norrland lamnar mycket i dvrigt att 6nska. | utredningens kapitel 13 redo-
visas bristerna kortfattat. Restiderna ékar mellan Umead, Lulea och Kiruna samt de expansiva
omradena i Gallivare. Kustorterna Skelleftea och Pited dr svara att trafikforsorja med tag till
forsvarliga kostnader.

| och med att restiderna 6kar minskas marknaden. Problemet kan mgjligen angripas genom att
Trafikverket initierar restidsmal kopplade till infrastrukturatgarder, sétts for maximal restid i
forsta hand Umea-Lulea och Lulea-Kiruna. For besoksnaringen i Lappland &r dagens laga
kvalitet nar det galler restid och tidhallning kritisk.

Den daliga punktligheten beror pa bristande funktion och tillforlitlighet hos infrastrukturen.
Pa kort sikt maste resurserna for felavhjalpning oka.

Det blir allt svarare att fa taglagen for nattagen med marknadsmassigt attraktiva ankomst- och
avgangstider. Trafikverket bor se till att dess upphandlade trafik far kalkylerbara forutsatt-
ningar i detta avseende. En trangsektorplan fér Malmbanan bor 6vervégas.



Pa Malmbanan &r storre kapacitetsinvesteringar helt nédvandiga. | annat fall blir persontrafik
norr om Kiruna med attraktiva tidtabeller omdjlig mot bakgrund av en starkt 6kad malmtrafik.

Sarskilt initiativ for kapacitetsforstarkning av Sodra stambanan

Trafikverkets relativa radloshet nar det géller Sodra stambanan forvanar. Med endast nod-
torftiga atgarder kommer transportsystemet till korta. Sambandet &r tydligt mellan graden av
kapacitetsutnyttjande och kvalitet hos trafiken. Ett sarskilt initiativ for kapacitetsforstark-
ningar behovs for Sodra stambanan.

Sodra stambanan (SSB) &r det nationella strak som har storst marknad, stérst befolknings-
underlag och ar fran allman synpunkt landets viktigaste jarnvéagslinje. Banan har kvalitets-
problem och har fran nuldget och under minst femton ar framat ett stort behov av reinvesterin-
gar och 6kat forebyggande underhall. Trafikverket (Banverket) har i praktiken lovat bort en
stor del av kapaciteten till nyetablerad och i sig valbehévlig regionaltagstrafik. Godstrafik och
langvaga persontrafik blir da kapacitetsregulatorer och kommer inte att kunna utvecklas pa
marknadens villkor. Behovet av kapacitetsforstarkningar ar darfor akut. Mer tag kraver fler
spar.

Utgangslage

e SSB é&r landets viktigaste jarnvdg, marknad och trafikpotential ar stor

e Behovet av forebyggande underhall och reinvesteringar &r stort det narmaste
artiondet

e ERTMS-utbyggnad med utbyte av ett antal signalstallverk hotar, méjligen fran
2015

e Kapacitetsutnyttjandet ar hogt

e Utvecklingshehovet kvalitativt och kvantitativt &r stort for godstrafik och langvéaga
persontrafik

e Fri konkurrens har en betydande potential

e Banarbetsvolymen dr hog och sannolikt 6kande

e Punktligheten ar dalig

Atgérder

e Det dr utmarkt att Trafikverket ger utbyggnaden av Ostlanken atminstone en
forsiktig rekommendation. Det forutsatts da att projektet borjar sa snart det ar
tekniskt och legalt mojligt och omfattar hela strackan Jarna-Nykoping-Gripenberg.
Ostlanken bor givetvis fran borjan byggas for storsta tillatna hastighet 320 km/h
och i 6vrigt med standard for héghastighetsbanor.

e Upprustning bor innefatta astadkommandet av en jamn standard for storsta tillaten
hastighet av minst 200 km/h.

e Ut6ver snart paborjad 4-sparsutbyggnad Arlov-Lund bor fyra spar byggas med
borjan soderifran aven Lund-Héassleholm.

e Alvesta bangard bor byggas om med triangelspar i sydostligt lage och med storsta
tillaten hastighet minst 200 km/h pa SSB:s huvudtagspar.

e Pastrackan Néassjo-Hassleholm anlaggs ett antal minst 750 m langa 4-spar for
forbigangar.
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e Principen att staten finansierar atgarder i statens jarnvagsnat bor ligga fast. Men
okad regional tagtrafik motiverar aven regional medfinansiering av
baninvesteringar da brist pa sparkapacitet sarskilt motiverar detta t ex pa Sodra
stambanan.

Det ar en stor men nddvandig teknisk utmaning att kunna nyinvestera samtidigt som den ordi-
narie volymen banarbeten pa S6dra stambanan kommer att 6ka och bibehallas pa hog niva
under lang tid.

Finansiering (18)

Med 6kad kollektivtrafik, ddampad miljo- och klimatbelastning och ett naringsliv i ekonomisk
tillvéxt ar ndgon annan ambitionsniva an C4 otankbar till ar 2021. Nar det galler finansiering
av C4 avser Trafikverket att 10 950 mkr ska astadkommas genom effektivisering i verk-
samheten. Malet ar mojligen hogt satt och kan inte bedémas av utomstaende, men angeldgen
modernisering och effektivisering av jarnvagsnatet bor inte goras utan att maluppfyllelsen for
besparingar pa nagot tillforlitligt satt aterforséakras.

For aren 2022-2025 forefaller ramen lagt satt for drift, underhall och reinvesteringar. Det
forutsatts att med trimning avses endast smarre investeringar, funktionsforbattrande eller
marknadsdrivna. Det &r angelaget att dessa smarre atgarder far avdelade medel. For nyinves-
teringar forutsitts ram och atgérder for minst ”prio 2 for samtliga utvecklingspaket.
Dérutover erfordras finansiering av hdghastighetsbanornas fullféljande och kapacitets-
upprustning av Sodra stambanan. For detaljerade atgardsforslag se respektive avsnitt ovan
samt bilagor fran vart tidigare remissvar.

En fortsatt 6kning av banavgifterna efter ar 2021 &r en teoretisk diskontering av framtida
osakerheter. Det forutsétter konkurrensneutralitet mot andra transportslag och att en rad
omvarldsfaktorer stoder jarnvagsforetagen samt inte minst att statsmakterna tillhandahaller ett
jarnvagsnat med hag tillforlitlighet aret runt.

/Tt hiduee

Christel Wiman
VD Branschféreningen Tagoperatorerna
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