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SAMMANFATTNING

I dag planerar vi for infrastruktur som ska finnas i 50-100
ar. Det transportsystem vi viljer att prioritera hédr och nu blir
avgorande for vilket samhille vi 6verldmnar at vara barn och
barnbarn. For Miljopartiet dr prioriteringen enkel: transport-
planeringen ska utgd fran klimatmalen och bidra till att Sverige
blir ett av virldens forsta fossilfria vilfardslander. Prioritering-
en av infrastrukturen ska @ven styra mot mélet om en férdub-
bling av kollektivtrafiken.

Tégtrafiken i Sverige har en nyckelroll i arbetet for att stélla om
till en fossilfri transportsektor. Men for att fler ska kunna resa
med tdg i framtiden och lita péd att de gér och kommer fram
i tid kréavs en langsiktig politisk tagvision vad giller investe-
ringar, organisation och kompetensutveckling. I denna rapport
redogors for hur Miljopartiet vill modernisera och forbattra
tagtrafiken. Har foljer en kort sammanfattning av nagra av de
viktigaste forslagen:

- Investeringar i nya spar och stambanor
for hoghastighetstag

Péborja bygget av nya stambanor for hoghastighetstdg och
snabb storregional tdgtrafik med goda kopplingar till Danmark
och Tyskland. Genom att de befintliga stambanorna avlastas
forbattras ocksa forutsittningarna for storregional trafik,
regional trafik och godstransporter pa jarnvig. For att tdgen
ska passa tiden och trafiken bli palitlig behover kapaciteten pa
sparen 0ka samtidigt som langsam och snabb trafik delas upp
pa separata banor.

- Samhadllsuppdrag till SJ

Ge SJ tidsbegriansad ensamritt att trafikera de nya stambanor-
na och ett uppdrag att via innovationsupphandling ta fram lok
och vagnar anpassade efter ett nordiskt klimat.

- Nationell tdgplan

Utifran den schweiziska modellen for planering av infra-
struktur ska staten ta fram en nationell tagplan som omfattar
de taglinjer som har betydelse for att knyta ihop landets alla
delar — ett landsomfattande program for tagtrafik.

- Stoppa nedldaggning av jarnvdg i Sverige

Trafikverket bor inte ensamt fa besluta om nedldggning av
lagtrafikerad vig eller jirnvdg. Eventuella beslut bor tas i
samrdde med berorda kommuner och landsting/regioner.
Nattagstrafiken i Sverige och Europa ska utvecklas och lansjarn-
vagar rustas upp.

- Nationell godsstrategi

Ta fram en nationell godsstrategi for bland annat lidngre
godstag, battre omlastningsmdjligheter och 6kad kapacitet pa
spéren.

- Aterta kontrollen 6ver banunderhéllet

Det driftsndra underhéllet,
forebyggande underhall, ska ske i Trafikverkets egen regi.

inklusive felavhjalpning och

Reinvesteringar bor aven fortsédttningsvis utforas av upphand-
lade entreprendrer.
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INLEDNING

Ténk dig ett Europa dir det finns snabba och bekvima tag-
forbindelser, dar flyget inom Europa blir undantag snarare &n
regel. Du kan enkelt via nétet boka resor fran Sverige till hela
Europa eller ga till en biljettkassa pa tagstationen med bra
Oppettider. Det visar sig att tdgbiljetten ar billigare an flyg-
biljetten eftersom de verkliga miljokostnaderna avspeglas i
priset. Antalet byten ar fa, och du kommer att f4 en skon natts
somn pataget. Denkittlande spanningeniattvarapavig, se land-
skapet fara forbi. Myllret av manniskor pé stationen i Hamburg,
Paris eller Barcelona. En avldgsen bergsby i Pyrenéerna ger sig
plotsligt till kidnna. Doften av nybakt brod och nagra frukt-
forsaljare pa torget.

De flesta av oss vill resa, méta nya méanniskor och kulturer. Och
kunna gor det med gott samvete, i vetskap om att var resa inte
har bidragit till klimatforandringar nu och i framtiden.

Téank dig ocksa ett samhille dér tigtrafiken fungerar lika bra
och sjilvklart som nar du vrider pa vattenkranen eller sticker
en kontakt in i elndtet. Dir tdgtrafiken bidrar dnnu mer till
utveckling i hela vart land genom att mdjliggora arbetspend-
ling, genom att utveckla spetsteknologi som blir exportproduk-
ter och genom att sysselsitta tusentals manniskor i arbete med
jarnvig och tag. Redan i dag bidrar tagtrafiken och jarnvigen
till allt detta. Och potentialen ar stor att utveckla alla dessa
delar. De dr pusselbitar som gor det mojligt for industrier och
naringsliv att vixa.

Det finns ett stort behov av visioner, som maélar framtids-
bilder 6ver en virld vi faktiskt vill ha. Alltfor ofta omringas vi av
krassa prognoser 6ver hur flygets klimatpaverkan kommer att
oka, eller andra nedslaende och till synes opaverkbara trender.

Varje dag finns mojlighet att ta beslut som leder till en mer
héllbar varld. Det giller pa personlig niva likavdl som pa
politisk. Var uppgift som grona politiker ar att ge redskap och
mojligheter att leva ett spannande och utvecklande liv utan att
ha alltfor stor miljopéverkan.

Schweiz &r ett positivt exempel. Dér har politiken satt tagrese-
ndren i centrum och utformat tagtrafiken utifrdn ménnisk-
ors behov av bekvim och pélitlig kollektivtrafik. Resultatet
ar sldende: tdg som gar och kommer i tid, manga mojligheter
till byten och arskort i kollektivtrafiken som fungerar i hela
landet. Det som blir tydligt ar hur viktig politiken ar for att na
dit — du kan inte pa egen hand bygga din egen jirnvég. Detta ar
utmaningar som vi behéver 16sa tillsammans, pa politisk niva.

Vi vill visa pd mojligheterna med tagtrafiken, om att bejaka
minskliga moten som foder kidnslor och kreativa idéer. Inom
ramen for planetens granser. Darfor har vi sammanstéllt denna
vision for tagtrafiken.

BAKGRUND

Miljopartiet har i opposition drivit pa for storre satsningar pa
jarnvig och bittre organisation av tagtrafiken och arbetet som
gors pa sparen. I valmanifestet framgar att Miljopartiet i en ny
regering vill:

... gora det enklare att resa klimatsmart. Klimatma-

len ska styra de nationella planerna for investeringar

1 infrastruktur inom transportsektorn. Kollektivtra-

fikens andel av transporterna ska fordubblas. Vi ska

forbattra och bygga ut sdvdl det nationella jdarnvdgs-

ndtet som den regionala spartrafiken och borja

bygga banor for héghastighetstag. Vi vill att staten

ska daterta kontrollen 6ver banunderhdllet. Resendrer

ska kunna lita pa att tGgen kommer i tid. [...]

I den rodgrona regeringsoverenskommelsen &ar Social-

demokraterna och Miljopartiet 6verens om foljande:
Vart mal dr att minska miljopaverkan fran
transportsektorn och flytta langvdga godstranspor-
ter fran lastbil till tag och sjofart. [...[Resendrer ska
kunna lita pa att tdgen gar i tid. Vi ska forbdttra
och bygga ut saval det nationella jarnvdgsndtet som
den regionala spartrafiken och borja bygga banor
for hoghastighetstag. Vi vill att staten ska dterta
kontrollen dver banunderhdallet. SJ far ett uttalat
samhdllsuppdrag.



I regeringsforklaringen 2014 deklarerade statsministern:
Upprustning och utbyggnad av jdrnvdgsndtet och
strategiska infrastrukturprojekt
Ett konkurrenskraftigt
Sverige kraver nya hoghastighetsbanor, utbyggd

investeringar 1
kommer att prioriteras.

tunnelbana och spdrvdg, bdttre kollektivtrafik och
vdgar. [...] Staten ska ta det samlade ansvaret for
underhdllet av de svenska jarnvdgarna. Anslaget till
underhall ska hojas.

Den 3 juni 2015 beslutade riksdagen om ett tillkdnnagivande
om att fordubbla kollektivtrafiken; om statens roll i att bidra till
att skapa ratt forutsattningar for att kollektivtrafikbranschens
mal om en férdubblad kollektivirafik ska kunna nés.' T och med
detta beslut finns det en enighet i riksdagen for mélsattning-
en om att fordubbla kollektivtrafiken (endast Vansterpartiet
reserverade sig, da till forman for ett forslag om att staten bor
ta fram en plan for fordubblingsmalet). For att né fordubblings-
malet krévs att tagtrafiken ar palitlig och attraktiv och att det
finns kapacitet for att ta emot fler resenérer.

Det historiska klimattoppmotet i Paris och det nya globala
avtalet om att begridnsa jordens uppvarmning till langt under 2
grader sétter stor press pa transportsektorn att minska utslap-
pen och fossilberoendet. Det var bland annat med anledning
av Parismotet som statsministern i regeringsforklaringen 2015
deklarerade:
Sverige ska bli ett av vdrldens forsta fossilfria vdlfards-
lander. Utsldppen ska minskas i den takt som behévs
for en globalt hallbar utveckling. Omstdllningen ska
vara effektiv och ge langsiktiga spelregler. Taget ska
vara snabbare dn bilen och billigare dn flyget.

For att allt detta ska bli verklighet krivs en ldngsiktig politisk
vision vad géller investeringar, organisation och kompetens-
utveckling. Miljopartiet har i regeringsstillning sannolikt storre
mojligheter &n négonsin att paverka tagtrafikens utveckling.
For att tydliggora vad Miljopartiet vill astadkomma formulerar
vi denna vision for tagtrafiken.

VISION

Den infrastruktur som planeras i dag kommer att finnas och
paverka vara samhéllen under lang tid, for jarnviagen handlar
det om hundra ar och ldngre. Det transportsystem vi viljer
att prioritera har och nu blir avgorande for vilket samhalle
vi overldmnar &t vara barn och barnbarn. For Miljopartiet ar
prioriteringen enkel: Vi vill satsa pa infrastruktur som tar oss
in i en hallbar framtid. Med stora satsningar pa tag, kollektiv-
trafik och cykel hjilper vi till att l6sa mansklighetens stora 6des-
fraga — klimatet. Vi behover ocksa planera for ett transportsnalt
samhdlle, dar det vi behover i vardagen finns néra dér vi bor och
dar varor inte transporteras langre 4n nodvandigt.

Investeringarna i jirnvag pa 1800-talet var en av nyckelfak-
torerna i att lyfta Sverige fran fattigdom till hogteknologiskt
vélfardssamhélle. Ménga av de banor som byggdes for mer dn
hundra ar sedan anvénds 4n i dag. I dag, ar 2016, star vi infor
en minst lika stor utmaning: Att stilla om transporterna till

! Trafikutskottets betinkande 2014/15:TU13

en radikalt ligre klimatpaverkan. Aterigen kan jirnviigen bli
en nyckel som gor en omstéllning maojlig — genom att majlig-
gora bekviama, energisnala transporter utan fossilberoende. Det
kraver langsiktighet och mod fran politisk niva att konsekvent
prioritera de transportslag som leder oss ndrmare malet om en
begransad klimatpaverkan.

For att kunna styra om till klimatsmart infrastruktur, som har
langa cykler och tar ldng tid att forandra, kravs att det finns
styrfart och tydliga visioner. I skriften Med grona tdget ut i
varlden (2009) tecknade Miljopartiet och De grona i Europa-
parlamentet en vision for jdrnvigen i Europa som ar minst lika
aktuell i dag. Bilderna nedan visar den vision for ett europeiskt
huvudnit av jarnvigar som skulle mojliggora en helt annan
tillganglighet med tdg runtom i och utanfér Europa, jamfort
med i dag.
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Figur 1: Skiss dver vision for ett framtida europeiskt huvudnit
av jarnvdgar. Grafik: Bo Larsson, 2009.

Nir den fasta forbindelsen mellan Redbyhavn i Danmark och
Puttgarden i Tyskland blir fardig 2021 skapas en direkt landfor-
bindelse for jarnvdg mellan Skandinavien och Hamburg.
Stréket fortsiatter sedan vidare soderut genom Europa och
blir en del i storre gron korridor, Scandinavian Mediterranean

och barriarer.

och Beijing
Celjabinsk
mot Karaganda,
Oramai och
Beijing
till Samarkand
Baku
Tabriz tll Mashhad
Teheran
till Quetta
Baghdad
Basr
motRiyad

Corridor som knyter samman tatorter i Tyskland, Alperna och
hela vigen till Italien och Valetvta. For att striackan ska vara ett
attraktivt alternativ till flyg och bil kravs snabba och bekvima
tagforbindelser och ett integrerat system utan onodiga grianser
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Fordubbla kollektivtrafiken

Miljopartiet vill skapa ett system av sammanhéngande kollek-
tivtrafik, bestdende av allt fran lokal spartrafik till hoghastig-
hetsbanor med internationella kopplingar, som gor det si
attraktivt med tagresande sa att flyg- och bilresandet minskar.
Vi vill likna jarnvégens alla grenar vid kroppens blodomlopp,
dar kroppspulséddern dr snabba och kapacitetsstarka forbin-
delser (hoghastighetsbanor och stambanor) och dér artérer
och vener nar ut till alla kroppens delar, till lagre kapacitet och
hastighet (ldnsjarnvagar och lokal spartrafik). Bada behovs for
att systemet ska fungera. En ensidig satsning pa hoghastighets-
banor utan satsningar pa det finmaskiga nitet skulle leda till
att utarma tagtrafiken och vice versa. Det befintliga jairnvags-
nitet maste alltsa rustas upp parallellt med satsningen pa nya
stambanor.

En overgripande princip for Miljopartiets vision for tagtrafi-
ken dr darfor att investeringar och utveckling av jirnvig ska
goras i en helhet, sd att nyttan optimeras bade utifran reseni-
rernas och transportkoparnas perspektiv samt utifran minskad
klimatpaverkan. Det innebir i praktiken att investeringar i
hoghastighetsbanor inte far tringa ut angeldgna investeringar
i det Ovriga jarnvigsnatet. Ett sammanhéngande jarnvagsnat
runtom i hela landet ar viktigt bade for personer och naringsliv,
vars transporter ofta dr beroende av mindre banor i glesbygd.

Den svenska jarnvigen behover fa effektivare och battre
kopplingar till andra ldnder. Det ska vara enkelt och prisvirt
att resa med tag inom Europa. Tyvarr ser vi i dag en motsatt
utveckling, till exempel i form av att Deutsche Bahn har lagt ner
nattaget fran Kopenhamn ut i Europa och att SJ helt har slutat
med forsiljning av internationella tagresor. For att tdget ska bli
konkurrenskraftigt inom Europa krévs en rad dtgéirder: storre
investeringar, biattre samordning och smartare organisation.

Klimatberedningen gjorde bedomningen att kapaciteten pa
jarnvigen for gods- och persontransporter behover cka med
minst 50 procent till ar 2020 for att na klimatmalen ska uppnas
och att investeringar som medfor att tagresor kan ersitta flyg
bor prioriteras” Sedan Klimatberedningen presenterade sitt
slutbetdnkande 2008 har klimatomstéllningen blivit 4n mer
akut, samtidigt som det blivit mer uppenbart att jarnvigen inte
har den kapacitet som kravs.

I EU:s vitbok om framtidens transporter ségs att Europa bor
tredubbla sitt nit av snabba jarnvigar fram till 2030, och att
det ska vara fullt utbyggt till 2050, som ett led i att minska
utslépp av vixthusgaser i EU med 60 procent till 2050. Majori-
teten av resandet pd medellangt avstdnd bor ske med tig?

2 Svensk Klimatpolitik, SOU 2008:24, s 31

Vi anser att Sverige ska anta ett stadsmiljomal om att ckad
trafik i stader ska goras med kollektivtrafik, cykel och gang.
Se dven rubrik Sparvigar och stadsmiljoavtal. Detta mal bor
aven utvecklas till att bli nationellt, sa att all fortsatt trafik-
tillvixt pd nationell niva gors med kollektivtrafik, cykel och
gang for persontransporter, respektive tag och sjofart for gods-
transporter. Denna maélsattning ska dven vara styrande for
regionerna nar de upprittar regionala planer.

Utover investeringar behovs styrmedel och andra ncitament for
att fa fler att vélja kollektivtrafik for att flytta 6ver mer gods frén
vag till jarnvag och sjofart. Att dndra reseavdraget som idag ar
utformat for att gynna bilpendling ar en mycket viktig atgard
som dessutom har ett blockoverskridande stod i Miljomaéls-
beredningen. Styrmedel i form av en avstdndsbaserad vagsli-
tageskatt for tunga lastbilar dr ocksd nodvandigt for att oka
konkurrensfordelen for tagtransporter av gods.

Klimatsmarta transporter ger ett ménskligare samhille. Med
fler resor i kollektivtrafiken och pa cykel far vi renare luft och
trevligare stdder. Vi far battre hilsa och mer yta till att bygga
bostdder och anldgga gronytor. Pa landsbygden far vi béttre
mojligheter att cykla, bade for pendlingsresor och fritid.
Pendlarparkeringar vid stationer och hallplatser gor att dven
manniskor som bor i glesbygd drar nytta av en utbyggd kol-
lektivtrafik. Med farre bilar och lastbilar pa vigarna blir trafik-
sdkerheten hogre samtidigt som luftkvaliteten forbattras.

Satsningar pé kollektivtrafik ar ocksa en satsning pa jamstalld-
het. Trots att néstan hélften av alla korkortsinnehavare &ar
kvinnor kor mén genomgiende mer bil. Mén kor ocksa i
genomsnitt langre resor, 26 km/dag i genomsnitt jamfort med
10 km/dag for kvinnor.' Kvinnor reser i stillet mer kollektivt.
En satsning pa motorvigar &r alltsd en investering i transport-
slag som frimst man véljer, medan en satsning pa kollektiv-
trafik ar en investering i kvinnors sétt att resa. Det &r dnnu ett
argument for att omfordela investeringar fran vég till kollek-
tivtrafik.

Ett klimatsmart transportsystem &r ocksa mer anpassat for barn
och dldre. Barns rorlighet pa egen hand har minskat de senaste
hundra aren, framst pa grund av olycksriskerna i trafiken.
Maénga aldre har inte tillgdng till bil. Darfor dr en utbyggd
kollektivtrafik och en tryggare gatumiljo en vinst for bade barn
och &ldre. Det blir ocksa ldttare att nd andra nationella miljo-
kvalitetsmél, som God bebyggd miljo, Ingen 6vergodning, Bara
naturlig forsurning och Frisk luft.

3 EU:s vitbok, Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport system, 2011
#Cedersund, H. A. & Lewin, C. 2005 M#n och kvinnor i trafiken - En litteraturstudie. VTI rapport 522.
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Utnyttja jarnvagens potential

Satsningar pa tagtrafiken dr en nyckelfaktor i den grona omstall-
ningen av Sverige. Tagtrafikens storsta fordelar ar att det gar
att transportera manga minniskor och stora godsvolymer pa
litet utrymme, med mycket liten miljopaverkan. Med moderna
tag och jarnvagar kan restiderna bli attraktiva. Viktiga funktio-
ner ar bland annat arbetspendling samt affirs- och fritidsresor
mellan stora och medelstora orter. Aven pé landsbygden fyller
jarnvigen en viktig funktion genom att skapa tillgénglighet och
motesplatser. Inriktningen ska vara att tagtrafiken sa langt som
mojligt ska kunna ersitta bil- och flygresor. Det forutsétter att
en tagresa dr snabbare dn bilen och billigare an flyget.

Nar det géller godstransporter har tigtrafiken sin givna plats
framfor allt for stora, tunga och skrymmande transporter och
pé avstdnd lingre #n cirka tio mil® For att godstransporterna
ska vara konkurrenskraftiga maste jarnvdgen kunna erbjuda
en hog kapacitet, snabba transporter, god logistik och hog
tillforlitlighet. Tyvérr finns hir stora brister i form av eftersatt
underhall, flaskhalsar och bristande sparkapacitet som i manga
fall motverkar mojligheten for tdgtransporter att oka sina
marknadsandelar.

Satsningar i spartrafik har ocksa en stor fordel i att vara struktu-
rerande for till exempel bebyggelse. Nér ett spar med dess
stationer vl ar byggt vet man var det kommer att ligga, och
det ger stabila forutsattningar for investeringar i till exempel
bostéder. Vardedkningen av marken intill en spérvdg blir
darfor avsevirt storre dn motsvarande 6kning vid en busslinjef’

Vigtrafiken har hogre energiforbrukning 4n tig per lastenhet.

Det beror bland annat pé att friktionen stil mot ril dr extremt

lag, jamfort med till exempel gummihjul mot asfalt dér friktio-
nen dr nodvandig for att garantera trafiksikerhet och stabilitet.
En ensam ménniska kan med egen kraft rulla igdng en lastad
godsvagn pa 50 ton. Samtidigt ligger de olika vagnarna i taget ”i
18” for varandra, vilket gor att luftmotstdndet per vagn blir lagt
aven i hoga hastigheter. Det ar en av orsakerna till att exempel-
vis elektrifiering av vigar inte &r nigon 6nskvird utveckling.
Det &r alltsa battre att satsa pa att utveckla och bygga ut jarnva-
gen, bade ur ekonomisk och ekologisk synvinkel.

Det historiska klimattoppmétet i Paris och det nya globala
avtalet om att begridnsa jordens uppvarmning till maximalt
1,5 grader sitter stor press pa transportsektorn att minska
sitt fossilberoende. Av de stora mangder olja Sverige
importerar varje ar gar hela 78 procent till transportsektorn.
Forutom att forbranning av oljan bidrar till att virma upp
klimatet finns viktiga sikerhetspolitiska skl att minska olje-
beroendet och skapa ett robust och mindre sarbart transport-
system. Detta blir sarskilt aktuellt med tanke pé Sveriges forsam-
rade relation till Ryssland, som 2014 stod for narmre 50 procent
avallrdolja som importerades till Sverige. Det finns dven ett EU-
direktiv som kraver att EU-lander lagrar rdolja motsvarande 9o
dagars nettoimport. Genom att minska forbrukningen av olja
och samtidigt verka for en 6kad inhemsk produktion av forny-
bara drivmedel kan Sverige drastiskt minska oljeimporten och
dérmed dven mingden olja som behdver lagras. Det finns alltsd
sévil klimatméssiga som ekonomiska och sédkerhetspolitiska
skil som motiverar att bygga ut den svenska jarnvigen.

® Iden statliga utredningen om jarnvigens organisation (SOU 2015:110) delas godstransporter in i kortvéga transporter under eller lika med 10
mil och l&ngvéga transporter 6ver 10 mil. De kortviga godstransporterna star for 7 procent av transportarbetet (definierat som méngd transpor-
terat gods ganger transporterad striacka, méts i tonkilometer) men ungefar fyra femtedelar av den transporterade godsméngden totalt sett och
utgors till stor del av transporter av sand, grus och sten till byggarbetsplatser.

o

Professor Hass-Klau vid universitetet i Wuppertal har ldnge studerat markvérdeseffekter av spartrafiksatsningar i Europa, dir viardedkningar pa

uppat 25 procent ar en normal siffra. Presentation pd seminariet Mer kollektivtrafik i Stockholm den 18 september 2008.

~

Energimyndigheten 2015, Sveriges import av réolja och drivmedel.



PROBLEMBESKRIVNING

Transporterna stir i dag for en tredjedel av utslippen av
koldioxid inom Sverige. Om man riknar in utrikes flyg och
sjofart blir andelen drygt 40 procent.® Det #r ocksd en sektor
med stort oljeberoende — nistan 9o procent av det brénsle som
idag anvénds till viigtransporter &r av fossilt ursprung.’ Om och
hur klimatutslédppen fran transporterna kan minskas ar darfor
en avgorande fraga for huruvida Sverige ska klara sina klimat-
mal eller inte.

De senaste femtio dren har den storsta 6kningen av transporter
skett med bil. Det innebar att dven om resandet med kollek-
tivtrafik mer an fordubblats i absoluta tal sedan 1960-talet sa
har andelen kollektivtrafikresor minskat frén cirka halften av
transporterna fore 1960 till mindre dn 20 procent i dag.*®

For att na klimatmal och gora transportsektorn mindre beroen-
de av fossila brinslen krévs en ny inriktning i utvecklingen av
samhillet och transportsystemet, en utveckling mot ett mer
transportsnalt samhalle. Detta dr en slutsats som Trafikverket
drar i sitt underlag till Firdplan 2050."

Trafikverkets vision om ett transportsnalt samhlle:

Ett transportsndlt samhdlle innebdr ett samhdlle och
transportsystem ddr den egna bilen har en minskad
roll som transportmedel, och tillgingligheten i storre
grad l6ses genom effektiv kollektivtrafik samt forbdtt-
rade mojligheter att ga och cykla. Dar det dr majligt
flyttas ocksa inrikes och kortare utrikes resor fran flyg
till jarnvdg.

I utredningen Fossilfrihet pa vdg som presenterades i slutet av
2013 lyftes dven byte av trafikslag som en specifik strategi i att
minska oljeberoendet av transporterna.

8 Trafikverket 2015, Transportsektorns utslapp 1990-2014
° Trafikverket 2015, Vigtransporternas utslapp
19 Fossilfrihet pa vig, Del 1, SOU 2013:84, s 7, s 337

Denna tagvision fokuserar pa hur politiken kan bidra till att 6ka
mojligheterna for foretag och individer att byta fran transport-
slag med stor klimatpédverkan till dem som har laga utslapp.
For att det ska bli verklighet krivs investeringar i infrastruktur
och starka styrmedel. Och 6kad kvalitet och béttre palitlighet i
jarnvagssystemet som gor tagtrafiken mer attraktiv.

For att fler ska kunna stélla bilen eller skippa flyget krivs enkla,
bekvdma kollektiva transporter. Konkurrenskraftig kollektiv-
trafik i stider och strak uppskattas vara en av tre dtgarder med
storst potential for att minska klimatpaverkan vid overflytt-
ning av biltrafik vid sidan av hojd koldioxidskatt och minskade
bilreseavdrag.”

P4 manga banor runtom i hela landet utnyttjas kapaciteten
maximalt under hogtrafik. Se figur 3 nedan. Denna kapaci-
tetsbrist ar bakgrunden till att det bade behovs investeringar
i nya hoghastighetsbanor parallellt med utveckling av befintlig
jarnvag.

Kapacitetsutnyttjande

max 2 timmar hosten zo14

— g nivd
Medelstor nivi
Mellan/ligre nivi

s Banan avstiingd fir banarhete

g
HELS TG l\
!

-

Figur 3. Kapacitetsutnyttjande under den tvitimmarsperiod
pa dygnet med mest intensiv trafik. Killa: Trafikverket 2014

"' Trafikverket, delrapport transporter, Underlag till Firdplan 2050, 2012:224

'?Fossilfrihet pa vig, Del 1, SOU 2013:84, s 38

BWSP (2012). Reseavdrag och slopad forméansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — Effektiva styrmedel som ger 6kad effekt?
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POLITISKA FORSLAG FOR
ATTRAKTIV TAGTRAFIK

Lat tagtrafiken styra investeringarna

Investeringar i jirnvag i Sverige sker utan en sammanhaéllen
och langsiktig plan for hur tagtrafiken behover utvecklas. Detta
gor att manga investeringar gors utan ett overgripande och
ldngsiktigt tink — bland annat med outnyttjad potential som
foljd.

Den som &ker tag ska kunna lita pa att tdgen avgar och kommer
iratt tid. Ingen ska behdva ta ett tidigare tag for att vara siker
pé att komma i tid.

Dagens planering fungerar inte

Ett exempel pa att dagens planering inte fungerar ir utbygg-
naden av Vistkustbanan Malmd-Goteborg dar utbyggnaden till
dubbelspar paborjades pa 1980-talet utan att det fanns en plan
for fardigstéllandet. Banan har byggts ut i ett femtontal projekt
som inte har haft ndgon tidsmaissig koordinering och pa grund
av att det fortfarande finns delar av enkelspar kvar begransas
trafikutbudet fortfarande pa hela banan. Ett annat exempel
ar Méalarbanan som 2001 stod fardig med ny hog hastighets-
standard. Men pé grund av att ménga pendeltig kor pa banan
kan fjérr- eller regionaltg inte kora sa fort som banan tillater.
Ett tredje exempel dr upprustningen av banan pa strickan
Karlskrona-Emmaboda, till 200 km/h pa delar av strackan.
Men eftersom Blekingetrafiken satt in begagnade tdg som kor
max 140 km/h kan inte heller denna investering nyttjas fullt ut.
Det innebir bade sloseri med pengar och missade miljovinster
nar jarnvagsinvesteringar inte gors genomténkt och langsiktigt
— med tdgresendrerna i fokus.

Schweiz — en forebild

I Schweiz, som ar kint for sin hoga andel resande med tag
och palitliga tagtrafik, planerar man tdgtrafiken pd ett helt
annat satt. Utgdngspunkten dr en sa kallad takttidtabell, med
entimmestrafik i stort sett i hela landet. Banorna byggs ut sé att
det ska ta strax under 30 eller 60 minuter mellan knutpunkter-
na, dér alla tdg och bussar mots varje hel och halv timme. P4 det
séttet skapas ett sammanhéngande trafiksystem med fungeran-
de bytesmojligheter. Det hir trafikuppligget ar styrande for
investeringar och underhall. Arbetet med takttrafik i Schweiz
antas vara en av de storsta anledningarna till landets framgang-
ar inom tagtrafiken!“En annan anledning &r att det finns ett
sammanhallet system med en noggrann planering och hog
kompetens. Att skapa ett natverk med knutpunkter har ocksa

andra fordelar. Det skapar fler alternativa resvégar till samma
mal. Systemet gor bland annat kollektivtrafiken enklare for
resendrer samtidigt som det skapar storre mojligheter for
omledning vid spéararbeten eller akuta handelser.

Schweizarna utgar helt enkelt fran vilken tagtrafik de vill ha i
framtiden och planerar investeringar utifran det. Till skillnad
fran i Sverige ddr man identifierar flaskhalsar och utgar fran
prognoser av resande (som ofta underskattar resande med tag),
och prioriterar investeringar utifrdn det. I Sverige ar planering-
en reaktiv, i Schweiz proaktiv.

Flera lander tar efter den schweiziska modellen, till exempel
Danmark som har takttrafik sedan flera &r. Dar sker jairnvags-
utbyggnaden enligt den s& kallade timmemodellen, som
innebar att restiden ska sénkas till en timme mellan de storre
stiderna Képenhamn, Odense, Arhus och Alborg. I Nederlin-
derna och Tyskland finns inslag av samma tink. Aven i Sverige
har inslag av takttrafik funnits, till exempel med intercity-
tagen under 1980-talet. Aven regionaltdg sisom Pigatigen pa
Ystadsbanan och Ostgotapendeln har haft fast tidtabell, men
den har nu slagits sonder pa grund av att nationell tagtrafik
prioriteras hogre i konflikter om tégldgen efter hand som nya
operatorer fatt tillgdng till sparen. Detta leder uppskattningsvis
till att man tappar 10-15 procent av resandet. Aven om Sverige
har och har haft inslag av takttidtabell har den inte varit styran-
de for investeringar och tidtabellsplanering pa samma sétt
som i Schweiz. Det finns ocksa exempel pa hur nationell trafik
fatt langsammare resor nir den regionala trafiken 6kar och all
trafik inte planeras i ett ssmmanhang.

Nationell tigplan

Miljopartiet anser att Sverige ska anamma den schweiziska
modellen for planering av infrastruktur genom att staten tar
fram en nationell tdgplan som omfattar de tiglinjer som har
betydelse for att knyta ihop landets alla delar — ett landsom-
fattande program for tagtrafikforsorjning. Dar jarnvigen inte
gér kan dven andra trafikslag ingd, till exempel Gotlandsbétar-
na. Planen ska vara langsiktig och ha minst ett tiodrsperspek-
tiv. Sa kallad restkapacitet kan nyttjas av andra trafikforetag. I
planeringen ska dven inga att initiera arbetet med en samord-
nad europeisk tidtabell mellan huvudstdderna. Miljopartiet
anser att SJ bor f4 huvudansvar for att kora den tagtrafik som
prioriteras i den nationella tdgplanen.

4 Eline Hederberg och Helena Homle, Uppsats Forbittra jarnvigen i Sverige, Vig- och vattenbyggnad LTH
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Aven godstrafiken bor ldggas in i den nationella trafikplane-
ringen. Det behovs ocksd ouppbokat utrymme pa spéaren for
gods, sa kallade godskanaler (det vill sidga inte i forhand bokat
av nagot sarskilt foretag), sd att det ocksa finns majlighet for
okad godstrafik med kort varsel. Generella krav pa till exempel
stationer, information och biljettforséljning bor ocksé laggas in
i den nationella tdgplanen, liksom regler for de olika operato-
rernas skyldighet att hjédlpa varandra vid forseningar, brutna
anslutningar med mera.

Som ett forsta steg bor Trafikverket fa i uppdrag att samordna
tidtabellerna mellan olika operatorer och att prioritera trafiken
sd att forseningar minimeras och sparen utnyttjas effektivt.
Huvudlinjerna bor fa tidskanaler for olika tagslag som bygger
pa takttrafik i timmesintervaller. I samband med detta bor SJ fa
huvudansvar for att kora nationell trafik. Detta maste planeras
tillsammans med de regionala planerna for trafikforsorjning.

Lat S] fa huvudansvar for att kora trafiken

Sverige dr ett av de lander i Europa som gétt langst i att avregle-
ra tdgtrafiken och i att stycka upp jarnvagens olika organisation
och delar, sdsom stationer och underhéllsomrdden med mera.
Fran att SJ hade ensamrétt till att kora nationell trafik, med
mojlighet att till exempel korsfinansiera (det vill sédga finansie-
ra olonsamma striackor med intdkter frdn lonsamma strackor),
har vi nu ett system dér i stort sett vem som helst far kora tag.
Det kan forstas vara positivt att nya operatorer kommer in med
nya idéer for utforandet, men det finns ett antal problem med
dagens system som gor att det fungerar bristfalligt. Kapacite-
ten pa jarnvigen ar mycket begransad i hogtrafik och sérskilt i
storre strék, och det finns begransat utrymme for extra trafik,
vilket innebar att den tdgoperator som kommer in pa sparen
tranger ut en annan. I praktiken ser vi detta pé flera hall i
landet, framfor allt genom att nationell trafik med fa resande
tranger ut regionaltrafik med ménga resande och rubbar deras
fasta tidtabeller, men ibland ocksd genom att regionaltrafik
tranger ut langvaga tagtrafik. I vissa fall, som i Gnesta, hotades
trafiken av nedliggning pa grund av bristande sparkapaci-
tet. Det ar alltsa en illusion att konkurrens pa sparen ger ett
storre utbud i det stora hela. Det kan forstas bli storre utbud
pa enskilda striackor och avgangar, men samtidigt trings annan
vardefull trafik ut fran spéren.

Niar dven SJ maste se till att varje stricka eller service dr
l6nsam eftersom man inte ldngre har mojlighet att korsfinan-
siera inom verksamheten blir viss tagtrafik i mer glesbefolka-
de delar av landet nedldggningshotad. Nar en stricka gar med
forlust maste SJ lagga ner trafiken for att fortsétta att uppfylla
vinstkraven eller sa gar staten in och handlar upp trafiken. Ett
aktuellt exempel ar nedlaggning av en stor del av nattagstrafiken
i Norrland, ett annat ar att man tar bort mdjligheten att kopa
biljett 6ver disk och biljetter till utrikesresor. Konsekvenserna
av avregleringen blir d& att vissa enskilda operatorer plockar
russinen ur kakan pd l6nsamma strickor som Goteborg-
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Stockholm, samtidigt som sambhillet far g& in och finansiera
tagtrafik som SJ tidigare kunnat finansiera ur egen ficka. Detta
system sitter inte resendrens behov i centrum och behéver
darfor forandras. Miljopartiet ser tva olika mojligheter har:

« Att ge SJ ensamritt att kora nationell trafik.

» Att ge SJ huvudansvar for att kora nationell trafik. Detta
kan forslagsvis ske inom ramen for trafikplikt, dir exempelvis
Trafikverket eller Transportstyrelsen har rétt att besluta om
vilken trafik som ska koras, varpa den trafiken upphandlas.
All trafik som inte dr belagd med trafikplikt far koras av andra
aktorer.

Samhallsuppdrag till SJ

Under mandatperioden 2010-2014 gjorde riksdagens trafik-
utskott ett tillkdnnagivande dir regeringen ombads se 6ver hur
SJ:s uppdrag kan preciseras sa att samhillets behov av klimats-
marta jarnvagstransporter i hogre utstrackning kan tillgodoses.
Det stdr dven i den rodgrona regeringsoverenskommelsen for
perioden 2014-2018 att SJ ska fa ett uttalat samhallsuppdrag.
Enligt nuvarande uppdrag dr kraven enbart avkastning och
vinstutdelning.

Miljopartiets ingdng ar att SJ ska fa ett samhillsuppdrag att
verka for fordubblingsmalet i kollektivtrafiken genom ett okat
tagresande med hog punktlighet och kvalitet for resor mellan
alla delar av Sverige och till huvudorterna i véra grannldander.
I samband med uppdraget ska SJ:s utdelningskrav till staten
minskas eller slopas — pengarna ska i stéllet dterinvesteras.

Det finns tre nivaer av tagtrafik i Sverige dir staten som &dgare
har anledning att precisera vilken roll SJ ska ha.

1. Den regionala nivén. Tills vidare kan det vara klokt att inte
foresla nagra fordndringar i forhallande till nuvarande ordning.
SJ bor finnas med i den regionala tagtrafiken med samma
forutsattningar som andra tagbolag. Pa sikt finns anledning till
en annan och mer langsiktig organisation av tagtrafiken.

2. Den nationella tagtrafiken. Har bor SJ fa foretrdde péa/
huvudansvar for trafiken och 6vriga operatorer bor fa tilldel-
ning av tagldgen om det finns plats dver i tagsystemet under
forutsattning att det inte forstor tidtabellen for annan tagtrafik.

3. Kommande hoghastighetstagtrafik pa de stambanor som
byggs till foljd av Sverigeforhandlingen. SJ bor fa en tidsbe-
gransad ensamritt, sa kallad koncession (till exempel 15 ar fran
att forsta sparen 6ppnats) med mojlighet till forldngning, for att
trafikera de nya stambanorna. I ett samhillsuppdrag ger staten
SJ uppgiften att via en innovationsupphandling utveckla och
inforskaffa de tdg som dr lampliga for att utnyttja hoghastig-
hetsbanornas kapacitet. Pa detta sitt sikerstills att det finns
ett attraktivt och vélplanerat utbud av avgéngar och tillrack-
lig kapacitet, d&ven om detta inledningsvis inte dr kommersiellt



barkraftigt. En koncession gor det dven littare att etablera en
prisbild som gor det attraktivt att vélja hoghastighetstag.

Utover denna styrning av SJ bor Trafikverket fa en tydligare roll
och storre anslag for att handla upp tégtrafik som &r samhalle-
ligt motiverad men kommersiellt olonsam, exempelvis nattags-
trafik. I uppdraget kan dven inga att sélja biljetter till utlandet.

Resendrsorganisationer bor ges resurser att vara en padrivande
och kontrollerande motpart gentemot SJ och andra operatorer,
sdsom nu sker i Danmark.

Oversyn av kollektivtrafiklagen

Kollektivtrafiklagen ska ses Over sa att den pa basta sitt bidrar
till att na fordubblingsmalet och starker resenirernas rittighe-
ter. Som en del i detta bor forslaget om en nationell tagplan
foras in i kollektivtrafiklagen. Det dr problematiskt att tdgtrafik
som skattefinansieras far konkurrens av kommersiella foretag
som kan plocka russinen ur kakan, det vill siga bara kora pa de
tider som ar 1onsamma. Sverige behover ett robust system med
ldngsiktiga och héallbara forutsittningar.

Miljopartiet vill satta resendren i centrum. Hennes eller hans
behov av snabba och smidiga byten, bra information och
prisvirda, attraktiva tdgresor ska sta i fokus nar beslut fattas om
tagtrafikens framtid. Resenirsperspektivet behover omsittas i
praktiken, bland annat genom den nationella tdgplanen som
ska utgd frdn resendrernas behov (se rubrik ovan). Systemet
med att upphandla regional tagtrafik lokalt bor tillsvidare vara
kvar, men ska samordnas med den nationella tagplanen dar
resendrerna ska sta i fokus.

Nationellt samordnad biljettbokning

Miljopartiet vill ocksa starka resenédrernas perspektiv genom att
det ska finnas en nationellt samordnad och lattillginglig biljett-
bokning for samtliga operatorer och ett gemensamt riksérskort
for tig och bussar i Sverige. I dag finns redan SJ:s Arskort
Guld med tillval Resplus som giller pa SJ:s alla linjer och inom
regional kollektivtrafik i Sverige. Dock saknas operatdrsneutra-
la och mindre pakostade alternativ till ligre pris (Arskort Guld
med tillval Resplus kostar 89 000 kronor ar 2016 och géller for
béde 1 och 2 klass).

Formanskollektivtrafik i stillet for
formansbil

Miljopartiet foreslar att en anstilld som far kollektivtrafikkort
av sin arbetsgivare endast ska behova betala forménsskatt pa
halva kortets vidrde. Den genomsnittliga bonusen for varje
person som pendlar kollektivt till jobbet uppskattades 2014 bli
1 485 kronor per ar. Detta dr en 6vergangslosning som pé kort
sikt gor det enklare att na fordubblingsmaélet, genom att det
skapas incitament for att en storre andel av arbets- och tjénste-
resor gors kollektivt.

Andra reseavdraget

Det nuvarande systemet med reseavdrag, diar nistan bara
bilisterna har s dyra resor att de fir gora avdrag, stimulerar
till 6kat bildkande och att manniskor bositter sig pa platser dir
kollektivtrafikforbindelse saknas. Pa lang sikt kan det finnas skal
att helt slopa systemet med reseavdrag, men en etapplosning
kan vara att gora reseavdraget avstdndsbaserat, likt systemet
i Norge. Att basera reseavdraget pa avstand, och ddrmed gora
det fordonsneutralt, skulle enligt berakningar fran analys- och
teknikkonsultforetaget WSP 6ka kollektivtrafikpendlingen med
40 procent i Malardalen och 75 procent i Norrland, samtidigt
som arbetsresorna med bil skulle minska med 10-11 procentl.5
Att dndra reseavdraget ar saledes en av de viktigaste atgarderna
for att nd malet om fordubblad kollektivtrafik. Avstandsbase-
rat och firdmedelsneutralt reseavdrag kan sedan kombineras
med att minska milersittningen for langviga bilpendlare. Ett
alternativ dr att avskaffa reseavdragen i storstadsregioner och
gora det fardmedelsneutralt i glesare omraden.

Manga tror att reseavdraget frimst utnyttjas av landsortsbor.
WSP:s undersokning visar att det i sjdlva verket framfor allt &r
hogavlonade mén i storstadsomradenas utkanter som anvénder
sig av reseavdraget. Dessutom finns ett utbrett avdragsfusk
som kostar staten minst 1,7 miljarder kronor varje ar. Totalt
innebar reseavdraget en kostnad for skattebetalarna pa mellan
4 och 5 miljarder kronor varje ar’

“WSP 2012 Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — Effektiva styrmedel som ger 6nskad effekt?

15 Ibid.
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Skot om och organisera smartare

Behoven i tagtrafiken kan inte bara l6sas med mer pengar till
investeringar. En stor del av problemen kan ocksa l9sas genom
béttre organisation, ett mer samlat ansvar och mer langsiktigt
perspektiv.

Avregleringen av tagtrafiken har skapat en rad problem for
resendrerna som krangliga biljettkop, langa véntetider, stingda
stationer samt sdmre snorgjning och underhall. Avregleringen
har ocksd medfort dumpade anbud vilket kan drabba reseni-
rerna nar foretag som inte ldngre kan tidcka kostnaderna
riskerar att gar i konkurs. Antalet forseningstimmar pa grund
av fel i sparinfrastrukturen har okat drastiskt och tiderna for
aterstillande av fel ar alltfor langa. Vi behover tinka om och
gora ratt. Processerna maste utvecklas, dir erfarenheter fran
tidigare skeden och fran vil fungerande tagtrafik utomlands
behover tas tillvara.

Under mandatperioden 2010-2014 riktade oppositionen
ett antal uppmaningar till den davarande regeringen dar
jarnvigens organisation sattes i fokus.” Riksdagen fram-
forde bland annat att regeringen bor se 6ver hur uppdragen for
SJ AB, Green Cargo AB och Jernhusen AB kan tydliggoras sa
att samhallets behov av klimatsmarta tdgtransporter i hogre
utstrackning kan tillgodoses.

I ett annat tillkdnnagivande framholls att regeringen bor se
till att Trafikverket skyndsamt bygger upp kompetens sa att
verket sjélvstidndigt kan inspektera bade jarnviagsanldggning-
ens status och entreprendrernas utforda arbete. Vidare foreslog
Trafikutskottet att regeringen bor se 6ver hur staten kan ta det
samlade ansvaret for jarnvagsunderhallet pa statens jarnvags-
infrastruktur i takt med att underhéllskontrakten 16per ut. Som
en konsekvens av riksdagens pétryckningar tillsatte alliansre-
geringen en utredning om jarnvagens organisation. I mars 2015
kom utredningen med ett delbetdnkande Koll pa anldggningen
SOU 2015:42. Dar konstaterades bland annat att Trafikverkets
kunskaper om anldggningen ar mycket bristfallig. Det konsta-
terades ocksa att antalet tagforseningstimmar pa grund av fel i
anldggningen har okat kraftigt under senare ar.

Jarnvagsunderhall, tillstandskontroll och
stationer i egen regi

Sverige har ett fragmentiserat system for underhalls-
arbete pa sparen. Det dr nu for tiden ofta underentreprend-
rer som utfor det praktiska arbetet. I vissa fall sker det med
personal som saknar ritt utbildning. Vid byte av underhalls-
entreprenor sker i regel avsevirda tapp i kunskaper om den
lokala anlidggningen. Utredningar fran Haverikommissionen
har visat att flera olyckor pé sparen de senaste aren har berott

Trafikutskottets betéinkande 2013/14:TU19: Jirnvigspolitiska frégor

pa just detta, entreprendrer i flera led och personal som saknar
ratt kompetens.

Fackforbundet SEKO konstaterar ocksa att antalet personer
som jobbar pa sparen har minskat samtidigt som att anslagen
till underhall har okat. I takt med detta har ocksé inhyrning av
personal okat. Ar 2014 hyrdes tid motsvarande 133 arsarbets-
krafter in. Innan ens forsta hélften av 2015 var avslutat hade
motsvarande 105 drsarbetskrafter hyrts in!” Det 4r sannolikt att
dessa timmar kommer att minst fordubblas. Under de senaste
aren har dessutom den fasta teknikerkéren arbetat en stor
miangd timmar utover normalarbetstid.

Mer pengar till jarnvagsunderhallet utan att det skapas fler
arbetstillfillen riskerar att spad pd utvecklingen med hoga
arbetstidsuttag, osdkra anstillningar och ckande miangder
inhyrning/bemanning. Hoga arbetstidsuttag paverkar inte
bara manniskors hilsa utan skapar ocksd ckade risker i arbetet
pa sparet. Bemanningsforetag ger osikra arbetstillfillen och
samre kontroll pa kompetens och behorigheter, samt gor det
svarare att skapa bestdende kompetens och anlédggningskdnne-
dom.

Det finns olika traditioner i olika lander kring hur man planerar
och upphandlar underhall. I Sverige ar praxis att anldggningen
ska hallas i befintligt skick under entreprenadtiden. Planering-
en syftar till att vara ldngsiktig och héllbar, men i praktiken
genomfors manga akutatgirder eftersom underhallet ar sé pass
eftersatt. Det finns mycket svaga incitament for entreprenorer-
na att dgna sig at forebyggande underhall; det 16nar sig battre
att fa tilldggsbestéllningar for akuta storre atgiarder. Detta
framgar tydligt av bade SOU 2015:42 och av Riksrevisionens
granskning (RiR 2013:18).

I Schweiz sker arbetet pd ett annat satt. Underhallsatgiarder
g6rs vid belastningsstyrda eller tidsstyrda intervaller. Atgérder-
na planeras utifran langsiktiga mal och systemtéinkande. P&
detta sétt blir arbetet pa sparen mer proaktivt. Den schweiziska
underhallstraditionen &r att arbeta forebyggande, till exempel
med underhéllsarbete vid fasta tidsintervall, vilket kan ge
stora besparingar for samhallet. I Sverige uppgar de samhalls-
ekonomiska kostnaderna for forseningar till minst fem miljar-
der kronor per &r.’

Ettannat foregangsland vid sidan av Schweiz ar den administra-
tiva regionen Hongkong i sodra Kina. Dar ar det endast ett av 1
000 tag som dr mer dn fem minuter forsenat, samtidigt som 88
procent av alla resor i landet sker med kollektivtrafik. De korta
avstdnden i staden spelar sa klart en viktig roll for att locka 6ver

8 Dessa uppgifter direkt frin SEKO, ett fackforbund inom LO som organiserar 121 000 medlemmar inom bland annat trafikomradet.
19 Enligt Trafikverket kostar forsenade eller instillda resandetig med passagerare 3,3 miljarder kronor och forsenade eller instillda godstag 1,4 miljarder kronor
arligen. Dértill kommer kostnader for akuta insatser som fordyrar jarnvagsunderhallet med 300-500 miljoner kronor per ér. Den totala samhéllsekonomiska

kostnaden &r troligen &nnu storre.
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resendrer fran bil till tdg, men den extraordinira punktligheten
ar en viktig faktor. Punktligheten beror i sin tur till stor del pa
ett omfattande underhéllsarbete, dir 6ver en tredjedel av alla
intdkter satsas varje ar pa rusta upp och forbéttra servicen pa
banorna?°En annan faktor handlar om kontroll, dar det statligt
dgda MTR ansvarar for savil konstruktion av anldggningen
som for sjédlva driften och underhallet. Den goda kontrollen
over anliggning och drift leder till en holistisk planeringskultur
dir det l6nar sig att satsa forebyggande och langsiktigt. Slutli-
gen spelar dven finansieringsmodellen en roll, dir nya téglinjer
integreras med byggnads- och stadsutvecklingsprojekt for att
pa sa satt generera fler intdktskallor och skapa underlag for
resandet.

Ett annat problem med upphandlingar av banunderhall kan
vara att det ger ldngre banavstangningar for att skapa garantier
for att underhallsarbetena ska hinnas med utan att entrepre-
noren begar extra ersittning for 6vertid och obekvam arbets-
tid. Gors arbetena i egen regi kan Trafikverket styra 6ver saval
banavstiangningen som arbetenas utforande.

Miljopartiet anser att behovet av en samlad organisation
for jarnvagsunderhall i egen regi under Trafikverket ar stort.
Problemet i dag med en splittrad organisation och ett kort-
siktigt tankande dr svdra att losa utan att en aktor far det
samlade ansvaret — sa att den som tar hand om forebyggan-
de underhall ocksa tar ansvar for akut felavhjalpning och vice
versa. Med en aktor som har kontakt pd fem &ar for forebyg-
gande underhall riskerar man att fa en utveckling dar aktoren
inte tanker langre dn kontraktet racker och att mer arbete i ett
senare skede blir akut felavhjilpning. Forebyggande underhall
maste skotas med en sddan systematik och ambition att akut
felavhjalpning underhéll minimeras.

Miljopartiet anser att det driftsndra underhallet, inklusive
felavhjélpning och forebyggande underhall, bor ske i Trafik-
verkets egen regi. Det ar de delar som mest paverkar att tagen
gariratttid utan alltfor langa driftsavbrott. Dessa delar omfattar
uppskattningsvis cirka en tredjedel av det totala anslaget for
underhall och reinvesteringar. Engelska erfarenheter visar att
det ar fullt majligt for staten att ta 6ver den driftsnéra delen
av underhallsarbetet. Det har gett en betydande minskning av
driftsavbrott och forseningar, liksom 6kad sakerhet.

Miljopartiet anser dven att ansvaret for stationsomrdden,
verkstdder och terminaler ska foras over fran Jernhusen till
Trafikverket. I samband med en saddan 6vergang ska byggnader

som inte ar kopplade till jarnvig avyttras. Detta forslag presen-
teras dven i den statliga utredningen om jiarnvéagens organisa-
tion.2t

Jarnvigsdivision inom Trafikverket

I samband med sammanslagningen av Ban- och Vagverket
forsvann vardefull kompetens pa jarnvagssidan, bland annat
genom att Trafikverket slog samman drift och underhall for vig
och jarnvag, vilket dr unikt i varlden. Det ndrmaste som gar att
hitta i jamforelse ar Finland som ocksa har ett Trafikverk, men
med separata jarnvigs- och vigdivisioner under den hogsta
ledningen.

Principerna for tekniska system och underhall pé jarnviag och
vag har stora skillnader, och det finns i stort sett inga samver-
kansvinster med denna sammanslagning. Darfor behdver
Trafikverket inrétta en egen jarnvigsdivision for att bygga upp
kompetens bade for att utfora arbeten i egen regi och for att
bli en béttre bestillare. Den 6vergripande planeringen bor dven
fortsédttningsvis ske trafikslagsovergripande, men i ovrigt ar
skillnaderna mellan vag och jarnviag mycket stora och de bor
darfor behandlas var for sig. Jarnvigen dr som en processin-
dustri — en symfoniorkester — dar behovet av synkronisering
ar stort.

Kompensera tigoperatorer for
hojda banavgifter
Alliansregeringen genomforde stora hdjningar av ban-
avgifterna, vilket Miljopartiet under den forra mandatperioden
opponerade sig emot. Det finns dven fortsdttningsvis planer pa
hojda banavgifter, fran 1,24 miljarder kronor ar 2014 till 2,46
miljarder kronor ar 20252?Enligt Trafikverket kommer hgjning-
arna minska godstransporterna med mellan 2,5 procent och 5,4
procent mellan 2014 och 2025, med 6kad klimatpéverkan som
foljd > Risken finns dessutom att denna minskning &r kraftigt
underskattad, sdrskilt om man samtidigt tilldter lingre och

tyngre lastbilar.

Dérfor arbetar den nuvarande regeringen for att se Over
forutsdttningarna for att kompensera jarnvégsforetagen
och stirka jarnviagens konkurrenskraft mot bakgrund av de
vantade hojningarna av banavgifter kommande ar>**Kompen-
sationen ska utgd fram till dess att en vagslitageskatt for
tunga lastbilar &r pa plats. Det bor dven Gvervigas att lamna

292014 satsade MTR ca 6,6 miljarder svenska kronor pd banunderh&ll i Hongkong.

21 SOU 2015:10 En annan tagordning - Bortom Jarnvagsknuten.
22 Tagoperatorerna. PM om banavgifter, 2015 (Lars Sandberg, utredare)
23 Ibid.

24 Regeringens varbudget 2015, Riktlinjer for den ekonomiska politiken och budgetpolitiken, s 48
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bidrag till ERTMS-utrustningfor att stimulera att befintliga
fordon ska kunna trafikera banor med det nya signalsidkerhets-
systemet. Alternativt skjuts investeringen i ERTMS pa framti-
den. Ett avskrickande exempel dr Botniabanan, dir staten har
gjort mangmiljardinvesteringar i ny infrastruktur med ERTMS,
men dir godsoperatorerna inte har ansett sig ha rad att skaffa
den nya utrusningen till svina fordon. De fortsitter darfor att
kora godstagen pa den gamla kurviga och branta banan.

Utveckla systemet med
differentierade banavgifter

Miljopartiet anser att en storre differentiering av banavgifterna
ar ratt vig att gd, sa att den operator som har tag som sliter
mindre pa rils och ledningar ska fé lagre avgift &n den operator
som sliter mer pa anldggningen. Rétt utformad kan denna
differentiering bade bidra till att minska underhallskostna-
derna och gynna ansvarsfulla tdgoperatorer. Dessutom tillater
de Europanormer som tillimpas nu betydligt storre slitage
pa sparen dn den praxis som tidigare tillimpades i Sverige.
Sparslitaget och underhallskostnaderna riskerar att 6ka kraftigt
i framtiden om inget gors nu. Differentierade sparavgifter ar
helt linje med den svenska jarnvigslagen och det europeiska
regelverket.

Bygg ut och utveckla jarnvdagen

Varfor nya stambanor for

hoghastighetstag?
De senaste tio dren har det varit mycket strul i tagtrafiken.
Vinter, sommarhetta och askvider har lett till tidningsrubriker
och lang véntan pa perronger runtom i hela landet. Detta ar
problem som kan bero pd en gammal och déligt underhéllen
jarnvig. En annan orsak dr bristen pa kapacitet i jarnvigen:
kraftigt okad tégtrafik pa néstan samtliga huvudbanor har lett
till tringsel pd sparen och stor kénslighet i systemet. Samtidigt
har snabbtég gjort intdg pa banorna som ocksa har tagit emot
alltmer pendeltagstrafik, vilket har lett till storre hastighets-
skillnader, vilket i sin tur gor att den faktiska kapaciteten pa
sparen blir &nnu mindre.

For att tdgen ska komma i tid och trafiken bli palitlig behover
kapaciteten pd sparen oka samtidigt som langsam och snabb
trafik delas upp pé olika banor. Darfor bor nya stambanor
byggas. En av de stora vinsterna &r att det frigor kapacitet pa
befintliga banor for regionaltrafik och godstrafik. I samband
med en sddan utbyggnad bor Sverige ta chansen att satsa pa
modern teknik, som gor det majligt att resa med hogre hastig-
heter i framtiden. Miljopartiet vill halla den dorren 6ppen for
framtida generationer.

En investering i hoghastighetsbanor mellan Sveriges tre storsta
stider far betydelse for samhéllsutvecklingen for lang tid
framover. Att vigval av tekniska losningar gors pa bésta sétt ar
avgorande for att fa storsta mojliga samhéllsnytta.

Ritt utformad kan en satsning pa nya stambanor leda till
kortare restider och bittre kollektivtrafik dven i de delar av

landet som inte ligger i direkt anslutning till banorna, genom
att trafik till och frdn stambanorna, till exempel ldnsbanor
och annan befintlig jirnvdg kopplas till nétet. Parallellt med
investeringar i hoghastighetsbanor behovs alltsa investeringar i
anslutande befintliga jarnvigar, sparvigar och annan kollektiv-
trafik som skapar matartrafik till hoghastighetsbanorna — och
pa sé vis ocksa 6kar samhéllsnyttan av investeringen.

I diskussionen om hoghastighetsbanor blir det ofta &ndpunkt-
stationerna (Go6teborg, Stockholm och Malmo) som hamnar i
fokus. Men i praktiken kommer huvuddelen av resandet att ske
fran medelstora stider till storstdder och mellan de medelstora
stiderna inbordes. Fér att dra full nytta av de nya banorna bor
tagen forgrenas ut dven till de befintliga banorna, vilket kan ge
stora tidsvinster for till exempel Kalmar och Helsingborg. Detta
perspektiv dr viktigt att lyfta fram i debatten om hoghastighets-
banor. Rétt utformade och med en parallell upprustning och
utbyggnad av befintlig jarnviag kommer de nya banorna att vara
till stor nytta for hela landet.

Sverigeforhandlingen syftar till att ta fram forslag pd prin-
ciper for finansiering samt forslag till en strategi for utbyg-
gnadenavnyastambanorforhoghastighetstdgmellan Stockholm
och Goteborg/Malmo. Enligt Sverigeforhandlingen ska nya
stambanor 0ka kapaciteten i jarnvigssystemet, avlasta de be-
fintliga Sodra och Vistrastambanorna, knytasamman storstads-
regionerna med kortare restider samt bidra till regionforstoring
med storre arbetsmarknadsregioner. Dessutom menar Sverige-
forhandlingen att satsningen framjar ett ckat tdgresande och
darigenom bidrar till mindre koldioxidutslipp fran trafiken.
Genom att de befintliga stambanorna avlastas forbattras ocksa

25 ERTMS stér for European Rail Traffic Management System och &r ett standardiserat europeiskt signalsystem for jarnvagar med syftet att bland

annat mojliggora effektiv gransoverskridande tégtrafik.

26 Evert Andersson, professor emeritus, Nya stambanor i Sverige — varfor och hur?, 2015-06-16



forutsattningarna for storregional trafik, regional trafik och
godstransporter pa jirnvag.

Forutom att minska klimatpaverkan och fossilberoendet inom
transportsektorn bidrar nya stambanor till att binda samman
tagtrafiken till en helhet i Sverige vilket skapar ett robustare
system med nyttor som kommer stora delar av landet till del.
Sist men inte minst dr nya stambanor en avgorande investe-
ring for att Sverige ska na riksdagens mél om en fordubblad
kollektivtrafik.

Att locka resendrer fran bil och flyg

Vissa forskare menar att svenskarnas flygresor snart ger
upphov till lika stora utslipp som biltrafiken i Sverige.” Det
ar alltsd mycket angeldget att minska utslappen fran béde bil-
och flygresorna och i sé stor utstrackning som mojligt ersétta
inrikesresor med flyg soder om Sundsvall, och kortare utrikes-
resor, med tag. Restiden ar jamte priset den viktigaste faktorn
for fardmedelsval och marknadsandelar. Det har visat sig att
tag i regel har en lag marknadsandel jamfort med flyg vid
restider pa over 4-5 timmar. Men om tégets restid ar under 2,5
timmar far taget 80-100 procent av resenirerna om man jamfor
med flyg. Se diagram Hedan. Det dr mot denna bakgrund som
malet om en restid pa 2 timmar for resor mellan Goteborg och
Stockholm och 2,5 timmar mellan Stockholm-Malmo satts upp.

I Jagpan kor hoghastighetstigen ofta hela vdgen in i staden.
Genom att placera jirnvigen pa broar ges plats for bade
station och verksamheter undertill. Foto: Japanska jarnvags-
myndigheten JRTT
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Figur 4. Marknadsandel for tag jamfort med flyg, med héinsyn till restid med tdg. Figuren togs fram av KTHs Jirnvdgsgrupp
omkring ar 2000 och bygger pa daga fran Lopez Pita, Mathieu, SNCF, Amtrak och Troche.

7 Akerman 2012; Nilsson 2015
8
**1bid
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Med snabba och prisvirda tdgforbindelser visar erfarenheterna
att taget kan ta betydande marknadsandel dven av bilen. I dag
har till exempel téget cirka 35 procent marknadsandel mellan
Stockholm och Géteborg (alla transportslag inrdknade), att
jamfora med drygt 9 procent som &dr genomsnittlig andel for
tagtrafik i Sverige .29

Air 1% )
Rail 14%

Bus 15%

Car 60%

1991

Figur 5. Marknadsandel olika trafikslag mellan Madrid och
Sevilla fore och efter inférandet av hoghastighetstig. Restiden
med tag var cirka 6 timmar 1991 och cirka 2,4 timmar ar 2000.

Det &r viktigt att tagets restider och biljettpris ar konkurrens-
kraftiga gentemot bilen. Eftersom det oftast tillkommer anslut-
ningsresor till och frén tagstationen behover restiden for sjélva
taget vara betydligt kortare &n restiden med bil.

Energiforbrukning

Det sigs ofta att snabba tdg forbrukar mycket energi. Om
man riknar per resande behdver det dock inte alls vara sd. En
grundorsak ar att rullmotstandet for de sldta hjulen mot de slita
réilerna ar litet, vilket forstds géller for all spartrafik. Moderna
tag ar utformade for att minimera luftmotstdndet somtidigt
som vagnarna i taget ligger i 1a for varandra gentemot fart-
vvinden. Moderna eldrivna tag kan dessutom ta tillvara en stor
del av den rorelseenergi som frigors vid bromsningen, vilket
bara det minskar elanvindningen med 15-25 procent. Manga
hoghastighetstag har ett stort antal sittplatser och god beldg-
gning, vilket ocksa bidrar till att det krdvs mindre energi per
passagerare. Allt detta bidrar samtidigt till att minska energi-
forbrukningen per resande. Studier inom programmet Grona

) Lennart Lennefors, Jirnviigens roll i transportforsorjningen, 2015-06-12.

Figur 5 visar relationen Madrid-Sevilla fore och efter inféran-
de av snabbtag pd den nya hoghastighetsbanan pa 1990-talet.
Tillforlitligheten i systemet var mycket hog; 6ver 99 procent av
tagen var i ratt tid eller mindre dn 3 minuter forsenade. Efter
inforandet blev taget det dominerande transportslaget 3°

Car 34%

Rail 54%

2000

taget visar att energianviandningen for ett tdg med topphastig-
het 320 km/h blir som mest lika stor som for dagens X2000
(raknat som energi per person och kilometer), som i sin tur ar
cirka 40 procent mer energieffektiva dn en del dldre lokdragna
tag som kor i lagre hastighet. De japanska hoghastighetstdgen
som kor i hastigheter upp till 300 km/h ar troligen vérldens
mest energieffektiva tag. Det ar oerhort viktigt att de tdg som
kor pa framtida hoghastighetsbanor ar energieffektiva och ger
plats for manga méanniskor, samt har en prisséttning som ger
en hog beldaggning. Det finns goda forutsattningar for detta.

Ostldnken och Goteborg-Boras — delar av en helhet

Nar Ostldnken borjade planeras var detta utifran ett regionalt
perspektiv i forsta hand. Sedan dess har laget fordandrats och
det réder en politisk enighet om att hoghastighetsbanor bor
byggas mellan Sveriges tre storsta stdder. Alliansregeringen
antog infrastrukturplanen diar Ostlanken ingar tvd manader
innan den presenterade sin satsning pa hoghastighetsbanor.
Fortfarande utgar planeringen av Ostlianken fran ett gammalt

3% Evert Andersson, professor emeritus, Nya stambanor i Sverige — varfor och hur?, 2015-06-16
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planeringsunderlag, diar Ostldnken inte planeras inga i ett nit
av hoghastighetsbanor. Detsamma géller for Goteborg-Boras
som skulle behova ses 6ver av samma skél.

Miljopartiet anser darfor att planeringen av Ostlinken och
Goteborg-Bords bor anpassas till Sverigeforhandlingen sa
att den pa bista sitt bidar till ett sammanhingande nét av
hoghastighetsbanor, med battre restider och hogre samhalls-
ekonomisk effektivitet, och att bada investeringarna anpassas
for denna storre helhet.

Miljopartiet anser att man bor ser Over antalet stationer,
bibanor och strackning sé att byggnationen av nya stambanor
klarar de 6vergripande syftena till en rimlig kostnad. Exempel-
vis bor stationen vid Skavsta ifragasittas av flera skal. Skavsta
ar en forhallandevis liten flygplats, och det ar inte tillrackligt
manga som reser darifran for att gora det 1onsamt for staten att
lagga stora pengar pé en station vid hoghastighetsbanan. Det ar
dven hogst osikert vilka tdg som ska stanna dér eftersom stopp
pa Skavsta med banans utformning inte kan goras med samma
tdg som i Nykoping. Det ar battre att i stéllet koncentrera
flygtrafiken till Arlanda. Detta sirskilt som en del av inrikesfly-
get kommer att kunna ersittas av resor med de nya hoghas-
tighetstagen. Ryanair har visat tendenser till att vilja kora mer
pé huvudflygplatser internationellt — en séddan utveckling &ar
trolig dven i Sverige. Stoppet i Skavsta, som det nu ar utformat,
tar ocksd virdefull restid fran de resenirer som ar pa vig till
andra destinationer, sdsom Malmo eller Norrkoping. Om man
anda ska ha ett stopp i Skavsta sa ar en enskild forgrening fran
Nykoping utan vidare anslutning till hoghastighetsnitet en
battre idé.

Virdet av Vagnhirads station kan ocksa diskuteras. Sarskilt
nu nér det verkar som att Trafikverket kommer att foresla att
den gamla banan till Vagnhirad far vara kvar. D& kan trafik
till Vagnhirad ga via den banan, liksom i dag. Vagnhérads
station ar ocksd dyr, och leder till forsening pa upp till tio min
for resendrer mellan Linkoping/Norrkoping/Nykoping och
Stockholm?"

Miljopartiet anser ocksa att de stora hastighetsnedsattningar-
na i samband med Norrkopings och Linkopings station maste
ses Over. Att bygga till exempel Norrkopings station for bara
120 km/h, nér den 150 ar gamla Véstra stambanans stationer
genomgdende har battre standard ar inte att bygga en framtids-
sékrad hoghastighetsbana.

Ostlinken kommer att ansluta vid Gerstaberg soder om
Sodertélje. I framtiden ar det troligt att hoghastighetsbanan
bor forlangas in till Flemingsberg eller nirmare Stockholm.
Miljopartiet foresldr dérfor att Ostlinkens anslutning vid
Gerstaberg anpassas sa att hoghastighetsbanan i framtiden kan
forlangas vidare upp mot Stockholm.

Alla dessa fordndringar gar att gora inom den nuvaran-
de korridoren — det vill sidga utan att det behover innebira
forseningar for projektet. Vid utredning for battre stationshas-
tigheter bor dven mojligheten till en breddning av korridoren,
dess mojligheter och konsekvenser pa planeringen belysas.
Dessa forslag kan ocksa leda till minskade kostnader — &tmins-
tone forslagen om att slopa stationerna i Skavsta och i Vagnha-
rad.

For strackan Goteborg-Boras kan det finnas behov av att 6ka
kapaciteten till fyra spar vid Landvetters flygplats, sa att man
kan minska restiden och fa plats med fler avgangar pa banan.

Bollebygd station skapar kapacitetsproblem pa banan, och
far ett diligt lige utanfor samhillet. Aven Molnlycke station
skapar kapacitetsproblem pa den nya banan. Det vore béttre
att i stéllet satsa pengarna pd en upprustning av gamla banan
med fler motesstationer Goteborg-Boras och hojd hastighet dar
det dr majligt. P4 sa vis kan man kora pendeltdg pa den gamla
banan och lata den nya banan vara snabb for storregional trafik
och hoghastighetstag. Byten mellan systemen kan ske i Boras
och Molndal (och Goteborg).

Triangelspdr Jonkoping — storre mojligheter for
regionala snabbtag

En intressant 1osning for att 6ka majligheterna for fler att nyttja
hoghastighetsbanorna ar ett triangelspar i Jonkoping. Da later
man striackningen Stockholm-Malmé svidnga soderut strax
Oster om Jonkoping. Pa sa sitt minskar trafikbelastningen och
buller i Jonkoping samtidigt som restiden Stockholm-Malmo
minskar med fem minuter. Den storsta fordelen ar kanske att
det kopplar samman regionala hoghastighetstdg Goteborg-
Jonkoping med Malmo-Jonkoping, vilket lockar fler resené-
rer och binder samman Vistsverige med sodra Sverige pa ett
effektivt satt. Den samhillsekonomiska nyttan berdknas oka
med 4-17,5 miljarder kronor.

Miljopartiet anser att forslaget med triangelspar i anslutning
till Jonkoping dr mycket intressant och att Sverigeforhandling-
arna darfor bor ta med forslaget i kommande utredningar av
alternativ.

Trafikering av nya stambanor

For att fa en attraktiv tagtrafik pd de nya banorna krivs ocksa
nya motorvagnstag, anpassade efter de behov och det klimat
som finns i Sverige. Det tog over 10 ar att utveckla X2000 i
ett lage da SJ hade ensamritt pa bade trafik och forvaltning
av infrastruktur, vilket gav en trygghet i att en investering i
utveckling skulle ge utdelning. I dag &r ldget annorlunda. Det
finns antagligen ingen operator som pé egen hand vill bidra till
utvecklingen av nya tdg och ddrmed ta den ekonomiska risken
nar det rader osidkerhet om vem som ska fa kora pa sparen i
framtiden och hur mycket.

3! D4 inkluderat den tid som forloras nir tig i Vagnhirad méste viinta pa att hoghastighetstdg med andra destinationer kor forbi pa huvudbanan,

nagot som kommer krivas vid stopp pa grund av kapacitetsskal

21



Miljopartiet anser darfor att SJ bor fa i uppdrag att ta fram tag
till de nya stambanorna, som dven dr effektiva pa de befintliga
banorna, i samband med ett storre uppdrag om samhéllsupp-
drag for SJ. Sarskild hansyn behdver tas for att hitta fordon
som passar for svenskt vinterklimat. Krav behover stillas
pa att tagen ska vara energieffektiva och ha plats for manga
resendrer. Darigenom far vi tdg som ar anpassade for svenska
forhéllanden.

Hastigheter — vad dr rimligt?

Internationellt dimensioneras hoghastighetsbanor nistan
alltid for en hogre hastighet &n man ténkt trafikera med
initialt. Detta gors bade for att framtidssidkra for en hogre
hastighet sa att delsystem klarar den hogre hastigheten, och
for att sikerstilla att man med marginal klarar de uppsatta
malen for kommersiell hastighet pad banan. Det delsystem
som &r svarast att dndra i framtiden ar sparets geometri
horisontalt och vertikalt.

Miljopartiet anser att banan bor framtidssikras for 360 km/h
pa de striackor dar det ar lampligt, till exempel pé striackan
Sodertélje-Norrkoping, LinkOping-Bords och Jonkoping-
Skane. Med de av Trafikverket redan stéllda kraven ar det
troligen mojligt att hoja dimensionerande hastighet utan
storre merkostnader. Men om banan byggs med sparen fasta
i betong i stillet for makadam finns det till exempel inte
mojlighet att i efterhand gora justeringar for storre ralsfor-
hojning (dosering i kurvor) och hgjda hastigheter, om inte
detta gors fran borjan.

Man kan framtidssékra banan for 360 km/h pa olika sitt. Ett
sétt dr att anpassa en 320-standard for hogre hastigheter (till
exempel genom okad rilsforhgjning i kurvorna) och behalla
den mindre kurvradien. Detta i kombination med forbéttrade
fordonsprestanda i framtiden kommer man att kunna kora
360 km/h. Det skulle medféra mindre kurvradier &n de som
nu planeras av Trafikverket. En sddan modell ar fortsatt att
foredra eftersom den minskar intrang i kénsliga natur- och
kulturmiljoer.
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Lag bro - en 16sning for ligre

kostnader och ldgre miljointrang

Vilka de tekniska losningarna blir for hoghastighetsbanorna ar
avgorande bade for kostnader och paverkan pa omgivningen.
Det ar viktigt att Trafikverket fokuserar mer pé att optimera
det tekniska utforandet med hinsyn till samhillsekonomi,
miljobelastning samt intrang i landskap och tétort. En intres-
sant 10sning kan vara att bygga hoghastighetsbanorna pé laga
broar eller viadukter, sérskilda landskapsbroar, i 6kad utstrack-
ning, till exempel 6ver omraden med daliga markforhallanden
och dir intrdngen i narmiljon bor minimeras. Internationellt
har det visats att landskapsbroar medfor lagre underhallskost-
nad och gar snabbare att bygga. Broar skulle medféra mindre
intrdng i naturmiljoer genom att banans korridor kan halveras
(20 meter i stillet for dryga 40 meter). Barridreffekterna blir
heller inte lika stora eftersom djur och ménniskor kan passera
under broarna. Det dr en beprévad teknik som Japan borjade
anvianda pa 1970-talet efter de stora underhallsproblem man
fick pd banan som byggdes med konventionella bankar pa
1960-talet. Landskapsbroar dr mer robusta &n banvallar
eftersom problem med bade vatten och sn6 pa sparen elimine-
ras. Mojligheten att bygga landskapsbroar bor ingd i den
totaloptimering som Trafikverket bor gora.

Finansiering av nya stambanor

Miljopartiet anser att staten ska ta huvudansvaret for finansie-
ring av byggnation av nya stambanor. Internationellt har fa
hoghastighetsbanor gatt att finansiera foretagsekonomiskt.
Déremot bor drift och underhéll av banan kunna finansieras
av intdkter fran trafiken. Det ar oerhort viktigt att uttaget for
banavgifter pa de nya hoghastighetsbanorna dr satta pa ett
sddant sitt att de bidrar till ett effektivt nyttjande av anldgg-
ningen, det vill siga till ett hogt resande. Annars kan nyttan
av investeringen starkt ifragasittas. Mojligen kan man oka
avgiftsuttaget senare, nir man pa vissa sektioner niarmar sig
kapacitetsgransen och banan redan ar vil utnyttjad. Extra
investeringar med anledning av till exempel stadsmiljo,
sdrskilda krav pa utformning sésom till exempel tunnlar,
kan och bor finansieras regionalt och/eller lokalt. Regioners
och kommuners medfinansiering ska vara mycket begrin-
sad utanfor stader. Huvudmalet ska vara att lanefinansiera
satsningen sé att det inte inkraktar pa andra viktiga jarnvags-
satsningar.






Utveckla befintliga jarnvigar

Atgirda flaskhalsar och tringsel

Parallellt med utbyggnad av hoghastighetsbanor krévs offensi-
va satsningar pa den befintliga jarnvigen, till exempel genom
att bygga bort flaskhalsar som Kapacitetsutredningen foreslar.
Det kan till exempel handla om att bygga dubbelspar eller
forbigangsspar, i vissa fall ddr det &r stort tryck fyrspér. Det
kan ocksa handla om att trafikera sparen pd ett annat sitt,
till exempel genom skip-stop (att vissa tag enbart stannar vid
vissa hallplatser for att fa en hogre medelhastighet och mindre
tringsel p& sparen) i enlighet med fyrstegsprincipen’”

I vissa fall ar en investering nodvindig. Ett sidant exempel
ar jarnvagen mellan Stockholm och Uppsala, déar det behovs
utbyggnad till fyrspar for att tdgresandet ska kunna fortsitta att
oka. Langre norrut finns Ostkustbanan som behover fa storre
kapacitet, det vill siga byggas ut till dubbelspar hela vigen, sa
att Botniabanans fulla potential ska kunna tas tillvara. Flera
forbigdngsmajligheter bor byggas ldngs Sodra Stambanan
Mjolby-Lund, for att bade godstég, regionaltidg och snabbtag
ska kunna komma fram utan fordrgjningar och storningar.
Fler liknande exempel finns runtom i hela landet, framfor allt
i anslutning till storstdderna, men ibland dven ldngs med hogt
trafikerade stambanor i 6vriga landet. Alla dessa atgérder ar
viktiga for att tagtrafiken ska kunna bidra till en fordubblad
andel resande i kollektivtrafiken.

Precis som for hoghastighetsbanor bor principen vara att staten
tar ansvar for dessa investeringar. Daremot bor de anslagsfi-
nansieras, inte lanefinansieras.

Regionala banor och linsjarnvdgar

Alltfor ofta prioriteras regionala banor och lansjarnvéigar ned

i planeringen, bade nér det géller underhall och aterinveste-
ringar, trots att dessa banor manga ganger har potential bade
for pendeltrafik och godstrafik. Att ha en fungerande tagtrafik
pa dessa mindre banor ar ocksé avgorande for att fa en
sammanhingande helhet — sa att det ar mojligt att resa mellan
manga olika destination runtom i landet, och sd att resenirer
och gods kan matas till de storre stréken.

Miljopartiet anser darfor att lansjarnvagar och mindre jarnva-
gar runtom i landet bor rustas upp. Det dr ocksd investeringar
som gdr snabbt att sitta iging, eftersom de oftast inte kréaver
en lika omfattande planering. Det som saknas i forsta hand
ar pengarna. Enligt en uppskattning fran Jarnviagsfraimjandet
kostar en total upprustning av dessa banor ungefar 14 miljarder
kronor”’ Infér den kommande nationella planen bor Trafikver-
ket fa i uppdrag att inventera investeringsbehovet pa objekts-
niva for de sa kallade mindre jarnvigarna, och regeringen
bor dérefter lata denna inventering vara en avgorande priori-

teringsgrund vid revidering av nationell infrastrukturplan.
Investeringarna i de mindre jarnvdgarna ska betraktas i en
helhet, tillsammans med investeringar i till exempel hoghas-
tighetsbanor — och alltsa inte bara utvirderas utifran nytta for
varje enskilt objekt isolerat. Sarskild hansyn bor tas till méjlig-
heten att i framtiden 6ka reseunderlagen genom planering och
utveckling av nira stationssamhéllen med hjilp av kommunala
16ften om bostadsbyggande i anslutning till stationer. Staten
har ett ansvar hir och kan péverka i positiv riktning, till exempel
genom medfinansiering av bostads- och infrastrukturprojekt
inom ramen for Sverigeforhandlingen, men ocksd genom att
lokalisera offentlig forvaltning i stationssamhaéllen och pé sa
sétt bidra med service och fler arbetstillfallen. Trafikverket ska
inte ensamt ha ratt att 14gga ned statlig vag eller jairnvag.

Det bor ocksd utredas om de lokala jarnviagarna bor overfo-
ras i regionernas dgo, med statsbidrag for deras underhall.
Trafikverket skulle ddrmed inte behova stélla dessa banor mot
andra mera hogtrafikerade banor. Sddana 16sningar finns i till
exempel Danmark.

Godstransporter

Att 0ka andelen gods pa jarnvdg i kombination med sjofart
ar en nyckel till att minska klimatpaverkan fran transporter-
na. For att det ska bli mojligt krévs investeringar i jarnvigen i
kombination med bittre villkor for de operatorer som kor gods
pa spar. Det handlar frimst om att tagoperatorer som kor gods
behover fa kompensation for hojda banavgifter i vintan pa
inforande av vigslitageavgift.

De hgjda banavgifterna har slagit allra hdrdast mot godstrafi-
ken och i synnerhet mot mindre tagbolag, enligt branschfor-
eningen Tagoperatorerna. Green Cargo bekréftar detta genom
att konstatera att foretaget under det senaste aret tvingats
reducera sitt nit med cirka 15 procent” De omriden som
har sténgts det senaste aret hade 1dga volymer och bristande
lonsamhet eftersom andra transportslag dn jarnvig har tagit
over volymerna.

Samtidigt har godstrafiken fram tills nyligen utvecklats positivt
de senaste tjugo aren, jaimfort med de forvantningar som
funnits. Till exempel gjorde SIKA en prognos 6ver hur godstra-
fiken pa jarnvig skulle ha utvecklas under perioden 1997-2010
och forutsag en 6kning med 10 procent (godston/km). I prakti-
ken blev 6kningen i stillet 22 procent. Om prognosen slagit in
hade lastbilens marknadsandel 6kat fran 42,6 till 45,6 procent.
I stillet 6kade godstdgets marknadsandel och lastbilens andel
minskade till 40,5 procent. Detta dr mycket problematiskt
eftersom de samhaillsekonomiska lonsamhetsberdkningarna
bygger pa trafikprognoserna. Jiarnvagsinvesteringar ar alltsa
lonsammare dn vad SIKA redovisat och viginvesteringar ar
mindre l6nsamma.

32Fyrstegsprincipen ar ett forhéllningssatt for planering av infrastruktur som innebar att forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis.
Forsta steget dr att tinka om och forsoka paverka behovet av transporter samt valet av transportsitt, darefter att optimera systemet si att det
anvénds effektivare. I ett tredje skede bor begransade ombyggnationer 6vervégas och forst i ett fjarde steg Gvervigs byggande av ny infrastruktur.

Kalla: Trafikverket.

33Synpunkter pa svensk jarnvigspolitik fran Foreningen Svenska Jarnvigsfraimjandet 20150204.

3445 taxepunkter har lagts ned. Numer omfattar Green Cargos nitverk cirka 270 taxepunkter.
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Figur 6. Jimforelse mellan prognos och verklig utveckling av
godstrafik pa jarnvag, kalla: Trafikverket

Det finns fler exempel pa samma fenomen — att trafikutveck-
ling pd jarnvag ofta underskattas. Planeringen for infrastruktur
behover darfor titta pa faktisk trafikutveckling vid prioritering
av satsningar i den kommande nationella transportplanen.

Sverige har i dag Europas ldngsta och tyngsta lastbilar — den
har kombinationen samt utebliven vigslitageavgift de senaste
aren har lett till att lastbilens konkurrenskraft vuxit sig allt
starkare. Att allt mer lastbilstrafik kors av 1dgavlonade lastbils-
chaufférer frin Osteuropa har ytterligare bidragit till den skeva
konkurrenssituationen. Det dr darfor oerhort viktigt att rusta
den svenska jarnvigen for tdg som dr minst 830 meter (i stéllet
for 630 meter som dr normerande for taglangden i dag), vilket
innebar att d4ven bangardar dar tag och lok kopplas samman
behover anpassas till detta. Forsoksverksamheten med, och
planerna pa, att 6ka lastbilarnas langd till 30 meter bor snarast
slopas.

Det ar viktigt med en rattvis prissattning av godstransporter
dir respektive transportslags externa kostnader speglas i priset
pa transporten. Glappet mellan kostnader och skatter/avgifter
ar storst for lastbilstransporterna och darfor ar att infora végsli-
tageskatt den enskilt viktigaste dtgirden for att omstillning av
godstransporterna ska bidra till att Sverige blir ett av varldens
forsta fossilfria vélfardslander. Med rattvisa priser blir det mer
lonsamt med lokal produktion och foradling.

Trafikverket bor fa i uppdrag att ta fram en nationell transport-
slagsovergripande godsstrategi, med malen om minskad miljo-
och klimatpaverkan och 6kad konkurrenskraft. Strategin ska
tas fram i samverkan med regionala planuppréttare. Potential
for kustsjofart och jarnvég i kombination att ta marknadsan-

delar frén lastbilstrafiken bor sirskilt lyftas i denna strategi.
Det finns stora vinster i bade ekonomi och milj6 att skeppa
storre andel pd sjon (sa ldnge det sker i laga hastigheter), det
ar en infrastruktur som redan finns till hands och som saknar
underhallskostnader. Strategin ska utgd ifran faktisk trafik-
utveckling, det vill séga utgd ifrdn hur godstrafiken pa tag blivit
i verkligheten i stéllet for att ensidigt utgd frén prognoser som
maénga ganger underskattar tagtrafikens utveckling.

En nationell godsstrategi bor innehdlla foljande:

» Full miljokompensation for de banavgiftshojningar som
okar den kostnadsmaéssiga skevheten gentemot vagtranspor-
terna. Kompensationen ska utgd tills slitageavgifterna for
vagtransporter dr inférda och tas ut i enlighet med EUs
regelverk (SERA art 34).

- Atgirder for lingre tig (minst 830 m).

+ En nationell underhéllsplan som ges hogsta prioritet
vid genomforande samtidigt som industrispar och annan
infrastruktur for jarnvagsgods uppgraderas.

« Investeringar: dubbelspar pé strickorna Hallsberg-Mjolby;
fyrspar Héssleholm-Lund-Malmo; dubbelspér pa hamnbanan
i GGteborg samt pa stambanan genom 6vre Norrland; upprust-
ning och utvidgad sparkapacitet pad godsbangardar/ranger-
bangardarna Sivernis, Hallsberg, Malmo, Kiruna och Ange;
béttre sparanknytning till strategiska hamnar langs Norrlands-
kusten och andra svenska storhamnar; aterstédllande av banor
i Norrland och andra godsstrék till den status de en géng var
byggda for.

» Hojd barighet som medger Europastandard med 830 m langa
godstag och 25 tons bérighet i triangeln Hallsberg-Malmo-
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Goteborg-Hallsberg.

« Satsning pa andra viktiga godsstrak, till exempel godsstraket
genom Bergslagen och storre kapacitet Ostkustbanan.

« Fler torrhamnar.

» Ett utvecklat system for kombitrafik som medger snabba
omlastningar lings vigen, for att effektivisera driften och for
att minska transportavstinden med lastbil i bada &ndar.

« Senareldggning av ERMTS.

« Sékerstillande av fortsatt tdggodstrafik via Trelleborg.

Underhall av jarnvag

Regeringen har skjutit till ytterligare 620 miljoner kronor till
drift och underhéll av jirnvdg under 2015. Under kommande
ar under mandatperioden kommer nivan att hgjas med 1,24
miljarder kronor arligen. Detta tillskott ar oerhort vardefullt
for att skapa en mer robust och pélitlig tagtrafik. Det finns
ocksa ett stort viarde i att satsningen ar flerdrig, sa att Trafikver-
ket kan planera langsiktigt kring upphandlingar och utférande.

Tag i Europa

Uppdra at SJ att sdlja biljetter till utlandet

Det ska vara minst lika enkelt att kopa tagbiljett som flygbiljett.
I dag ar det langt ifrén verklighet. SJ har lagt ner sin utlands-
forsdljning av biljetter. For att bestilla en tégresa i Europa
kravs stor kunskap om olika operatorers egna biljettsystem,
eller att man anlitar en av de fa resebyraer som séljer tagbiljet-
ter till utlandet. Miljopartiet anser darfor att det ska ingé i SJ:s
uppdrag att sélja tégbiljetter till utlandet.

Satsa pa nattdgen i Europa och i Sverige
Nattagstrafik har stora fordelar. Den ar bekvam och tidseffek-
tiv, inte minst for veckopendling och tjansteresor pa liangre

Det gor att pengarna ger storre nytta och anvinds mer effektivt.
Miljopartiet anser att denna hojning av anslaget for underhéll
ar tillriacklig. Det som aterstar nu dr att fd en mer sammanhal-
len organisation och effektivisering av underhéllet. Sarskild
hénsyn ska tas till att minska tiderna for trafikavbrott. En
annan dtgird som skulle oka effektiviteten vore om Trafikver-
ket fick en storre frihet att tillfalligt flytta medel mellan sina
olika anslag och gora omfordelningar i tiden under planperi-
oden.

Nagot som ocksa skulle kunna 6vervigas ar att lata till exempel
IBAB (Inlandsbanan AB) dverta banunderhéllet pa lagtrafike-
rade banor. Trafikverkets storskaliga organisation ar troligen
battre lampad for underhéll av huvudlinjerna, medan en mindre
organisation skulle kunna gora underhéllet bade billigare och
battre pa sidolinjer. Ett forsta steg skulle kunna vara att 6verla-
ta banunderhallet pa en bandel under en begransad forsokspe-
riod och sedan gora en utvirdering och jamforelse.

Ankunft

von Koebenhavn

striackor. I stillet for att sitta av tiden pa en flygplats eller pa ett
hotell pa frimmande ort kan reseniren sova under resan och
vakna pa slutdestinationen nistfoljande morgon. Med utbygg-
da hoghastighetsbanor 6kar rackvidden for nattdg ytterligare.
Nattagstrafik har ocksd fordelar i och med att det finns stor
ledig kapacitet pa sparen nattetid. Hastigheten behover heller
inte heller alltid vara sa hog — vilket ger extra lag energianvind-
ning.

Men runtom i Europa ldggs nattdg ned; det mest aktuella
exemplet ur ett svenska perspektiv dr strickan Kopenhamn
till Amsterdam/Basel/Prag som lades ned i slutet av 2014.
I samma veva beslutade Deutsche Bahn (DB) &dven att lagga
ner nattagstrafiken péd strickan Paris till Berlin/Hamburg/
Miinchen. Nyligen utannonserade SJ att man avser att lagga
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ner nattégstrafiken till Jimtland under storre delen av aret.
Nattaget mellan Stockholm och Malmé har ocksa varit hotat,
men nedldggningsplanerna ar for tillfillet avblasta.

Trafik med nattdg kan vara svér att fa foretagsekonomiskt
lonsam, eftersom varje sovvagn med hotellstandard rymmer
ett ganska litet antal platser. Men det kan finnas samhalls-
ekonomiska skil att ha den kvar, sarskilt som det kan vara ett
bra alternativ till flyget. Marknadsforingen har generellt varit
dalig hos tagoperatorerna, vilket har bidragit till dalig belag-
gning och délig ekonomi for de kvarvarande nattagen.

Det ér inte bara Miljopartiet i Sverige som ar bekymrade Gver
denna utveckling. Det finns en stor folklig protestrorelse mot
indragningen av nattdg och Svenska Turistféreningen har
uttryckt oro 6ver hur indragna nattdg skadar turistniringen i
Sverige. Grona partier frdn hela Europa samlades i november
2014 kring en resolution for nattégen i Europa’ Miljopartiet
vill i detta sammanhang sérskilt framhélla ngra av de politiska
forslag som lyfts i resolutionen (fri 6versattning):

« Det behovs samarbete Gver grianserna i Europa for att forbatt-
ra tagtjanster, for att bygga ett ssmmanhingande europeiskt
jarnvigssystem och for att skapa ett gemensamt europeiskt
biljettsystem. Miljopartiet vill sérskilt betona vikten av att ta
bort tekniska hinder som gor det svirare for tag att passera
nationsgranser.

« Det behovs investeringar i vagnar och infrastruktur for nattag.
Befintliga nattdgslinjer behover viarnas och nya dterupptas.

Miljopartiet anser att SJ ska ha ett sarskilt uppdrag att bedriva
nattagstrafik pa lampliga strackor i Sverige, och gidrna ut i
Europa. Detta dr en del av det bredare samhéllsuppdrag som

SJ bor f4, bland annat for att sdkra en bérkraftig och attraktiv
nattagstrafik. Se dven rubrik Samhéllsuppdrag till SJ.

Sparvdgar och stadsmiljoavtal

Regeringen har sjosatt ett stadsmiljoprogram dir 2 miljar-
der kronor avsitts for lokala och regionala kollektivtrafik-
investeringar under mandatperioden 2015-2018. Aktorer
kommer att kunna soka statlig medfinansiering med upp till 50
procent. Det handlar om projekt som okar andelen kollektiv-
trafik, men som &@ven ger béttre forutsattningar for cyklister och
gangtrafikanter.

Idén om stadsmiljoprogrammet kommer ursprungligen fran
den statliga utredningen om en fossiloberoende fordonsflotta
och Miljopartiet plockade upp idén i sitt svar pa den davaran-
de regeringens atgardsplanering for transportsystemet. Det dr
mycket positivt att stadsmiljoprogrammen nu blir av och pa ett
konkret sétt minskar klimatpéaverkan och forbattrar stadsmil-
jon i stdder runtom i Sverige.

Miljopartiet anser att stadsmiljoprogrammen ska vara en
permanent del i den kommande &tgirdsplaneringen. Det bor
dven antas ett sirskilt stadsmiljomél som sedan blir styran-
de for vilka investeringar som far bidrag. Stadsmiljomalet
ska syfta till att okningen av persontransporter i tatorter
ska ske med kollektivtrafik, cykel och gang sd att biltrafiken
kan minska, enligt forslag fran utredningen om en fossil-
oberoende fordonsflotta (SOU 2013:84). Stadsmiljoavtalen ska
bidra till att stodja olika typer av kapacitetsstark kollektivtra-
fik, till exempel BRT-system (Bus Rapid Transit-system med
bussar i egna korfilt), sparvédg, tunnelbana och pendeltag.

En starkare tag- och jairnvagsindustri

Tagtrafik &r inte bara avgorande for omstillningen till
klimatsmarta transporter. Historiskt har tdg och jarnvig varit
avgorande for Sveriges ekonomiska utveckling. De stora statli-
ga investeringarna i jarnvag under 1800-talet lade grunden till
Sveriges omvandling frén u-land till hogteknologiskt valfards-
samhille. Inte minst var jarnviagen en avgorande faktor for
industrialiseringens genombrott fran 1850-talet och framat.

Tack vare de nya transportviagarna pa réls som oppnade sig
over hela landet kunde Sverige exportera ravaror till andra
lander, men ocksa distribuera farskvaror, bland annat mejeri-
produkter. Likasd mojliggjorde satsningarna pa jarnvag
att svenska verkstadsforetag kunde vdxa. I Vistmanland
tillverkades hjulringar for lokomotiv och jiarnvéagsvagnar, i
Domnarvet valsades rils och pa ASEA i Visteras tillverkades
lok och sparvagnar. Regeringen byggde medvetet stambanor-
na genom glesbygdsomraden for att hela Sveriges naringsliv
skulle utvecklas. Stationssamhaéllen vaxte fram i Katrineholm,

35European Green Party, 2014, On Night sleeper trains in Europe.

Hallsberg, Ange och pa manga andra platser, dit fiven industri-
er lockades. I slutet av 1800-talet var sa gott som alla svenska
stider forbundna med jarnvdg. Méanga av de banor som
byggdes da anvinds an i dag.

Sverige har en lang och stolt tradition, dir olika innovatio-
ner utvecklas utvecklats i samverkan mellan jarnviagen och
industrin:

» Sverige var ett av de forsta landerna i virlden att elektrifiera
jarnvégen i stor skala (1915-ca 1950). P& den tiden var det ett
djarvt beslut, i efterhand kan vi ocksa se att det var framsynt.
Tyskland, Danmark, och inte minst Storbritannien, ligger
fortfarande léngt efter Sverige och kor en storre andel diesel-
drivna tag.

« Sverige var ledande i varlden under en viss tid (1950-1990)
att i stor skala automatisera tagtrafikstyrningen. Kostnaderna
for tagtrafikstyrningen sjonk fran tvasiffriga procentsatser till
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nagon enstaka procent av totalkostnaderna for att kora tég.
Siakerheten forbéttrades drastiskt eftersom ménskliga misstag
istort sett eliminerades.

» Sverige var jamsides med Italien forst med att minska
restiderna for tdg pd konventionella befintliga jarnvigar pa
1990-talet. Utvecklingen av X2000 var mycket langsiktig; den
tog mer dn 10 ar. Utan denna utveckling hade knappast Sverige
i dag haft nagon tégindustri och kanske inte heller ett vilméen-
de SJ, och knappast heller ndgon betydande langviga lonsam
persontrafik.

Tack vare att Sverige tog pa sig ledarrollen inom maéanga
omraden av jarnvdgen kunde svenska foretag som ASEA
(nuvarande ABB) vixa sig stora och bli marknadsledande
exportforetag. I dag har ABB-koncernen 6ver 140 000 anstill-
da i ett 100-tal lander. Bombardier (ett kanadensiskt foretag)
har byggt vidare pd ASEA:s langa tradition av att bygga tag.
De har dven tagit over utveckling av tillverkning av system
for trafikstyrning, som tidigare skottes av Ericson. Bombar-
dier har en betydande personal (cirka 2 000 egna anstillda)
och verksambhet i Sverige inom olika omraden, och dessutom
sysselsitts ménga underleverantorer.

I Sverige finns dven Alstom som &r ett av virldens ledande
foretag inom spértrafiksomradet, med cirka 1 000 anstéllda
pa olika kontor och servicedepder runtom i landet. Det finns
dven nagra mindre foretag i branschen. I Malmo tillverkades
tidigare exempelvis Kockums specialdesignade vagnar for
tagtransporter.

Ar 2013 omfattade tig- och jirnvigsindustrin i Sverige 288
foretag med sammanlagt 24 856 anstillda och en netto-
omséttning pa 62,4 miljarder kronor. Detta kan jamforas med
till exempel gruv- och mineralbranschen som sysselsétter 22
500 personer, eller pappers och massa som sysselsitter 36 200
personer.

Tack vare den svenska tag- och jarnviagsbranschens tradition
av hogteknologisk ingenjorskonst finns stor potential att
utveckla och utoka verksamheten. Klimatomstéllningen ar pa
alla plan en global frédga och Gverallt i virlden finns behov av
effektiva spartrafiklosningar. Svensk ingenjorsteknik anvinds
redan i dag runtom i hela virlden genom den teknologi som
Bombardier utvecklar. Framfor allt handlar det om system for
eldrift och trafikstyrning av tag.

Men tyvarr riskerar Sverige att gd miste om denna potential.
En orsak ar att det saknas ett helhetsansvar for utbildning och
forskning pa jarnvigsomréadet — trots goda forskningsmiljoer

pa KTH, Chalmers och Luled tekniska universitet. Pensions-
avgangarna blir stora de kommande aren och det kommer att
behovas tusentals jarnvigstekniker for att bygga ett héllbart
transportsystem.

Miljopartiet foreslar darfor att Jarnviagsskolan utvecklas pa ett
sddant sétt att den knyts ihop med utbildningar av till exempel
jarnviagsingenjorer och relevanta forskningscentra. Kopplat
till detta bor ett omfattande och ambitiost forsknings- och
utvecklingsprogram inrittas, till exempel for hoghastighets-
tag i nordiskt klimat och andra angeldgna omrdden som kan
utveckla spartrafiken.

SJ bor fa i uppdrag att via en innovationsupphandling utveckla
och forvirva de tdg som ar lampliga for att utnyttja hoghas-
tighetsbanornas kapacitet (se dven rubrik Samhéllsuppdrag till
SJ). Erfarenheter fran det statliga Hongkongbaserade bolaget
MTR, som driver tunnelbanan i Stockholm, visar att investe-
ringar i tdgfordon kan ge stora ringar pa vattnet. Uppdraget
att ta fram nya tunnelbanevagnar till ett virde av 3 miljarder
kronor genererade exempelvis tio gédnger sd mycket i export-
varde for tillverkaren Bombardier med verksamhet i Visteras.

For att fa niringslivets engagemang bor spartrafikens narings-
liv (inklusive infrastrukturforvaltare, operatorer och industri)
delfinansiera verksamheten inom forskning, utveckling och
kompetensforsorjning.

Staten satsar varje ar hundratals miljoner pa fordonsforsk-
ning. Nastan allt gar dock till bilindustrin. Jarnviagen far sma
skirvor. Det dr dags att fordonsforskning pa ett seriost satt
ocksd inkluderar tdg- och andra kollektivtrafikfordon i sin
portfolj. Trafikverket bor i samarbete med Vinnova satsa pa
teknisk utveckling inom spartrafikomradet.

Jarnviagen och andra spartrafiksystem kan fa en viktig roll
i utvecklingen av svensk industri generellt. I takt med att
valstdnd och 16ner 6kar runtom i varlden, inte minst i Asien,
borjar en del industriproduktion flytta tillbaka till de forna
industrildnderna i vist. Det talas om en dterindustrialisering av
Europa. Nér IF Metall 2014 sammanfattade en punktlista med
de tio viktigaste atgirderna for att dterindustrialisera Sverige
hamnade investeringar i jarnviag mycket hogt pa listan.

Miljopartiet vill att Sverige ska fortsitta att vara en foregangare
inom tag och jarnvag, och bidra till att utveckla nya tekniker
och system som leder oss ndrmare klimatmalen bade i Sverige
och i var omvarld.
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Forandra de samhadllsekonomiska
kalkylmodellerna

Urval av objekt till den nationella infrastrukturplaneringen
utgdr frdn samhéllsekonomisk lonsamhet som beriknas utifran
givna parametrar (genom ASEK). Dessa berdkningar har stora
brister. Till exempel dr virderingen av minskade koldioxid-
utslapp orimligt 1ag, vilket bland annat beror pa att klimatef-
fekter redan anses vara internaliserade, kompenserade for,
genom koldioxidskatten. En bilist som kor pa fossila drivmedel
betalar ju koldioxidskatt for bensinen och anses dirmed inte
langre orsaka nagra externa kostnader. Att motivera personen
att istéllet ta taget ger minskade inkomster till staten och anses
knappt ge négot plus till den samhéllsekonomiska kalkylen.

Detta sitt att resonera blir problematiskt ur klimatsynpunkt,
dé transporterna, d&ven om de externa kostnaderna anses vara
internaliserade, anda ger utsldpp som gor det svart eller omajligt
att na klimatmalen. Men &ven ut ett rent teoretiskt perspektiv
gar det att ifragasatta kalkylerna, da det inom det nationaleko-
nomiska forskningsfiltet anses mycket svart att faststilla exakt
vilka externa kostnader som konsumtion ger upphov till. Det ar
bland annat av denna anledning som maélstyrning ar sa viktigt.
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Det sker ocksd en skev virdering av bil- respektive kollek-
tivtrafikresor. Tidsvinster med bil varderas hogre eftersom
bilister inte kan jobba samtidigt som de kor och vérdefull
arbetstid ddrmed gér till spillo. Det som &r en av kollektivtra-
fikens framsta styrkor ligger den alltsa i fatet ndr det kommer
till samhaillsekonomiska berdkningar. En annan faktor ar att
anknytningar till utlandet inte virderas 6ver huvud taget — en
forbindelse med tdg till K6penhamn vérderas alltsé till noll
kronor.

Miljopartiet vill ha en trafikplanering som utgér frén att klimat-
maélen ska nés och att férdubblingen av kollektivirafiken blir
verklighet. D4 maste direktivet till Trafikverket bli att Gvergé
frén prognosstyrning till maélstyrning. Inféor den komman-
de infrastrukturpropositionen bor nya kapacitetshéjande
investeringar som forsvérar for Sverige att nd klimatmélen inte
genomforas.
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Figur 7. Tidsvdrde for regionala resor (under 10 mil, vinster graf) och 1dngvéga resor (6ver 10 mil, hoger graf) med olika fardsatt.
Fran 1990-talet fram till 2010 gillde de virden som de bla staplarna visar och frdn och med 2010 giller de roda staplarna dar
restidsvinster med bil virderas betydligt hogre dn restidsvinster med kollektivtrafik. Vardena dr korrigerade for inflation och
tillvaxt. Kédlla: WSP Analys och Strategi pa uppdrag av VINNOVA, Vigverket och Banverket.

Kostnader och finansiering

Miljopartiet anser att den ekonomiska ramen for jarnvag och
andra sparinvesteringar bor utokas kraftigt. Nya finansierings-
former sdsom l&n i Riksgilden bor anviandas for att finansiera
investeringar i nya stambanor, 6kning av investeringsnivéin for
mindre jarnvigar/tunga pendelstrék samt for ramhGjning av
budgetmedlen for regionala infrastrukturplaner.

Sverige bor vara mer aktivt i att oka delfinansiering fran
europeiska fonder for investeringar i jarnvdg och andra spéar-
investeringar som kan bidra positivt till fordubblingsmaélet.
Europeiska investeringsbanken, Fonden for ett ssmmanlankat
Europa (CEF), Junckerfonden (formellt Europeiska fonden for

strategiska investeringar, EFSI) och Nordiska investeringsban-
ken ar alla exempel pa fonder som erbjuder upp till 40 procent
medfinansiering for jirnvigsinvesteringar, till exempel
Sveriges utbyggnad av hoghastighetsbanor. Junckerfonden
omfattar exempelvis 315 miljarder euro som har ett tydligt syfte

att prioritera projekt som leder till dekarbonisering av Europa.

Miljopartiet anser att Trafikverket ska fa behalla de pengar
som myndigheten lyckas fi genom EU-medel, till exempel
Connecting Europe Facilities (CEF), i stallet for att 1dta pengar-
na ga till statskassan. Detta skulle 6ka Trafikverkets incitament
for att soka pengar.
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30 PUNKTER FOR EN BATTRE TAGTRAFIK

Tagtrafiken och klimatet

1. Investeringar i jirnvig och tagtrafik ska bidra till att
uppfylla regeringens mal om att Sverige ska bli ett av
de forsta fossilfria vilfardsldnderna i vdrlden. Som ett
delmal ska transportsektorn minska sina koldioxidut-
sldpp med minst 80 procent till 2030.

2. Sverige ska ha en trafikplanering som underldttar
for att malet om en fordubbling av kollektivtrafiken
blir verklighet.

3. Taget ska vara billigare dn flyget och snabbare dn
bilen.

Nya stambanor
4. Staten ska ta huvudansvar for att finansiera hoghas-
tighetsbanorna.

5. Planeringen av Ostldnken och Goteborg-Boras bor
anpassas till Sverigeforhandlingen s att den pd bésta
sdtt bidar till ett ssmmanhdngande ndt av hoghastig-
hetsbanor.

6. De nya hoghastighetsbanorna ska bland annat
syfta till att minska behovet av flygtrafik och bor
darfor integreras i ett europeiskt jarnvigsnat med
goda kopplingar och attraktiva restider till Sveriges
grannldnder.

Jarnvdgsunderhall och organisering

7. Staten behover ha en samlad jirnvdgsorganisation
inom Trafikverket. Sdvil forebyggande underhdll som
akut felavhjidlpning ska utforas i Trafikverkets egen
regi.

8. Ansvaret for stationsomraden, verkstidder och
terminaler ska foras 6ver frdn Jernhusen till Trafikver-
Ket.

Nationellt tagtrafikforsorjningsplan

9. Staten ska ta fram ett nationellt trafikférsorjnings-
plan som ska omfattar de taglinjer som har betydelse
for att knyta ihop landets alla delar. Kollektivtrafik-
lagen bor revideras och kompletteras med krav pa en
nationell 1angsiktig trafikforsorjningsplan.

Banavgifter
10. Banavgifterna ska differentieras for att minska
slitaget av jirnvagsspar, kontaktledningar och véxlar.

11. Staten ska tillse att samtliga transportslag, inklusi-
ve flyg- och vigtransporter, fullt ut betalar sina externa
kostnader. I vintan pa att ett sidant system finns pa
plats ska tigoperatorerna kompenseras for hojda
banavgifter.

Godstrafik pa jarnvag

12. Staten ska ta fram en strategi for att malsdttningen
att flytta l1dngvaga godstransporter fran lastbil till tag
och sjofart blir verklighet. I den nationella transport-
slagsovergripande godsstrategin ska minskad miljo-
och klimatpdverkan vara centralt och styrmedel

ska underlitta for effektiva kombinationer av vdg-,
jarnvdgs- och sjotransporter.

Regional och lokal spartrafik

13. Staten ska uppdra at Trafikverket att inventera
investeringsbehovet pa objektsniva for de sa kallade
mindre jdrnvdgarna.

14. Trafikverket ska ta fram kostnadseffektiva forslag
for att uppratthalla och utveckla lagtrafikerade
tagstrackor. Sdrskild hidnsyn bor tas till mdjligheten att
i framtiden 6ka reseunderlagen genom planering av
Ndra Stationssamhillen. Trafikverket ska inte ensamt
ha ritt att 1dgga ned statlig vig eller jirnvag.

SJ

15. S] ska fa ett uttalat samhdillsuppdrag — att verka for
ett okat tigresande med hog punktlighet och kvalitet
for resor mellan alla delar av Sverige och till huvudor-
terna i vira grannldnder.

16. SJ ska inte limna nagot dverskott till staten —
pengarna ska dterinvesteras.

17. SJ ska fa en koncession pa trafikering av hoghastig-
hetsjiarnvigen i 15 ar med méjlighet till forldangning
samt fa i uppdrag att utveckla nya hoghastighetstag
anpassade efter ett nordiskt klimat.
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18. §] bor fa huvudansvar for att kora nationell trafik.
19. S] bor fa i uppdrag att sdlja tagbiljetter till utlandet.

20. SJ ska ansvara for att det finns en barkraftig och attraktiv
nattagstrafik.

Stadsmiljoprogram och nationellt stadsmiljomal
21. Stadsmiljoprogrammet ska vara en permanent del i den
kommande dtgirdsplaneringen.

22. Riksdagen bor anta ett nationellt stadsmiljomal om att
eventuell trafikokning i stider ska ske med Kkollektivtrafik,
cykel och ging. Stadsmiljomalet ska goras styrande for vilka
investeringar som far bidrag fran stadsmiljoprogrammet.

Forskning och jarnvdgsindustri
23. Jarnvigs- och tdgindustrin ska vara en viktig del i strategin
for nyindustrialisering som regeringen planerar att ta fram.

24. Jarnvagsskolan ska utvecklas pa ett sddant sétt att den knyts
ihop med utbildningar av till exempel jarnvigsingenjorer och
relevanta forskningscentra for att bittre tillgodose behovet av
utbildad personal inom alla delar av jirnvigs- och tagtrafik-
sektorn.

25. Trafikverket ska i samarbete med Vinnova sjositta ett
sdrskilt excellens- och utvecklingsprogram for hoghastighets-
tdg i nordiskt klimat.
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Biljettsystem
26. Det bor inrdttas en nationellt samordnad biljettbokning for
samtliga operatorer och ett gemensamt riksarskort for tag och
bussar i Sverige.

27.Regeringen bor inom EU och genom dgandet i S] arbeta for
att de statliga europeiska tigbolagen ska samordna en europe-
isk tidtabell mellan huvudstdderna.

Ovriga forslag
28. Nya kapacitetshojande investeringar som forsvarar for
Sverige att nd klimatmadlen bor inte genomforas.

29. Kollektivtrafikkort i tjansten ska goras avdragsgilla till
hilften, vilket uppskattas till 1,3 miljarder kronor arligen.

30. Systemet med reseavdraget ska ses over. I dag anvinds
reseavdraget fraimst av hégavlonade bilister i storstadsregioner.
Ett forsta steg kan vara att gora avdraget fordonsneutralt och
avstandsbaserat. Detta dr sannolikt den viktigaste dtgidrden for
att nd malet om fordubblad kollektivtrafik.






