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Remissvar pa Malbild 2040 fér Region Ostergétlands engagemang i regional tagtrafik
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Forslaget Tagstrategisk malbild fran Region Ostergétland ar inte ett relevant scenario
for vad som ar onskvart 2040 for regionala trafiken utifran behovet av omstallning for
att uppna klimatmalen. Utgangsforutsattningarna i utredningen ar inte heller
relevanta for framtiden eftersom de baseras pa dagens prissattning pa transporter ur
trafikbolaget Ostgotatrafikens foretagsekonomiska perspektiv. De
samhallsekonomiska forutsattningarna och malen for hallbar utveckling och
klimatmal maste vara utgangspunkterna for den samhallsplanering som ar
Regionskontorets uppdrag.

Denna grundlaggande felsyn leder till att utvecklingen av relationen mellan busstrafik
och sparburen trafik inte beaktas pa ett adekvat satt. Det tar sig sa kontraproduktiva
uttryck som att utredningen férordar nedlagd trafik pa jarnvagen Tjustbanan till
forman for investering i 6kad busstrafik och 6kad biltrafik.

En annan konsekvens &r att utredningen endast behandlar tagtrafik dar vi har
persontrafik idag. Istallet maste man se behovet utifran resandeunderlaget i hela
lanet och utveckla spartrafiken pa banor utan persontrafik och visa var behovet att
bygga ut nya banor finns. Man behandlar inte heller latta sparfordon som
duosparvagnar vilka 6ppnar nya mojligheter for 6kat resandeunderlag genom att de
hinner med fler stopp. De kan ersatta en stor del av regional busstrafik och darmed
minska koldioxidutslappen patagligt.

Genom att utredningens utgangspunkter inte ar relevanta uppfyller den inte Region
Ostergotlands utvecklingsmal och trafikmal. Malen enligt Regionalt utvecklingsprogram RUP
2030 &r: -stirka Ostergdtland som flerkdrning stadsregion —arbeta for utveckling av
Ostergotlands alla delar —stilla om Ostergétland till en robust och resurssnal region. Enligt
Regionalt trafikforsorjningsprogram RTP 2030 ska kollektivtrafiken vara —ett positivt satt att
resa for medborgare, samhallet och miljon —ett attraktivt och enkelt satt att resa —ett
verktyg for en hallbar regional utveckling —ett klimatpositivt satt att resa.

Utredningens utgangspunkter redovisas inte pa ett transparent satt och motiveras inte med
faktaargument. Pa sidan 9 slas fast att regional tagtrafik ar valdigt lampligt for resor pa 10-



100 km/10-60 minuter och det basta erbjudandet. Sedan kontras det med att regional
busstrafik ar ofta mer andamalsenligt val for dnskad funktionalitet och faktiska behov. Det
forklaras inte varfor eller ges belagg for hur.

Inom mindre &n tio ar maste vi ha minskat koldioxidutslappen fran trafiken kraftigt for att
uppna klimatmalet i Parisavtalet och hejda en oaterkallelig klimatkatastrof. Den stora
potentialen for minskning ligger i biltrafiken i stdderna och mellan staderna. Med hallbar
stadsplanering genom allsidiga stadsdelar, cykelvagar, attraktiv kollektivtrafik och bilpooler
kan bilanvandningen minska till en fjardedel. | stora stader som Linképing och Norrkoping ar
sparvag losningen.

Men man far inte glomma att minska behovet att resa ar viktigt. Stravan att bo inom
cykelavstand fran arbetet och andra viktiga malpunkter dr grundlaggande. Okat
pendlingsavstand genom snabbare restid 6kar energiférbrukningen och ar inte 6nskvart for
de flesta. Godstrafik behandlas inte i utredningen trots att omstallning fran lastbil till tag ar
avgorande for klimat, miljo och trafiksdakerhet.

Mellan stdderna och de stora tatorterna dar manga fardas samma vag ar kollektivtrafiken
det sjalvklara transportsattet. Har ar sparburen kollektivtrafik det basta samhallsekonomiskt,
for miljo, klimat och resandestandard. Energimassigt ar spartrafik bast genom direktmatning
med el. ElImotorer har tre ganger hogre verkningsgrad an forbranningsmotorer. Stalhjul mot
stalrdls ger mycket lagt rullmotstand jamfort med gummihjul pa asfalt. Miljo- och
klimatmassigt ar spartrafik helt 6verlagsen mot buss. Det ar forstas battre med fornybara
branslen som biogas an fossilbranslen men alla férbranningsmotorer ger koldioxidutslapp.
Batteridrivna bussar ar inte bra genom batteriernas belastning pa sallsynta dndliga
naturresurser.

Den samhallsekonomiska kostnaden for spartrafik ar lagre an for buss om resandeunderlaget
ar stort vilket det blir i det regionala natet. Spartrafiken har hogre fasta kostnader men lagre
driftskostnader. En forare i sparfordon betjanar fler passagerare dn en bussforare.
Personalkostnaden ar en tung del av driftskostnaden. Sparfordon har langre livslangd an
bussar. Den lagre energiférbrukningen ar storsta anledningen till sparfordons laga
driftskostnad. Sparfaktorn kallas den effekt som innebar att fler valjer kollektivtrafik istallet
for bilen om det ar sparfordon och inte buss. Erfarenheten visar att det ar minst 30% och i en
del fall mycket fler som véljer att aka kollektivt med tag och sparvagn an med buss. Det har
stor betydelse for miljo, klimat och samhallsekonomin.

Dagens prissattning pa transporter ar inte relevant ur samhallsekonomisk synpunkt. Tunga
landsvagstransporter lastbilar och bussar subventioneras med skattemedel. Omstallningen
till Iangsiktigt hallbara transporter kraver att priset som styrmedel maste andras i linje med
samhallsmalen. Kilometerskatt for tung vagtrafik anvands i andra lander for att ratta till
detta. Forslaget utgar fran den orimliga forutsattningen att den samhéllsekonomiskt
felaktiga prissattningen ska galla dven 2040.



En allvarlig brist i utredningen ar att man inte behandlar latta sparfordons stora potential att
ge attraktiv kollektivtrafik med stor positiv miljo- och klimateffekt. Duosparvagnar har
dubbla elsystem for att kunna kdra bade pa jarnvag och pa stadssparnat. De anvands i
Tyskland for trafik mellan och inom stader. Genom att de har battre acceleration och
retardation hinner de stanna pa fler stationer an de tunga tagen. Det gor att
resandeunderlaget for spartrafik 6kar och landsbygden utmed sparen mellan de stora
tatorterna far battre service. Det ar betydelsefullt nar omstallning till hallbart samhalle gor
att fler behover arbeta i areella naringarna.

De latta sparfordonen kan spela stor roll i den regionala trafiken. De erséatter stor del av den
regionala busstrafiken. Problemet med expressbussar som fastnar i bilkber inom staderna
|6ses da sparvagnen har egna spar. Manga fler staller bilen for att aka kollektivt. Har ligger
den stora vinsten for klimatet, miljon, ekonomin och resestandarden. Det ger mdéjlighet att
rusta upp spar och bygga nya sparstrackor dar det finns behov.

Tittar man pa figur 5 sidan 11 som visar relativa pendlingsmonster pa tatortsniva och jamfor
med det foreslagna tagnatet ser man att stora delar av lanets behov har missats. Foljande
banor behover rustas upp med elektrifiering och sparforbattring respektive nybyggnad av
banor.

Stangadalsbanan fran Linkoping mot Kalmar och Tjustbanan mot Vastervik behover
elektrifieras och fa helsvetsad rals pa de strackor dar det inte gjorts an. Pa de har banorna
kan duosparvagn med stopp pa smaorterna 6ka regionala kollektivresandet mycket.

Finspang (21577 inv) har jarnvag till stambanan i Kimstad men har bara godstrafik. Banan
behover forbattras och elektrifieras. Det ger Finspang bra férbindelse till Norrkdéping och
Linkoping.



Soderkoping (14521 inv) och Valdemarsvik (7920 inv). Har behéver den nedlagda jarnvagen
ersattas med nytt spar Det kan med fordel trafikeras med duosparvagn som gar via
Norrkopings sparvdgsnat. Det finns ett interregionalt behov av fortsattning mot Kalmar.

Vadstena (7421 inv) behover férnyat spar till dubbelsparet Motala-Mjolby i Fagelsta. Fran
Vadstena ar det lampligt med duosparvagn till Godegard via Motala respektive till Mj6lby.

Odeshég (5343 inv) bor fa spar via Vaderstad till Mjolby som kan trafikeras med
duosparvagn.

| VTI:s forskningsprojekt Latta spar/Light Railway finns fakta om duosparvag. De utredde
bland annat duosparslinje Finspang-Kimstad-Norrkdping-Soderkoping och mellan
universitetscampus Linkdping och Norrképing.
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Figur 5 — Relativa pendlingsmonster pé titortsniva (SCB 2016)
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