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Forord

| debatten om Nya Stambanor forekommer pastaenden som enligt var mening ar felaktiga
eller missvisande. Det finns ocksa viktiga sakfragor som inte har belysts tillrackligt.

KTH Jarnvagsgruppen har bedrivit forskning om jarnvag och annan spartrafik under lang tid.
Vi har ingdende kunskaper om spartrafikens forutsattningar och mojligheter, aven i jamfo-
relse med andra transportsatt. Vi vill med denna skrift sammanfattningsvis férklara och
motivera satsningen pa Nya Stambanor, och samtidigt bemota ett antal diskutabla pasta-
enden. Skriften star pa vetenskapens grund och ar personlig i sitt tilltal.

Stockholm, januari 2020

Evert Andersson Mats Berg
Professor emeritus i jarnvagsteknik Professor i jarnvagsteknik, avdelningsforestandare
Bo-Lennart Nelldal Sebastian Stichel

Professor emeritus i tagtrafikplanering  Professor i sparfordons dynamik
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Sammanfattning

Stora investeringar och omdaningar planeras i vart transportsystem. Transporterna vdntas 6ka
starkt i framtiden och mera kapacitet maste skapas pa ett hallbart satt. Diskussionerna om
vilka transportmedel som ska prioriteras, saval som vilka objekt som vi ska satsa p3, ar livliga.

En viktig fraga ar satsningen pa Nya Stambanor avsedda for snabba persontransporter i de
redan idag hart belastade straken Stockholm—-Goéteborg och Stockholm—Malmo, med ett stort
antal mellanliggande orter. Denna typ av jarnvagar finns redan eller planeras i de flesta av
vdrldens ledande ekonomier. Syftet med att bygga nya stambanor ar att 6ka den totala
kapaciteten for person- och godstrafik pa jarnvag, 6ka punktligheten och 6ka tillgangligheten
genom korta restider. Det ger ocksa forutsattningar for storre regionala arbetsmarknader och
Okat bostadsbyggande utanfor storstdderna samt en battre milj6. Nuvarande stambanor
avlastas och lamnar plats for bl a effektivare godstransporter.

Denna rapport behandlar forst jarnvagens egenskaper. Jarnvdgen ar det energieffektivaste
transportmedel vi kdnner till, den tar liten plats och ar mycket trafikséker. Moderna tag pa
modern bana ar vart snabbaste transportmedel till lands. Tag kan bereda plats och komfort
for arbete och avkoppling under resan. Enligt forfattarnas uppfattning bor dessa egenskaper
gora jarnvagen till ett férstahandsalternativ for effektiva och hédllbara transporter i de segment
dar jarnvagen ar eller kan bli konkurrenskraftig.

Prognoser och analys, samt erfarenheter fran utlandet, visar att trafikunderlaget i Sverige ar
tillrackligt for nya stambanor. Med de férslagna banorna vantas jarnvagens totala kapacitet
oka till mer an det dubbla i de mest belastade straken. En viktig faktor ar att den snabba och
ladngsamma tdgtrafiken separeras. Denna atgard ger okad kapacitet, utover vad de
dubblerade sparen ger, eftersom tagen kan koéra tatare efter varandra och stérningarna i
tagtrafiken minskar.

Restiderna for orterna langs de nya stambanorna minskar kraftigt, i regel mellan 30 och 65%.
Tillsammans med oOkad turtdthet och minskade storningar ger det stora okningar av
tagtrafiken. De officiella prognoserna lider dock av ett antal allvarliga brister, varfor bade
trafikbkningen och den samhallsekonomiska I6nsamheten berdkningsmassigt framstar som
mindre dn vad den enligt KTH:s prognoser och internationell erfarenhet borde vara.

Forfattarna anser att anldggningskostnaderna ar rimliga i relation till nyttorna och jamfort
med vad andra omstallningar i samhallets transportsystem kostar. Detsamma galler den
engangs "klimatskuld” som uppkommer vid de flesta satsningar for framtiden inom alla
trafikslag. Nya transportslag i ett tidigt utvecklingsskede (elflyg, magnettag, Hyperloop etc)
ar mycket osdkra betraffande nar eller om de éverhuvudtaget kommer att bli tillgangliga for
anvandning i stor skala. | flera fall skulle kravas stora tekniska genombrott som vi idag inte
kanner till. Vi anser att man rimligen inte idag kan besluta att satsa pa helt nya tekniska
system for vilka framtiden ar mycket osdker. Vi kan inte heller "vdanta och se”, eftersom
ytterligare kapacitet behovs redan idag och ledtiderna &r langa.

Sammanfattningsvis ar de nya stambanorna ett samhdllsbyggnadsprojekt och en del i
transportsektorns nédvandiga omstallning. De ger korta restider och effektiva transporter
mellan vara storsta stader, liksom till och fran ett stort antal mellanliggande orter, med
omnejd. Godstransporterna kan ocksa fa plats pa sparen och de kan utvecklas och
effektiviseras. Det handlar om hallbar mobilitet fér manniskor och gods i framtiden.



1 Vad ar Nya Stambanor?

De nuvarande stambanorna borjade byggas 1855. Vistra stambanan Stockholm—Goteborg
gar via Hallsberg och Skévde. S6dra stambanan Stockholm—-Malmo gar via Katrineholm,
Linkdping, Nadssjo och Hassleholm. De var forst enkelspariga med motesstationer men
byggdes successivt ut med dubbelspar, elektrifierades och har férsetts med moderna
sakerhets- och trafikstyrningssystem.

Trafiken har 6kat starkt 6ver tiden. | dag samsas snabbtag som gar i 200 km/h med godstag
som gar i 100 km/h samt olika regional- och lokaltag pa samma spar. Persontrafiken har mer
an fordubblats de senaste 25 aren och godstrafiken har svart att fa plats. Det blir konflikter
mellan de helt olika slagen av tag. Punktligheten blir lagre och kansligheten for stérningar
blir hogre dn den borde vara. Det ar nu inte langre moijligt att 1agga in flera tag pa stora delar
av dessa banor under den tid nar trafikefterfragan ar storst. Samtidigt forespas en kraftig
O0kning av samhallets totala resande med 32% till 2040 och med 47% till 2060 [1]. Gods-
transporterna vintas 6ka med 64 % till 2040 enligt Trafikverket. Aven om de exakta siffrorna
kan ifrdgasattas, sa ar en kraftig okning trolig. Bade befolkningsutvecklingen och 6kade
inkomster talar for det. Pa nagot satt maste transportsystemets kapacitet och prestanda
darfor oka. Fragan ar vilken fordelning mellan de olika trafikslagen som denna 6kning boér ha.

Det har sedan lange funnits planer pa att bygga nya stambanor som avlastar de gamla. Det
ar ett helt nytt dubbelspar for de snabbaste tagen som utgar fran Stockholm och borjar i
Jarna 4,5 mil séder om Stockholm. Den gar sedan via Nykoping/Skavsta, Norrkoping och
Linkoping till Jonkoping. Darifran gar det en gren till Goteborg via Boras, Landvetter och en
annan gren till Malm6/Képenhamn via Varnamo, Hassleholm och Lund. Det finns ytterligare
ett antal stationer i systemet. Restiderna minskar i regel med 30-65 % jamfort med 2020.

Genom att de snabba tagen far en egen bana frigors kapacitet for godstag och regionaltag pa
de gamla stambanorna. | nuvarande infrastrukturplan 2018-2029 [18] finns medel for att
paborja satsningen pa strackorna narmast andpunkterna (grona pilar i Figur 1).

Jarnvagar for snabba resandetdg finns pa manga hall i varlden. Nasta alla varldens ledande
ekonomier har redan, eller har planer pa jarnvagar for snabba tag [9]. | EU:s transportpolitik
for framtiden ar detta en central del, tillsammans med uppgradering av befintliga jarnvagar.

Sverigeforhandlingen

Stockholm Sverigeforhandlingen tillsattes av

alliansregeringen 2014 for att for
statens rakning forhandla med
kommuner och regioner om
utbyggnad av nya stambanor samt
dartill kopplat bostadsbyggande.

Goteborg

Overenskommelse ndddes dels om
stambanorna, dels om byggande av
100 000 nya bostader.

Slutbetankandet (SOU 2017:107)
rekommenderade fardigstallande ar
2035, med lan fran Riksgalden.

Figur 1: Vistra och sédra stambanan (mérkt bld) och de nya

stambanorna (gréna och réda).



2 Jarnvagens egenskaper
Jarnvag och tag har ett antal unika férdelar:

= Kapacitet: Ett enda spar kan ta lika stora resandestrémmar i stadernas rusningstrafik
som upp till 15 filer med personbilar, i fjarrtrafik 4-5 ganger flera resande an en vagfil.
Ett snabbtag kan ta 5-7 ganger fler passagerare an ett normalt flygplan. Ett normalt
godstag kan ta lika mycket last som 40 lastbilar.

= Milj6 och energi: | Sverige ar transporterna pa spar redan elektrifierade till mer &n 97
procent. Eldriven spartrafik ar det mest energieffektiva transportsdtt vi kénner till,
utslaget per resande eller ton gods. Detta galler dven snabba tag eftersom de anpassas
for den hogre hastigheten. Tagen rullar latt - stalhjul mot stalrals ger lag friktion.
Vagnarna ar tatt ihopkopplade och ligger i Ia fér varandra i fartvinden. Elenergi kan
atermatas vid bromsning och ateranvandas. Tag fororsakar ocksa forhallandevis sma
partikel- och bulleremissioner.

Spartrafikens energimassiga overldagsenhet galler aven om andra transportmedel drivs
elektriskt. Eldrivna vagtransporter ar ur flera synpunkter battre an de som drivs med
fossila branslen. Men dven om bilar ar eldrivna sa anvander de 50-80 % mera energi for
personer och dubbelt sa mycket for gods. For flygresor ar skillnaderna dnnu stérre.
Spartrafikens hoga energieffektivitet baddar ocksa for laga utslapp av klimatgaser.

Sdkerhet: Det ar 20—30 ganger sdkrare att aka tag an att aka bil. Varje ar forolyckas i
Sverige 200—-300 personer i vagtrafiken. Antalet skadade &r mangdubbelt storre.

Komfort: Utrymme ar forhallandevis mycket billigare i ett tag an i en bil eller i ett
flygplan. Varje resande pa langre och medellanga distanser kan fa en bekvam sittplats
for arbete och avkoppling. Man kan ocksa rora sig i taget.

Snabbhet: Modern tagtrafik ar i dag det snabbaste landtransportmedlet.

Spartrafikens fordelar &r i stort sett allmént erkdnda och den bor ta en 6kad andel av
transporterna. Detta stods exempelvis av EU [25], av Godstransportstrategin 2018 [32],
liksom av IVA:s projekt “Vagval for klimatet” [33].

Jarnvagen har ett antal unika och 6nskvarda egenskaper for ett modernt och hallbart
transportsystem. Den bor darfor vara forstahandsalternativ dar den ar eller kan bli
konkurrenskraftig.

Energi (Wh) per person och km Energi (Wh) per ton och km
snabbtdg [ Godstag (vagnar) [/
Bil motorvig Vi Godstag (kombi) IIIEGNE/
Elbil motorvag [ Lasthil (flytande) [~/ /7
Flyg (fossilt eller bio) [N Lastbil () [N/~
0 200 400 600 800 0 50 100 150 200

Figur 2: Typisk energianvidndning i moderna person- och godstransporter pd avstdnd 10-100 mil.
Godstdg antas i snitt ha 50% beldggning av sin lastkapacitet; lastbilar antas ha 60%. Flytande brdnslen
for bilar och flyg innebdr bdde diesel och biodiesel. Eldrivna tdg och bilar anvdnder férnybar el. Kalla:
Network for Transport and Environment, baseline 2018 “well-to-wheel”, med forfattarnas bearbetning.



3 Det finns ett stort trafikunderlag for nya stambanor

Det har ibland sagts att Sverige ar for glest befolkat for att motivera nya stambanor. Man
skulle med samma argument kunna havda att Sverige ar for litet for en storflygplats som
Arlanda eller att Stockholm ar for litet for en tunnelbana, men sa enkelt ar det inte. Vi menar
att man dels maste se till behoven och dels till vilka mojligheter till tillvaxt som infrastruk-
turen skapar. Nar det galler marknaden fér nya stambanor sa har vi i vara analyser stallt upp
foljande kriterier for att de ska vara intressanta. Det ska finnas:

= Stora dandpunktsmarknader med omfattande flygtrafik

= Marknader mellan storre stader langs banorna med mycket bilresande och dar man
kan skapa regionforstoring

= Ett stort behov av godstransporter i samma strak

Detta finns Stockholm—-Goteborg och Stockholm—Malmo/Képenhamn och for mellanliggande
orter. Det ar ocksa de strak dar den mesta vagtrafiken gar i dag. Prognoserna visar ocksa pa
stora resande- och godsvolymer for tag i dessa strak. Med snabba tag kan man sprida till-
vaxten till flera orter och vidga bade arbets- och bostadsmarknaderna ut fran storstaderna.

Mellansverige ligger 150-200 mil fran Europas industriella och befolkningsmassiga tyngd-
punkt. Vi ar i hog grad beroende av var utrikeshandel. Avstanden mellan Sveriges stora
befolkningscentra ar 30—70 mil. Detsamma galler till Kbpenhamn och Oslo.

De nya stambanorna byggs genom titbefolkade omraden. Om man raknar in Képenhamns-
omradet och Uppsala/Marsta, sa ar befolkningen mellan 6 och 8 miljoner, beroende pa hur
stort omland man rdknar in. Det ar ocksa i dessa regioner som befolkningen vantas 6ka mest
—med 1 miljon fler invanare i Sverige till 2030 och med 2 miljoner till 2050 enligt prog-
noserna. Banorna och deras nara forlangningar nar ocksa fyra internationella flygplatser.

Det har ocksad sagts att de nya stambanorna mest gynnar resandet mellan storstdderna. Men
mellan Stockholm, Géteborg och Malmo ligger ett antal medelstora orter dar manga tag ska
stanna, se Figur 3. C:a 75 % av resorna forvdntas ga till eller fran ndgon av mellanstationerna
enligt KTH:s prognoser. Dessutom finns stationer vid flygplatserna Skavsta, Landvetter och i
forlangningen dven Arlanda och Képenhamn/Kastrup.

Det finns ett vaxande behov av bade

Stockhalm 3
Flemingsberg o” persontransporter och godstransporter i
*Sodertalj . .. .

Skavsta,_ -\,agih?,fd" Sverige lings de nya stambanorna dar
i Ykoping jarnvagen kan avlasta vagarna och flyget.
- No"koplng . .. . . . .
Linkdping Sverige ar beroende av tillforlitliga och

Goteborg. Bords “Tranas effektiva transporter pa langa avstand.

Molniycke Candvetter <" P78 Med en allmén satsning pa jarnvagen (det
*Vdrnamo galler inte bara de tva nya stambanorna)
kan marknadsandelen for jarnvagens
persontransporter — sett dver hela landet
e for alla firdmedel — mer an férdubblas

. *Lund fran nuvarande 9% till 20% [2].
Malmé

Figur 3: Nya stambanor med planerade stationer.



4 De officiella prognoserna missar verkligheten

De nya stambanorna med attraktiva restider kan skapa bade efterfragan och nédvandig
kapacitet. Detta har visats i foregaende avsnitt 3 och stammer med erfarenheter bade fran
Sverige och internationellt.

De officiella prognoserna i Sverige har gjorts med systemet Sampers, vilket uppvisar stora
brister. Det leder till en alltfor 1ag overflyttning av resande fran flyg och bil till snabba tag.
Resultaten stammer inte med svenska eller internationella erfarenheter [6].

Systemet Sampers forsummar ett antal viktiga ingangsfaktorer. Detta har konstaterats bland
annat av Sverigeférhandlingen [5] och KTH [6]. Av sadant som férsummats kan namnas
utrikesresor, kombinerade resor med olika fardmedel, prisdifferentiering, konkurrerande
tagoperatorer, service och komfort. Sampers ar inte tillrdckligt kdnsligt for utbudsforand-
ringar (restid, turtathet etc). Man tar inte heller hdansyn till de dynamiska effekter som upp-
stdr nar turtatheten andras pa flyg och tag. Resande till nya stationer och de nya direkt-
férbindelser som uppstar underskattas. Overhuvudtaget dr Sampers-modellen inte limpad
for att studera storre systemférandringar. Den ar heller inte utvecklad for detta d&ndamal.

KTH har utvecklat en modifierad modell, Samvips [34], som tar hansyn till ovan namnda
faktorer. Prognosresultaten stammer val med svenska och internationella erfarenheter

Figur 4 nedan visar hur de officiella prognoserna med Sampers gang pa gang missat de
okningar av det verkliga tagresandet som blivit effekten av successivt forbattrade tagfor—
bindelser fran 1990-talet och framat [8]. Flera storre forbattringar har gjorts: snabbtags-
anpassning av de stérre stambanorna, Milardalen, Vistkustbanan, Botniabanan, Oresunds-
forbindelsen mm. Moderna tagsystem har satts in, men har inte gett utslag i prognoserna.
Samtidigt som tagresandet har underskattats sa har bil- och flygresandet dverskattats [8].

1%
200% - - " — -
Tag verklig utveckling o
120% - T
160%
= Tre tidigare prognoser
e __— meds . .
. g PRl Figur 4: Sampers prognoser
LK === o o o
__________ har géng pa gdng under-

o i skattat potentialen for 6kat
% tagresande.
e T T L . T s T Kalla: Trafikverket [8]
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Internationellt visar inférandet av snabba tag oftast stora resandedkningar och omférdelning
fran flyg och bil till tdg. Exemplet nedan fran Paris—Lyon (432 km) ar typiskt [3]; se Figur 5.

Innan snabba tag inférdes Med snabba tag P3 kortare avstand. t ex i
storregional trafik foér bl a
Bil & buss arbetspendling, tas flertalet
s AN srer fran vagtrafiken
29 Tag e B resen"arer ' g ,
40 Tag eller ar nytillkommande.
Flyg ues . .
21 Figur 5: Exempel pG omférdel-

ning mellan fardmedel.



5 Nya stambanor ger mer an fordubblad kapacitet och
godset far mojlighet att utvecklas

Det har ibland sagts att kapacitetsbristen bara ar ett problem kring storstaderna och att det
racker med att forlanga tagen och infora trangselavgifter. Detta stammer inte.

Antalet tag har 6kat successivt sedan 1990. Hela 6kningen ligger i princip pa persontrafiken,
som utvecklats starkt, medan godstrafiken kampat med l6nsamhetsproblem och hallits
tillbaka. Antalet personkilometer har 6kat med 120 % t o m 2019 (Figur 6 vdnster), medan
antalet persontagskilometer har 6kat med 111% (Figur 6 hoger). Detta ar resultat av hittills
uppnadda forbattringar och att manga resande i 6kad grad ser tag som ett bra alternativ.

Utveckling av transportarbete i Sverige index 1990=100 Utveckling av tigkilometer i Sverige index 1990=100
250 250
Personkilometer Persontagkilometer
8 200 / 200 -]
— (=]
1[] Q
2 / i /
Z &
E 150 2 150 ]
x®
£ 2
% £ Tagkilometer totalt
£ g oy
m 2 v 100
E 100 N Godstonkilometer E
2 = Godstagkilometer
& =
= -
50 50
0 —r—1——rr—v—rrrr—rrr-r—r—r—rrrrr—r——————1— 0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1990 1995 2000 2005 2010 2015 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Figur 6: Utveckling av transportarbete (person- och tonkm) och antalet tdgkilometer i Sverige
(1990 = index 100). Killa: [27], prelimindrt uppdaterad till 2019.

Samtidigt har hastighetskillnaderna mellan tagen 6kat genom att allt snabbare persontag
och nya lokal- och regionaltagssystem har etablerats. Det innebar att tagen allt oftare
kommer ikapp varandra och att risken for forseningar 6kar nar belastningen ar hog. | det
trangda laget med fordubblat antal persontag har godstrafiken i stor utstrackning fatt sta
tillbaka. Godstagen maste alltfor ofta ga in pa sidospar for att bli omkorda av snabbare tag.
Men efterfragan pa godstrafik har anda 6kat med c:a 15 % i antalet tonkilometer medan
antalet tagkilometer har minskat med ca 13 % (Figur 6 hoger), vilket innebar en produk-
tivitetsokning.

Det blir 6verhuvudtaget svart att fa bra taglagen, godstagen blir foérdrojda, tiderna forlangs,
kostnaderna 6kar och konkurrenskraften blir generellt samre.

Den tillgdngliga kapaciteten ar ett problem langs manga hogbelastade strak, och sarskilt pa
de befintliga stambanorna Stockholm—Géteborg och Stockholm-Malmé. Over 70 % av de
bada stambanorna har idag en hog belastning med minst c:a 200 tag per dygn i blandad
person- och godstrafik [8]. Flera bandelar har av Trafikverket férklarats 6verbelastade och
inga flera taglagen kan eller far laggas in under kritiska tider pa dygnet nar efterfragan ar
stor. Det géller bl a delar av Vastra och S6dra Stambanan. Detta &r inte hallbart i Iangden.

En mojlighet att 6ka kapaciteten &r att kora ldngre tdg. For resandetag tillampas detta delvis
i hogtrafik redan i dag men det racker inte. Generellt galler dock att i persontrafik finns ocksa
ett behov av hog turtdthet for att resendrerna ska fa kortare vantetider och 6kad flexibilitet.

10



For godstrafik daremot har inte frekvensen lika stor betydelse och da kan langre tag vara ett
bra satt att 0ka kapaciteten. For narvarande tillats 630 m langa tag i Sverige men det pagar
en utbyggnad till 750 m. Bangardar samt motes- och sidospar ska férlangas. Det kan vara ett
satt att mota en del av kapacitetsbehovet till dess att de nya stambanorna ar klara.

Genom forlangning av tagen — bade for personer och gods — bedoms den totala kapaciteten
(i personkm och tonkm) kunna 6ka [10, 11]. Antalet tag ute pa banan skulle dock inte kunna
O0ka med detta recept. Kdnsligheten for stérningar minskar knappast genom dessa atgéarder.

Néringslivet &r beroende av effektiva transporter till och fran den europeiska marknaden.
Hittills har 6kningen av utrikes godstransporter mest gatt pa lastbil [2] (Figur 7 vanster).

Nya stambanor for snabb persontrafik ger kraftigt 6kad kapacitet; for godstag (samt ytter-
ligare regional- och lokaltag) skulle den bli 2—-3 ganger hogre dn idag [12] (Figur 7 hoger). De
snabbaste tagen kor pa egen bana medan godstagen, de lokala/regionala tagen och vissa av
de nuvarande snabbtdgen kor pa de dldre banorna. Totalt skulle kapaciteten i hela systemet
(resande och gods) oka till mer dn det dubbla.

Utrikestrafik till/fran Sverige ® Maximalt i dag m Med upprustade stambanor = Med héghastighetshanor
exkl malm och olja

45

40 Lastbil
35 M
30 /

25 /'

20 /

15 f/
10 _/ Jarnvag

Godsmdngd miljoner ton

Godstagligen/timme/riktning under dagtid

1970 1980 1990 2000 2010 Jarna - Hallsherg Hallsberg - Goteborg Mijélby - Hassleholm

Figur 7: Hittillsvarande utveckling av utrikes lastbils- och jérnvégstransporter (vanster) [2] samt
(hoéger) kapacitet fér godstdg med olika banutbyggnader pé Véstra och Sédra Stambanan [12].

Nya stambanor som kompletterar nuvarande stambanor ger kraftigt 6kad kapacitet
och minskad sarbarhet i hogt belastade delar av jarnvagssystemet, inte minst for
godstrafiken. Langre tag ger en viss forbattring men det racker inte.

En fraga som har stallts ar om “trangselavgifter” kan |6sa kapacitetskrisen. Redan idag finns
betydande inslag av trangselavgifter [13]. Taglagen pa de hégbelastade banorna ar mer dn
dubbelt sa dyra som pa mellannivan. Ytterligare s k passageavgifter tas ut for olika strackor i
och kring Stockholm, Géteborg och Malmo. Detta har hittills inte minskat tagtrafiken i
berérda omraden. Det ar behovet och efterfragan pa transporter som avgor.

For att kapacitetsbristen markbart ska paverkas kravs troligen mycket hoga trangsel-
avgifter. Da skulle tagtrafiken hallas tillbaka pa de strackor dar transportbehovet och
efterfragan ar som storst. Det strider ocksa mot malet att jarnvagen bor ta okade
marknadsandelar.
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6 Korta restider mellan storre och mindre orter

Vissa har sagt att restiderna bara forkortas marginellt. Detta ar en kraftig underdrift. De nya
stambanorna forkortar vasentligt restiderna mellan storstaderna Stockholm, Géteborg och
Malmo/Képenhamn. Men minst lika viktigt &r de restidsminskningar som kan astadkommas
for resor som berdor de mellanliggande orterna. Restidsvinsterna ar i regel storre pa de
mellanmarknader som idag saknar direkta tagforbindelser an mellan &ndpunkterna i stor—
staderna. Med hoghastighetsbanorna skapas sammanh&ngande strak av stora regionala
arbets- och bostadsmarknader som 6verlappar varandra (se avsnitt 1).

Nagra exempel pa restider visas i Figur 8, med restider for de snabbaste tagen 2020 (blatt)
och enligt aktuella planer for nya stambanor i januari 2020 (gront).

Stockholm- Jonkoping- m

Képenhamn Lund

Norrksping- . R 7%
Stackhol_m- Bords

Malmd
Linkping- . 7 )

Giteb )

orenore Boras- 0

M 2020 ® Med nya stambanor Stockholm -!|!

Figur 8: Exempel pa restidsférkortningar med nya stambanor.

Restiderna forkortas 30-65% jamfort med idag. Sa korta restider gar inte att fa med nagot
annat fardmedel. | manga fall medges daglig pendling till arbete och studier i relationer dar
det idag i de flesta fall ar omdjligt. Forutom att restiderna minskar sa blir turtdtheten hogre.

Till flygplatserna Landvetter och Skavsta och mellanliggande stationer planeras storregionala
tag. Stockholm—-Skavsta berdknas ta 43 minuter inklusive tre uppehall pa vagen. Arlanda och
Uppsala kan nds med genomgadende tag i Stockholm séderifran. Det kan 6ka upptagnings-
omradet for Arlandas langdistansflyg. Kastrup i Kbpenhamn nas med en stor del av tagen.

Topphastigheterna for fjarrtagen forutsatts bli 320 km/h, utom for strackorna Jarna—Linkoping
och Goteborg—Boras som forutsatts bli 250 km/h enligt Trafikverkets nuvarande preliminara
inriktning [14]. De storregionala tagen forutsatts fa en topphastighet om 250 km/h.

Det ar angelaget att restiderna ar korta for att bli attraktiva for en 6kad andel tagresenarer,
framfor allt pa langa distanser, men dven pa medellanga. Restiden dr jimte priset den mest
utslagsgivande faktorn vad gdller den genomsnittlige resendrens val av férdmedel.

Huvudinriktningen bor enligt var uppfattning vara att de nya stambanorna (med vissa lokala
undantag) byggs for 320 km/h. Detta ar redan idag en normal hastighet pa internationella
nybyggda jarnvagar, men flera banor har byggts eller planeras fér 360 km/h.

Pa langre strackor ar flyget huvudalternativet, pa kortare strackor ar det bil och buss. Bilen ar
oftare ett alternativ an flyget, beroende pa att antalet korta och medellanga resor ar storre an
de langvaga. For langvaga resor (40-80 mil) blir taget enligt internationella erfarenheter
dominerande (se avsnitt 3 och 4), och det stammer dven med KTH:s prognoser [34].
Biljettpriset pa taget blir ofta bara halften mot flyget, ibland annu lagre [30].

Restiderna forkortas kraftigt langs de nya stambanorna, med omland. Resan upplevs
oftast bade kortare och bekvamare med tag dn med bil eller flyg. Dessutom okar
turtatheten och minskar foérseningarna. Taget blir i manga fall det basta alternativet.
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7 Ett mera robust och tillforlitligt system

Ett annat viktigt mal forutom att 6ka kapaciteten och minska restiderna ar att minska
forseningarna. Det kravs 6kad kapacitet, mera homogen trafik pa samma linje samt, natur-
ligtvis, forbattrat underhall framst pa infrastrukturen men adven pa tagen.

Under aren 2001-2018 har punktligheten (inom 5 minuter) varierat runt 78% for de langvaga
tagen i Sverige [27]. Regionaltag ligger pa c:a 90% och lokaltdg pa 95%. De forsenade langvaga
tagen (mer @n 5 minuter) har i snitt varit 22 minuter forsenade. Det leder till osdkerhet om nar
taget kan vara framme vid destinationen. Forseningarna leder bade till 6kade kostnader for
tagoperatorerna saval som till minskat fortroende hos anvandarna.

Internationella erfarenheter fran jarnvdagar med enbart snabbtag visar att tdgen i snitt oftast
har en punktlighet om 95-99 %. | Spanien ligger punktligheten omkring 99 %; i Japan raknas
forseningarna i sekunder (typiskt 40 sekunder i snitt pa Shinkansen under ett ar inklusive
jordbavningar och snéstormar).

Trafikverkets mal for de nya stambanorna ar 98% tag i tid (med kravet inom 5 minuter fran
annonserad tid). Inklusive de storningar som sprids fran andra delar av jarnvagsnatet ar
kravet 95% [15]. Detta mal synes vara realistiskt.

Separerad tagtrafik, dar de snabba tagen kor pa egen bana, leder till ett robustare system
med farre forseningar och instédllda tag. Detta ger 6kat tagresande och minskade kostnader.

8 Kostnaderna ar inte orimliga - som en del av
transportsektorns omstallning

Man hor ofta pastaenden om att kostnaderna ar for hoga och att de dkar under projektets
gang. Men kostnaderna kan motiveras med tanke pa det langa tidsperspektivet och i
forhallande till andra kostnader i samhallet.

Anlaggningskostnaderna for de nya stambanorna beraknades av Trafikverket ar 2016 till 230
+30 miljarder kronor. Stationsbyggnader, verkstadsdepaer och eventuell férstarkning av
infarterna till storstaderna ingar inte i berakningen. Systemet ar dock utformat sa att den
tillgangliga kapaciteten i storstaderna racker for att etablera trafiken.

Nya stambanor &r en investering for en livslangd om 60-100 ar. De kan i en inte obetydlig
utstrackning antas ersatta investeringar i vagar, gator, flygplatser, m m, dock idag oklart i
vilken omfattning. Nya stambanor dr en del i den Idngsiktiga och nédvéndiga systemomstiill-
ning som transportsektorn mdste genomgd. Nyttorna blir betydande — betrdffande kapacitet,
restider och tillganglighet, liksom for energianvandning, trafiksdkerhet, trangsel och miljo.

Alla storre systemforandringar medfor investeringskostnader for samhallet. Byggandet av nya
stambanor skulle medféra kostnader om c:a 12 miljarder kronor per ar, om det tar 20 ar
(2018-2038). Om 6vriga nyinvesteringar i jarnvag under denna tid ar lika stora — ungefar
enligt den nationella planen 2018-29 [18] - sa blir det totalt c:a 0,5% av Sveriges BNP 2018.

Ett jamférande exempel ar de investeringar i vagar som gjordes under perioden 1950-90, for
att stodja den systemforandring som expansionen av vagtrafiken innebar. 1 1958 ars investe-
ringsplan (SOU 1958:1) foreslogs for 17-arsperioden 1958-1975 ett totalt belopp om 21,1
miljarder kronor for statliga eller statsbidragsberattigade vagar och gator, en investering som i
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stort sett ocksa genomfordes och fick flera efterfoljare. Utslaget per ar ar det 1,16 miljarder
kronor i 1958 ars niva. Det utgjorde c:a 1,6 % av Sveriges ddvarande BNP (1958), alltsa 3—4
ganger sa hogt som en stor satsning pa jarnvagar skulle bli i dagens lage.

De berdknade kostnaderna omfattar, som sagts, inte stationsbyggnader, verkstader och
uppgraderingar i anslutning till storstaderna. Ocksa héar ar en jamforelse relevant: Vag-
investeringar raknar inte med tillkommande kostnader fér parkeringsytor och P-hus, inte
heller for bilverkstader eller de lokala gator i staderna som kravs for den 6kade vagtrafiken.

Det har ocksa pastatts att kostnaderna till slut kan bli hogre dn vad som hittills berdknats. Man
kan inte bortse fran den risken, dven om flera valplanerade nutida jarnvagsprojekt hallit bade

tidsplan och budget, t ex Citybanan i Stockholm och Oresundsférbindelsen. Den risk som finns
torde vara lika stor for alternativa investeringar i t ex nya vagforbindelser.

KTH har efter en ingdende analys foreslagit ett forenklat och billigare byggsatt &n vad som
Trafikverket hittills planerat [16]. Sparen bor dven for de hogre hastigheterna (300-320 km/h)
kunna byggas med vanliga sliprar i ballast i stallet for att skruvas fast i en betongplatta. Detta
traditionella och billigare byggsatt har sedan lange anvants i t ex Frankrike och Spanien, som
ar ledande vad galler banor for snabba tag i Europa.

Anlaggningskostnaderna ar enligt var uppfattning motiverade bade med hansyn till
nyttorna och som jamfoérelse med andra investeringar som féljer av storre system-
forandringar i samhallet. Som andel av Sveriges BNP var exempelvis investeringarna i nya
vagar betydligt storre vid skapandet av det vagsystem som stddde bilismens expansion
under tiden 1950-90. Risken for att kostnaderna 6kar kan man inte bortse fran, men
torde vara lika stor for alternativa investeringar.

Byggsattet bor optimeras bade vad avser funktion och kostnader.

9 Finansiering

Om satsningen pa nya stambanor ska tas over ordinarie statsbudget sa riskerar anslagen att
variera ar fran ar eller fran den ena mandatperioden till den andra. Detta forsvarar planering
och ett rationellt byggande. Dessutom riskerar projektet att dra ut pa tiden, sa att nyttorna
materialiseras alltfor sent. Finansieringen bor darfor enligt var uppfattning l6sas i ett
sammanhang pa ett tidigt stadium. Projektet bor drivas for snabbast mojliga fardigstallande.
Sverigeforhandlingen [4] foreslog att de nya stambanorna borde sta fardiga till 2035.

Det bor vara mojligt att kombinera lan som aterbetalas via statsbudgeten med férhéjda
anvdndaravgifter (utéver ordinarie banavgifter), som bidrar till [lanens aterbetalning. Snabbare
tag leder till 6kad produktivitet i tagdriften, d v s tagoperatorerna far lagre kostnader per
sittplats och kilometer. Detta beror pa att bade tag och tagpersonal kan utnyttjas effektivare
vid en hogre snitthastighet. Det blir alltsa ett dverskott dven om biljettpriserna ar oférandrade
jamfort med idag.

En betydande del av investeringskostnaderna bor successivt kunna aterbetalas pa detta satt,
efter en introduktionsperiod for trafiken pa forslagsvis 5-10 ar.
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10 BOr man inte istallet rusta upp nuvarande jarnvagar?

Ett vanligt pastdende ar att man bor rusta upp nuvarande jarnvagar innan man satter igang
nya stora projekt. Vi delar inte denna uppfattning. De tva processerna maste ske samtidigt.

Vi delar helt uppfattningen att nuvarande jarnvagar maste uppgraderas for 6kad kapacitet och
tillforlitlighet, och vid behov dven for hégre hastigheter. Det behévs mera dubbelspar och i
vissa fall nya lankar samt 6kad kapacitet kring storstaderna. Battre tagforbindelser i Norrland
och till Norge ar angelaget. Det behovs ocksa flera och langre spar for tagmoten och omkor-
ningar samt fortatningar i signalsakerhetssystemet. Olika insatser fér en allman forbattring av
tillforlitligheten ar nédvandig, framfoér allt utbyte av dldre utrustning, samt forbattrat under-
hall och béattre beredskap for aterstallning nar nagot oférutsett hant. Detta ar ocksa huvud-
delen i den av regeringen faststallda nationella planen for transportsystemet 2018-29 [18].

Ett alternativ till nya stambanor som ibland diskuteras ar att bygga ut de befintliga stam-
banorna med ytterligare tva spar (d v s till fyrspar) i stallet for att bygga helt nya stambanor.
Stambanorna Stockholm—Malmo och Stockholm-Goteborg ér till stora delar 6verbelastade.
Ny kapacitet ar ofrankomlig om jarnvagens person- och godstransporter ska kunna fortsatta
att oka langsiktigt. Tillsammans med uppgradering enligt foregaende stycke ar detta en
tillampning av den s k fyrstegsprincipen. Ledtiderna for planering och byggande av ny infra-
struktur ar i basta fall c:a 10 ar, men ofta 15-20 ar.

Utbyggnad av nuvarande stambanor har analyserats flera ganger tidigare, bade i en tidigare
utredning (SOU 2009:74) och senare av Trafikverket. Problemet ar att det blir bade dyrare och
samre att bygga ut de befintliga stambanorna an att bygga helt nya stambanor.

For det forsta blir det en langre banstracka att bygga ytterligare tva spar: 914 km i stallet for
725 km som ar langden pa de nya stambanorna. Da har man fatt samma kapacitet som med
de nya stambanorna men langre restider (hastigheterna blir lagre om man ska folja de gamla
banstrackningarna). Man far inte nya direktforbindelser mellan betydande orter i 6stra och
vastra Sverige. Och kanske det allra viktigaste: det riskerar att bli stora stérningar och avbrott i
den befintliga tagtrafiken under en Idng byggtid, och dven svarigheter att dra de nya sparen
genom befintlig bebyggelse i tatorter. Det blir ocksa storre sarbarhet med enbart en bana.

De langa ledtiderna innebar att framforhallningen maste vara Iang. Man kan inte forst
uppgradera det nuvarande jarnvagssystemet och darefter starta planeringen av komplette-
rande nya stambanor. De tvd processerna mdste ske parallellt.

Analyserna har visat att det dr bade dyrare och samre att bygga ut nuvarande stambanor an
att bygga de nya stambanorna i ny strackning. Det skulle bli stora stérningar i tagtrafiken.
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11 Ar nya stambanor samhallsekonomiskt Ibnsamma?

Enligt Trafikverkets prognoser och kalkyler ar de nya stambanorna samhallsekonomiskt
olonsamma [19]. Enligt var och andras utvardering (se avsnitt 4) underskattar Trafikverkets
prognosmodeller (Sampers) resandet med och dverforingen till snabba tag pa de nya stam-
banorna. Darmed blir inte heller den samhallsekonomiska kalkylen rimlig.

Utvardering av banor for snabba tag i utlandet visar att resandet kan bli 2-3 ganger sa stort
som tidigare. Aven for snabba tdg i Sverige ar detta tydligt; for t ex Svealandsbanan
Stockholm—Eskilstuna blev tagresandet sju ganger storre som resultat av att den nya snabbare
banan 6ppnats och nya moderna tag satts in [17]. Tagresandet 6kade ocksa betydligt nar SJ
satte in snabbtag pa flera linjer pa 1990-talet, och man nadde ocksa nya grupper av resenérer.

Forutom att det finns manga brister i Sampers-modellen sa har en utvardering av KTH [6] visat
att det dessutom finns rena felaktigheter. Utan nya stambanor raknar Trafikverket t ex med
att restiderna Stockholm—-G6teborg och Stockholm—-Malmo ska 6ka med c:a 25 minuter [16].
Trots detta visar prognosen att tagets marknadsandel 6kar jamfort med idag, vilket strider
mot all tillganglig teori och empiri. Det innebar att nar sedan snabba tag inférs med i snitt
nastan halverade restider, sa blir den prognosticerade 6kningen for liten jamfoért med
alternativet utan dessa banor. Den berdaknade I6nsamheten blir darmed — tillsammans med
andra brister — kraftigt underskattad, se Figur 9.
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Figur 9: Samband mellan restid med tdg och marknadsandel for tdg av tag+flygresor (vanster) och
resultatet av Trafikverkets prognoser i jimférelse med kurvan fér Stockholm—Malmé (hoger).

Forutom att trafikokningen och overflyttningen pa flera satt undervarderas sa innehaller de
samhallsekonomiska kalkylerna dessutom andra moment som kan diskuteras. Man varderar
tidsvinsten for tagresenarer 20-30 % lagre an for resande med bil eller flyg [6, 20]. | Frankrike
varderas till exempel tidsvinsten 50 % hogre an i Sverige. Olika undersokningar tyder vidare pa
att tidsvinsterna vid tagresor 6ver dagen ar starkt undervarderade. Ska man hinna aka fram
och tillbaka 6ver dagen sa ar restiden annu viktigare an annars.

Kalkylerna innehaller ocksa en vdardering om att statens utgifter ska belastas med 30 % extra
”samhallsekonomisk kostnad” p g a att skattemedel anvands. Detta ar vi ndstan ensamma om
i Europa och rekommenderas inte av EU:s projekt HEATCO for harmonisering av samhallseko-
nomiska kalkyler [31]. Det finns ocksa flera instanser som menar att just investeringar i
infrastruktur borde fa en viss "bonus” istallet for ett ”straff”, eftersom sadana investeringar
vantas ge positiva effekter pa olika satt.
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Den s k diskonteringsrantan ar 3,5 %, varav 1,5 % ar en "riskpremie” for att de nya stam-
banorna kanske inte gor den nytta i framtiden som man tankt sig. Resten (2 %) ar en tankt
upplaningskostnad, som dock ar betydligt hogre dn statens nuvarande laneranta. Detta gor att
framtida nyttor kraftigt varderas ner. Exempelvis, efter 30 ar varderas nyttan bara till 34 % i
forhallande till om nyttan hade uppkommit i morgon.

Med denna uppvirdering av kostnaderna och pd flera sétt nedvdrdering av nyttorna, sa dr det
foljdriktigt att den samhdllsekonomiska I6nsamheten — sGsom den berdknats — for Iangsiktiga
samhdllsutvecklande projekt blir Idg.

| praktiken har man nastan alltid ansett sig ha rdd med de investeringar som foljer av projekt
som beddmts som angeldgna (t ex tunnelbanan i Stockholm), ndstan oberoende av kalkylerna.

De samhallsekonomiska kalkylerna for de nya stambanorna kan — sa som de utforts hittills
— enligt var uppfattning inte anvdndas som underlag for beslut. De uppvisar ett stort antal
brister och dven rena felaktigheter. Och det &r svart att uttrycka vardet av
samhallsférandringar i ett enda siffertal.

12 Kan nya transportmedel ersatta taget?

Alla trafikslag ar nédvandiga och kompletterar varandra. Tag kan inte uppna bilens flexibilitet i
tid och rum och inte heller flygets 6verlagsenhet pa riktigt langa distanser och 6ver hav. Men
moderna och forbattrade jarnvagar och tag kan ta betydligt 6kade marknadsandelar.

En ibland framférd invandning mot att bygga jarnvagar ar att det ar gammal teknik. Vi bor
satsa pa sjalvkérande elbilar, elflygplan eller helt nya system som magnettag och Hyperloop”.
Vi anser inte denna instéllning vara forsvarbar. Det skjuter upp viktiga beslut pa obestamd tid.

Elbilar och sjalvkorande bilar kommer att inforas, troligen i stor skala. Men dessa bilar |16ser
inte energiproblematiken — eldrivna tag ar éverldagsna ur energisynpunkt; jamfor avsnitt 2.
Och framfor allt |6ser de inte trangselproblemen och utrymmesbehovet i staderna.

Okad vigtrafik kraver utbyggnad av vigar, gator och parkeringsplatser, som sannolikt blir lika
kostnadskravande som vad utveckling av jarnvdgen skulle bli. Vagtrafiken kommer troligen att
Oka (se SOU 2015:110, Bilaga 14), men 6kningen blir mindre om jarnvagen utvecklas. Det ar
svart att rymma flera bilar i en attraktiv stadsmiljo. Jarnvag och annan spartrafik kan avlasta.

Elflygplan ar i ett tidigt utvecklingsstadium vars framtida storskaliga anvandning ar mycket
osaker. Ett stort hinder for forverkligandet av stora elflygplan ar den daliga lagringskapaci-
teten for idag kanda batteritekniker. For samma verkan ur energisynpunkt blir batterier c:a 25
ganger tyngre an dagens flytande flygbransle. Ett stort elflygplan for medeldistans — som
skulle kunna konkurrera med tag — skulle bli alltfor tungt och knappast ens kunna lyfta, se t ex
utlatande av tva flygexperter [21]. Mindre luftfarkoster for nischtillampningar 6ver korta
distanser kan komma att bli mdjliga. Och skulle stora tekniska genombrott eventuellt komma i
framtiden sa kvarstar det faktum att tag ar betydligt energieffektivare.

En annan viktig aspekt ar att ett tdg fér 250-320 km/h kan stanna vid mellanstationer med en
tidsforlust pa 3—-5 minuter per station. En mellanlandning med ett flygplan ger 5-10 ganger
storre tidsforlust. Flyg kan alltsd inte ersdtta tdg pa ett antal mellanstationer Iéngs linjen.

Magnettdg har utvecklats i Tyskland och Japan sedan 1970-talet. Nagra fa mindre anlagg-
ningar finns eller har funnits i drift. De har dock inte slagit igenom i storre skala, framfor allt pa
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grund av att systemet dr mycket dyrt i férhallande till transportkapaciteten. Ett stort antal
forslag har skrinlagts. De kraver en helt ny bana och kan inte som vanliga snabba tag kéra in i
staderna pa befintliga spar. Japan planerar en kostnadskravande Maglev-bana mellan Tokyo
och Nagoya [22]. Den kostar flera ganger sa mycket per mil som de svenska nya stambanorna.

Hyperloop: Tanken ar att man ska aka i kapslar i ett nastan lufttomt rér med lagt luftmotstand
i mycket hoga hastigheter. Flera provanlaggningar planeras, men dnnu vet ingen vad
resultaten kommer att bli. Manga fragor aterstar att I6sa. Kostnaderna ar mycket osakra.

Elbilar och sjélvkérande bilar torde i stor utstréickning komma att inféras, men léser inte
flera av de problem som finns idag. Energianvandningen blir stérre &n med tag och
trangselproblemen kvarstar i stort. Och en 6kad utbyggnad av végar, gator, parkeringar
m m blir nédvandig om biltrafiken 6kar.

Elflygplan kan komma i mindre luftfarkoster for sarskilda tillampningar éver korta distan-
ser eller som hybrider. Flyg kan knappast mellanlanda och goéra uppehall pa ett antal
mellanstationer som tagen kan.

Flera av forslagen ar i tidiga forsknings- och utvecklingsstadier. Den framtida utveck-
lingen och den storskaliga anvandningen ar osdker. | flera fall kravs stora tekniska
genombrott — som kan komma att ske men som idag ar okdnda. Det ar ocksa svart att se
att de totala kostnaderna skulle bli mindre med dessa eventuella nya transportslag. Men
forskning om framtida majligheter bér fortsatta.

Vi kan rimligen inte idag besluta att satsa pd helt nya tekniska system for vilka det ér
osdkert néir och om de éverhuvudtaget kommer att bli tillgdngliga i stérre skala.

Gar vi mot ett trendbrott i resandet?

Resandet med fjarrtag i Sverige har under 2019 6kat med 10 % medan flyget har minskat med
9 % enligt preliminara siffror. For forsta gangen pa lange minskade resor med flyg till utlandet.
Det kan indikera ett trendbrott som sannolikt framst har paverkats av klimatdebatten och i
viss man dven av den nya flygskatten.

Samtidigt har intresset for att aka tag till utlandet 6kat. Regeringen har Iatit Trafikverket
utreda forutsattningarna for att upphandla nattag till Europa. Taget kan givetvis inte ersatta
allt utrikesflyg men med nya stambanor i Sverige och den fasta forbindelsen via Fehmarn Balt
(Danmark-Tyskland) kan restiden fran Stockholm till Hamburg halveras fran 11 timmar till c:a
5 timmar. Fran Skane till Hamburg aker man pa c:a 3 timmar. Sedan kan man komma vidare ut
i Europa, bland annat med nattag.

Samtidigt 6kar kapaciteten for godstrafik kraftigt. Pa sa satt kan en stoérre andel resande och
godstransporter inom Sverige och till kontinenten ske pa ett langsiktigt hallbart satt.
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13 Klimatnytta och miljo

Det har pastatts att nyttan for klimatet och miljon ar for liten och kommer for sent. Vi har starka
invandningar mot dessa pastaenden.

Jarnvag har ett antal unika fordelar som beskrivits i avsnitt 2. Daribland det faktum att eldriven
spartrafik ar mycket energisnal till sin natur, beroende pa sjalva tagkonceptet.

Det ar troligt att andra transportslag, framst vagtrafiken, till stor del kommer att elektrifieras
och/eller anvanda klimatneutrala biobranslen. Det forbattrar vasentligt vagtrafikens utslapp i
driftsfasen. De langvaga transporterna far svarast att stalla om; det galler bade bil och flyg.
Har har jarnvagen fordelar. Det blir ldttare att uppnd klimatmdlen med en stérre andel
jdrnvdgstransporter.

Flyget och den langvaga sjofarten kan komma en bit pa vag genom biobrénslen. De produce-
ras och saljs pa en internationell marknad, i stark konkurrens med andra behov, som t ex
matproduktion och elkraft. Tillgangen kommer att bli begransad och de kommer darfor
sannolikt att 6ka i pris. IEA (International Energy Agency) raknar exempelvis med att 17 % av
det totala energibehovet i varlden skulle kunna tackas med bioenergi, men forst ar 2060 [24].
EU:s vitbok [25] har som mal att flyg- och sjotransporter anvander 40% biobranslen ar 2050.
Det finns alltsa skal att anta att en betydande del av flygets utsldpp kommer att kvarsta.

All infrastruktur ger idag klimatavtryck nar den byggs. Det géller for vagar, jarnvagar, hamnar
och flygplatser. Trafikverket har |atit berdakna de klimatpaverkande utslapp som byggandet av
de nya stambanorna vantas ge [26]. For de byggmetoder som var vanliga 2014-15 anges ett
troligt intervall om 4,8-8,0 megaton CO2-ekvivalenter, med ett medelvarde pa 6,4 megaton.

| ett andra steg har man identifierat ett antal atgarder som reducerar utslappen med 30%, och
i ett annat alternativ med 50%. Byggbranschen har bedémt att samtliga atgarder ar mojliga att
genomfora och att de i stort sett ar kostnadsneutrala.

Trafikverket stéller numera krav pa mindre klimatpaverkan i sina upphandlingar, i ett forsta
steg med 30% till 2025. Man kommer enligt nu aktuella forslag att stélla krav pa 50% reduk-
tion till 2030 och 80% till 2035 [27], med klimatneutralitet till 2045. Vi bedémer att minst 50%
reduktion kommer att ske, sa att utslappen kommer att fa ett medelvarde pa hogst 3,2 Mton.

Alternativet till att bygga nya stambanor ar att bygga nya vagar, gator och landningsbanor for
att klara trafikékningen (se avsnitt 1). Figur 10 visar av Trafikverket beraknade klimatutslapp
for jarnvag, vag och flyg, per person-km, refererad i en IVA-rapport [28]. Aven om vigtrafikens
klimatutslapp kommer att minska i driftsfasen, sa ger byggandet av nya vagar — for samma
kapacitet — sannolikt och jamfdrelsevis minst lika stort klimatavtryck som nya jarnvagar.
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Figur 10: Berdknat antal gram CO2-ekvivalenter per personkm. Kalla: Trafikverket enligt IVA [25].
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En annan aspekt av bilparkens elektrifiering ar att det kravs batterier i stor skala. Per kWh av
lagringskapacitet ger nuvarande batteritillverkning 61-146 kg CO2-ekvivalenter [23], alltsa
inom ett stort variationsomrade. Elektrifiering av 5 miljoner personbilar i Sverige (tva tredje-
delar rena elbilar och en tredjedel hybrider), fororsakar i storleksordningen 5-10 ganger mera
an vad byggandet av de nya stambanorna skulle ge. Dessutom innehaller batterierna sallsynta
metaller och andra ravaror som kraver energi och ger annan miljopaverkan vid utvinningen.

Sannolikt kommer batteritillverkningen att forbattras 6ver tid (hur mycket vet vi inte), men
rakneexemplet visar att andra omstallningar kommer att medfora betydligt storre klimat- och
miljoeffekter an vad byggandet av nya stambanor kommer att ge, och det accepteras i stort i
samhallet. En satsning pa jarnvag ersatter inte bilparkens elektrifiering — den maste goras i
vilket fall — men en 6kad andel jarnvagstrafik bor medfora ett lagre behov av vagtrafik. Finns
inga bra alternativ sa kommer vagtrafiken och antalet nya bilar att 6ka.

Forutom fragan om klimatpaverkan, sa finns dven andra miljofragor dar spartrafiken lamnar
forhallandevis sma avtryck. Kvdveoxiderna ar val kanda, liksom partikelemissioner fran dack
och asfalt och héghdéjdseffekter for flyget. Trafikbuller ar ett annat problem. Buller fran tag ar
koncentrerat till begransade korridorer, medan buller fran vagtrafik ar vida spritt.

Jarnvag och tagtrafik ger som helhet forhallandevis sma klimat- och miljoeffekter. En engangs
"klimatskuld” uppstar nastan alltid vid omstallningar och investeringar for framtiden, for alla
trafikslag. Alternativen till nya stambanor och 6kad tagtrafik ar 6kad vag- och flygtrafik, som
ger storre paverkan pa energianvandning, klimat och miljé. Energianvandningen ar nastan
alltid betydligt lagre med tag, dven med eldrift i vagtrafiken. Skillnaden ar mycket storre for
flygtransporter drivna helt eller delvis med biobranslen.
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14 Sverige, Europa och varlden

Japan, Kina, Frankrike och Spanien har nu omfattande jarnvagsnat av nybyggda stambanor for
hogre hastigheter. Banor for hastigheter 250-360 km/h finns dessutom dven i Tyskland,
Italien, Belgien, Nederlanderna, Storbritannien, Turkiet, Sydkorea, Taiwan, Saudiarabien, och
Marocko. Byggande och langt framskridna planer finns dessutom bl a i Baltikum, Brasilien,
Indien, Indonesien, Ryssland, Sverige och USA. | ytterligare ett stort antal lander pagar utred-
ningar i olika stadier.

Trafikanalys sager ordagrant i rapport 2012 [9]: Det dr ett faktum att samtliga véirldens
ledande ekonomier idag antingen har héghastighetsjérnvdég eller planerar att bygga.

EU publicerade 2011 en vitbok om unionens transportpolitik for framtiden. Vad galler jarnvag
sa anger man foljande mal for 2050:

- Complete a European high-speed rail network;

- The majority of medium-distance passenger transport should go by rail;

- Connect core airports to the rail network, preferably high-speed, and connect core seaports to
rail freight and, where possible, to inland waterway systems;

- More than 50 % of road freight over 300 km should shift to rail or waterborne;

EU:s vitbok anser inte att mobiliteten bor paverkas att minska. Man sager ocksa:

- Transport infrastructure investments have a positive impact on economic growth, create wealth
and jobs and enhance trade, geographical accessibility and the mobility of people;

IEA (International Energy Agency) sammanfattar i en rapport 2019 [29]:

- The rail sector can provide substantial benefits for the energy sector as well as for the
environment. By diversifying energy sources and providing more efficient mobility, rail can
lower transport energy use and reduce carbon dioxide and local pollutant emissions.
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Verksamheten omfattar dven uppdragsutbildning for spartrafikbranschen.
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