Nya stambanor for hoghastighetstag — nyttor och

kostnader

P3 senare tid har en debatt forts om vi i Sverige
bor bygga nya stambanor for snabba tag. Vi vill
hér fora fram viktiga fakta om teknik, kostnader
och nyttor. Men forst ges en allmén bakgrund.

Modern elektrifierad spértrafik har flera unika

fordelar:

- Lag energianvindning, dven for snabba tag,
och mojlighet att anvénda fossilfri eldrift.

- Hog kapacitet i forhallande till utrymmet.

- Tagtrafiken &r i hog grad automatiserad,
sjalvstyrande i sparet och siker.

- Snabba transporter, direkt in 1 stdderna.

Vi star infor mycket stora utmaningar for att klara
av framtidens transporter pa ett langsiktigt
héllbart sitt. Det kriavs en kombination av olika
atgérder [1]:

- Teknisk utveckling for alla trafikslag.

- Okad anvindning av biobrdnslen och elenergi
- En okad anvindning av resurseffektiva féird-

medel, framst sjofart (for gods) och tag.

Ingen av dessa enskilda atgdrder 16ser ensamt
trafikens problem; de maste samverka. For
biobrinslen finns begrinsningar i tillgangen pa
global niva, eftersom de bl.a. konkurrerar med
livsmedelsforsorjningen.

Oavsett den framtida utvecklingen av bilar sa
kvarstdr det mesta av utrymmesproblematiken
med koer, tillgang till P-platser m.m. Detta giller
i titt befolkade omraden. Pa landsbygden ar
didremot bilen oumbdrlig.

Flyget kommer att vara oslagbart pa lingre
strickor. Det dr ddremot sloseri med resurser pa
avstand som kan klaras med tag, buss eller bil.

Detta ir ocksa vad som sigs i EU:s vitbok frén
2011 [2]. EU foresprakar en kraftig utbyggnad av
jarnvdagen. 2050 bor majoriteten av resorna pa
medeldistans ske med tag och en storre del av
godset ga pa jarnviag. EU:s malbild dr ett ndt av
kapacitetsstarka jdrnvdgar som stricker sig
genom Europa. Man forutser utbyggnad av det

befintliga jarnvigsnitet, liksom sérskilda gods-
korridorer och hoghastighetsbanor.

Lénder som t.ex. Japan och Schweiz har visat
att det géar att astadkomma robusta tillforlitliga
spartrafiksystem for bade hogre och ldgre
hastigheter.

En analys av Europa och virlden visar att de flesta
ekonomiskt utvecklade linder idag antingen har
snabba tag och jarnvigar (250-360 km/h), eller
har tagit beslut att bygga, eller planerar att gora
sd. Sverige, med sina relativt langa avstand, har
minst lika stort behov av att skaffa effektiva
transporter som vad mera titbefolkade ldnder har.

Snabba tag ger ofta kortare restider dn med
bade bil och flyg. Internationella erfarenheter
visar att man i regel far 50— 70 % av den totala
resandemarknaden pa medeldistans (30— 70 mil),
alla fardmedel inrdknade [3, 4].

I diskussionen om véra nya stambanor har det
sagts att man med direkttdg kan aka fran
Stockholm till Goteborg pa tva timmar och till
Malmé pa tva och en halv. Den stora nyttan
uppstar dock genom att mellanliggande orter fdr
tillgang till bra kommunikationer, bade till de
storre andpunkterna och inbordes. Vara prognoser
visar att c:a 80 % av resorna kommer att berora de
mellanliggande orterna. De ligger som “ett pérl-
band” mellan t.ex. Stockholm och Goteborg.
Detta ger en regionforstoring med 6kad valfrihet
for arbete och bosittning. Dessutom finns
internationella flygplatser pa viagen — Landvetter,
Skavsta och Kastrup, eventuellt ocksd med
koppling till Arlanda.

En annan betydande fordel med nya stambanor

for den snabba persontrafiken dr att man frigor
kapacitet pd nuvarande banor for okad effektiv
godstrafik. 1dag blir godstagen mycket ofta stéllda
at sidan for att slappa forbi snabbare tag. Det leder
till ldngre transporttider, dkade kostnader och
samre konkurrenskraft for jarnvdgen och



godskunderna. Dessa problem okar med utokad
trafik med snabbtag och godstag pa samma bana.

Generellt sa Okar kapaciteten i jarnvags-
systemet tre till fyra gdnger om snabba tag
separeras fran langsammare. Punktligheten far
ocksa ett kraftigt lyft. Det visar internationell
erfarenhet. Att bygga ut de befintliga stam-
banorna kan inte ge dessa effekter.

En nyttoeffekt som ofta gloms bort ir
produktivitetsokningen nidr man infor snabbare
tag. Samma tag och tagpersonal kan kora betyd-
ligt ldngre strickor pa samma tid. Det minskar
kostnaden per resendr. Vi anser att det finns ett
betydande utrymme for laga biljettpriser, pa sikt
ocksa en 6kad medfinansiering av kostnaden for
de nya banorna.

Det betyder inte att vara nya stambanor far
kosta hur mycket som helst. Trafikverkets senaste
kalkyler uppskattar att de nya stambanorna
kommer att kosta 230 £30 miljarder kronor. Om
vi jamfor detta med medelvirdet for Ovriga
Europa sd skulle samma banldngd kosta 165
miljarder. Om vi jdmfor med de linder som
bygger effektivast i stor skala (Frankrike och
Spanien) sa skulle motsvarande banldngd kosta
145 miljarder. Det ér svart att se varfor vara banor
skulle behova bli visentligt dyrare om vi gor ritt.

De nya stambanorna ska enligt hittillsvarande
planer byggas for 320 km/h. Restiden i de
direktgdende tagen fran Stockholm till Goteborg
kommer da att bli c:a 2 timmar, till Malmo c:a
2:30 och till Képenhamn 3 timmar. Dessa mal &r
en viktig del; det ar sérskilt viktigt att forbindelsen
fran Maélardalen till Skédne och Kopenhamn far
konkurrenskraftiga restider. Men som tidigare
sagts sa kommer den allra storsta nyttan att
komma de mellanliggande marknaderna till del.

En nyligen genomford studie vid KTH Jarnvigs-
gruppen [5] visar att det bor ga att bygga vara nya
stambanor for 160- 190 miljarder kronor, istéllet
for de 200-260 miljarder som Trafikverkets
uppskattningar visar. KTH:s uppskattning ligger
mera i linje med internationella erfarenheter, men

forutsdtter att man anviander kostnadseffektiv
teknik.

For att minska kostnaden foreslar vi foljande:

1. Konventionellt spar med sliprar liggande i
ballast anvénds 1 betydligt storre utstrdckning
an vad som foreslagits. S.k. fixerat spar, dar
rdlsen monterats pa stela betongdéck med sma
justeringsmojligheter, dr i de flesta fall inte
nodvéndigt. Eftersom det fixerade sparet har
sma mojligheter att anpassas efter de sittningar
som kan uppsta under livslingden, maste
grundldggningen byggas mycket stabil, vilket
blir dyrt. Frankrike, Spanien och Italien bygger
sina spar med konventionell kostnadseffektiv
teknik, och det fungerar. Moderna konven-
tionella spar kan ldgesjusteras vid behov, utan
att underhallskostnaderna skenar. Kraven pa
den geometriska perfektionen 4r inte orea-
listiskt hoga.

2. Hastighet och banans linjeféring anpassas efter
de lokala forutsdttningarna. Om hastigheten
sanks lokalt fran 320 km/h till 300 eller 280
kan man minska kurvornas radier och i ménga
fall ga runt de hinder — typ berg, vattendrag,
bebyggelse och naturomraden — istéllet for att
bygga rakare med Okat behov av tunnlar och
broar. Det finns en gréns vid 300 km/h 1 det
europeiska regelverket. Sadana lokala hastig-
hetsanpassningar bor kunna ske utan att
restiden forldngs med mer @n nagra minuter
fran Stockholm till G6teborg eller Malmo.

Som tidigare sagts sa &dr det viktigt att halla
nere restiden till i ndrheten av tva och en halv
timme Stockholm- Malmo och tre timmar till
Ko6penhamn. Dédremot skulle restiden mellan
Stockholm och Goteborg kunna forlédngas
ndgot utdver tva timmar, utan att det far stora
negativa konsekvenser for marknadsandelarna.
Da skulle delstrickan Jonkoping— Goteborg
kunna byggas for en ldgre hastighet. Detta
forutsatt att man kan spara betydande
kostnader for tunnlar och broar i de topo-
grafiskt bitvis ganska besvirliga avsnitten pa
denna stricka.



Oavsett vilken standard och kostnad man beslu-
tar sig for, sa dr det av yttersta vikt att nya stam-
banor finansieras i sirskild ordning, atminstone
delvis utanfor den ordinarie statsbudgeten. Medel
far inte tas fran en nodvindig forbittring av det
nuvarande jarnvigsndtet. For en sa stor och
langsiktig satsning som detta — med en livslangd
runt 100 ar — bor det vara mojligt.
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