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Tva ars debatterande om magnettag utan resultat
— ett atergivande av debatten utifran mitt perspektiv

av Rune Wigblad

Bilden visar magnettaget i Shanghai. Kdlla: The International Maglev Board.
Abstract

This document is an anthology of published debate-articles by me, in Swedish newspapers
such as Svenska Dagbladet (SvD), Goteborgs Posten (GP), Dagens Samhalle (DS), Dagens
Nyheter (DN), Aftonbladet, ETC. They were published over a period of two years and all of
them ends with the claim that Sweden should investigate the technology option concerning
Maglev-trains, and compare it to plans for High Speed Rail. The maglev technology have
strong comparative advantages; good environmental footprint, low maintenance costs, can
avoid tunnel constructions in Sweden, good acceleration ability and high speed. Around 30
articles in two years are however not enough to trigger even a “look at this technology”.



Bakgrund

Detta dokument ar en samanstallning av debatterande som jag har deltagit i mellan
augusti 2016 och augusti 2018. Foreliggande bakgrund utgor tre sidors inledande
kommentarer om debatten.

Under tva ars tid har jag dgnat mig at att debattera hoghastighetstag kontra
magnettag i svensk massmedia. Det har blivit ett 30-tal inlagg i olika medier,
huvudsakligen dagstidningar sasom Svenska Dagbladet (SvD), Goteborgs Posten
(GP), Dagens Samhalle (DS), Dagens Nyheter (DN), Aftonbladet, ETC, Bohuslaningen,
Sédermanlands nyheter (SN) och Norrkdpings tidningar (NT), men dven en
debattbok. Alla mina inlagg har slutat med att jag framhaller behovet av en ordentlig
utredning av teknikalternativen magnettag i Sverige, som alternativ till
hoghastighetstag. Trots detta har det i skrivande stund inte gjorts nagon serios
utredning av magnettagsalternativ i Sverige och inget riksdagsparti foreslog en
sadan utredning i valrérelsen 2018.

Sverige vill tydligen inte starta en serids utredning trots magnettagens mycket
lovande och dverlagsna prestanda hastighetsmassigt, miljomassigt, tekniskt och
ekonomiskt. Egentligen ar det ju sddana faktorer som skapar langsiktig hallbarhet
och borde utgora saklig grund for politiska diskussioner, men det kommer inte att
ske forran det skapats ett rimligt underlag fran en serids utredning. Hastigheten hos
magnettaget aterges i manga debattartiklar, men magnettagets goda
accelerationsformaga framgar tydligast i Svederberg & Wigblad, SN, 2018-06-21 (s
13-14). Magnettagets miljomassiga overlagsenhet diskuteras utforligt i Wigblad,
ETC, 2016-09-24 (s 50-51). Magnettagets tekniska dverlagsenhet ifragasattes av
Tagframjandet i den langa debatten (8 inldgg) i Bohusldaningen (se till exempel
Wigblad, Bohuslaningen, 2017-02-10, s 35) och en genomldsning av hela den
debatten illustrerar magnettagets tekniska dverlagsenhet. Missuppfattningen om att
magnettaget ar en dyr 16sning debatteras ocksa i manga inlagg, redan fran borjan,
till exempel i debatten i SvD i augusti-september 2016 (s 52).

Nagra high-lights:
1. Jokern i leken —tunnelbyggen. | juni 2018 skrev jag: "Det kan i efterhand bli
ett tungt ansvar for politiken att bara en kostnadsokning i storleksordningen
20 miljarder darfor att mojliga teknikalternativ for Ostlanken (Linkdping —
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Jarna) inte utreddes av nagon myndighet.” (s 60-61). Jag syftade da pa
onddiga och dyra tunnelbyggnationer for Ostlanken. Till detta kommer senare
planer pa tunnlar mellan Boras — Almedal (ndra Goteborg) med ungefar lika
hog kostnad, samt annu mer tunnlar mellan Boras och Linkdping.
Tunnelkostnaderna for hoghastighetstaget ar alltsa mycket hoga, vilket jag har
kritiserat (s 17) eftersom de kan undvikas.

Samtidigt ar det kostnadsuppskattningar fran det Japanska magnettaget som
har anvants for att avfarda en utredning av magnettagsalternativ. KTHs
Jarnvagsgrupp pastar: “Om vi skulle bygga vara nya stambanor Stockholm-
Malmo och Stockholm- Goteborg (ca 770 km) pa detta satt skulle det kosta i
storleksordningen 1000 miljarder kronor” (s 106-107). Texten syftar pa
magnettaget i Japan, vilket ar fullstandigt vilseledande eftersom det i Japan
handlar om ca 85% tunnlar, som ar dyra. En sadan synpunkt ar fake news
eftersom den verkliga summan ar i storleksordningen 180-200 miljarder. P3
motsvarande satt hoftade Trafikverket falskt en kostnad for magnettaget
utifran det Japanska exemplet (s 44-45). De dyra tunnlarna behdvs emellertid
inte i en svenska magnettagslosning. Trafikverket har tyvarr desinformerat om
magnettag och tunnelbyggnation.

Markligt ar ocksa att Elon Musk foretag Boring Company sommaren 2018
byggstartade en magnettagsbana (utan vakuum) mellan O"Hare Airport (ORD)
och centrala Chicago med en slimmad tunnel — Musk gar sommaren 2018 fran
"Hyperloop” till “Loop” i den tillampningen (s 9-10).

. Fungerar vaxlarna for magnettag? Jarnvagsframjandet ansag att magnettag

inte har fungerande vaxelomstallningskapacitet (s 93-94), men det gar ju att

titta pa hur dessa vaxlar fungerar pa Youtube, vilket 6vertygar om motsatsen
(s 37). Det gar snabbt att stalla om magnettagets vaxlar.

. Istéllet for utredning — en titt pa tekniken. Ansvarig politiker hanvisar till
Trafikverkets "utredning”- titten pa tekniken - som visar sig vara ett internt
PM pa Trafikverket, vilket inte en serids utredning (s 44-45).



4. Faktafel hos KTHs Jarnvagsgrupp. Vi publicerade en “replik pa slutrepliken" i
GP (s 24-25). Det var sa manga faktafel hos KTH-professorernas slutreplik i GP
(s 82-83) att GP publicerade repliken trots att slutrepliken redan hade
publicerats.

Anser dessa debattorer att de har ratt? Javisst, Trafikverket, KTHs Jarnvagsgrupp,
Jarnvagsframjandet med flera vidhaller alla sina standpunkter, trots att de ar
motbevisade och att deras uppfattningar om magnettag ar baserade pa
ryktesspridning och falska uppgifter!. Enda undantaget &r du Rietz (s 94) som anser
att magnettag bor utredas.

Forutom detta ar det helt klart att ansvariga politiker undviker fragan om
magnettag och istdllet hanvisar till Trafikverket. Infrastrukturminister Tomas
Eneroth (S) sa att han skulle vinda pa alla stenar?, men har inte vant pa en
enda viktig sten. Karin Svensson Smidt (MP), ordférande i Trafikutskottet, anser
att magnettag inte dr beprévad erfarenhet och darfér inte ska utredas?, trots
att magnettag ar godkdanda system i de lander som har hogst krav pa nya
system, Tyskland och Japan. Vart 6ppna breuv till riksdagspolitiker (s 59)
besvarades av V, MP, C, M och SD. Det var bara svaret fran M som visade viss
forstaelse for problematiken. M skrev: ” Det ar inte bra att regeringen fattat ett
beslut om en ny nationell plan dar bland annat delar av Ostlanken ingar utan
att ha tagit den har typen av beslut kring teknikval.”

Nedan aterges hela debatterandet ut mitt perspektiv, med atergivande av
motdebattorernas inlagg i appendix i forekommande fall.

Trevlig lasning,

Rune Wigblad
Professor

1”Modernisera Sverige! — om snabba tdg som kommer i tid” (Wigblad mars 2018, Arenaide) kap 14.

2 http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=91&artikel=6789218
3 ”Modernisera Sverige! — om snabba tdg som kommer i tid” (Wigblad mars 2018, Arenaide) kap 7.1 (s 48)
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Debattboken — en lank

Wigblad, R. (mars 2018) “Modernisera Sverige! — om snabba tag som
kommer i tid” (Arenaide)

http://arenaide.se/rapporter/modernisera-sverige/

Det ar en e-bok som &r gratis nedladdningsbar pa Arena idé.

P1 radio inslaget
Inslaget i P1 radio (2017-03-06):

http://sverigesradio.se/sida/avsnitt/858515?programid=412

Debattartiklar i tidningar

Debattinlaggen nedan (med lankar) visar debatten i
baklanges tidsordning — nyast forst.

1. “Lyssna pa kritiken av hoghastighetstagen” (Wigblad, ETC, 2018-08-18)
ETC Debatt.

https://www.etc.se/debatt/lyssna-pa-kritiken-av-hoghastighetstagen

(2018-08-18 10:45

Dagens ETC

Lyssna pa kritiken av hoghastighetstagen

EU publicerade i juni 2018 en kritisk revisionsgranskning avseende EU:s medfinansiering av de
europeiska landernas satsningar pa hoghastighetstag. Kritiken ar stenhard och Sverige &r pa vag
att géra om de flesta av de misstag som papekas. Det skriver veckans debattor, Rune Wigblad.

Det ar angelaget for Sveriges framtida ekonomiska stabilitet att alla ansvariga i Sverige tar till sig
den kritiska granskning som nu har genomforts av ECA (European Court of Auditors) i rapporten
A European high-speed rail network but an ineffective patchwork”.

Sverigeférhandlingen (SOU) gav inte nagon serios kritisk granskning av de mer &n 30 ars
erfarenheter som finns i andra EU-lander. ECA:s granskning ar i stallet mycket noggrann och
beror cirka hélften av de hoghastighetsspar som planeras eller har byggts i EU.

ECA om bristande granskning av alternativ


http://arenaide.se/rapporter/modernisera-sverige/
http://sverigesradio.se/sida/avsnitt/858515?programid=412
https://www.etc.se/debatt/lyssna-pa-kritiken-av-hoghastighetstagen

» ECA menar att investeringskostnaderna for h6ghastighetstadgen kunde blivit mycket mindre om
besluten hade baserats pa fakta om mdjliga alternativ i stallet for politiska lasningar till ett enda
alternativ. Hoghastighetstag behovs helt enkelt inte pa alla de stéllen dar de har byggts. Sverige
kan undvika tunnelbyggnationer for mangmiljardbelopp om alternativ utreds seriost, vilket inte har
skett. Ska vi lara av EU-landers beprévade erfarenhet?

ECA om bristande utredning av nyttan for investerade medel

* ECA genomférde en noggrann granskning av vilken tidsnytta som de olika investeringsprojekten
gav, det vill sdga kostnad per inbesparad reseminut. Detta har inte gjorts i Sverige. Det visar sig
att fyra av tio EU-projekt innebar mer @&n en miljard per inbesparad reseminut. Min 6verslagskalkyl
i debattboken "Modernisera Sverige!” (kap 9.4, Wigblad, mars 2018) tyder pa att
hoghastighetstaget i Sverige kommer att kosta mer &n tva miljarder per inbesparad reseminut och
det reellt existerande magnettaget cirka 0,7 miljarder per minut. Det handlar om nytta for
pengarna och en lagre kvot ger mer nytta. Vill vi ha det?

ECA om kostnadsoverskidande budgetar

* ECA konstaterar att det i genomsnitt var cirka 44 procent 6kade kostnader jamfért med budget i
de projekt som granskades. Hur mycket ar 44 procent dverskriden budget for det svenska
hoghastighetstaget? Om vi utgar fran Trafikverkets angivna siffra cirka 230 miljarder (2015 ars
prisniva), erhaller vi en trolig slutnota pa cirka 330 miljarder. Jag vill har papeka att regeringen har
angivit 205 miljarder som ett kostnadstak. ECA papekar att kostnadseffektiviteten oftast inte foljs
upp. Samtidigt kommer det rapporter om att kostnaden skenar fér det brittiska
hoghastighetstaget.

ECA papekar att det ar missbedémningar om geologiska forhallanden, behovet av arkeologiska
utgravningar, miljdmassiga behov, med mera, som ofta ger 6kade kostnader under byggnationen.
Det ar min bedémning att magnettaget inte ger nadgon stor kostnadsoverskridning, darfor att det
kan byggas cirka 8-10 meter ovanfér marken samt prefabriceras industriellt (kap 9.5, Wigblad,
mars 2018). Vill vi sénka kostnaderna?

Vem tar ansvar?

- ECA-rapporten papekar att de olika hoghastighetstdgen i EU ar mycket olika, ett slags
lapptacke. Drommen om snabba resor till sédra Europa ligger darfor langt fram i tiden. Kanske
kan man i stallet bygga ett helt nytt modernt magnettagssystem med enhetlig standard.
Rapporten ar indirekt en svidande vidrakning mot de planer pa hoghastighetstdg som Sverige
har.

Vem tar ansvar for att Sverige skapar ett hallbart alternativ? Varfor inte géra paus i projektet och
serist utreda alternativen? Allt annat kan bli en mycket dyr affar for Sveriges framtida ekonomi
och utgor inte en hallbar framtid.

Rune Wigblad

Professor i foretagsekonomi, inr. industriell ekonomi Stromstad akademi och Hogskolan i Skévde

2. "Sverige borde satsa pa magnettag” (Brunius & Wigblad, Dagens Samhille,
2018-08-01)

https://www.dagenssamhalle.se/debatt/sverige-borde-satsa-pa-magnettag-23226
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Sverige borde satsa pa magnettag

Dagens Samhalle
Tagtrafik

Magnettag kan byggas mycket snabbt och &nda fram till Stockholms och Géteborgs
centralstationer. Driftssakerheten ar hogre och laga driftkostnader skapar mojligheter till
overkomliga biljettpriser, skriver Rune Wigblad och Alexander Brunius.

Rune Wigblad & Alexander Brunius

Professor / Ingenjor

"Sverige bor satsa offensivt och entreprendriellt samt testa att visualisera magnettaget." Foto:
Colourbox

Kalifornien ar en amerikansk delstat som har fostrat manga entreprendrer. Elon Musk &r en
berémd sadan entreprenér som har engagerat sig i ett antal framtidsinriktade projekt sdsom
elbilen Tesla, Rymdraketen Falcon 9, Hyperloop med mera. Musk &r en sann entreprendr som
forst skaffar sig en vision och darefter forsoker forverkliga densamma. Detta angreppssatt ar pa
vag att revolutionerat bilindustrin, rymdindustrin och numera ocksa tunnelbyggandet.

Hyperloop ar en magnettagsbana i ett ror/tub med vakuum, for att minska luftmotstandet. Den
enklare tekniska l6sningen magnettag saknar ett rér med vakuum. Hyperloop ar dock &nnu inte
beprovad erfarenhet. Det behovs nagra ars experimenterande for att se om idén bar eller brister.

Medan vérlden vantar pa besked om Hyperloop byggstartar Elon Musks tunnelféretag "Boring
Company” nu magnettag for 240-250 kilometer i timmen i Chicago, huvudsakligen i tunnel. Tagen
kallas "Electric skates” och utgor vagnar designade med Teslas Model X SUV som forebild.
Magnettag ar beprovad erfarenhet i de tillampningar som &r noga testade. Fragan ar bara om
Boring Company har testat ut sitt magnettagskoncept tillrackligt lange och noga, eller om de
klarar av att 6vervinna eventuella hinder.

Satsningen i Chicago handlar om en 2,7 mil lang forbindelse mellan flygplatsen O'Hare
International Airport i Chicago och centrum som anvander magnettagets extremt goda
accelerationsformaga for att mojliggora en hog toppfart pa denna korta stracka.

Vi tanker oss en liknande satsning, men nu aven for langpendling i Sverige. Det skulle bli majligt
att bygga magnettag for langpendling mellan Stockholm och Uppsala med ett stopp i Arlanda
och/eller mellan Goteborg och Boras med ett stopp i Landvetter pa ca 20-25 minuter mellan
slutstationerna. Detta ger dubbelférbindelser till flygplatserna och langpendling.

Visionen ar en snabb pendling som avlastar det vanliga tagsystemet och bilkderna. Trangseln
mellan Mérsta till Uppsala ar idag mycket hog. Har vill politiker ha fyra spar. Mellan Goteborg och
Boras finns en mycket gammal taglinje som tar lang tid, sa i princip sker pendling med buss eller
bil. Nyttan av snabbare och pdlitligare forbindelser ar darfor mycket stor mellan dessa orter. Men,
Trafikverket prioriterar tyvarr inte nyttan.
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| den nationella planen som nyligen antogs, ligger fyrsparet medtaget, fram till Stockholms
lansgrans. Forbindelsen Almedal-Goteborg ligger ocksa med i planen. Men det &r inte hela dessa
strackningar som ar planerade och byggnationen ska paborjas forst ar 2024-2029. Forbindelsen
hela vagen fram till Storstadernas centralstationer &r inte med de narmaste tio aren.

Ar det i stallet mojligt med en snabb resa mellan Uppsala-Stockholm och Goéteborg-Borés som
ger storre nytta till liknande pris?

Ja, med moderna magnettag. Magnettaget ger manga nyttor. Den kan byggas mycket snabbt
och anda fram till Stockholms och Géteborgs centralstationer. Driftsséakerheten &r hdgre och laga
driftkostnader for magnettaget skapar mojligheter till 6verkomliga biljettpriser. Medan forseningar
under 10 minuter inte langre raknas som forseningar i det vanliga tagsystemet, ar punktligheten i
magnettagsystem, sa som Transrapids system i Shanghai, 99,98 procent.

Aven Sverige bor satsa offensivt och entreprendriellt samt testa att visualisera magnettaget. Har
finns mojligheter att halvera driftkostnaderna, bygga pa halva tiden och att skapa en battre
[6sning for miljon.

Det har &r en opinionstext publicerad i Dagens Samhalle. Asikterna som uttrycks i artikeln stér
skribenten/skribenterna for.

Rune Wigblad
professor i Féretagsekonomi, Stromstad akademi och Hogskolan i Skévde

Alexander Brunius

ingenjor verksam inom fordonsindustrin
Publicerad: 1 augusti 2018 kI 05:10
Uppdaterad: 1 augusti 2018 kl 07:10

Debatt mellan Trafikverket och Nilsson/Wigblad - sex
inlagg [Appendix 1]

3. "Trafikverket bakbinder nasta regering” (Nilsson & Wigblad, SvD
2018-07-17) — artikeln skapade en debatt med Trafikverket

https://www.svd.se/trafikverket-bakbinder-nasta-regering

SvD Debatt
"Trafikverket bakbinder nasta regering”

Beslutet att starta bygget av Ostlanken gors utan att det finns en bred
overenskommelse i riksdagen. Vi vet inte hur finansieringen ska se ut, vilken
topphastighet som giller och inte heller om hela hoghastighetstaget nu ska
byggas. Beslutet ar odemokratiskt och kortsiktigt, skriver professor Rune
Wigblad och debattoren Patric Nilsson.

17-07-2018
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Varfor har Trafikverket brattom att starta projektet, niar det byggs i snigelfart? Det har gatt
prestige i att Sverige ska skaffa hoghastighetstag som kor i 320 km/h, skriver
artikelforfattarna. Foto: Henrik Montgomery/TT

DEBATT | HOGHASTIGHETSTAG

Ar det politikerna som styr satsningen pa hoghastighetstig? De vill fa oss att tro
detta, men ar det sant? Nej, det finns en prestigelasning kring hoghastighetstag som
kor 320 km/h.

Trafikverket bestimde tidigt att det skulle bli hoghastighetstdg med topphastighet
320 km/h och utredde detta, till exempel sommaren 2016. Detta var ocksa
forutsattningen for Sverigeforhandlingen, som var en politisk forhandling mellan
staten och kommuner/regioner. Sommaren 2017 visade det sig att det inte fanns
nagon realistisk finansiering ordnad av Sverigeforhandlingen, trots att det ingick i
deras uppdrag. Da sankte Trafikverket i augusti 2017 topphastigheten till 250 km/h
for de nya stambanorna.

Direfter vidtog en remissbehandling av "Forslag till nationell plan" utan att det
fanns nagot sakligt underlag avseende alternativet 250 km/h. Tolkningen ar att
Trafikverket egentligen ville pressa fram ett beslut om topphastigheten till 320 km/h,
inklusive finansiering. Efter Sverigeforhandlingens slutrapport arrangerade
Trafikverket en ny utredning (15/2-2018) som var en samhallsekonomisk kalkyl utan
direktiv eller nagot uppdrag angivet for den utredningen. Utredningen var
Trafikverkets lobbyverksamhet for att avfarda alternativet 250 km/h. Dar lag
linjestrackningen for 320 km/h till grund for de tva alternativen 320 och 250 km/h.

Utredningen gav det sjalvklara resultatet att den samhallsekonomiska forlusten som
kalkylerats for toppfarten 320 km/h, nu blev dnnu storre for 250 km/h. Antagandet
var att hoghastighetstdg med toppfart 250 km/h beh6ver samma spikraka
linjestrackning som hoghastighetstag 320 km/h. Detta ar sakligt felaktigt.
Hoghastighetstdg 250 km/h kan istillet ges en linjestrackning som undviker
tunnelbyggnationer och dirmed kan Ostlanken bli cirka 20 miljarder billigare. Det
handlar till exempel om en alternativ linjestrackning for topphastigheten 250 km/h
soder om Katrineholm eller magnettag. Trafikverket utredde inte mojliga alternativ
seriost och darmed saknar politikerna sakligt underlag for att kunna fatta ett
informerat beslut.

Vi har inget besked fran politikerna om finansieringen eller vilken
topphastighet som giller och inte ens om hela projektet ska byggas eller bara
Ostlanken. Det pagar politiska 6verlaggningar som har svart att ga i mal, eftersom
partierna ar oense om det mesta.

I juni 2018 kom sa beskedet att hoghastighetstaget inte ska stanna i
Nykoping/Skavsta. Darmed brots Sverigeforhandlingens avtal med kommunen.
Orsaken ar att det néstan inte blir ndgon tidsbesparing alls om taget stannar pa for
manga stationer, bara tvd minuter Stockholm-Linkoping enligt Trafikverkets kalkyl
15/2-2018. D4 blir kalkylen for hoghastighetstaget délig pa Ostlinken. Den svaga
accelerationsforméagan hos hoghastighetstaget gor att det behover vara mer dn 4 mil
mellan stationerna for att tiget ska kunna komma upp i toppfart. Pa sa satt riddades
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mojligheterna att fa upp hoghastighetstaget i hogre fart pa en liten del av strackan,
vilket 6kar tidsbesparingen till cirka 8 minuter (raknat pa tdg med topphastighet 250
km/h).

Sedan intraffade det markliga att Trafikverket kravde av regeringen att fa paborja
projekteringen av Ostlanken och regeringen gav klartecken. I augusti och september
2018 gar Trafikverket ut med snuttifierade upphandlingar av nagra sma delar av
Ostlanken, utan att hela projektet dr i hamn. Men, Trafikverket har ju bestamt sig for
att det ska bli hoghastighetstadg 320 km/h, kosta vad det kosta vill.

Hur trovirdigt idr nu Trafikverket efter dessa manipulationer? Enligt var
uppfattning ar trovardigheten noll, speciellt efter den rapport som nyligen slapptes
fran ECA (European Court of Auditors). ECA menar att investeringskostnaderna for
hoghastighetstdgen i Europa kunde blivit mycket ldgre om besluten hade baserats pa
fakta om mojliga alternativ, istillet for politiska ldsningar till ett enda alternativ.
Trafikverket har utan saklig grund last upp processen till ett enda alternativ,
hoghastighetstdg med topphastighet 320 km/h.

Det vi ser ar Trafikverkets inkompetenta styrning av Sveriges genom tiderna storsta
infrastrukturprojekt och satsning pa kollektivtrafik. Varfor har Trafikverket brattom
att starta projektet, nar det byggs i snigelfart? Regeringens klartecken for byggnation
av hoghastighetstaget laser upp den regering vi far efter valet i september, till
Trafikverkets 16sning.

Det var ett odemokratiskt och kortsiktigt politiskt beslut av regeringen att starta
bygget, utan att det fanns en bred politisk 6verenskommelse om hoghastighetstaget.

Gor om och gor ratt. Lat inte Trafikverket styra politiken. Utred alternativ som
undviker dyra tunnelbyggen och skapar nytta for pengarna.

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi inriktning industriell ekonomi, Stromstad akademi och
Hogskolan i Skovde

Patric Nilsson

samhallsdebattor

Hela debatten mellan Trafikverket och Nilsson/Wigblad
fr&n 2018-07-17 till 2018-08-10 framgar av “Oppet brev
till Sveriges riksdagspolitiker och riksrevisionen”
[Appendix 1]

4. "Regeringsbeslut bryter avtalet om snabbtaget” (Svederberg &
Wigblad, SN, 2018-06-21)
Regeringsbeslut bryter avtalet om snabbtaget
Publicerad 21 juni 2018 05:00Uppdaterad 21 juni 2018 07:24
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Sodermanlands Nyheter, SN

https://www.sn.se/ledare/debatt-regeringsbeslut-bryter-avtalet-om-snabbtaget/

Sverigeférhandlingens huvuduppgift var att sluta avtal med olika kommuner langs med den téankta
linjedragningen for hoghastighetstaget. Resultatet blev cirka 1,3 miljarder vilket utgor cirka 0,5
procent medfinansiering. Nu har regeringen tagit 6ver férhandlandet. Det senaste beslutet om att
snabbtagen inte ska stanna i Nykoping och Skavsta &r ett brott mot Sverigeférhandlingens avtal.
Nar kommer nésta avtalsbrott?

En annan marklig omforhandling blev klar nyligen. Fram till 24 mars 2017 |ag strackan Boras—
Almedal (Goteborg) med i den prioriterade planeringen. Denna prioritering &ndrades till att i stallet
géalla Hassleholm — Lund. Nu har Véastra Gotalandsregionen omforhandlat med staten om att
aterta Borasbanans prioriterade plats. Regionkostnaden for att fa med den i planen var cirka tre
miljarder, det vill saga cirka nio procent medfinansiering. Det var en dyr férhandling jamfort med
de forhandlingar som Sverigeforhandlingen genomférde. Kanske kan Nyképing omférhandla sitt
avtal med staten?

Det stéter dock pa en svarighet. Hoghastighetstagen har sa dalig accelerationsformaga att de
inte hinner upp i htga hastigheter om det ar korta avstand mellan stoppen sasom ér fallet med
Sverigeférhandlingens ostlank. Med stopp i Norrkdping, Nykdping/Skavsta och Vagnhérad
kommer det inte att g sa snabbt for Linkdpingsborna, eftersom restidsvinsten bara blir cirka tva
minuter.

Politikerna dar och i Norrkdping tycks driva linjen att det ar battre att susa forbi de tidigare tankta
stationerna i Nykoping och kanske Vagnhéarad.

Hur mycket vinner hoghastighetstaget pa att inte stanna i Nykoping/Skavsta? For att kunna svara
pa den fragan maste vi forst svara pa fragan om vilken topphastighet som ar aktuell. |
regeringens pagaende jakt pa lagprisalternativ dar hela hoghastighetstaget ska bantas med cirka
25 miljarder har regeringen beslutat skjuta kostnaderna for EU:s signalsystem ERTMS pa
framtiden och da& kan hdghastighetstaget inte na 320 km/h. Topphastigheten stannar pa 200-250
km/h. Med toppfart 250 km/h sparar resenarer fran Linképing cirka sex minuter genom att taget
inte stannar i Nykoping.

Magnettag ar ett existerande tagalternativ som inte &r utrett seridst i Sverige. Detta tag har
mycket hogre hastighet och mycket battre accelerationsformaga. Darfor forlorar detta tag inte lika
mycket tid pa mellanliggande stopp, vilket gor att hdghastighetstagets nuvarande dilemma inte
kommer att uppsta. Med magnettag i tva nivaer blir stopp i Nykdping och/eller Skavsta en naturlig
del av regionaltaget. Utred magnettagsalternativ!

Mattias Svederberg magnettagsexpert Rune Wigblad professor i féretagsekonomi, inr. industriell
ekonomi, Strémstad akademi och Hogskolan i Skévde
5. ”Boras-Goteborg pa 10 minuter” (Larsson & Wigblad, Boras
Tidning, 2018-06-17)

http://www.bt.se/debatt/boras-goteborg-pa-10-minuter/

Debatt: Boras—Goteborg pa 10 minuter
Debatt Artikeln publicerades 17 juni 2018

Magnettag som alternativ pa Borasbanan bor utredas seriost, anser skribenterna.
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Sverigeférhandlingen slot avtal med olika kommuner langs med den ténkta linjedragningen
av hoghastighetstaget. Resultatet blev cirka 1,3 miljarder kronor, vilket utgor cirka 0,5
procents medfinansiering. Fram till 2017-03-24 1ag strackan Boras—Almedal med i den
prioriterade planeringen. Denna prioritering dndrades av davarande infrastrukturminister
Anna Johansson (S) till att istéllet galla Hassleholm—Lund. Borasbanan kostnadsberaknades
till 33 miljarder kronor (2015 ars prisniva), vilket var en mycket dyr prislapp. Det blir cirka
5,5 miljarder per mil.

Nu har Vastra Gotalandsregionen forhandlat med staten om att aterta Borasbanans
prioriterade plats och den ligger nu med i den nationella infrastrukturplanen. Kostnaden for
detta var cirka tre miljarder, det vill séga cirka nio procents medfinansiering. Det var en dyr
forhandling jamfort med de forhandlingar som Sverigeforhandlingen genomforde. Ar detta
prisvart?

Topografin mellan Goéteborg och Boras ar ovanligt kuperad med manga branta stigningar
som hoghastighetstaget inte klarar av. Darfor kravs det omfattande tunnelbyggen och andra
dyra konstruktioner for byggnationen. Darfor ar Borasbanan synnerligen olamplig for
hoghastighetstag som dras spikrakt genom terrangen och endast klarar stigningar pa tva—tre
procent.

Magnettag klarar istallet stigningar pa cirka tio procent och byggs lampligen pa smackra
pelare, vilket gor denna typ av moderna tdg mycket lampliga for Borasbanans terrang. Framst
pa grund den latta vikten och avsaknad av tunnelbyggnationer kan magnettaget byggas
snabbare och enligt var uppskattning med halva investeringsbeloppet. En sadan lésning kan
dessutom dras anda fram till Goteborgs central inkluderat i investeringsbeloppet, vilket ger
varde fOr pengarna.

Riksdagen diskuterar just nu ett kinesiskt forslag for hdghastighetstag pa bro, men
magnettaget har 80 procent mindre vikt och skapar darfor en jamforelsevis smacker och billig
brokonstruktion.

Magnettaget ger tio minuters fard mellan Géteborg och Boras utan stopp, vilket ska jamforas
med hoghastighetstagets 25 minuter. Vid flera stopp pa vagen, till exempel Mélnlycke och
Landvetter, forlorar hoghastighetstaget ytterligare tid jamfort med magnettaget eftersom
magnettaget har en éverlagsen accelerationsférmaga.

Sverigeforhandlingen papekade i sin slutrapport att det ar motiverat att studera magnettagets
genombrott i varlden. Detta har annu inte skett i Sverige. Utred magnettags- alternativen
seriost.

Fredrik Larsson, DSMG, foretagare och expert inom jarnvagscertifiering

Rune Wigblad, professor, Stromstad akademi och Hogskolan i Skévde

6. ”Sa enkelt slipper vi tagkaos” (Wigblad, ETC, 2018-06-17)

https://www.etc.se/debatt/sa-enkelt-slipper-vi-tagkaos
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Sa enkelt slipper vi tagkaos

Spar och vaxlar som aldrig ger upp for forslitning eller en solkurva. Hog hastighet anda in i
storstadernas centrum. Med ny teknik kan Sveriges taginfrastruktur bli bade béttre — och 70
procent billigare i underhall.

Vi har fatt en ny folkrorelse i Sverige efter det senaste kaoset i tagtrafiken. Det har skapats
upprop bade i vastra och sddra Sverige.

Kommer uppropen att fa effekt?

Minst ett av tio tag ar i dag forsenat, enligt SJ, och detta ar konsekvenser av att Sverige de
senaste 30 aren inte ansett sig ha radd med underhallskostnaderna for det existerande
tagsystemet. Det har byggts upp en underhallsskuld, som Sverige forst nu minskar med en
okning av ombyggnationer, vilket pa kort sikt skapar annu fler tagférseningar.

Det ar alltsa en kortsiktig politisk besparingspolitik under manga ar, med olika regeringar, som har
skapat de problem vi upplever i dag. Det vi hor ar ocksa politikernas kortsiktiga svar pa den
aktuella situationen. Vi vill att Trafikverket tar 6ver underhallet. Vi kdper nya lok.

Men pa langre sikt da? Finns det ett langsiktigt tankande kring underhallet av jarnvagarna? Da
hor vi fran politiker att vi maste vaga satsa pa ny infrastruktur. Vi maste bygga moderna system
for vara barnbarn. Men, det &r tomma ord som saknar faktaunderlag.

Faktum ar att den storsta infrastrukturinvesteringen i modern tid, hoghastighetstaget, innebar
hogre underhallskostnader och att kostnader och problem da skjuts till framtida generationer.
Generellt galler att ju hogre hastighet for konventionella tdg, desto hogre underhallskostnader.
Brister underhallet vid htga hastigheter dkar risken for olyckor.

Den forsta etappen for det tankta hoghastighetstaget ar den sa kallade Ostlanken mellan
Linkoping och Jarna. Vid Jarna kommer detta tag att ga in pa den existerande stambanan in till
Stockholms central. Detta skapar ett dkat trafik- och underhallstryck pa strackan Jarna-
Stockholm. Detsamma gaéller nar hdghastighetstaget narmar sig Malmo och Goéteborg. Med
sadan blandad trafik, bade snabba och lAngsammare tag pa samma réls, okar
underhallskostnaderna. De flesta hdghastighetstag i varlden gar i stallet pa egen bana hela
vagen in till storstadernas centralstationer, men s ar det inte tankt i Sverige.

D& kommer snart kraven pa utbyggnad av hoghastighetsrals hela vagen. Det blir till en
betydande framtida kostnad som i dag inte ar kalkylerad, men den kan landa pa mellan 70-100
miljarder kronor for strackan Jarna-Stockholm. Forst da separeras hoghastighetstaget fran annan
tagtrafik och ett rimligt underhallsarbete mojliggors. Denna kostnad ar i dag inte redovisad av
Trafikverket, och utgér en kostnad for framtida generationer.

Alla erfarenheter fran lander som byggt hdghastighetstag ar att det konventionella jarnvagsnatet
da forfaller, eftersom man lagger det mesta av resurserna pa de — oftast olénsamma —
hoghastighetstagen.

Pa grund av de hoga kostnaderna letar regeringen efter lagprisalternativ for
investeringskostnaden pa den nya stambanan, vilket i stallet skapar framtida underhalls- och
investeringskostnadsproblem. Investeringskostnaden ska enligt regeringen ner fran 230 till 205
miljarder. Forst kom forslaget om att sénka kvaliteten pa det nya sparet, vilket i stallet skulle 6ka
underhallskostnaderna efter cirka 30 ar. Sedan kom forslaget att skjuta kostnaderna for EU:s
signalsystem ERTMS pé framtiden och da kan hoghastighetstaget inte na 320 kilometer/timme.

Men det finns ett enkelt satt att komma runt ovanstaende problembild. Teknikalternativet
magnettag har inte ndgon jarnbaserad réls, inga lok och inga kontaktledningar samt lagre
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investeringskostnader. Magnettaget ar ett hogintressant, existerande alternativ till traditionella
hoghastighetstag som har 70 procent lagre underhallskostnader, &ven vid hogre hastigheter
(400-500 kilometer/timme). Magnettaget kan dessutom byggas hela vagen fram till storstadernas
centralstationer.

Dessvarre avfardade Trafikverket 2014 magnettaget som en alternativ 16sning, genom att lyssna
pa falska rykten. Magnettaget fortjanar en helt ny, oberoende utredning.

Varfor tittar inte Sverige seriost pa de lander i Asien som tanker langsiktigt och satsar stort pa
olika framvéaxande moderna magnettagssystem? Politiker, lyssna pa folkets rost i det nya
folkupproret!

Rune Wigblad

Professor i Féretagsekonomi med inriktning industriell ekonomi vid Stromstad akademi och larare
vid Hogskolan i Skévde

7. ”"Ta bort alla tunnlar for nya stambanor” (Wigblad, DS, 2018-06-
17)

https://www.dagenssamhalle.se/debatt/ta-bort-alla-tunnlar-nya-stambanor-22669

Dagens Samhalle, Hoghastighetstag

Ta bort alla tunnlar for nya stambanor!

Alla vill ha snabba tag, men prislappen ar for dyr. Darfor uppstar lagprisalternativ som skapar dalig
kvalitet. Regeringen borde i stéllet satta utbyggnaden av Ostlanken pa paus och utreda riktiga
besparingsalternativ som tar bort tunnelbyggen, skriver professor Rune Wigblad.

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi, inr. industriell ekonomi Strémstad akademi och Hogskolan i Skévde

Utred till exempel en dragning av Ostlanken soder om Katrineholm dér det behévs mindre tunnlar, skriver
Rune Wigblad. Foto: Ssuaphoto, Colourbox

Regeringen har gett klartecken till Ostlanken utan att ange vilken topphastighet som géller, 320 eller 250
km/h. De héga investeringskostnaderna for hoghastighetstaget gor ocksa att regeringen letar med ljus och
lykta efter lagprisalternativ for den nya stambanan. Det & manga oklarheter som behdver utredas.

Investeringskostnaden for hela satsningen ska enligt regeringen ner fran 230 till 205 miljarder (2015 ars
prisniva) vilket ar en bantning som &r svar att genomfora. Ett forslag fran KTHs Jarnvagsgrupp, om
ballasterat spér sanker investeringskostnaden med cirka 15-30 miljarder kronor, men kommer tyvérr ocksa
att sanka kvaliteten pa sparet, och 6ka underhallskostnaderna efter cirka 20-30 ar.
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Det ar ungefar tva mil tunnlar inplanerade for Ostlanken, vilket motsvarar en kostnad pa cirka 20
miljarder kronor for tunnlarna. Detta géller ocksa Boras och Almedal (nara Goteborg) dar ytterligare 20
miljarder kronor kan sparas och annu mycket mer for hela hoghastighetsbanan. Hur kan man da undvika
tunnelbyggen?

For Ostlankens del finns en majlighet att inte dra stambanan genom Kolmarden. De strackningar som
behover utredas ar till exempel en dragning sdder om Katrineholm dér det behévs mindre tunnlar. Det &r
nyligen beslutat att hoghastighetstaget ska susa forbi Nykoping pa vagen mellan Norrkoping och
Sodertalje. Taget kan lika géarna susa forbi Katrineholm.

En tankbar invéndning mot detta forslag ar att vdgen Over Katrineholm &r cirka 3 mil l&ngre, men den
kan kortas, via en genvag soder om Katrineholm. Besparingen finns dér.

Ovanstaende alternativ har inte utretts. Trafikverket har inte heller utrett magnettagsalternativ som
undviker tunnlar oavsett linjedragning. D& kan man till exempel spara tunnelkostnaden mellan Boras och
Gateborg. Sverigeforhandlingen utredde bara hoghastighetstag 320 km/h.

Den samhéllsekonomiska kalkyl som Trafikverket presenterade i februari 2018 tog med alternativet 250
km/h for forsta gangen. | den kalkylen har Trafikverket pafort hdghastighetstagsalternativet 250 km/h den
onddigt dyra linjedragningen/strackningen med tunnlar. Det handlar om dragningen som exklusivt
planerats for hoghastighetstag 320 km/h. Skillnaden &r tva mil dyra tunnlar, cirka 15-20 miljarder kronor
dyrare. Om till exempel strdckningen via Katrineholm utreds, kommer investeringskostnaden att minska —
det behovs farre tunnlar. Ett annat alternativ som bor utredas ar lattviktsalternativet, magnettag pa smackra
pelare, som ocksa undviker tunnelbyggen.

Det 4r manga saker som behdver klargéras med en utredning. Ar det toppfart 250 eller 320 km/h som
galler? Gar det att sanka investeringskostnaderna med linjedragning utan tunnlar? Vilken restidsnytta ger
olika alternativ? Vilken samhallsekonomisk kalkyl ger olika alternativ? Vilka finansieringsalternativ finns?
Gar det att bygga snabbt? En noggrann, ordentlig och opartisk utredning behovs innan Trafikverket startar
byggnationen av Ostlanken.

Det har &r en opinionstext publicerad i Dagens Samhélle. Asikterna som uttrycks i artikeln star
skribenten/skribenterna for.

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi, inr. industriell ekonomi Stromstad akademi och Hogskolan i Skévde

Publicerad: 17 juni 2018 kI 05:05
Uppdaterad: 17 juni 2018 kI 05:00

8. “Norra Sverige kan vara stolta éver olénsamheten” (Wigblad,
Norran, 2018-03-05)

https://www.norran.se/asikter/debatt/norra-sverige-kan-vara-stolta-over-olonsamheten/

Norra Sverige kan vara stolta over olonsamheten

Detta &r en debattartikel. Det betyder att det &r en argumenterande text som uttrycker skribentens egen
uppfattning.
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Publicerad mandag 5 mars (uppdaterad onsdag 7 mars)

Debatt. Olonsam, oldnsammare och oldnsammast. Norrbotniabanan ar i och for sig lite olénsam,
men inte s& olénsam som hoghastighetstag i sodra Sverige.

Norrbotniabanans samhéllsekonomi uppskattas av Trafikverket som olénsam.

Men hoghastighetstag 320 km/h &r mer &n dubbelt s& olonsamma och hdghastighetstag
250 km/h &r &nnu mer olénsamma. Olonsam, oldnsammare och olénsammast. Utred ett
I6nsamt alternativ — magnettag.

Men den av Trafikverket berdknade olénsamheten for Norrbotniabanan ar faktiskt ingenting
jamfort med den olénsamhet som de raknat fram for hoghastighetstag i sodra Sverige. Det
borde vara goda nyheter for Norrbotniabanan.

Aven om Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler ar daliga, och har utsatts for skarp
kritik, gar det anda att jamfora relativt lika objekt, utsatta for samma kalkyl, med varandra.
Kanske &r det anda sa att Trafikverket uppskattar sina varden som de stoppar in i sin
kalkylmodell pa nastan samma sétt.

Trafikverket anger mattet NNK.

Vad betyder det?

NNK visar om en investering ar samhallsekonomiskt Iénsam eller inte. Om NNK é&r positiv sa
ar det I6nsamt att gora investeringen, en negativ NNK visar att det inte ar det.

Norrbotniabanan ar olonsam i Trafikverkets berakning med en nettonuvardeskvot (NNK) pa
minus 0,27, men inte mer olénsam an genomsnittet som ar minus 0,30 (NNK).

Magnettag ar ett Ionsamt projekt som kan knyta ihop stora stader i norr. Men det alternativet har
inte utretts av Trafikverket.

Men med samma berakningsmodell &r hoghastighetstagsalternativen &nnu mer olénsamma.
| en ny rapport fran Trafikverket (15/2 2018) upprepar man det tidigare resultatet som
réknades fram 2016. Detta visar att den samhéllsekonomiska oldnsamheten med
hdghastighetsjarnvag 320 km/h &r &nnu mer olénsam med minus 0,63 (NNK).

Hoppsan, mer an dubbelt sd olénsam.

Norrbotniabanan &r i och for sig lite olonsam, men inte sa olénsam som héghastighetstag i
sOdra Sverige.

Trafikverkets nya rapport framhaller att hoghastighetsjarnvagen 250 km/h ar annu mer
oldnsam med minus 0,75 NNK. Darfor tycker Trafikverket att Sverige ska prioritera
hoghastighetstag 320 km/h i s6dra Sverige. 320 km/h var ju mindre olénsamt an 250 km/h.

Men Norrbotniabanan da?
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Problemet som Trafikverkets utrakningar pavisar for hdghastighetstag i sodra Sverige ar att
den samhéllsekonomiska forlusten ar mer an dubbelt s stor som genomsnittet.

Nu finns det ett annat alternativ som har stor potential att bli ett Ionsamt projekt. Magnettag
kan i dag uppna hastigheter pa 500 km/h och da skulle ett direkttag mellan Umea och Luled ta
35-40 minuter beroende pa hur manga stopp det blir pa vagen.

Magnettag ar enligt den Skandinaviska magnettagsgruppen ett Ionsamt projekt som kan knyta
ihop stora stader i norr. Men det alternativet har inte utretts seriost av Trafikverket.

Utred darfor magnettagets samhallsekonomiska kalkyl.

Rune Wigblad, professor i foretagsekonomi med inriktning mot industriell ekonomi vid
Stromstad akademi och larare vid Institutionen for handel och foretagande, Hogskolan i
Skovde

9. ”Vaga satsa pa ny teknik nar Ostlanken ska byggas” (Svederberg,
Wigblad, DS, 2018-01-22)

https://www.dagenssamhalle.se/debatt/vaga-satsa-pa-ny-teknik-nar-ostlanken-ska-byggas-20398

Dagens Samhalle, Hoghastighetstag

Vaga satsa pa ny teknik nar Ostlédnken ska byggas

Helt ny magnettagsteknik kan korta restiden mellan Link6ping och Stockholm med en halvtimme. Lar av
Kinas nya satsning pa magnettag som ar billigare och battre &n de hoghastighetstdg som forordas av
Sverigeforhandlingen, skriver Rune Wigblad, professor féretagsekonomi och Mattias Svederberg,
magnettagsexpert.

Rune Wigblad /Mattias Svederberg

professor foretagsekonomi /magnettagsexpert

Sverigeforhandlingen inte har utrett magnettadgen och kan darfor inte kan gora nagon framtidsbedémning av
den snabba teknikutvecklingen, konstaterar Rune Wigblad, professor féretagsekonomi och Mattias
Svederberg, magnettagsexpert. Foto: Colourbox

Sverige ma ha manga duktiga ingenjorer, men i fragor som berdr snabba tag r vi ett u-land. Det
forekommer ingen forskning och utveckling i Sverige om magnettag. I Trafikverkets forslag till nationell
plan for transportsystemet 2018-2029” aviseras byggande av tva nya strdckningar av stambanor, varav
Ostlanken (Linkdping — Jérna) ar prioriterad. Topphastigheten ar nu féreslagen till 250 km/h istéllet for
tidigare tankar om tag i 320 km/h. Nu vidtar politiska 6verlaggningar om detta.
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Medan Trafikverket foreslar mangmiljardinvesteringar for byggande av nya stambanor med gammal
teknik, gar lander i Asien en helt annan véag. Den 12 januari 2018 blev det offentligt att Kina (via det
statliga foretaget CRCC) bygger en fabrik for cirka 12 miljarder svenska kronor i Changsa avseende LIM-
maglevtag (ett modernt magnettag med motorn i vagnen) med topphastighet 200 km/h, kallat ”Urban
maglevtag”. Vid sidan av en annan typ av existerande magnettig for 430 km/h i Shanghai, finns Urban
maglevtag i dag for hastigheter upp till 160 km/h, men snart ocksa 200 km/h och i Japan har ett LIM-tag
testats for toppfarten 300 km/h.

Den viktigaste poangen med den nya kinesiska satsningen ar att tagen bade accelererar och bromsar
ungefar tre till fyra ganger sa snabbt som traditionella hdghastighetstag. Pa sa sétt kan flera stationer
trafikeras, samtidigt som restiden forkortas.

I Sverige ar Ostlanken (Stockholm-Jarna) enligt Sverigeforhandlingen planerad for fyra stopp: i
Linkdping, Norrkoping, Nykdping, och Vagnhdrad. Totalt uppskattar Trafikverket att dagens restid
Stockholm-Linkoping via Ostlanken kommer att kortas med cirka 27 minuter, med ett stopp. Med
ytterligare tre stopp tappar hoghastighetstaget cirka halften av dessa 27 minuter. Ett Urban maglevtag
tappar mindre tid vid stopp och déarfor kommer nésta generation Urban maglevtag for 200 km/h att bli en
skarp konkurrent till hoghastighetstag i 250 km/h.

Linjedragning fran Jarna fram till Stockholms central ar majlig till ett 6verkomligt pris med magnettag.
Det ar dock oerhort dyrt for hoghastighetstaget, som darfor ar planerat att trafikera det befintliga sparet pa
denna stracka. Detta gor hoghastighetstaget langsammare samtidigt som trangseln skapar forseningar.
Sverigeforhandlingen har inte preciserat kostnaderna for linjedragningen hela végen till Stockholms central
annat dn som “betydande investeringar”. Detta gér Urban maglevtig dnnu intressantare, eftersom tiget kan
stanna atminstone i Sodertéalje och Flemingsberg. Béttre prestanda hos magnettaget beror ocksa pa att
driftkostnaderna ar betydligt lagre vilket gor totalekonomin battre och biljettpriserna lagre. Ar det inte vért
att undersoka accelerationsformaga och prestanda hos Urban maglevtag genom att utreda saken?

Nyheten fran Kina skapar ocksa en méjlig véardering av Sverigeforhandlingens uppfattning om Urban
maglevtag. Sverigeforhandlingen kommenterar i sitt slutbetankande (SOU 2017:107, kap 3.15.2) sadana
magnettag och framhaller att:

”Nér det géller korta strackor upp till tio kilometer och med ldga hastigheter (100-120 km/h) finns mer
erfarenheter fran vissa stdder i Kina och sedan 2016 finns dven erfarenhet fran 14g hastighet...”

Det &r positivt att Sverigeforhandlingen “anser att "Maglev’ kan ha fordelar”, men det &r ett underbetyg at
en utredning (SOU) att uppgifterna som férekommer dar, redan ar skarpt foraldrade nar de publiceras.
Orsaken till detta ar att Sverigeforhandlingen inte har utrett magnettdgen och darfor inte kan géra nagon
framtidsbedomning av den snabba teknikutvecklingen.

Nyheter fran Kina visar ocksa att de tanker bygga en teststracka mycket snabbare an Sverige brukar géra
med normalsparig jarnvag. Sverige bor kontakta CRCC i Kina omgaende for kostnadsuppskattningar och
prestandapreciseringar. Tank om Urban maglevtag ar ett battre alternativ an hoghastighetstag for
Ostlanken? Utred magnettagsalternativen seridst!

Det har &r en opinionstext publicerad i Dagens Samhélle. Asikterna som uttrycks i artikeln star
skribenten/skribenterna for.

Rune Wigblad

professor foretagsekonomi, inriktning Industriell Ekonomi Strémstad akademi och l&rare vid Hogskolan i Skovde

Mattias Svederberg

magnettagsexpert
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Publicerad: 22 januari 2018 kI 16:33
Uppdaterad: 22 januari 2018 kI 16:33

Debatt i GP mellan KTH:s Jarnvagsgrupp och
Larsson/Wigblad - fyra inlagg [Appendix 2]

10. Replik: "Fel att valja hoghastighetstag till Iagpris” (Larsson &
Wigblad, GP, 2018-01-04)

http://www.gp.se/nyheter/debatt/fel-att-v%C3%A4lja-h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-till-
1%C3%A5gpris-1.5006149

Goteborgs-Posten

Fel att valja hoghastighetstag till lagpris

Goteborgs-Posten 4 jan 09:00

Lagre byggkostnader for hoghastighetstdg med ballastspar skickar notan till framtida
generationer. Utred i stéllet ett riktigt lagprisalternativ, magnettag, skriver Fredrik Larsson
och professor Rune Wigblad.

Replik
Hoghastighetsjarnvég, 29/12

KTH:s Jarnvagsgrupp med professorerna Evert Andersson, Mats Berg och Bo-Lennart
Nelldal lanserar ett lagprisalternativ for hoghastighetstaget 320 km/h. De menar att
investeringskostnaden for hoghastighetstaget kan sankas till under 200 miljarder kronor och
anda ge hog nytta.

Trafikverket uppskattade investeringskostnaden i maj 2016, 700 kilometer, till 230 miljarder
(2015 ars prisniva) och senare kostnadsuppskattningar tyder pa att en aktuell notering ligger
pa cirka 280-290 miljarder (2017 ars prisniva). Sista strackorna in till storstadernas
centralstationer &r inte inkluderade.

Nar det dyker upp ett lgprisalternativ brukar man undra om det verkligen ger varde for
pengarna.

Skickar notan till framtida generationer

Sverigeforhandlingen lamnade nyligen sin slutrapport (SOU 2017:109) och pa sidan 86
refereras KTH-utredningen fran 2016-05-25 som havdar att investeringskostnaderna kan
minska med 65 miljarder kronor om héghastighetsjarnvagen byggs med ballastspar.
Sverigeforhandlingen lat da Trafikverket gora en utredning som 2017-08-30 konstaterade att
ballastspar i stallet for ballastfritt spar sanker investeringskostnaden med cirka 15-30
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miljarder kronor, men samtidigt okar driftskostnaderna sa mycket att dessa kommer ifatt
kostnads-reduceringen efter cirka 20-30 ar.

L agprisalternativet skjuter kostnaderna pa framtiden. | dag upplever svenska folket vad
kvalitetsproblemen inom jarnvéagen innebar. Ska vi da investera oss in i en ny
underhallsskandal? Om inte annat sa leder dyra underhallskostnader till hoga biljettpriser om
inte staten subventionerar dem via skattsedeln. Hoghastighetstaget har sagts vara bra for vara
barnbarn, men lagprisalternativet innebar motsatsen - vi véltrar 6ver kostnader pa barnbarnen
for att slippa ta dem nu.

Magnettag billigare och battre

Det finns alternativ, magnettag, som byggs i Asien. Investeringskostnaderna bedéms vara
under 200 miljarder for 760 kilometer, inklusive strackor in till storstddernas centralstationer.
Underhallskostnaderna &r cirka 70 procent lagre &n hoghastighetstaget. Magnettagen har
potential att ge tidsnytta eftersom tagen ar betydligt snabbare, 500-550 km/h och kan byggas
billigt, bland annat beroende pa 80 procent lattare bansegment. Vi far restidsnytta for
pengarna.

Inga av de tva alternativen med investeringskostnader under 200 miljarder ar utredda.
Sveriges riksdag bor inte ga till beslut om Ostlanken (Linkoping-Jarna) utan beslutsunderlag.
Vand pa alla stenar!

Fredrik Larsson

foretagare och ansvarig for www.byggmaglev.se och facebookgruppen Magnettag i Sverige
Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi/industriell ekonomi vid Stromstad akademi

larare vid Hogskolan i Skovde

Debatten startade med KTH:s Jarnvagsgrupps inlagg;”Sa
far vi rdd med ny jarnvag for hoghastighetstag”
[Appendix 2]

Slutrepliken KTH:s Jarnvagsgrupp: “"Magnettdg ar inget
realistiskt alternativ” [Appendix 2]

Replik pa slutrepliken "Faktafel i debatten om
hoghastighetstdg”, kallad "Genmale” inom "Fria ord”
(Larsson & Wigblad, GP, 2018-01-16)
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11.  "Faktafel i debatten om hoghastighetstag” (Larsson &
Wigblad, GP, 2018-01-16)

Faktafel i debatten om hoghastighetstag

I VAYeIaIy Det foreligger ett politiskt tryck i Sverige pa att under varen besluta om byggstart
for hoghastighetstaget. Darfor ar det allvarligt med faktafel i debatten, skriver Fredrik Larsson
och Rune Wigblad.

http://www.gp.se/nyheter/debatt/faktafel-i-debatten-om-h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-
1.5057070

Genmaéle
Hoghastighetstag, 8/1

Tre professorer (KTH:s jarnvagsgrupp) pastar i en slutreplik pd GP Debatt (8/1) att det ar
osakert om magnettagsbanan i Japan blir av, samtidigt som internationell press rapporterar
fran bygget.

De pastar att det japanska systemet har supraledande magneter i banan, men de sitter i taget.

Vidare pastar de att magnettaget i Shanghai kor sakta pa grund av hoga drifts- och
underhallskostnader, vilket &r felaktigt. Enligt Dornier Consultings erfarenhetskurva 6ver
underhallskostnader vid olika hastigheter har magnettag 70 procent lagre underhallskostnader
jamfort med hoghastighetstaget, vid jamforelsehastigheten 320 km/h.

Darefter hoftar professorerna kostnader for att bygga magnettag i Sverige utifran japanska
kostnader och anger den orimliga siffran 1 000 miljarder kronor. Enligt Den Skandinaviska
magnettagsgruppen bedémning ar kostnaden for magnettag i Sverige, 760 km, cirka 180
miljarder kronor. KTH-siffran tar inte hansyn till att det japanska magnettagssystemet byggs i
mycket dyra tunnlar till mer an 85 procent, samt med ett jordbavningssékert system som ar
cirka 50 procent dyrare. Enorma investeringsbeslut ska inte bygga pa gissningar och
hoftningar. Rimliga alternativ bor utredas seriost.

Ingen uthallig hoghastighetsteknik

| den forsta artikeln i GP (29/12) havdade KTH-professorerna att deras forslag ligger pa under
200 miljarder for 700 km hdghastighetsjarnvag och en malstandard for 320 km/h. | sin
slutreplik (8/1) pastar de plétsligt att Trafikverket planerar for konventionella snabba
jarnvagar, i forsta hand for 320 kilometer i timmen, nar Trafikverkets forslag i augusti 2017 i
stéllet innebéar toppfarten 250 km/h. (Referens: ”Forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018-2029” (TRV 2017/32405).

De uppger ocksa att "de flesta utvecklade lander i varlden antingen har, eller planerar
for, konventionella snabba jarnvagar med topphastigheter pa 300 till 400 kilometer i
timmen”, nar det i sjalva verket inte finns nagon uthallig kommersiell drift nagonstans
i varlden for hastigheter 6ver 320 km/tim.
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Fredrik Larsson

foretagare och ansvarig for byggmaglev.se och facebookgruppen Magnettag i
Skandinavien

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi med inriktning pa industriell ekonomi vid Stromstad
akademi och larare vid Hogskolan i Skévde

Debatt mellan C och MP samt Wigblads replik (som ej
bemottes), fyra inlagg [Appendix 3]

12. Replik. "Utred lagprisalternativ och magnettagsalternativ”
(Wigblad, DN, 2017-11-07)

Repliker. ”Utred lagprisalternativ och
magnettagsalternativ”

https://www.dn.se/debatt/repliker/utred-lagprisalternativ-och-magnettagsalternativ/

PUBLICERAD 7/11
REPLIK DN Debatt 7/11.

Gor inte kortsiktig partipolitik av planer pa nya stambanor i Sverige. Det ar béttre att avvakta
mojligheter att lanefinansiera hela bygget till omkring 2020 och darefter bygga snabbt. Tiden
kan anvandas till en utredning som innefattar lagprisalternativen och magnettagsalternativet,
skriver foretagsekonomen Rune Wigblad.

Centerpartiet menar att Sverige bor lanefinansiera en snabb utbyggnad av
hoghastighetstaget. Detta ar anmarkningsvart av tva skal.

Centerpartiet kom sommaren 2016 tillsammans med de andra etablerade partierna, inom
béda blocken, 6verens om ett skuldankare for att skapa en grundliaggande stabilitet i det
finanspolitiska ramverket. Detta innebar att Sverige just nu inte bor 1ana upp pengar i stallet
for att amortera av pa statsskulden.

. Om en bred politisk enighet inte uppnas i Riksdagen kommer den politiska retoriken att
odelagga alla langsiktiga framtidsplaner. Sverige behover skapa langsiktighet i stora
infrastruktursatsningar. Det kravs breda partioverskridande uppgorelser och kvalificerad
majoritet i Riksdagen, for att politiken ska bli stabil 6ver flera mandatperioder.

Finansdepartementets prognos ar att skuldkvoten (Maastricht-skulden) enligt plan

kommer att vara nedamorterad under 35 procent ar 2019/2020, vilket ar det sa
kallade "skuldankaret”. Maastricht-skulden ar ett matt pa ett lands skuldkvot, det vill
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sdga ett lands konsoliderade bruttoskuld i férhallande till BNP. Det ar darfor 1ampligt
att bygga nya stambanor snabbt med lanefinansiering forst efter ar 2020.

Centerpartiet hinvisar ocksa till den politiska enighet som fanns nar
Alliansregeringen 2014 initierade satsningen pa hoghastighetstag. Da
lovade Alliansregeringen att satsa pa den storsta utbyggnaden av jarnviagssystemet
sedan 1800-talet som kallades "Sverigebygget”. Da forelag bred politisk enighet 6ver
blockgranserna om satsningen. Den rodgrona regeringen 6vertog under hosten 2014
satsningen och dopte om den till "Sverigeférhandlingen”. Sverigeforhandlingen har
utrett ett enda alternativ, hoghastighetstag for topphastigheten 320 km/h, men nu ar
Trafikverkets forslag 250 km/h.

Trafikverket kostnadsberiaknade 2014 hoghastighetstaget och investeringen lag da pa
max cirka 180 miljarder (2015 ars prisniva), vilket var grunden f6r den politiska
enigheten. Sommaren 2016 reviderade Trafikverket denna summa till cirka 230
miljarder. Nar vi nu ser kostnaderna for Ostlanken (Linkoping — Jarna) ar summan
enligt min uppskattning cirka 290 miljarder - men da ar linjestrackningen in till de
stora staderna inte inkluderad. Enligt en aktuell rapport fran Trafikverket ror detta
sig om "betydande investeringar”. Betyder Centerpartiets hanvisning till den politiska
enigheten 2014 att det 4r summan 180 miljarder som &r rimlig?

Det enda alternativ som kan skapa ett tig med mycket hoga hastigheter
for summan 180 miljarder ér den i egentlig mening moderna
infrastrukturen magnettag. Magnettag ar ett hallbart alternativ. Sverige har dock
inte tittat seriost pa detta alternativ, som nu har ett genombrott i Asien. Magnettagets
investeringskostnad inkluderar en strackning hela vagen in till storstiadernas
centralstationer. Magnettaget kan dessutom byggas dubbelt sa snabbt som
hoghastighetstaget, vilket skapar maojligheter till en verkligt snabb utbyggnad. Snabb
utbyggnad ger snabbare nytta for investerade medel.

Det ar ett misstag att starta den storsta satsningen i modern tid pa infrastruktur i
Sverige, utan att noga och forutsattningslost granska alternativen som finns. Pa
senare tid har det i debatten kommit upp tva lagprisalternativ, med oklara uppgifter
om nyttan som dessa ger. De ar dnnu inte ordentligt och opartiskt granskade men
anger att de ligger pa kostnadsnivan cirka 180 miljarder. Mojligen ar det ett sddant
lagprisalternativ som “ett separat bolag” innebar och som Centerpartiet foresprakar?

Gor inte kortsiktig partipolitik av planer pa nya stambanor i Sverige. Det ar battre att
avvakta majligheter att lanefinansiera hela bygget till omkring 2020 och darefter
bygga snabbt. Tiden kan anvindas till en utredning som innefattar
lagprisalternativen och magnettagsalternativet.

Jag foreslar att Transportsstyrelsen som opartisk aktor far i uppdrag att
forutsattningslost och sakligt utreda mojligheter och begransningar under perioden
2018-2020.

DN Debatt. 6 november 2017
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Debatten startade med artikeln av C “Lanefinansiera
stambanor for svenska hoghastighetstdg” [Appendix 3]

Efter Wigblads replik kom artikeln av MP "Hur kan C
bygga hoghastighetsbanor med M” [Appendix 3]

Slutrepliken fran C var "Regeringens jarnvagsbygge ar
en halvmesyr” [Appendix 3]

13.  ”Bygg snabba tag pa riktigt!” (Wigblad, GP, 2017-09-15)

Goteborgs-Posten 15 sep 2017 05:00

http://www.gp.se/nyheter/debatt/bygg-snabba-t%C3%A5g-p%C3%A5-riktigt-1.4633586

Magnettag kommer alltid i tid, vilket underlattar byten till andra transportslag. Darmed faller
ett av argumenten mot dessa verkliga snabbtdg, skriver Rune Wigblad.

Man far inte mycket for dyra pengar med hoghastighetstag i 250 km/tim. 1 stallet bor
teknikalternativet magnettag utredas, vilket d&ven har potential att inkludera en mycket snabb
forbindelse mellan Goteborg och Boras.

Banan till Boras behdver byggas snabbt och inte sa sent som efter 2029, skriver Rune
Wigblad, professor i foretagsekonomi.

Trafikverket och ansvariga politiker har nu aviserat en sankning av hastigheten pa det
planerade hoghastighetstaget fran 320 km/tim till 250 km/h.

Budgetramen for infrastruktursatsningar 2019-2029 (ramen) som Trafikverket presenterade
31/8 rymmer byggande av tva nya strackor; Linkoping - Jarna (Ostlanken) och Hassleholm -
Lund (Sodra lanken). Ostlanken ar kostnadsberaknad till 53-54 miljarder (2017 ars prisniva)
och Sodra lanken cirka 21-22 miljarder. Totalt ligger det alltsa cirka 74-76 miljarder for dessa
strackningar inom ramen. Forbindelsen Goteborg - Boras finns inte med och kommer darfor
forst efter 2029.

Om vi i stéllet tdnker oss ett annat teknikalternativ som i dag existerar i Asien. Hur mycket
magnettag med toppfarten 500 km/tim far vi for summan 74-76 miljarder?

1. Linkdping - Stockholm central.
2. Héssleholm - Malmo central.
3. Boras - Goteborgs central pa 15-20 minuter.

Magnettaget ger tag anda fram till storstadernas centralstationer och ger betydligt battre
utdelning for pengarna. Resorna gar dubbelt sa snabbt som det nu planerade
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hoghastighetstaget och dessutom haller taget tiden. Da blir det mycket intressant att ta
magnettaget, i stallet for andra transportslag sdsom flyg och bil. Magnettaget kan byggas ut
dubbelt sa snabbt som hoghastighetstaget vilket gor att om dessa strackor prioriteras hogt
under ramperioden, kan de bdrja generera intékter under den senare delen av perioden.

Markligt argument

Infrastrukturminister Tomas Eneroth (S) argumenterade i riksdagen (30/8) att:
"Magnettagsteknik skulle bli ett helt separerat jarnvagssystem. Det ar det som framfor allt
talar emot tekniken."

Detta argument framfors mot att utreda magnettaget. Argumentet ar markligt med tanke pa att
Sverige arbetar pa att separera trafikslag. Pendeltrafiken gar till exempel numera i hog
utstrackning i citybanan i Stockholm. Forestallningen om att det ar besvarligt att byta tag
bottnar i dagens problem med den konventionella jarnvagen. Néar tagen inte kommer i tid blir
det latt att missa en anslutning. Magnettaget kommer emellertid alltid i tid. Magnettaget har
en punktlighet pa dver 99,95 procent vilket gor att man kan lita pa detta transportslag. Nar
man kan lita pa att komma fram i tid, blir det enkelt att byta till andra transportslag sasom bil,
buss, tunnelbana eller pendeltag.

Rune Wigblad
professor i Foretagsekonomi, Stromstad akademi

larare vid Hogskolan i Skovde

Debatt mellan Sverigeforhandlingen och Wigblad - tva
inlagg [Appendix 4]

14, Replik: “Magnettag 6ppnar for annu snabbare resor”
(Wigblad, DS, 2017-06-20)

Dagens Samhalle; Publicerad: 20 juni 2017
https://www.dagenssamhalle.se/debatt/magnettag-oppnar-annu-snabbare-resor-17657

Svar pa Sverigeforhandlingens debattinlagg: Sa blir snabbtag en motor for tillvaxt och
innovation

Sverigeforhandlingen vill att hoghastighetstaget ska bli en motor for tillvaxt och
innovation. For att det ska bli mojligt behdver Sverigeforhandlingen ta bort
skygglapparna mot verkligt genomgripande l6sningar. Maglev ar en
genombrottsteknik som &r ett mycket lovande innovationsomrade och har
potential att skapa verklig tillvaxt via tillampningen magnettdg. Med magnettag
tar resan mellan Stockholm och Goteborg omkring en timme, enligt debattoren.
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REPLIK Magnettag ar en del av ett teknikgenombrott i vérlden, som heter
friktionsfrihet med “maglev” (Magnetic Levitation). Det finns 1 dag ménga
tillampningar pa marknaden, till exempel magnetiska kullager och rulltrappor.

Visst har vi alla ként viss olust och oro infor helt ny och okénd teknik. Nagra
kanske kommer ihag genombrottet for platta tv-apparater (LCD och LED). Var
dessa platta tv-apparater verkligen bra? Nagra kanske ténkte att det var bast att
behalla den gamla tjock-tv:n, till dess bildréret gick sénder och det var dags att
byta tv. Da fanns det bara platta apparater kvar pa marknaden.

Ett aktuellt exempel ar sjalvkorande bilar. Visst ar det lite obehagligt att slappa
kontrollen Gver ratten till ett automatiserat system? For att komma 6dver detta
obehag ar de idag mojligt att provkdra sjalvkorande bilar. Detta galler dock inte
magnettaget som bara finns i Asien, tva banor i Japan och tre i Kina, samt en i
Sydkorea. Jaha, magnettag &r svara att provaka, bygger pa avancerad teknik och
stammer inte med vara traditionella forestallningar.

Vad menar da Sverigeforhandlingen nar man skriver att man vill satsa pa
innovationer? Sverigeforhandlingen namner battre produkter, teknikskiften och
hallbara l6sningar. Tyvarr ar det bara innovationer inom ramen for den
konventionella jarnvégstekniken som avses. Sverigeforhandlingen bestéllde i
februari en kostnadsreduktion for ett “annorlunda teknikval” (2017-02-22) av
Trafikverket. Bland annat géller detta ballastspar i stallet for ballastfritt spar,
vilket med stor sékerhet kommer att sanka kvaliteten pa jarnvagssparet.
”Teknikvalet” innehéller inte en utredning om den potentiellt mycket billigare,
uthalligare och effektivare 16sningen, magnettag.

Sverigeforhandlingen, som &r en SOU med stora utredningsresurser, framhaller
ocksa att hoghastighetstaget kommer att binda samman Sveriges
storstadsregioner med snabba tag, vilket skapar 6kad tillvéaxt och vélstand, samt
en Okande arbetspendling.

Med magnettag uppstar mojligheten att dagpendla mellan Stockholm och
Goteborg pa mindre an en timme och mellan Goteborg - Malmo pa 43
minuter. D& bérjar situationen likna tillvaxten runt Oresundsbron som
skapat en regionforstoring mellan Malmé och Képenhamn. Jamfér med
hoghastighetstagets mal, 2 timmar mellan Stockholm och Goteboryg.
Magnettagsalternativet har potential att skapa fler nya arbetstillfallen &n
hoghastighetstaget. Alla de nyttor som framhalls till forman for
hoghastighetstaget ger annu storre effekt med magnettaget.

Till detta kommer att magnettaget ar miljosmart och I6nsamt. Den 6verlagsna
l6nsamheten for magnettag kommer framst av minskade underhallskostnader
med cirka 70 procent. Den dverlagsna miljosmartheten kommer framst av att
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kortdistansflyget forsvinner och att magnettaget byggs pa upphdéjd bana, cirka 8-
12 meter upp i luften pa en bro. Trafikverket presenterade nyligen en utredning
som visar att Hoghastighetstaget kostar 30 procent mer nar det placeras pa bro i
stallet for mark. Eftersom magnettaget vager 80 procent mindre blir det en
smacker brokonstruktion, jamfort med det klumpiga hoghastighetstaget.

Utred och visualisera lattviktsalternativet magnettag, som ger en bekvam
och mjuk resa! Da kanske radslan for det nya forsvinner och magnettaget
blir synligt for allméanheten.

Det har &r en opinionstext publicerad i Dagens Samhélle. Asikterna som
uttrycks i artikeln star skribenten/skribenterna for.

Rune Wigblad
professor foretagsekonomi, inriktning Industriell Ekonomi Strémstad akademi
och larare vid Hogskolan i Skovde

Debatten startade med Sverigeforhandlingens
debattinlagg: "S3a blir snabbtdg en motor for tillvaxt och
innovation” [Appendix 4]

15.  "Magnettog - disruption - samfundsudvikling i Danmark”
(Rasmussen & Wigblad, Ingeniéren, 2017-05-22)
Af Ole Rasmussen22. maj 2017 kl. 18:18

Informationsartikel i Ingeniéren, Danmark (2017-05-22)

https://ing.dk/debat/magnettog-disruption-samfundsudvikling-danmark-199133#comment-

Magnettog - disruption - samfundsudvikling i Danmark

Rubrik af Professor Rune Wigblad og ingenigrerne Mikael Thorsén og Ole
Rasmussen.

Gennembrudsteknik behgves udredes og visualiseres for at kunne sla igennem.

En gennembrudsteknik som "selvkgrende biler" kan i dag testes af alle. Man kan
saette sig i en Tesla-bil og prgve hvordan det fales nar bilen styrer af sig selv. Denne
testmulighed er meget sveerere for magnettog som nu slar igennem i Asien og ikke i
Europa. Magnettogsteknikken behgver udredes og visualiseres for at alle kan fa
oplevelserne af teknikkens fordele.
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Efterar 2016 i USA investeres ca. 200 mio. kr. i at udrede magnettog mellem
Washington og Baltimore - en streekning som er taenkt videre til New York senere.
Kort far jul 2016 kunne borgere se demonstrationer af magnettogslgsningen ved 5
forskellige dbenthus arrangementer. | juni 2017 bliver der et "City Council meeting"
hvor borgere er inviteret til at deltage. USA informerer om magnettog.

Magnettog har en raekke tekniske og gkonomiske overlegenheder: 1) Kortere
rejsetider — ca. dobbelt hastighed mod konventionelle tog. 2) God drifts stabilitet
(99,9% i Shanghai) 3) Hgj frekvens. 4) Rimeligt billettpris pa grund af ca. 70% lavere
vedligeholdsomkostninger. 5) Et viktigt trin frem mod et fossil frit samfund.

Man skal kunne stole pa at man kan komme hurtigt frem og til tiden, med et
miljgrigtigt tog med mange afgange og til en rimelig billetpris.

Teknik med sadan teknisk og skonomisk overlegenhed kaldes for: "Disruptive
technology” ifalge Christensen (1997). Gennembrudsinnovationer af den slags
erstatter eksisterende teknik og forstyrrer etablerede virksomheder, som slas ud af
den nye tekniks overlegenhed. Magnettog udfordrer bl.a. jernbanetog. Magnettog
klarer op til 500-600 km/t fordi friktionen mod underlaget forsvinder og muligheden til
at accelerere ikke er afheengig af friktionen mellem hjul og skinner. Magnettoget
skaber ogsa en reel overflytning af passagerer fra indenrigsfly, tog og biler. De hgje
hastigheder muligger ogsa tilsvarende effekter pa arbejdspendling og bosaetning,
som vi i dag ser at @resundsbroen skabte mellem Malmg og Kgbenhavn. At
magnettog er “disruptive” viste prof Johannes Kliihspies pa magnettog’s konferensen
i Berlin 2016.

Men, hvorfor slar denne tekniklgsning ikke igennem pa bred front i Europa?

Ifglge Everett Rogers klassiske teori om spredning af innovation, reekker det ikke
udelukkende med teknisk og gkonomisk overlegenhed, for at der kan blive et
gennembrud. Tillemper man teorien til magnettog kan falgende udledes ; - den er
ikke synlig, - den er sveer at pravekare, - den stemmer ikke med traditionelle
vurderinger, - den bygger pa avanceret teknik.

Hvordan skal man have en demokratisk proces/debat/dialog mellem borgerne og
vores folkevalgte beslutningstagere - hvis gennembrudsteknikken ikke kan vises ? Vi
ma udnytte den moderne tekniks muligheder til visualisering af gennembrudsteknik,
siger Rune Wigblad.

Magnettog er en helt ny infrastruktur og samfundsmulighederne behgver synliggares
- saledes vi i vores demokratier far alle transportmuligheder fremlagt pa et
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ligeveerdigt oplyst grundlag. De nuveerende store sektoromrader - motorveje -
jernbaner - fly m.fl. har allerede ressourcerne til at visualisere deres tekniks
muligheder.

Den Skandinaviske Magnettogs Gruppe (DSMG) samler og formidler viden om
magnettog pa en faelles nordisk Facebookgruppe - og styregruppen i DSMG, havde
d. 18 maj 2017 forngjelsen af at fremleegge nyeste viden om magnettog for
Transportudvalget. Vi (DSMG) har viden til at lave rapporter der kan indga i den
danske samfundsdebat - men vi har ikke ressourcerne, siger Ingenigr Ole
Rasmussen. Vi haber meget at Transportudvalget vil bede ministeren om at fokusere
pa ogsa magnettogs viden. En rapport i Danmark, kan starte en sektorudvikling i
Norden - sammen har vi muligheder for at give vores nordiske lande store fordele og
vi bgr diskutere magnettog - som giver hgjhastigheds landtransport uden friktion - ar
efter &r - som nu man har set det i Shanghai i 13 ar.

Vi haber at Statsministerens disruptionrad vil invitere magnettog inden for.

Rune Wigblad - Professor i Erhvervsgkonomi inr. Industriel gkonomi, Stromstad
akademi og leerere vid Hgjskolen i Skévde

Mikael Thorsén - Ingenigr (DSMG)
Ole Rasmussen - Ingenigr (DSMG)

16.  ”Lat inte satsningen pa snabbtag bli en halvmesyr” (Larsson,
Thorsén, Wigblad, GP,  2017-05-02)

http://www.gp.se/nyheter/debatt/|I%C3%A5t-inte-satsningen-p%C3%A5-snabbt%C3%A5g-bli-en-
halvmesyr-1.4255538

Goteborgs-Posten

Lat inte satsningen pa snabbtag bli en
halvmesyr

Goteborgs-Posten 2 maj 2017 05:00

Den storsta satsningen pa ny infrastruktur i Sverige i modern tid dras med dolda kostnader.

En satsning pa moderna magnettag (maglev) skulle kunna halvera kostnaden - och ge enorma
fordelar for miljon jamfort med den planerade satsningen pa traditionella htghastighetstag. Vi
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hoppas att ni riksdagsledaméter kan agna fem minuter at att fundera 6ver detta, skriver
Fredrik Larsson, Mikael Thorsén och Rune Wigblad.

Vi som aker tag ofta vet att det ofta uppstar férseningar pa grund av att systemet ar
overbelastat. Ofta &r det en véntan pa ett annat tag som ska passera. Storst ar kapacitetsbristen
nara de stora staderna, dar manga pendlar. Lésningen som oftast foreslas ar utbyggnad av
hoghastighetstag, som kan avlasta det befintliga tagsystemet.

Battre teknik finns

Men, nagot stammer inte. | framtidssatsningen pa hoghastighetstag ingar inte infarterna till de
tre storstadernas centralstationer, dar trangseln i stallet blir varre. | ljuset av den senaste
utvecklingen i Asien finns det nu en alternativ teknik, magnettag, som relativt enkelt kan
byggas hela végen in till centralstationerna, och som dessutom ger halverade restider jamfort
med hoghastighetstaget.

Trafikverket gjorde 2016 en kostnadsprognos for investeringen i ett hdghastighetstag med
hastighet 320 km/h och 700 km strackning, 230 miljarder kronor +/- 30 miljarder kronor,
angivet i 2015 ars prisniva (Trafikverket 2016-05-31).

Ungefar samtidigt presenterades en rapport fran Trafikverket om samhallsekonomisk
oldnsamhet (2016-06-27). Efter det har debatten om avsaknaden av samhallsekonomisk nytta
intensifierats.

Politisk enighet viktig

Bland annat detta gjorde att Moderaterna omprévade beslutet och hoppade av satsningen pa
hoghastighetstaget, &ven om deras stod for Ostlanken (Linkoping - Jarna) kvarstar. Stora
infrastrukturprojekt behdver dock ha politisk enighet, eftersom de strécker sig 6ver
mandatperioderna.

| dag finns det mer preciserade prislappar for Ostlanken och Borasbanan (Boras - Almedal)
tillsammans; 88 miljarder (prisniva 2015) for cirka 210 km hoghastighetsspar.

Om man realistiskt utgar fran att Ostlanken och Bordsbanan, som utgér en blandning av
kuperad och slat terrang, tillsammans utgor en genomsnittlig kostnad for hela sparet, blir
kostnaden for 700 km cirka 293 miljarder, (2015 ars prisniva).

Om vi raknar med anslutningar till stadernas centralstationer blir notan cirka 330-350
miljarder kronor (2015 ars prisniva). Det ar en kostnadsniva som liknar den oberoende
kostnadsbedémningen, 351 miljarder, som levererades av den danska firman Arup den 25 maj
2016 (Second Opinion Calculated Cost). Att notera ar da att miljokostnader annu inte ar
medréaknade.

All erfarenhet fran hoghastighetsbanor i varlden visar att tdgen maste byggas fram till
andstationerna, saval for att undvika olyckor som for att uppna de omtalade fordelarna med
topphastigheten 320 km/h.

Magnettag utreds inte
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Som det ar nu forsoker Trafikverket lasa beslutsprocessen genom att redovisa 6kade
kostnader lite i taget. Pa grund av det politiska motstandet har Sverigeforhandlingen bestallt
en kostnadsreduktion for ett annorlunda teknikval (2017-02-22) av Trafikverket. Bland annat
galler detta ballastspar i stallet for ballastfritt spar, vilket med stor sékerhet skulle sanka
kvaliteten pa sparet.

Teknikvalet som ska utredas innehaller dock inte en utredning om den potentiellt mycket
billigare och effektivare lI6sningen: magnettag (maglev).

Om man far doma av Trafikverkets och Sverigeforhandlingens hemsidor &r magnettaget inte
ens intressant att utreda, argumenten som fors fram ar foraldrade, vilseledande och felaktiga.
Verkliga kostnader &r inte utrdknade. Det finns i sjalva verket inga tungt vdgande argument
mot att utreda magnettaget.

Den Skandinaviska Magnettags-Gruppens (DSMG) uppskattning av magnettagets
investeringskostnad &r cirka 180 miljarder +/- 20 (dagens prisniva) for 740 km och detta
inkluderar bana fram till storstadernas centralstationer. Det &r ungefar samma niva som
hoghastighetstaget uppgavs kosta ar 2014 da det fanns bred politisk enighet om projektet.
Satt in er i fakta

Sverige har med magnettagsalternativet en mojlighet att fa mer &n halverade
investeringskostnader och driftsekonomi, samtidigt med en klimatsmart I6sning som ger
hogre samhéllsnytta. Ar inte detta teknikalternativ vart att utreda?

Riksdagsledamoter, tillat inte Sverigeférhandlingen och Trafikverket att gra den halvdana
moderniseringen av taginfrastrukturen till en valfraga. Satt er in i fakta som i dag halls dolda
for allmanheten, och ta till er lardomar fran hur de asiatiska landerna (framst Japan och Kina)
I6ser problemen med den framtida kollektiva infrastrukturen.

Fredrik Larsson

DSMG, Foretagare och expert inom jarnvagscertifiering

Mikael Thorsén

DSMG, jarnvagsingenjor

Rune Wigblad

professor, Stromstad akademi och Hogskolan i Skdvde

Debatten med Tagframjandet i Bohuslaningen - atta
inlagg [Appendix 5]
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17.  Replik 1: ”Sverige investerar sig in i ett nytt underhallsfiasko”
(Wigblad, Bohuslaningen, 2017-02-10)

https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/sverige-investerar-sig-in-
i-ett-nytt-underh%C3%A5lIsfiasko-1.4151993

Sverige investerar sig in i ett nytt underhallsfiasko

Beprdvad teknik. | Japan finns det magnettag sedan manga ar. Bild: Itsuo Inouye

pl==Y:y mlele s N INRYA\NIBYANRI= Vi upplever just nu i Sverige hur jarnvagssystemet gar
sonder. Ralsen gar av, kontaktledningar rasar ner, loken gar sénder, med mera.

04:49 - 10 feb, 2017 Uppdaterad for 3 weeks ago

Sa ar det inte i andra lander, eftersom man dar skoter sitt underhall nojaktigt. Trots
detta argumenterar Thomas Gorling (Jarnvagsframjandet) i Bohuslaningen for att
hoghastighetstag ar framtidens melodi. Denna melodi klingar falskt eftersom det ar
magnettdg som kommer att bli det miljévanliga och framtidsinriktade alternativet som
gor vara barnbarn stolta.

Gorling havdar mycket riktigt att flyget lamnar stora avtryck efter sig i miljon, men
tyvarr loser inte hoghastighetstaget miljoproblemen med kortdistansflyget. Det
problemet I6ser i stallet magnettaget, som om det vore ett litet flygplan, som svavar,
trots att det ar bundet vid en bana. Ett magnettag liknar i hastighet ett litet flygplan, till
exempel SAAB Fairchild (35 passagerare) vars topphastighet ar 530 kilometer per
timme. Moderna magnettag nar ocksa denna topphastighet. Med dessa flygande
egenskaper fortjanar magnettaget ett erkannande som ett nytt slags miljovanligt tag.

Magnettaget kan overfora passagerare fran flyget, snabbtagen och bilarna vilket gor
Sverige klimatsmart. Med magnettag minskar underhallsbehovet, kapacitet frigors for
jarnvag pa rals och farten okar, tidshallningen blir battre och priserna blir Iagre. Att
satsa pa den i Asien beprovade tekniken magnettag ger nytta for pengarna.
Magnettag har redan akts i 300—430 kilometer per timma av ungefar lika manga
passagerare i varlden som har akt X 2000 i 200 kilometer per timme.

Trafikverket havdar att magnettag inte ar "beprovad teknik”. Detta stammer bara i
den svenska sandladan. | Asien ar det annorlunda. | stéllet ar det, som vi visade i
SvD, den svenska satsningen pa hoghastighetstag som inte bygger pa beproévad
erfarenhet.

Tyskland &r ett land som till skillnad fran Sverige skoter underhallet pa sin jarnvag
relativt val. Dar har man numera mer an 25 ars erfarenhet av hoghastighetstag och
DB (Deutsche Bahn) har nyligen beslutat att kopa nya hoghastighetstag fran
Siemens med en topphastighet pa 250 kilometer per timme. Darmed sanker
Tyskland topphastigheten fran 300 till 250 kilometer per timme.

| Sverige siktar Trafikverket pa 320 kilometer per timme och blandad trafik pa
hoghastighetsbanan samt hoghastighetstag som kor in pa det konventionella sparet.
Ingenstans i varlden finns det ett sddant system som fungerar. Sverige investerar sig
in i ett nytt underhallsfiasko. Magnettaget har bara cirka 30 procent av det
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konventionella tagets underhallskostnader, trots dubbelt s& hog hastighet. Detta ar
kanske en niva pa underhallet som Sverige klarar av i framtiden?

Sverige och Jarnvagsframjandet bor studera modern teknik for hoga hastigheter,
magnettag, och inte ett héghastighetstag som riskerar att slitas sonder. Det ar
pinsamt att Sverige struntar i problemen — utred magnettagsalternativet nu!

Rune Wigblad

professor i Féretagsekonomi Stromstad akademi

18.  Replik 2: “Darfor ar magnettag ett attraktivt alternativ’
(Wigblad, Bohuslaningen, 2017-03-06)

https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-
%C3%A4r-magnett%C3%A5gen-%C3%A4r-ett-attraktivt-alternativ-1.4181716

Darfor ar magnettagen ett attraktivt alternativ

Svavar inte pa malet. Rune Wigblad fortsatter att framhalla magnettagens fortjanster och
skriver att Japan ar ledande inom omradet.
Bild: Itsuo Inouye 05:37 - 6 mar, 2017

Bl ==Yy meIS s HINSYANIBYANRI= Japan ar ledande pa tekniken inom detta falt.

05:37 - 6 mar, 2017 Uppdaterad for 4 months ago
Debattsvar till Birger Tiberg och Thomas Gorling

I debattartikeln "Magnettdgen har stora tekniska problem” framgar att Tiberg och Gorling
fran Jarnvagsframjandet anser att jag har skrivit en lovsang till magnettagen. | slutet pa min
debattartikel framholl jag att det skulle vara lampligt att utreda magnettagsalternativet. Jag
framhaller bara potentialen med magnettag. Visst ar det markligt att sa inte sker nar Sverige
star infor den storsta infrastruktursatsningen i modern tid?

Orsaken till att sa inte sker ar de férdomar mot magnettdg som jarnvéagsentusiaster har. Visst
har jarnvagens genombrott haft en oerhort positiv betydelse for samhallet. Men, nu ser vi
denna tekniks begransningar vid hastigheter 6ver 250 kilometer per timme. Med 6kad
hastighet blir det stora underhallsproblem och underhallskostnader pa grund av friktionen.
Detta ar problem som inte finns for magnettaget eftersom farkosten/vagnarna svavar pa
banan, saknar lok, hjul och kontaktledningar. Magnettaget (eller Maglev) ar nésta generations
miljovanliga teknik.

Dyra franska banor

Som Tiberg och Gorling skriver gar magnettaget pa en egen bana som inte kan kombineras
med andra tag, vilket ar en fordel. Tyskland har manga ars beprévade erfarenhet av
hoghastighetstag, som visar hdga kostnader for drift och underhall vid hoga hastigheter. Som
vi framholl i Svenska Dagbladet 30 januari har hastigheten i Tyskland for blandad trafik
sankts betydligt efter Eschede-olyckan som orsakades av ett tekniskt fel. Nar det géller
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Frankrike ar deras banor for 320 kilometer i timmen dyra i underhall och inga TGV
hoghastighetstag gar in pa en konventionell bana for att na centralstationen i de stora staderna,
sa som det ar tankt i Sverige. De tillampar dessutom ett mycket speciellt 6vergangssystem
mellan highastighetsbanan och andra spar. Ar det ett varre skrytprojekt an det franska som
Sverige siktar pa?

Tiberg och Gorling forsdker avfarda behovet av en utredning med hénvisning till ”tekniska
problem” for magnettiget. Vidare sdger de att en mycket stor nackdel med magnettaget ar den
’langa vixelomlidggningstiden". Detta dr fel. Det tar mellan 5 och 15 sekunder att ligga om
véxeln, beroende pa storleken. En illustration av hur véxlarna fungerar finns pa Youtube
(Linimo Maglev Switch). Magnettaget har faktiskt lattare att stanna pa mellanstationer an
konventionella tag, da inbromsning och acceleration sker mycket snabbare.

Japan bygger ut

Tiberg och Gorling skriver att "bygget av den planerade Maglev-banan Tokyo-Osaka har gatt
i sta, detta sedan manga ar". Japan bygger just nu ut magnettagsbanan fran existerande 42
kilometer till 286 kilometer i en forsta etapp fran Tokyo till Nagoya, och senare totalt cirka
440 kilometer Tokyo-Osaka. Bygget av magnettagsbanan startade 2016 och den forsta
etappen forvantas vara fardigt 2027. Detta projekt forsoker nu Japans premiérminister Abe
sélja till USA, Australien och Indien med flera lander. Det &r darfor mycket bekymmersamt
att Tiberg och Gorling férminskar denna satsning.

Tiberg och Gorling skriver att ’Sjélva tekniken &r 100 ar gammal, men har dndé fortfarande
inte kommit till praktisk anvandning for langre strackor". Principen har varit kand i 100 ar
men sjélva tekniken, om vi till exempel pratar om det tyska magnettaget, Transrapid, har
utprovats i sin nuvarande form sedan 1980-talet och varit kommersiellt tillgangligt sedan
slutet pa 1990-talet. Nar det idag finns tre kommersiellt utprovade system i vérlden och tre
nya banor togs i drift 2016, ar det besvarande att Tiberg och Gorling inte hittat ndgon praktisk
anvéandning.

Wikipedia ar inte uppdaterat

De storre systemen for magnettag ar specifikt framtagna for anvandning pa langre stréackor,
och tva éar godkanda att anvandas kommersiellt enligt de mycket grundliga reglerna som
Tyskland och Japan anvénder.

Slutligen vill jag framhalla att man bor avhalla sig fran att anvanda Wikipedia som enda kalla
eftersom det ar mycket inaktuell information som upptréader dar. Det finns god information pa
Facebook: "Magnettig i Skandinavien”.

Rune Wigblad

Professor i FOretagsekonomi

Stromstad akademi
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19.  Replik 3: ”Asien satsar stort pa magnettag” (Wigblad,
Bohuslaningen, 2017-03-28)

https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/asien-satsar-stort-
p%C3%A5-magnett%C3%A5g-1.4211760

Asien satsar stort pa magnettag

p]==Yy mEeIS s HINSYANIBYANRI= Den nya infrastrukturen magnettag sprid nu snabbt dver
varlden med Asien som drivmotor. Sverige utreder inte ens mojligheten.

https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/asien-satsar-stort-p%C3%A5-
magnett%C3%A5g-1.4211760

ANNONS

11:06 - 27 mar, 2017 Uppdaterad for 3 months ago

Det &r synnerligen gladjande att en debattor i Sverige, Jan Du Rietz, framhaller att det &r
lampligt att utreda magnettagsalternativet (maglev). Du Rietz framhaller detta trots att han
anser att magnettagen (maglev) “ar i sin linda”. Nedan kommer jag att med en liten
spridningsanalys klargora att detta ar grovt vilseledande. Magnettaget sprids nu snabbt dver
varlden med Asien som drivmotor.

Omstart for satsning

Forst vill jag emellertid kommentera nagra fakta om hoghastighetstag dar Du Rietz anser att
jag har fel. Vi tycks dock vara dverens om att det behovs en omstart for satsningen pa snabba
persontransporter i Sverige. Satsningen i Sverige ar en unik 16sning med blandad trafik som
inte liknar Japan eller Frankrike, dar taget istallet gar pa egen bana in till storstadernas
centralstationer. Sveriges satsning liknar mest den tyska Idsningen. I en debattartikel i SvD
(30/1, https://www.svd.se/visst-ska-sverige-ha-snabbtag--riktiga-snabbtag) klargor vi en del
fakta som Du Rietz fragar efter angaende vart pastaende att Sveriges satsning pa
hoghastighetstaget inte bygger pa beprévad erfarenhet. Uppgifterna i debattartikeln i SvD har
inte ifragasatts. En viktig sadan detalj galler Tysklands framtidssatsning dér hastigheten pa de
nyligen bestallda tdgen har en toppfart pa 249 km/h. Att Tyskland kor vidare med gamla tag
som gar nagot snabbare hor ihop med Du Rietz uttalande att ’jarnvégen inte har nigon teknisk
begrinsning over 250 km/h”. Visst, det gér att bygga jarnvig for hogre hastigheter, men till
extremt hoga kostnader. | motsats till vad Du Rietz pastar ar energikostnaden for magnettag
ca 70% jamfort med hoghastighetstagen, vid jamforbara hastigheter och
underhallskostnaderna ar ca 30%.

Japan ett foregangsland

Framtidsbedémningen avseende magnettag missar Du Rietz. Japan var ett foregangsland for
hoghastighetstag och det galler nu ocksa magnettagssatsningen. Att investeringskostnaderna
for det japanska magnettaget Chou Shinkansen ar hdga beror pa att tagbanan byggs i
jordbavningssakra tunnlar till ca 80%. Som vi visade i en debatt med bl a
Sverigeférhandlingen i SvD (21/8, 25/8, 26/8, 31/8, 2/9 http://www.svd.se/sverige-pa-vag-
skaffa-foraldrade-hoghastighetstag) ar det helt andra kostnadsnivaer som ar relevanta for
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Sverige. Japanerna séljer nu sitt magnettag till USA, dar en forstudie nu genomfors, i
kombination med 6ppet hus for allmanheten.

Den utveckling av magnettagssatsningar som Du Rietz helt bortser fran ar emellertid Kina,
som nu har byggt upp ett helt eget system for magnettadg. Du Rietz argumenterar i likhet med
Trafikverkets hemsida 1 till exempel den stora satsning som Kina gor pa ny
hoghastighetsjarnvég viljer man till exempel att inte g vidare med magnettag”.

Den 8 mars (http://asia.nikkei.com/Business/Trends/Slower-maglev-trains-pick-up-steam-in-
China) kunde vi lasa att Kina investerar ca 78 miljarder kr pad magnettagsutveckling i landet,
varav 4 miljarder avser magnettag for hoga hastigheter mellan Beijing och Shanghai.
Nedanstaende bild visar att Kina inte anser att magnettagsutvecklingen ar i sin linda.

Kalla: “Slower maglev trains pick up steam in China”, Nikkei Asian Review, 8/3-2017.
Sydkorea satsar

Vilken magnettagsutveckling kommer harnast i varlden? Férmodligen kommer vi under 2017
att fa uppleva att Sydkorea kommer fram med ett helt eget magnettagssystem och att Indien
kommer att satsa stort. Gissningsvis kommer USA ocksa att ga vidare med en satsning pa
magnettag mellan Washington och New York.

Slutligen tycks Du Rietz tro att det inte gar att satsa pa framtidens infrastruktur i Sverige
eftersom hdoghastighetstaget har kort in i en atervandsgrand vad géller skenande kostnader och
att manga politiker hoppar av projektet. Detta galler emellertid i dagslaget bara
hoghastighetstaget eftersom det visat sig vara samhéallsekonomiskt olonsamt. Om det kommer
en utredning till stdnd om magnettagsalternativet i Sverige kan resultatet komma att skapa en
ny politisk enighet om ett 16nsamt projekt. Att Sverige kan lana pengar billigt pa grund av den
laga statsskulden ar ett faktum. Att lana pengar till lonsamma och klimatsmarta
framtidsinriktade projekt ar en framsynt politik som vara barnbarn kommer att tacka oss for.
Med Du Rietz egna ord vill jag darfor instdmma 1 att ’sjdlvklart borde Maglev utredas”.

Rune Wigblad

20.  Slutreplik 4: “Avsaknad av friktion ar magnettagets viktigaste
fordel” (Svederberg & Wigblad, Bohuslaningen, 2017-04-25)

http://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/avsaknad-av-friktion-
%C3%A4r-magnett%C3%A5gets-viktigaste-f%C3%B6rdel-1.4249138

Avsaknad av friktion ar magnettagets viktigaste fordel

p]==Yy mRele s MINSYANIBYANRI= Friktionen for hoga hastigheter tvingade Kina att sanka
hastigheten pa sina hdghastighetstag och nu vill Du Rietz att Sverige ska gora samma misstag
http://www.bohuslaningen.se/%C3%AS5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/avsaknad-av-friktion-%C3%A4r-
magnett%C3%A5gets-viktigaste-f%C3%B6rdel-1.4249138
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17:00 - 25 apr, 2017 Uppdaterad for 2 months ago
Svar pa Du Rietz debattinlagg i Bohusldningen “Dérfor blir det svért for tigen i hoga
hastigheter” (2017-04-18)

Vi vill ge Du Rietz en komplimang for att han papekar behovet av att utreda riktigt snabba
kommunikationer” i hela Sverige, inklusive magnettdg (maglev). Vi dr ocksa eniga om att det
svenska hoghastighetstaget utgor en “misslyckad systemlosning”. Samtidigt ar det tydligt att
Du Rietz inser att magnettag eliminerar friktionen eftersom farkosten svéavar éver banan.

Men, Du Rietz jamfor hoghastighetstag mot superhdghastighets maglev. Jamfor man i stéllet
lika for lika blir situationen valdigt annorlunda. Enligt var uppfattning finns en viss
samstammighet kring foljande definitioner; Lag-hastighet; <160km/h. Medel-hastighet 160-
250km/h. HOg-hastighet 250-360km/h. Superhdg-hastighet >360km/h. Det &r bara maglev
som klarar superhdga hastigheter i kommersiell drift.

ANNONS

Tvart emot vad Du Rietz pastar satsar Kina pa alla dessa hastighetstyper for maglev och de
bygger snabbt. Nyligen rapporterade t ex China Daily om ”Maglev train production on track”
dar maglev-tag for medel-hastigheter kommer att levereras 2017.
(http://usa.chinadaily.com.cn/epaper/2017-04/21/content_29030727.htm)

EMS teknik &r idag den dominerade tekniska I6sningen och den finns som 6 olika modeller, 3
med LSM teknik som kan na valdigt hoga farter (6ver 500km/h), och tre med LIM teknik,
som kan ga i hoghastighet (upp till 300km/h). Hoppsan, LIM-maglev har ju samma toppfart
som det sa kallade hoghastighetstaget (300-320 km/h), och LSM avsevart hogre.

Trots stora anstrangningar att skapa HHT-tag for 330-360 km/h finns detta inte i kommersiell
drift ndgonstans i varlden. Efter kommersiell drift i Kina, 350km/h, vilket Du Rietz
foresprakar, blev resultatet betydligt samre an forvantat. Kina valde darfor att sanka
hastigheten till ca 300km/h. Erfarenhet av HHT- tag runt 350km/h finns, men problemet &r att
erfarenheten ar negativ. HHT-perspektivets avgorande misstag &r att det bortser fran
betydelsen av att maglev saknar friktion mot underlaget. For HHT skapar slitaget mycket
hoga kostnader vid 300-360 km/h, vilket Du Rietz véljer att bortse ifran. Slitaget och
kostnaderna 6kar exponentiellt vid hdga hastigheter for HHT, och dessa kostnader okar inte
alls for maglev, vid 6kade hastigheter.

Nu pastar Du Rietz ocksa att superhdghastighets-maglev har hdg energiforbrukning, vilket ar
en orimlig jamforelse. Med ett HHT-perspektiv jamfor Du Rietz HHT 320 km/h med 500
km/h maglev. Forst vill vi konstatera att maglev har drygt 30% lagre energiforbrukning
jamfort med HHT vid samma hastigheter (t ex 300 km/h). Detta beror pa att moderna
maglevtag byggs mer aerodynamiskt. Men, It oss nu for ett 6gonblick rakna med den hogre
energifdrbrukningen, ca 40% hogre for maglev vid 500+ km/h jamfort med HHT vid 300
km/h. Vad hander da? Jo, maglev konkurrerar ut kortdistansflyget och maglev drar 5 ganger
mindre energi dn flyget. Du Rietz anser tydligen att det har foreligger ett “omojligt
marknadsldge”. Varfor 6kar da flygskatten 1 Sverige just nu? Jo, flyget dr en miljoforstorare.
Varje flygpassagerare forbrukar mycket stora méngder smutsig energi. Om dessa passagerare
flyttas over till maglev, som har flygliknande restider, da minskar energiforbrukningen for
dessa passagerare och da blir el-forbrukningen for maglev relativt billig och ren. Denna
overflyttning skapar inte HHT.
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Du Rietz havdar ocksa motsvarande som Trafikverkets strategiska expert framforde i
”Vetandets varld”, P1 (6/3), att det inte finns ett beprovat magnettdgssystem som matchar
”vara 700 km hoghastighetstag”. Vad forvéntar sig Du Rietz och Trafikverket att skillnaden &r
om man aker tag fran station A till B jamfort med A till C? De stérre systemen for magnettag
ar specifikt framtagna for att anvandas pa langre strackor, och tva ar godkanda att anvandas
kommersiellt, enligt de mycket grundliga regler som Tyskland och Japan anvander. Det har
akt ungefar lika manga passagerare pa tre magnettagsbanor i varlden, som det har akt
passagerare pa X 2000. Ar inte det beprévad erfarenhet?

Som Du Rietz papekar, magnettaget behdver utredas. Tillsatt omedelbart en opartisk och
forutsattningslos utredning som tar magnettagsperspektivet pa allvar.

Mattias Svederberg
Magnettagsexpert
Rune Wigblad

Professor i FOretagsekonomi, inr. Industriell Ekonomi

Debatten startade med Jarnvagsframjandets inlagg
"Darfor ar hoghastighetstdg framtidens melodi”
Appendix 5

21.  ”"Osakligt att inte utreda satsning pa magnettag” (Svederberg,
Wigblad, SvD, 2017-01-30)

https://www.svd.se/visst-ska-sverige-ha-snabbtag--riktiga-snabbtag

Osakligt att inte utreda satsning pa magnettag

Trafikverket viagrar genomfora en serios och opartisk utredning om magnettag.
De argument som anfors mot magnettag vilar i stallet pa uttalanden som ar
osakliga, skriver magnettagsexpert Mattias Svederberg och professor Rune
Wigblad.

SvD Debatt 2017-01-30 kl 14.30
Hoghastighetstagen

Olyckan i tyska Eschede var en konsekvens av s kallade duoblock-hjul som
monterats pa ICE-tagen for att de skulle kunna kora saval pa konventionell rals som
pa hoghastighetsrals, skriver forfattarna. Bilden visar en konduktér med sorgband pa
armen dagen efter den stora snabbtagsolyckan. Foto: Bernd Kammerer/AP (Arkiv

1998)
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Magnettaget har stora fordelar ekonomiskt och miljomadssigt.
Infrastrukturminister Anna Johansson vdgrar dock hardnackat
att utreda det alternativet.

Att det ar viktigt med snabba tag ar nog alla eniga om. Men varfor ar det viktigt? Ja,
ett skal ar forstas att kortare restider och battre tidhallning skulle fa manga att ga
over fran transportslag som flyg och bil till tag, vilket gynnar miljon. Men det finns
tag och tag. Vad Trafikverket i dagslaget satsar pa ar sa kallade hoghastighetstag. Ett
vettigt alternativ till den satsningen hade dock varit sa kallade magnettag (se SvD
20/8 2016). Med sddana tag kan man lita pa att komma fram i tid och att man
kommer fram snabbt.

Infor beslutet om att bygga Ostlanken, ett hoghastighetstag for 320 km/h, framfor
Trafikverket pa sin hemsida vad man ser som argument mot ett sidant alternativ
under rubriken "Varfor konventionell jairnvag och inte magnettdg?”. Magnettag har
svart att ”sla igenom internationellt”, pastar man. Vidare hiavdas att Kina valt ”att inte
ga vidare med magnettag”, for att i stillet storsatsa pa ny hoghastighetsjarnvag.
Sanningen ar snarare den att Changchun Railway Vehicles (CRRC) nu har
egenutvecklat ett magnettagssystem for hoga hastigheter (500—600 km/h) och har
planer pa att bygga manga nya tagstrackor for magnettag, varav en mellan Beijing
och Shanghai. Kina ser magnettdg som en satsning for framtiden. Satsningen pa
magnettag slar nu igenom pa bred front i Asien. I Japan bygger JR-Central nu en
magnettagsbana pa 440 km mellan Tokyo och Osaka for hastigheter pa 6ver 500
km/h eftersom det ar l1onsamt, vilket ska jamforas med cirka 285 km/h i
topphastighet for hoghastighetstaget Tokaido—Shinkansen. I Japan ar det i dag
endast en tdgmodell som pa en mycket kort stracka trafikerar med 320km/h.

I ett internationellt perspektiv ar det snarare hoghastighetstagsprojekt som har svart att sla
igenom. Trots detta havdar Trafikverket att det finns beprovad erfarenhet av
hoghastighetstdg. Vad det ror sig om ar emellertid konventionell tdgteknik som pressats till
sin yttersta grians. Hoghastighetstaget ska forutom 320 km/h, dessutom kora pa
konventionella banor. Ostlianken ar tankt att byggas mellan Linképing och Jarna. Fran Jarna
in till Stockholms central ska hoghastighetstaget sedan tranga undan annan trafik pa en
konventionell bana. Man kan undra var Trafikverket har hittat uppgifter om tadg som kor i
320 km/h och sedan kor ut pa konventionella banor? Ett sidant system existerar inte
nagonstans i virlden. Det handlar snarare om en helt ny standard.

Erfarenheten av hoghastighetstag i viarlden for 320 km/h ar 6verlag negativa. I
Kina har man i retoriken visserligen talat om hoghastighetstdg upp mot 400 km/h.
Men det andrade man forst till 350 km/h och sedan, efter testkorningar med
patagligt negativa konsekvenser, gick man ner till 300 km/h. En liknande utveckling
har vi sett i Spanien och Tyskland, diar man nu insett att anstrangningarna att oka
hastigheten innebar att gammal teknik pressas till sin tekniska och ekonomiska
grans. Darfor viljer man nu lagre hastigheter. I Frankrike kors dock fortfarande tag i
320 km/h av prestigeskal. De gar dock enbart pa hoghastighetsbanor. Drommen om
hastigheter 6ver 300 km/h och blandad trafik ar inte tillfredsstallande uppfylld
nagonstans i viarlden.

Ar det nu Sveriges tur att hoppa pé en egen variant av hoghastighetstiget och &
samma problem pa halsen som Tyskland och andra ldander har haft? Till exempel var
olyckan i Eschede en konsekvens av sa kallade duoblock-hjul som monterats pa ICE-
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tagen for att de skulle kunna kora savil pa konventionell rils som pa
hoghastighetsrils i 280 km/h. Den l6sningen fick ett kant och dodligt resultat, och da
man senare bytte till traditionella monoblockhjul, sanktes hastigheten till 250 km/h.

Magnettaget har stora fordelar ekonomiskt och miljomassigt.
Infrastrukturminister Anna Johansson vagrar dock hardnackat att utreda det
alternativet, trots att den politiska processen kring hoghastighetstaget i Sverige har
kort fast. Johansson hanvisar till att Trafikverket har ”gjort sina antaganden”. Men
som grund for sitt val av teknik har Trafikverket endast producerat ett internt PM pa
5 sidor om magnettagsalternativet. Som vi visat i GP (15/11) ar detta PM foraldrat och
felaktigt.

I stallet for att erkdnna sina egna fruktlosa antaganden, havdar Trafikverket att “det
finns idag inget system for magnettag i stor skala som tagits i drift, vilket gor att det
heller inte finns s& mycket erfarenheter att himta”. Ur ett magnettagsperspektiv ar
detta mycket vilseledande, eftersom tva banor pa 3—4 mil for magnettag i hoga
hastigheter har varit i drift under de senaste tio aren. Magnettagsvagnar har korts
langre stracka an X 2000-vagnar och antalet passagerare ar nastan lika stort. Och for
hastigheter 6ver 300 km/h ar magnettag det enda sakligt realistiska
teknikalternativet.

Hur ser ekonomin ut da? Far vi ndgon nytta for pengarna? Vi kan inte redovisa
alla detaljer har och en utredning behovs. Nyckeltal kan dock ge en grov
fingervisning. Ett stort utslag pa ett nyckeltal visar ofta att man maste granska
underlaget noga. Bygget av Hallandsasen kostade grovt riaknat 1 miljard per intjanad
minut for taget. Ostlanken kommer Overslagsvis att kosta 2,5 miljarder i
investeringskostnad per intjainad minut under forutsattning att taget kan kora i 320
km/h eller om tagbanan byggs for 250 km/h. Som vi visade ovan ar det mer
realistiskt med just 250 km/h, vilket ar en rimlig bedomning som bygger pa beprovad
erfarenhet. Om banan byggs for 320 km/h och det senare visar sig att det inte gar att
kora mer an 250 km/h, far vi grovt raknat 5 miljarder per intjanad minut. Detta ska
jamforas med magnettdgets nyckeltal som ligger under 1 miljard per intjanad minut.
Magnettaget ger alltsa tidsnytta for pengarna. Men det giller inte hoghastighetstaget.

Vad Trafikverket vigrat genomfora ar alltsa en serios och opartisk utredning om
magnettdg. De argument som anfors mot magnettag vilar i stillet p4 uttalanden som
ar osakliga. Ar det sa vi vill att Sverige ska hantera teknikvalet i den storsta
infrastruktursatsningen i modern tid, ett hoghastighetstag for cirka 250—350
miljarder kronor? Saken blir inte battre av att det i vart land enligt grundlagen (RF
1:9) ar olagligt att agera osakligt och partiskt. Hoghastighetstaget ar ett olyckligt
aventyr, medan magnettag ar ett beprovat projekt vara barn kommer att vara stolta
over. Visst ska vi ha snabbtag i Sverige, riktiga snabbtag. Men det kan vi bara fa om
Trafikverket tar sitt tjanstemannaansvar pa allvar och borjar agera pa saklig grund.
Utred magnettagsalternativet och upptack att det ar sakligt grundat!

Mattias Svederberg
magnettagsexpert

Rune Wigblad
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professor i foretagsekonomi, inr. industriell ekonomi

22.  "Magnettag ratas pa foraldrad research” (Wigblad & Hedlund
& Olsson, GP, 2016-11-15)

https://www.gp.se/nyheter/debatt/magnett%C3%A5g-ratas-p%C3%A5-f%C3%B6r%C3%A5Idrad-
research-1.3956341

Magnettag ratas pa foraldrad research

B]S=VAN I Magnettagets kombination av hog hastighet och laga driftskostnader, skapar en mycket
I6nsam och hallbar investering. Langt mycket battre &n den konventionella hdghastighetsjarnvag som
nu planeras for, skriver bland andra professor Rune Wigblad.

Det har ar en debattartikel. Syftet med texten ar att paverka och asikterna ar skribentens egna.

ANNONS

15:00 - 15 nov, 2016

Den politiska enigheten om det sa kallade “hoghastighetstaget” finns inte ldngre 1 Sverige pa
grund av hdga kostnader. Ett annat perspektiv ar nodvandigt for att aterskapa den politiska
enighet som ar nddvandig for ett projekt som strécker sig dver flera mandatperioder.

En l6sning som ar vard att préva och heter magnettag, som kan na éver 500 km/h, jamfort
med hoghastighetstagets 250-300 km/h. Det &r en teknik som har en stor potential.
Magnettagets 6verlagsenhet beror pa kombinationen av hog hastighet och laga
driftskostnader, vilket skapar en mycket Insam och hallbar investering. Genombrottsteknik
med sadan 6verlagsenhet har emellertid speciella problem att bli accepterad. Den ér inte
synlig, svar att provaka, stammer inte med traditionella varderingar, och bygger pa avancerad
teknik. Magnettagsperspektivet finns inte med inom Trafikverket. Varfor har det blivit sa?

ANNONS

Svagt argument

Infrastrukturminister Anna Johansson (S) hiinvisade den 22/10 i Goteborg till att: ”Redan pa
ett tidigt stadium har Trafikverket tittat pd olika teknikval ...” (Distriktsstyrelsens

motionssvar till motion 123) som ett argument for att avsla motionen till S distriktskongress i
Goteborg. Motionarerna (John Hedlund med flera) ville ha en utredning avseende magnettag.

“Titten pa tekniken” grundar sig pa det interna PM som skrevs av Christer Lofving (Strategisk
Utveckling, Trafikverket), 2014. Vissa indikationer tyder pa att hogre direktrer var
inblandade. Till saken hor att Trafikverket efter denna tidpunkt inte har forsokt revidera sina
synpunkter trots en diskussion med den skandinaviska magnettagsgruppen sa sent som i
januari 2016. Minister Anna Johanssons slutreplik i debatten i Géteborg gallde att
Trafikverket ”gjort ett antal antaganden”. Motionen avslogs dessvérre.

Foraldrat underlag

Vilken "ttt pa tekniken” var det som genomfordes? Trafikverkets interna PM skrevs 2014-05-
07, det vill saga pa Alliansregeringens tid och ar foraldrad, eftersom det har hant en hel del
nya saker sedan dess. 2014 hiavdade Trafikverket att ”Kina véljer att inte g& vidare med
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magnettag pd langre distanser”. CRRC (Changchun Railway Vehicles) har nu som en
varldsnyhet, egenutvecklat ett magnettagssystem for hdga hastigheter och har planer pa att
bygga tio strackor for magnettag.

Det dr anmérkningsvért att “titten” pa olika teknikval inte var rubricerad som ett drende. Har
ansvariga politiker last detta PM? Det &r bara fem sidor. Vilken status far interna PM pa
Trafikverket?

Trafikverkets PM anger att i dagsldget tycks ingen effektiv vaxel vara utvecklad for
magnettag”, vilket &r ett felaktigt uttalande och utredaren har inte ens besokt tillverkaren
Transrapids hemsida for en uppskattning av investeringskostnaden. Som visades pa
distriktskongressen (Wigblad 2016-10-19) ar slutsatsen om att magnettag dr “kostsamt”, en
ogrundad slutsats. Skattningen ar en partisk vardering med ett ensidigt perspektiv till férman
for hoghastighetstag. Snedvridningen utgor i storleksordningen 250 miljarder kronor.

Det var alltsa sa som magnettagsalternativet forkastades och den standpunkten géller
fortfarande.

Hur mycket pengar ar det?

Ja, man kan jamfora med tunneln genom Hallandsasen som 6verskred tio miljarder. Det vi
bevittnar &r uppladdningen till skandalernas skandal omfattande flera hundra miljarder.

Andra lander utreder for fullt

Riksdagsledaméter; 1as Trafikverkets interna PM och vardera om teknikvalet 2014 &r ett
seridst underlag for en investering i storleksordningen 70 miljarder for Ostlanken. Kasta
darefter PM:et i soptunnan och skaffa ett sakligt och seriést underlag om
magnettagsalternativet.

Till skillnad fran Sverige utreder nu andra lander magnettagsalternativet seriost i sina
utvecklingsprojekt. Detta galler Indien, USA (Washington—Baltimore), Danmark, Sydkorea
och Malaysia/Singapore. En starkt bidragande faktor till det fornyade intresset for magnettag
ar att kostnaden for att bygga magnettag har gatt ner under de senaste aren, samtidigt som
driftskostnaden ar Iag.

Rune Wigblad

Professor i Foretagsekonomi, inriktning Industriell Ekonomi
Strémstad akademi och Hogskolan i Skdvde

John Hedlund

pensionerad industriarbetare och (S) i Vastra Gétaland
Thomas Olsson

Industriarbetare (S)

Debatt med Henrik Fritzon m fl och Wigblad - tva inldgg
[Appendix 6]

45



23.  Replik: "Hoghastighetstag bygger pa gardagens teknik”
(Dagens Samhalle, Wigblad, 2016-11-14)

https://www.dagenssamhalle.se/debatt/hoeghastighetstag-bygger-pa-gardagens-teknik-29287

Hoghastighetstag bygger pa gardagens teknik

Det bor stamma till eftertanke att Asien nu satsar pa hallbara l6sningar, skriver Rune Wigblad
i en replik.

Hoghastighetstag. Lander som Tyskland, Kina och Japan har lange haft hoghastighetstag, men
satsar nu pa modernare teknik. Varfor inte géra som dem och hoppa fram till den senaste
teknikutvecklingen?

Rune Wigblad , professor foretagsekonomi

Fler debattartiklar av forfattaren

Dagens Samhalle Publicerad: 14 november 2016 ki 14:27

REPLIK Skanes regionordforande Henrik Fritzon (S) mfl framhaller i sin debattartikel
(10/11) att det ar viktigt med hoghastighetstag mellan vara tre storstader for att det bidrar till
Sveriges miljo- och klimatmal, 6kar bostadsbyggandet, vidgar vara arbetsmarknadsregioner,
skapar mer plats for godstransporter, forbattrar mojligheterna for jarnvagsunderhall samt
utvecklar den regionala tagtrafiken.

Problemet ar bara att det sa kallade “hoghastighetstaget” inte kommer att uppna malen.
Sveriges satsning pa "hoghastighetstidg” ar ett forsok att komma ikapp de satsningar som
gjordes for lange sedan i dvriga varlden.

Tyskland, Kina och Japan har haft sadana tag en langre tid. Dessa lander haller emellertid pa
att hoppa av “hoghastighetstaget”. Varfor inte géra som dem, hoppa fram till den senaste
teknikutvecklingen? Det finns en majlighet att uppna dessa mal med magnettag. Teknikvalet
magnettdg ar emellertid inte pa agendan.

Fritzon mfl namner forbindelsen mellan Tyskland och Danmark, men bada dessa lander har
insett att anstrangningarna att 6ka hastigheten pressar gammal teknik till sin tekniska och
ekonomiska grans. Deutsche Bahn (DB) koper nu nya tag av Siemens och sanker darmed
topphastigheten fran cirka 300 till 230-250 km/h. Orsaken ar standiga problem med de éldre
snabbtagens hjul samt hoga slitage- och underhallskostnader. Ar det nu Sveriges tur att hoppa
pa "hoghastighetstaget” och fa samma problem som Tyskland har haft?
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Satsningen pa “hoghastighetstag” &r darfor inte alls ett "tekniksprang som innebér stora
utmaningar” som Anders Ekberg och Roger Lundén vid CHARMEC (Chalmers) péstér. Det
ar dessa tva forskare som stér for den vetenskapliga grunden i rapporten ”Byggstart Sverige”.
Chalmersforskarna framhaller att det var exemplet Shinkansen som férde Japan fram till en
ledande industrination, men glémmer att ndmna att Japan nu satsar pa nasta generations
teknik som i verklig mening utgor dagens tekniksprang. Japan (JR-Central) bygger nu en
magnettagsbana pa 440 kilometer mellan Tokyo och Osaka for hastigheter pa cirka 550-600
kilometer i timmen.

Denna bana byggs parallellt med deras gamla “hoghastighetstag” Shinkansen, darfor att det
ar lonsamt. Magnettag har lagre drifts-och underhallskostnader. Sverige kan komma att bygga
en magnettagsbana parallellt med Ostlanken, nar vi sa smaningom, liksom japanerna, lart oss
att "hoghastighetstaget” 1 dagslaget ar ett oldnsamt misstag.

Vidare framhaller Ekberg och Lundén den enorma utbyggnad av hdghastighetsjarnvag som
skett i Kina, men namner inte med ett ord Kinas nya framtidssatsning. Den relativt farska
nyheten &r att Kina satsar pa ett helt egentillverkat system for magnettag i hoga hastigheter
(CRRC, Changchun Railway), upp emot 500-600 kilometer i timmen. Kina aviserar att de ska
bygga tio tAgbanor for magnettag den narmaste tiden. Kina och Sydkorea star i startgroparna
att satsa stort pa magnettagsbanor.

Trafikverket, Sverigeférhandlingen och CHARMEC (Chalmers) mfl fortsétter att blunda for
handelser i Asien och litar i stallet pa gardagens teknik. Detta skapar vilseledande information
till allméanheten om teknikalternativet magnettag. Det bor stamma till eftertanke att Asien nu
satsar pa hallbara losningar.

Rune Wigblad, professor foretagsekonomi, inriktning Industriell Ekonomi Stromstad
akademi och larare vid Hogskolan i Skévde

Debatten startade med Region Skdnes ordf. "Stoppa inte
var tids stora samhallsbygge” [Appendix 6]

Debatt mellan Ostgétapolitiker och Wigblad - tre inlidgg
[Appendix 7]

24.  Replik: "Ostgétapolitiker dr desinformerade” (Wigblad, NT,
2016-11-14)

http://www.nt.se/asikter/debatt/ostgotapolitiker-ar-desinformerade-om4376909.aspx
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04:00 | 16-11-14
Norrkoping Tidningar

DEBATT Kristina Edlund med flera politiker framhaller i sin debattartikel "Vi behover
héghastighetstag” (NT 9/11) att Sverige har ett underdimensionerat tagsystem, vilket ar korrekt.
De nedvarderar dock I6sningen som benamns "lappa och laga”. 2013 visade Trafikverket att det
skulle kosta ca 38 miljarder att aterstélla tdgsystemet i funktionsdugligt skick. Det ar den siffran
som ska jamféras med storsatsningen pa nya stambanor for htghastighetstag dar bara
Ostlanken beréknas kosta ca 70 miljarder, vilken ingar det storre projektet pa minst 250 miljarder.

Den nya stambanan, Ostlanken, &r tankt att trafikera Linkdping — Jarna. Ja — men, ska inte taget
ga mellan Linkdping och Stockholm? Jovisst, tget ska in och trangas med andra tdg mellan
Jarna och Stockholms central, pa befintlig bana, som redan ar 6verbelastad. Numera kanner vi till
konsekvenserna av en saddan Overbelastning, de ar pa huden. Tagen kommer kanske i tid. Rakna
med kraftiga férseningar.

Réakna med att manga tar bilen for att komma i tid med kanda miljoproblem som féljd.
Arbetspendlare drabbas nar Ostgdtapendeln tvingas reducera trafiken fr&n 15 minuter till 20
minuters trafik pa grund av att SJ-snabbtagen ska vara punktliga.

Debattorerna latsas som att detta &ar en vanlig debatt dar man till exempel kan havda att
satsningen pa Ostlanken &r "oberoende av teknikval for den fortsatta strackningen efter
Linkdping”, men detta ar tyvarr desinformation som kommer fran Sverigeférhandlingen och
Trafikverket. Dessa myndigheter vagrar hardnackat att utreda teknikalternativet magnettag, vilket
[amnar allmé&nheten okunnig. Trafikverket skrev ett internt PM 2014 om saken som &r fardigt fér
soptunnan, och tillsammans med Sverigeférhandlingen fabricerar de fantasisiffror for
investeringskostnaden for magnettag. Egentligen ar det billigare att bygga magnettdg mellan
Link6ping och Stockholms central &n att bygga Ostlanken.

Magnettag hela vagen in till Stockholms central? Ja, taget stalls pa pelare vilket har stora
fordelar, bland annat genom att banan huvudsakligen byggs ovanfor befintlig réls in till
Stockholms central.

Magnettaget gar dubbelt s& snabbt som hdghastighetstaget och haller tiden med 99,9 procents
driftssakerhet. Detta ger en reell dverflyttning av passagerare fran bilar till tdg. Man kan lita pa att
komma fram i tid och man kommer fram snabbt. Da intraffar verkligen de férdelar som
debatttrerna vill uppna avseende regionférstoringen. Till detta kommer de mycket langa
byggtiderna for hoghastighetstaget. Det gar att bygga magnettag dubbelt sa snabbt. Da far vi en
relativt snabb 16sning pa det angelagna behovet av tkad kapacitet. Aterstall det befintliga
systemet och lagg de framtidsinriktade investeringarna pa en modern tekniklosning, magnettaget.

Rune Wigblad Professor i Féretagsekonomi
inriktning Industriell ekonomi
Stromstad akademi och l&rare vid Hogskolan i Skévde
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Debatten startade med Ostgétapolitiker “Vi behdver
hoghastighetstag” [Appendix 7]

Debatt mellan KTHs Jarnvagsgrupp och Wigblad - tva
inlagg [Appendix 8]

25. Replik. “Det kan ga fortare med magnettag” (Wigblad,
Aftonbladet, 2016-10-10)

http://www.aftonbladet.se/debatt/article23688283.ab

Det kan ga fortare — med magnettag

DEBATTmAan 10 okt 2016

FOTO: ANDRA BERAKNINGSMODELLEN FOR HOGHASTIGHETSTAG OCH UTRED SAMTIDIGT
MAGNETTAGSALTERNATIVET, SKRIVER RUNE WIGBLAD, PROFESSOR | FORETAGSEKONOMI | EN
REPLIK OM HOGHASTIGHETSTAGEN. BILDEN VISAR ETT MAGNETTAG | SHANGHAI.

REPLIK. Fyra trafikforskare, Prof Nelldal, Dr Jansson, Prof Larsen, Doc Lang,
ifragasatte Trafikverkets berakningsmodell for att bedoma nyttan med langvaga
hoghastighetstag (AB 7/10).

Poangen som dessa trafikforskare for fram ar att Trafikverkets modell helt enkelt inte
klarar av att utvardera projekt for tidtabellsbunden langvaga kollektivtrafik. Det
innebar ocksa att nyttan av hoghastighetsbanor underskattas i forhallande till
utbyggda stambanor och andra projekt.

Det &r gladjande att det nu kommer fram att berdkningsmodellerna ar
undermaliga. Aven Trafikutskottets ordférande Karin Svensson Smith framfor
kritik mot modellerna och deras antaganden.

En huvudpoang som fors fram ar att modellen underskattar andelen resenarer som
valjer de snabba tagen i stéllet for bil och flyg, vilket uppges bekréaftas av
internationella erfarenheter.

De svenska planerna pa ett konventionellt hoghastighetstag har en tankt
topphastighet pa 320 km/t. Den tyska jarnvagen DB presenterade nyligen en ny
version av ICE-taget, snabbtaget ICE 4. Toppfarten har sankts till 230 - 250 km/t.
Orsaken ar eviga problem med de aldre snabbtagens hjul samt hdgre slitage- och
underhallskostnader. Manga resenarer har tréttnat pa storningar och hoga
biljettpriser.

Skandalerna har fyllt tyska media under en langre tid. Friktionen med hjul mot ralsen
ger "hoghastighetstaget” hoga kostnader for slitage och darmed ar det inte
ekonomiskt forsvarbart med hastigheter 6ver 250 km/t. Dar gar den tekniska
begransningen for en i 6vrigt relativt miljévanlig teknik. Moderna magnettagssystem
klarar istallet en topphastighet pa éver 500 km/t.

Nya och battre berdkningsmodeller skulle snabbt avsidja nyttan med den
overflyttning av passagerare som namns i debattartikeln. Effekten skulle bli
mycket hogre for det riktigt snabba taget; magnettaget:

Det finns en stor potential att dagens flygpassagerare kommer att ta magnettaget.
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Pendling till mindre orter mojliggérs med magnettag.

Bilkder in till storstaderna kan reduceras och bilresorna mellan storstdderna minskar.
Overlagsenheten for magnettaget gor den mer attraktiv jamfort med t ex X2000.

Da frigors viktig kapacitet for kortdistanspendling och godstransporter pa
konventionella tdgbanor, vilket Trafikverket énskar. Andra berakningsmodellen och
utred samtidigt magnettagsalternativet!

Rune Wigblad, professor i foretagsekonomi, Stromstad Akademi och hégskolan i
Skovde

Debatten startade med KTH:s Jarnvagsgrupp; “Ni raknar
fel - dom inte ut snabbtadgen” [Appendix 8]

26.  "Utvardera om vi ska hoppa pa magnettaget” (Wigblad, ETC,
2016-09-24)

http://www.etc.se/debatt/utvardera-om-vi-ska-hoppa-pa-magnettaget

Utvardera om vi ska hoppa pa magnettaget

Kasta inte bort méjligheten till ett battre framtida samhalle utan kunskap om nya tekniska
mojligheter, skriver professor Rune Wigblad angaende magnettagen.

ETC, 2017-09-24

Ordféranden i Trafikutskottet Karin Svensson Smith havdade (blogg 5/9) att vara barnbarn
kommer att tacka oss for att vi satsar pa nya stambanor med "hdghastighetstag”. Kan vi nu vara
sakra pa det? Nej, "hdghastighetstaget” har natt taket for sina maojligheter. Den tyska jarnvagen
DB presenterade nyligen det nya snabbtaget ICE 4 och toppfarten har bantats till 250 km/t.
Orsaken ar eviga problem med de aldre snabbtagens hjul samt hogre slitage- och
underhallskostnader, vilket gjort att manga resenarer tréttnat pa tagresornas hoga biljettpriser.

Ett alternativ som idag befinner sig i kunskapsskugga i Sverige &r att vi istéllet kan satsa pa
magnettag som ar dubbelt sa snabba som "héghastighetstaget”. Vi vet att magnettag rent tekniskt
kan ge en fordubblad hastighet (500-600 km/tim) jamfért med de konventionella
"hoghastighetstagen” (230-250 km/tim enligt DB). Dessutom ger magnettdg mer an halverad
driftskostnad per resenér, vilket kan ge billiga tagbiljetter. Magnettag har ocksa en stark potential
att bidra till ett fossilfritt samhélle. Den tekniska och miljoméassiga 6verlagsenheten hos
magnettagen jamfort med "héghastighetstaget” bor undersokas:

Det finns en stor potential att flygpassagerare kommer att ta magnettaget istéllet for
kortdistansflyget eftersom resan med magnettaget gar snabbare mellan citykarnorna vilket &r en

stor miljévinst.
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2. Pendling mojliggérs med magnettag och Stockholms arbetsmarknad blir en magnet for Géteborg
och tvartom eftersom strackan kan koras pa en timme. Den samhallsekonomiska effekten av
detta tycks bli avsevart storre 4n nar Oresundsbron byggdes, bland annat darfor att fler orter vid
banan kan ha nytta av magnettag jamfort med "hdghastighetstag”.

3. Bilkder in till storstaderna kan reduceras och bilresorna mellan storstdderna minskar mycket med
magnettaget jamfort med "hoghastighetstaget”, eftersom magnettaget blir bade billigare och
snabbare.

4. Overlagsenheten for magnettaget gér den mer attraktiv jamfort med "héghastighetstaget”. Da
frigdrs den "viktig kapacitet” for kortdistanspendling och godstransporter pa konventionella
tagbanor som Trafikverket dnskar. Det finns ocksa majlighet att forbattra maluppfyllelsen
avseende godstransporter pa vanlig jarnvag.

Ytterligare miljoargument for magnettag ar: Det behovs farre tunnlar; det blir tystare fard genom
stadskarnorna; inga bekampningsmedel langs banan; férandringar i vattenfléden intraffar inte;
snon blaser bort frAn banan; man kan bedriva jordbruk under banan; djuren kan ga under banan;
minsta majliga mark tas i ansprak; kol- och bromsdamm alstras inte; inga utslapp av tungmetaller,
med mera.

Har vi rad att osett avsta fran ovanstadende goda miljoforbattringar? Karin Svensson Smith
vill ha god miljo men satsar pa traditionell teknik. Sker miljoférbattringen automatiskt?
Nej, konventionella tag ar bra for miljon, men det finns avsevart béattre alternativ.

Sveriges politiker och allmanhet saknar idag ett underlag om magnettagets effekter. Riksdagen
maste fatta ett informerat beslut! Kasta inte bort mojligheten till ett battre framtida samhalle utan
kunskap om nya tekniska majligheter. Det vara barnbarn kommer att tacka oss for & om vi vagar
infora ett langsiktigt hallbart samhalle istallet for en blind tro pa& en kortsiktig uppgradering av
gardagens teknik, som endast ger sma miljoforbattringar. Starta en utredning om nya
banbrytande mojligheter for fossilfria transporter!

Rune Wigblad
Professor, foéretagsekonomi med inriktning industriell ekonomi vid Strémstad akademi och
Hogskolan i Skovde.

Debatt mellan Sverigeforhandlingen + KTHs
Jarnvagsgrupp och Larsson/Wigblad - fem inldagg
[Appendix 9]
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27.  "Sverige pa vag att skaffa foraldrade hoghastighetstag”
(Wigblad, SvD, 2016-08-21)

http://www.svd.se/sverige-pa-vag-skaffa-foraldrade-hoghastighetstag

Sverige pa vag skaffa foraldrade hoghastighetstag

Den foreslagna losningen med “hoghastighetstag” ar omodern, dyr och mycket
samhallsekonomiskt olonsam. En satsning pa magnettag skulle i stillet ge oss
ett dubbelt s& snabbt fairdmedel och battre ekonomi, skriver professor Rune
Wigblad.

20 augusti 2016

Magnettag i Shanghai. Foto: Eugene Hoshiko/AP
SvD DEBATT | INFRASTRUKTUR

Trafikverket forsvarar att den gamla tekniken ska pressas over
gransen tekniskt och ekonomiskt.

Debatt

Det hir dr en argumenterande text med syfte att paverka. Asikterna som uttrycks ar
skribentens egna.

Sverige star infor det storsta infrastrukturbeslutet i modern tid. Det sa kallade
hoghastighetstaget, som planeras i Sverige, ar egentligen inte ett riktigt snabbtag
eftersom det i dag skulle ga att mer dn dubblera den av Trafikverket planerade
genomsnittshastigheten. Det japanska magnettaget (s kallad magnetic levitation
eller maglev) kommer att kunna né cirka 600 kilometer i timmen, vilket ger
flygkansla fast utan turbulens. Detta ar ocksa en hastighet som kan konkurrera med
inrikesflyget, men nu med miljovanlig teknik. Det ska jamforas med cirka 320
kilometer i timmen i topphastighet for "hoghastighetstaget” som troligen ger mindre
overflyttningar av passagerare fran flyg till tdg. Det ar ofta lattare att komma till en
centralstation dn en flygplats.

Tank Stockholm Goteborg, cirka 50 mil, pd mindre dn en timme — det vore ett
verkligt snabbtag som ersatter flyget! Det ar dessutom en beprovad teknik. Genom att
utnyttja magnettag skulle dagspendling bli mojligt mellan de stora tatorterna. -
Visionen ar mycket snabba och miljovéanlig transporter mellan Nordens stora stiader,
Stockholm, Képenhamn, Oslo, Helsingfors och Goteborg som ersatter flygresor
mellan dessa stader.

Men vad ar nu ett magnettag? Det ar helt enkelt ett tdg utan lok och med
obemannade vagnar. Tagvagnarna drivs fram av elektromagneter lings en bana som
de fritt kan glida fram pa. Driftskostnaderna kan mer dn halveras jamfort med vanligt
tag. Resultatet blir ett snabbtag som kan erbjuda billiga biljetter och mycket snabba
resor och dirmed konkurrera med flyget. Magnettag ar en teknik som har utvecklats
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sedan 1980-talet och har stor potential. Vil fungerande magnettég finns i Japan
(Linimo), Kina (Changsha samt Transrapid i Shanghai) och Sydkorea (Incheon).
Den svenska losningen med "hoghastighetstag” ar omodern redan innan beslut
om byggstart och ersatter inte flyg. Dessutom ar satsningen inte bara dyr utan ocksa
mycket samhallsekonomiskt olonsam, enligt Trafikverkets senaste rapport.
Restidsvinsten ar liten och det ar for fa personer som har nytta av den. Detta kan
jamforas med den uppenbara l6nsamhet som finns i att bygga ihop storstaderna till
en enda storregion med magnettag.

Vilken markpaverkan blir det med magnettag? Det blir betydligt mindre ingrepp an
med “hoghastighetstaget”, eftersom tdgbanan ar forhallandevis 1att for magnettaget
(cirka 20—25 procent vikt jamfort med vanlig jarnvag) och darfor med fordel kan
stillas pa pelare (sa kallade pyloner). Den kan ocksa byggas forhéallandevis snabbt.
Tagbanan kan till exempel folja befintliga motorvagar, samtidigt som bullernivierna
ar ldga. Om transporten laggs pa en egen hogbana minskar ocksa riskerna for
storningar pa marken sasom kollisioner med vilt, hinder for annan trafik med mera.
Magnettag har ocksa exakt tidhallning samt hog sakerhet vilket aven galler
driftssikerheten under vintertid.

Alla som kanner till vad driftskostnader betyder for verksamheter, inser att laga
sddana ar avgorande for lonsamheten. Magnettag behover inga kontaktledningar och
saknar hjul, vilket mer dn halverar underhéllskostnaderna. De drar ocksa mindre el
eftersom friktionen ar mycket lagre an med vanliga tag. Dessa forhallanden gor att vi
kan prata om ett tekniskt utvecklingssprang, sa kallad disruptive technology
(Christensen, 1997), dar en ny overlagsen teknik ersatter en gammal. En satsning pa
magnettag kan liknas vid Sveriges infrastrukturinvestering i vattenkraftverk under
1900-talet, en l1onsam satsning som i dag ar avbetald for lange sedan. Delarna till
magnettagstekniken kan dessutom prefabriceras och blir da billigare. Pa grund av
fordelar saval miljomassigt som ekonomiskt kommer innovationen sakerligen att
spridas snabbt 6ver varlden. Om en analys av innovationens spridningsmojligheter
genomfors kan information om detta sakerstallas.

Trafikverket vigrar utreda alternativ med magnettag. Det ingar inte i planen.
Trafikverket forsvarar att den gamla tekniken ska pressas over gransen tekniskt och
ekonomiskt:

Vi anser att hoghastighetsjarnvigen maste vara en integrerad del av det nuvarande
systemet. Nu star valet mellan ny hoghastighetsjarnvag eller att rusta upp befintliga
stambanor, eller en kombination av alternativen. Vi har presenterat de tva
alternativen for Sverigeforhandlingen och for regeringen och det ar nu ett politiskt
beslut hur arbetet gar vidare.” (Trafikverkets svar till "Magnettag i Skandinavien”
2016-06-23)

Enligt Trafikverkets rapport blev dock priset hogt for "hoghastighetstag”, en ny
standard for max 320 kilometer i timmen; ndmligen 230 miljarder (+/-30). Det finns
ocksa alarmerande rapporter om att kostnaderna bara for Ostlanken kommer att bli
20 miljarder dyrare an beraknat (DI 3/8). Kommer ostlanken att kosta mer an 4
miljarder per mil?
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En preliminir uppskattning av investeringskostnaden for magnettag avseende
samma stracka som Trafikverket angett, ar cirka 150 miljarder kronor, eller 2
miljarder per mil, det vill siga ungefar halva investeringskostnaden mot
“hoghastighetstaget”. Denna uppskattning bekraftas av Indien i en utredning som
pagar och snart kommer det en uppskattning fran Danmark. Denna investering i
magnettag har dessutom en aterbetalningstid for samhallet pa cirka tio ar, vilket ar
en uppskattning baserad pd KPMG:s beridkning av samhillsekonomiska vinster pa
cirka 72 miljarder under tio ar for Oresundsbron (Almedalen 2016-07-05).
Trafikverket uppskattar den samhallsekonomiska forlusten av en investering

i ”hoghastighetstag” till mer dn 250 miljarder.

Att inte forutsattningslost redovisa mojliga tekniska alternativ for regeringen ar
osaklig myndighetsutovning av Trafikverket, trafikutskottet och ytterst
naringsdepartementet. Det mest intressanta alternativet till det nuvarande ensidiga
beslutsforslaget avseende "hoghastighetstag”, ar att aterstilla jarnvagsnatet i
ursprungligt skick, upprusta vissa delar och samtidigt 6ka kapaciteten med magnet-
tag.

Utred omedelbart en magnettigssatsning i Sverige for att fa bort kortdistansflyget!
Riksdagen bor inte i sitt beslut vid arsskiftet lasa upp Sverige i en gammal
tekniklosning, utan att dessférinnan ha skaffat kunskap om magnettag. Skapa i stéllet
en offensiv teknikpolitik dar Sverige lar sig morgondagens tekniklosningar. Sverige
behover tanka langsiktigt och framtidsinriktat igen — precis som pa den tiden nar
vattenkraften byggdes ut.

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi, inriktning industriell ekonomi, Stromstad akademi

28.  Replik: “Flera fel om kostnader fér magnettagen” (Larsson,
SvD, 2016-08-31)

http://www.svd.se/flera-fel-om-kostnader-for-magnettagen/om/hoghastighetstagen

Flera fel om kostnader for magnettagen

SvD Debatt

Det ar markligt att KTH:s jarnvagsgrupp och Sverigeforhandlingen behandlar
landets genom tiderna storsta infrastrukturprojekt pa ett icke-teknikneutralt
satt. Det skriver jarnvagsexperten Fredrik Larsson i en replik.

2016-08-31

Magnettag i Shanghai. Foto: AP
REPLIK | INFRASTRUKTUR
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Pa Néringsliv Debatt 27/8 havdar Evert Andersson och Sebastian Stichel att “magnettag
for den svenska satsningen skulle innebara vasentligt hogre kostnader an de som
diskuteras i nuliget. Aven andra nackdelar med magnettigen talar for att Sverige bor
satsa pa konventionella snabba jarnvagar for 320 kilometer i timmen”. Forfattarna
stodjer dock sina teser pa tveksamma resonemang.

For det forsta: I Shanghai sa kor man dagligen flera turer i 431 km/h. Vissa
lagtrafikerade turer kors i nagot lagre hastighet. 2006 rapporterade tdgoperatoren
SMTDC att taget med rage tackte driftskostnader for tag och bana. Det ska dock
héllas i minnet att Kina &r en diktatur dar beslutsprocesserna ar allt annat dn
offentliga och korrekta. Kinas utbyggnad av sitt hoghastighetsnat utgor ett daligt
riktmarke for lander som Sverige, precis som sakerheten hos karnkraftverk i det
forna 6stblocket inte utgor ett seriost argument for sikerheten hos moderna
karnkraftverk.

For det andra: Magnettag och konventionella hoghastighetstag kommer bada
behova nya spar in till stiderna. Den stora skillnaden ar att en magnettagsbana
behover markant mindre pelare. Vill man in till stadsmitt ar det alltsa betydligt
enklare med en magnettagsbana. Andersson och Stichel havdar vidare att effekterna
av ett helt nat uteblir. Det ar ungefar som att havda att samverkan mellan till exempel
tunnelbanan och tag i Stockholm uteblir. Tvartom ar separation mellan system av
godo. Kopplar man ihop system som ar beroende av varandra sa smittar forseningar
av sig, for att naimna ett argument for separation.

For det tredje: Att ta upp kilometerkostnaden for japanska tag och lagga skulden
helt pa dyra magneter ar inte seriost. Den forsta etappen mellan Tokyo-Nagoya pa
286 km ar budgeterad till 361 miljarder, eller 1262 miljoner per kilometer. Vad
Andersson och Stichel inte nimner ar att strackan till 9o procent kommer att ga i
tunnel vilket forstas avsevart fordyrar bygget. I Sverige kommer vi att kunna bygga
banor som néstan helt kan forlaggas ovan jord.

JR Central, japanskt magnettag, offererade cirka 1 868 km bana ovan jord till
Australien for 722 miljarder, alltsa 387 miljoner/km. Shanghaibanan kostade 223
miljoner/km utan tdg i 2001 ars prisniva. Forutom att magnettag klarar storre
klattringar an konventionella hoghastighetstag och klarar sig med mindre kurvradier
finns det alltsa ett rent ekonomiskt argument for magnettag.

Det iar markligt att Sverigeforhandlingen och KTH:s jarnvagsgrupp behandlar
Sveriges genom tiderna storsta infrastrukturprojekt pa ett icke-teknikneutralt satt.
Magnettag har manga attraktiva fordelar for framtidens svenska infrastruktur och vi
anser att det vore logiskt att denna mogna och vil beprovade teknologi utreds pa lika
villkor som andra former av hoghastighetstag.

Fredrik Larsson

29.  Slutreplik: “Det kravs en opartisk utredning om magnettag”
(Wigblad, SvD, 2016-09-02)

http://www.svd.se/det-kravs-en-opartisk-utredning-om-magnettag
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"Det kravs en opartisk utredning om magnettag”

I Sverige har vi haft ménga kostsamma och ogenomtankta
infrastrukturinvesteringar pa senare tid. Lat inte tagsatsningen bli den i
sarklass varsta av alla misslyckanden, skriver professor Rune Wigblad i en
slutreplik om magnettag.

2 sep, 2016

Foto: En pojke tittar pa en modell av det japanska magnettaget pa en leksaksméssa i Tokyo
sommaren 2015. Foto: Koji Sasahara/TT

SLUTREPLIK | INFRASTRUKTUR

Nar investeringarna ar klara star Sverige med ett omodernt
"hoghastighetstag".

Debatt

Det hir dr en argumenterande text med syfte att paverka. Asikterna som uttrycks ar
skribentens egna.

HG Wessberg och Catharina Hakansson Boman som har regeringens uppdrag via
Sverigeforhandlingen att utreda "supersnabbtag" (Ny teknik 29/8), har i sitt
debattsvar i SvD 25/8 ett stort antal faktafel. Detta ar ett skarpt argument for att en
opartisk utredning ska genomforas om magnettag.

Det ar markligt att Sverigeforhandlingen "kanner osdkerhet" infor magnettagen.
Det beror uppenbarligen pa att SF inte kianner till vad som sker i Asien utan bara har
sneglat pa konventionell teknik inom EU. Som jag skrev i SvD 21/8 finns det en stark
utveckling av magnettag i Sydkorea, Japan och Kina, samt sakliga utredningar i
Danmark, Australien, USA, Malaysia och Indien. Magnettag ar mer lampliga i hoga
hastigheter eftersom de konventionella "hoghastighetstagen" drar pa sig mycket hoga
kostnader nar tekniken pressas till sin yttersta grans.

Sverigeforhandlingen pastar att Kina viljer att inte ga vidare med magnettag.
Sanningen ir den att Kina i dag bygger upp ett helt eget system for magnettag, och i
somras oppnade ett fullskaletest i Changsha — en bana som ar i drift samt en satsning
pa ett framtida egenutvecklat magnettag for hog hastighet. Detta dr en
teknikutveckling som Sverigeforhandlingen tydligen inte vet ndgot om.

Angaende Japans kommande magnettagssatsning for omradet Tokyo—Nagoya—
Osaka, pastar Sverigeforhandlingen att Japan viljer att komplettera nuvarande
hoghastighetstag med magnettdg, och att den berdknas vara klar ar 2045. Sanningen
ar att magnettaget mellan Tokyo och Osaka kommer att vara klart 2037 och mellan
Tokyo och Nagoya redan 2027 och da finns det ett modernt system; "21th century
infrastructure” (enligt Japans premidrminister Abe). Tidigarelaggningen beror pa att
japanska staten valt att stodja projektet. Nar investeringarna ar klara star Sverige
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med ett omodernt "hoghastighetstag", samtidigt som Japan ligger vid teknikens
frontlinje. Detta kanner tydligen inte Sverigeforhandlingen till. De forstar inte heller
att det gar att bygga magnettag relativt snabbt.

Detta ar tva av flera felaktigheter i Sverigeforhandlingens debattinlagg. Hur mycket
osakligheter om magnettag ska vi behova hora fran foretradare fran
Sverigeforhandlingen, som argument for att inte utreda saken? De omfattande
kostnadsreduktioner som foreligger vid bygge med magnettagsteknik vill
Sverigeforhandlingen uppenbarligen inte ha kinnedom om.

Sverigeforhandlingen uppger att de ibland far fragor om magnettag. De torgfor
tydligen enligt ovan felaktigheter om magnettagen till kommun- och
regionrepresentanter i samband med att de sluter 6verenskommelser med dem om
"hoghastighetstag".

I SvD 23/8 rapporterades det att endast 66 procent av de svenska snabbtagen kom i
tid 2015, vilket ar mycket 1agt. Detta beror till stor del pa att tigen delar bana med
langsammare tag. Det tysk/kinesiska magnettagssystemet i Shanghai har en
punktlighet hogre dn 99 procent eftersom det gar pa egen tagbana. Egen bana ar en
fordel om man nu 4nda ska satsa pa ett system med en helt ny standard.
Sverigeforhandlingen vill att "hoghastighetstiget" ska blandas med andra tig bland
annat nira storstaderna, vilket baddar for forseningar.

Redan i dag kan de japanska och tyska magnettiagen nd 500—-600 km/timme, mot
cirka 250—320 km/timme for "hoghastighetstaget". Dessutom saktas
"hoghastighetstaget" i Sverige ner av Sverigeforhandlingens forsok att skapa regional
finansiering till den dyra losningen, vilket gor taget till ett "mjolktag". Det finns goda
mojligheter att anknyta magnettag till mindre orter utefter tdgbanan utan att forlora
mycket tid bland annat genom snabbhet i accelerationer och/eller separata

magnettagsvagnar.

Sverigeforhandlingen tycks tro att magnettdg bara ar intressant i mycket
befolkningstata omraden, vilket ar felaktigt. Andra faktorer som paverkar
resandefrekvensen ar laga biljettpriser med magnettag och det faktum att man latt
kan ta sig till centralstationen nir man ar i citykarnan. Tillgiangligheten ar alltsa
storst i centrum av storstaden och darmed inte helt beroende av att det ar megastora
stader. Sverigeforhandlingen ndmner inte med ett ord att magnettag kan skapa
pendelavstdnd mellan vara storstaders citykarnor vilket ger en enormt stor
samhaillsekonomisk vinst jamfort med "hoghastighetstagets" olonsamhet!

Kan det vara sa att japanerna ser fordelar med magnettag som
professorerna pa KTH inte vill se utredda?

Tva professorer pa KTH, professor emeritus Evert Andersson och professor
Sebastian Stichel, kommenterar ocksa i SvD 26/8 den japanska satsningen pa
magnettag, men de stiller sig inte fragan varfor Japan bygger magnettag parallellt
med existerande konventionellt snabbtag, som Japan dessutom var forst i varlden
med att bygga. Kan det vara sa att japanerna ser fordelar med magnettag som
professorerna pa KTH inte vill se utredda? Kan det ocksa vara sa att den privata
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aktoren i Japan som bygger magnettag ser att det foreligger Ionsamhet? Det brukar ju
privata aktorer vara angelagna om.

KTH-professorerna har kompetens inom konventionell teknik, men inte magnettag.
Fredrik Larssons debattinlagg (SvD 31/8) klargor sakligt vissa fakta inom
magnettagsteknik som effektivt bemoter KTH-professorernas osakliga och partiska
framstallning, trots att KTH:s etiska policy (2016) kraver att de ska upptrada sakligt
och opartiskt. Professorerna pastar i stillet att starka magnetfalt ar ett problem vilket
inte ar sant. De argumenterar som om alla system for magnettag ar lika, vilket inte ar
sant. De havdar ocksa att Shanghais magnettag inte kors i 430 km/timme pa grund
av hoga drifts- och underhallskostnader, vilket ar felaktigt enligt Fredrik Larsson och
befintlig tidtabell. Magnettag har laga drifts- och underhallskostnader. Jamfor ocksa
med de betydligt dyrare biljetterna pa "expresstaget" Arlanda Express vars
maxhastighet ar 200 km/timme. Fredrik Larssons inldgg visar att professorernas
anklagelse om att jag har fel faller platt till marken, eftersom de siffror for
investeringskostnader som KTH-professorerna uppger ar orealistiska. Indien var
tidigare skeptiska till hoga investeringskostnader for magnettag, men utreder just nu
sakligt magnettagsalternativet. Detta giller ocksd USA (Washington—Baltimore),
Danmark och Malaysia. Priset for att bygga magnettag har gatt ner under de senaste
aren som en foljd av battre och mer automatiserade produktionsprocesser for
modulerna som utgor banan och fallande priser pa elektroniken.

Debatten som min forsta artikel (SvD 21/8) skapade i SvD visar att
"hoghastighetstagets" forsvarare tar till osakliga argument for att avfarda en
magnettagsutredning som de uppenbarligen ar radda for. Strategin tycks vara att ta i
med fantasisiffror avseende investeringen for att tillbakavisa hotet om en serios
utredning. Den konventionella tekniken dr inte modern utan pressas i stéllet till sin
bristningsgrans vid hastigheter 6ver 250 km/timme. Magnettag har ingen friktion
mot underlaget, saknar hjul och kan darfor kora snabbare. Detta minskar drifts- och
underhéllskostnaderna for magnettag vilket ger billigare biljetter s att fler kan resa
snabbt. Slutligen noterar jag att "hoghastighetstagets" forsvarare inte med ett ord
kommenterar att en magnettagssatsning ar ett nytt viktigt bidrag till ett fossilfritt
samhalle, framst darfor att den ger overflyttning av passagerare fran kortdistansflyget
till magnettaget.

I Sverige har vi haft manga kostsamma och ogenomtankta infrastrukturinvesteringar
pa senare tid. Lat inte tdgsatsningen bli den i sarklass varsta av alla misslyckanden.
Magnettagen ar samhallsekonomiskt lonsamma med mycket kort aterbetalningstid
for investeringen.

Utred magnettag nu! Ge inte uppdraget till Sverigeforhandlingen eller professorer
pa gammal teknik. Att inte utreda magnettagsalternativet seriost ar brott mot kravet
pa saklighet och opartiskhet (RF 1:9).

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi inriktning Industriell ekonomi, Stromstad akademi
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Appendix 1: Oppet brev och debatten med
Trafikverket, Nilsson &Wigblad

Debatten med Trafikverket och Nilsson/Wigblad mellan
2018-07-17 och 2018-08-10 som artikeln i SvD 2018-07-
17 orsakade (sid 76-98)

Rune Wigblad
Patric Nilsson 2018-08-10

30. Oppet brev till Sveriges riksdagspolitiker och Riksrevisionen
av Nilsson/Wigblad (2018-08-10)

Den 17 julii SvD (Bilaga 1, s 3)* pastod vi (Patric Nilsson och Rune Wigblad) att Trafikverket
bakbinder den regering Sverige kommer att fa efter valet, genom att starta upphandlingen av
Ostlanken utan att det ar klarlagt vilken topphastighet som banan ska ha, om bara Ostlanken
ska byggas eller hela Hoghastighetssparet, samt hur finansieringen ska se ut. Vi vidhaller
dessa synpunkter.

Trafikverket forsokte lamna in ett debattsvar till SvD men blev refuserade, eftersom de inte
svarade pa sakfragorna. Den 20 juli (Bilaga 2, s 6)° publicerade Lennart Kalander istéllet
"svaret” pa Trafikverkets hemsida. Trafikverket havdar dar att de inte har tagit stallning i
fragan om hastighet for de nya stambanorna och att ”vi invantar darfor regeringens beslut”.
Samtidigt uppger Kalander att “Den forandring som Trafikverket fort in i forslaget till
nationell plan 2018-2029 &r att banan ska byggas for 250 km/tim, med ett spar som ligger pa
ballast.” Sverigeforhandlingen utredde bara alternativet 320 km/h, inte 250 km/h.

Eftersom det inte finns ndgon replikratt pa Trafikverkets hemsida och Lennart Kalander inte
svarade pa sakfragorna, skrev undertecknade (Nilsson och Wigblad) den 23 juni ett 6ppet
brev till Trafikverkets GD (Bilaga 3, s 8). Dar staller vi sex kritiska fragor till Trafikverket, vilka
Trafikverkets GD fick tva veckor pa sig att besvara (deadline 6/8). Kalander svarade for
Trafikverkets rékning den 7/8 (Bilaga 5, s 14). Vi bemoéter Kalanders uttalanden i Bilaga 6

(s 17). Kalanders svar innebar ett upprepande av féraldrade och felaktiga "fakta”, baserat pa
osaklig ryktesspridning. Vi poangterar (bilaga 6) att Trafikverket inte levererar relevanta
underlag till politikerna och att de inte ens namner tunnelbygge pa Ostlanken i sin replik och
darmed inte beror den viktigaste sakfragan. Trafikverket tar inte ansvar for sitt forslag
angaende att banan ska byggas for 250 km/h. De lamnar inte sakligt och forutsattningslost

4 https://www.svd.se/trafikverket-bakbinder-nasta-regering
5 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-07/jarnvagen-rustas-upp-moderniseras-och-

byggs-ut/
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underlag till politikerna, men havdar dnda att det ar ett politiskt beslut som de ska vanta pa.
Vi anser att var huvudpoang i artikeln i SvD (17/6) om att Trafikverket bakbinder den
kommande regering Sverige far efter valet, ar korrekt, eftersom Trafikverket inte [amnar
sakligt underlag till politiker och allmanhet, samt startar upphandlingen av Ostlanken.

Som en bekréaftelse pa ovanstaende kan det vara vart att notera att den 26 juni rapporterade
Expressen (Bilaga 4, s 11)° att "Trafikverket utreder linjedragningen nira Skavsta, Nykoping”.
Det pagar alltsa en utredning om linjedragning som Trafikverket arbetar med och som ar en
modifiering av Sverigeférhandlingens linjedragning som avsag héghastighetstag 320 km/h.

Vem tar ansvar for Trafikverkets utredningar som inte beaktar bast nytta for investerade
medel? Regeringen har gatt ut med beskedet att den totala kostnadsramen for hela
Hoghastighetstaget ska ha ett takbelopp pa 205 miljarder, vilket nu ar underlag for
partiovergripande diskussioner. Hur mycket far da Ostlanken kosta givet detta takbelopp?
Ostlanken innebar ungefar samma kostnadsniva som en genomsnittskostnad sett 6ver hela
hoghastighetssparet, i de utredningar som genomforts dels av Trafikverket och dels av Arup.
Ostlanken ar ca 15 mil jarnvag av totalt ca 70 mil, det vill sdga ca 21,5%. Darmed skulle
Ostlanken maximalt fa kosta 44 miljarder om den angivna budgeten for hela projektets 205
miljarder ska halla. | Trafikverkets forslag till nationell plan 2018—-2029 anges totalkostnaden
for Ostlanken till 54 miljarder (+/- 6,5) [prisniva 2017-02 och baserat pa topphastigheten 250
km/h]. Vi har framfort att det bara ar en linjedragning utan tunnlar som ger en
investeringskostnad under takbeloppet 44 miljarder. Dessa alternativ (utan tunnlar) ar dock
inte utredda av Trafikverket. Om det finns en politisk vilja att bygga ut hela
hoghastighetssparet, ca 70 mil, tillkommer dessutom ytterligare en ur ett
magnettagsperspektiv onddig tunnelkostnad pa ca 20 miljarder for strackan Bords —
Almedal, plus dnnu icke 6verblickbara sadana kostnader for strackan Linkoping - Boras.

Till detta kommer att ECA (European Court of Auditors)” den 26/6-2018 kom med en skarpt
kritisk rapport om héghastighetstagen i Europa. ECA menar att investeringskostnaderna for
hoghastighetstagen kunde blivit mycket mindre om besluten hade baserats pa fakta om
mojliga alternativ istallet for politiska lasningar till ett enda alternativ. Hoghastighetstag
behovs helt enkelt inte pa alla de stallen dar de har byggts och trafikeras med betydligt lagre
hastigheter dn de ar byggda for. Eftersom Trafikverket inte svarar i sak, ar det uppenbart att
Trafikverket medverkar till att Sverige kan komma att gora precis samma misstag. Som
Wigblad visade i Dagens Samhélle (17/6)® kan Sverige undvika tunnelbyggnationer for
mangmiljardbelopp.

Det kan i efterhand bli ett tungt ansvar for politiken att bara en kostnadsékning i
storleksordningen 20 miljarder darfor att mojliga teknikalternativ for Ostlanken inte

5 https://www.expressen.se/dinapengar/skavsta-kan-bli-utan-tagstopp-vacker-protester-i-kommunen/

7 ECA Audit 20180626, Special report, ”A European high-speed rail network but an ineffective patchwork”.
https://www.eca.europa.eu/en/Pages/Docltem.aspx?did=46398

8 https://www.dagenssamhalle.se/debatt/ta-bort-alla-tunnlar-nya-stambanor-22669
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utreddes av nagon myndighet. Trafikverket kan darfor karaktariseras som en ekonomiskt
ansvarslos myndighet, eftersom de inte utreder kostnadsbesparande alternativ och istdllet
bollar dver till politiker att ta ansvar. Detta sker trots regeringens takbelopp, som idag ar
utgangspunkt for partioverskridande diskussioner och dar det idag saknas underlag om ett
realistiskt alternativ. Det kravs en oberoende, saklig och forutsattningslos utredning av till

exempel Transportstyrelsen, for att skapa ett valgrundat underlag till politiska diskussioner.

Patric Nilsson
Rune Wigblad
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Bilaga 1

Trafikverket bakbinder nasta regering - Nilsson/Wigblad
i SvD
SvD Debatt

https://www.svd.se/trafikverket-bakbinder-nasta-regering

"Trafikverket bakbinder nasta regering”

Beslutet att starta bygget av Ostlanken gors utan att det finns en bred
overenskommelse i riksdagen. Vi vet inte hur finansieringen ska se ut, vilken
topphastighet som giller och inte heller om hela hoghastighetstaget nu ska
byggas. Beslutet ar odemokratiskt och kortsiktigt, skriver professor Rune
Wigblad och debattoren Patric Nilsson.

17-07-2018

Varfor har Trafikverket brattom att starta projektet, nar det byggs i snigelfart? Det har gatt
prestige i att Sverige ska skaffa hoghastighetstag som kor i 320 km/h, skriver
artikelforfattarna. Foto: Henrik Montgomery/TT

DEBATT | HOGHASTIGHETSTAG

Ar det politikerna som styr satsningen pa hoghastighetstig? De vill fa oss att tro
detta, men ar det sant? Nej, det finns en prestigelasning kring hoghastighetstag som
kor 320 km/h.

Trafikverket bestamde tidigt att det skulle bli hoghastighetstag med topphastighet
320 km/h och utredde detta, till exempel sommaren 2016. Detta var ocksa
forutsattningen for Sverigeforhandlingen, som var en politisk forhandling mellan
staten och kommuner/regioner. Sommaren 2017 visade det sig att det inte fanns
nagon realistisk finansiering ordnad av Sverigeforhandlingen, trots att det ingick i
deras uppdrag. Da sankte Trafikverket i augusti 2017 topphastigheten till 250 km/h
for de nya stambanorna.

Darefter vidtog en remissbehandling av "Forslag till nationell plan" utan att det
fanns nagot sakligt underlag avseende alternativet 250 km/h. Tolkningen ar att
Trafikverket egentligen ville pressa fram ett beslut om topphastigheten till 320 km/h,
inklusive finansiering. Efter Sverigeforhandlingens slutrapport arrangerade
Trafikverket en ny utredning (15/2-2018) som var en samhallsekonomisk kalkyl utan
direktiv eller nadgot uppdrag angivet for den utredningen. Utredningen var
Trafikverkets lobbyverksamhet for att avfarda alternativet 250 km/h. Dar lag
linjestrackningen for 320 km/h till grund for de tva alternativen 320 och 250 km/h.

Utredningen gav det sjalvklara resultatet att den samhallsekonomiska forlusten som
kalkylerats for toppfarten 320 km/h, nu blev annu storre for 250 km/h. Antagandet
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var att hoghastighetstdg med toppfart 250 km/h behover samma spikraka
linjestrackning som hoghastighetstag 320 km/h. Detta ar sakligt felaktigt.
Hoghastighetstag 250 km/h kan istéllet ges en linjestrackning som undviker
tunnelbyggnationer och dirmed kan Ostlanken bli cirka 20 miljarder billigare. Det
handlar till exempel om en alternativ linjestrackning for topphastigheten 250 km/h
soder om Katrineholm eller magnettag. Trafikverket utredde inte mgjliga alternativ
seriost och darmed saknar politikerna sakligt underlag for att kunna fatta ett
informerat beslut.

Vi har inget besked fran politikerna om finansieringen eller vilken
topphastighet som galler och inte ens om hela projektet ska byggas eller bara
Ostlanken. Det pagar politiska overlaggningar som har svart att ga i mal, eftersom
partierna ar oense om det mesta.

I juni 2018 kom sa beskedet att hoghastighetstaget inte ska stanna i
Nykoping/Skavsta. Darmed brots Sverigeforhandlingens avtal med kommunen.
Orsaken ar att det nistan inte blir ndgon tidsbesparing alls om taget stannar pa for
manga stationer, bara tva minuter Stockholm-Linkoping enligt Trafikverkets kalkyl
15/2-2018. D4 blir kalkylen for hoghastighetstaget délig pa Ostlanken. Den svaga
accelerationsformagan hos hoghastighetstaget gor att det behover vara mer an 4 mil
mellan stationerna for att tiget ska kunna komma upp i toppfart. Pa sa satt riddades
mojligheterna att fa upp hoghastighetstaget i hogre fart pa en liten del av strackan,
vilket okar tidsbesparingen till cirka 8 minuter (raknat pa tdg med topphastighet 250
km/h).

Sedan intraffade det markliga att Trafikverket kravde av regeringen att fa paborja
projekteringen av Ostlanken och regeringen gav klartecken. I augusti och september
2018 gar Trafikverket ut med snuttifierade upphandlingar av nagra sma delar av
Ostlanken, utan att hela projektet 4r i hamn. Men, Trafikverket har ju bestamt sig for
att det ska bli hoghastighetstidg 320 km/h, kosta vad det kosta vill.

Hur trovirdigt idr nu Trafikverket efter dessa manipulationer? Enligt var
uppfattning ar trovardigheten noll, speciellt efter den rapport som nyligen slapptes
fran ECA (European Court of Auditors). ECA menar att investeringskostnaderna for
hoghastighetstdgen i Europa kunde blivit mycket lagre om besluten hade baserats pa
fakta om mojliga alternativ, istallet for politiska ldsningar till ett enda alternativ.
Trafikverket har utan saklig grund last upp processen till ett enda alternativ,
hoghastighetstag med topphastighet 320 km/h.

Det vi ser ar Trafikverkets inkompetenta styrning av Sveriges genom tiderna storsta
infrastrukturprojekt och satsning pa kollektivtrafik. Varfor har Trafikverket brattom
att starta projektet, nar det byggs i snigelfart? Regeringens klartecken for byggnation
av hoghastighetstaget laser upp den regering vi far efter valet i september, till
Trafikverkets 16sning.

Det var ett odemokratiskt och kortsiktigt politiskt beslut av regeringen att starta
bygget, utan att det fanns en bred politisk 6verenskommelse om hoghastighetstaget.
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Gor om och gor ratt. Lat inte Trafikverket styra politiken. Utred alternativ som
undviker dyra tunnelbyggen och skapar nytta for pengarna.

Rune Wigblad

professor i foretagsekonomi inriktning industriell ekonomi, Stromstad akademi och
Hogskolan i Skovde

Patric Nilsson

samhallsdebattor
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Bilaga 2

Replik: Trafikverkets debattinldgg pa Trafikverkets
hemsida - Kalander

Jarnvagen rustas upp, moderniseras
och byggs ut

Kélla: trafikverkets hemsida [hdmtad 2018-07-20]
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-07/jarnvagen-rustas-upp-
moderniseras-och-byggs-ut/

Det &r trangt pa det svenska jarnvagsnatet. For att mota de okade behoven av person- och
godstransport har regeringen uppdragit Trafikverket att planera och bygga nya stambanor for
hoghastighetstag mellan Stockholm och Goteborg respektive Malméo.

Utbyggnad maste dock ske i den takt som Sveriges ekonomi tillater. Enligt det beslut som
regeringen tog den 31 maj 2018 ar malet att nya stambanor for hdghastighetstag ska
fardigstallas, sa att Stockholm och Goteborg respektive Malmé béttre knyts samman med
moderna och hallbara kommunikationer som kortar restider och framjar en 6verflyttning av
resor fran flyg till tag. I den nationella planen f6r 2018-2029 ingar strackorna Jarna—
Linkoping (Ostlanken), Lund—Hassleholm och Géteborg—Boras.

Som underlag till regeringens beslut har Trafikverket, enligt regeringens direktiv, tagit fram
ett forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029. For att kunna lagga fram ett bra
beslutsunderlag genomférde vi dialogméten pa bade nationell och regional niva, med
myndigheter, naringsliv, intresseorganisationer och beslutsfattare inom infrastruktur,
transporter och resande. Utover dialogmdétena hade, och har, Trafikverkets regioner I6pande
kontakt med medborgare, lokalt néringsliv, samarbetspartner och andra offentliga aktorer, till
exempel regioner, lansstyrelser och kommuner.

Utgangspunkterna for Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2018
2029 ar de transportpolitiska malen, riksdagens beslut om infrastrukturpropositionen
Infrastruktur for framtiden — innovativa losningar for starkt konkurrenskraft och hallbar
utveckling samt regeringens direktiv.

Regeringen har beslutat om nationell plan for transportsystemet 2018-2029. Trafikverkets
uppdrag ar nu att genomfora de atgarder som beskrivs och finansieras via den nationella
planen. Den omfattar atgarder som innebar ett viktigt steg mot ett modernt och hallbart
transportsystem. Jarnvégen rustas upp, moderniseras och byggs ut. Den finansiella ramen &ar
622,5 miljarder kronor. Utover det tillkommer 90 miljarder fran trangselskatt, banavgifter och
medfinansieringar.

Trafikverket bygger Ostldnken for att framtidens tagresor ska bli
snabbare, palitligare och hallbara
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Dagens spar i straket mellan Stockholm och Goteborg/Malmo ar hart belastade, och ny
kapacitet behovs bade for att mota efterfragan pa tagresor och for att kunna forbattra
underhallet av befintlig jarnvag. Ostlanken har planerats under ett antal ar, och de
stationsorter som planerats har inte forandrats, vilket bekréftats av Sverigeforhandlingen. Den
forandring som Trafikverket fort in i forslaget till nationell plan 2018-2029 &r att banan ska
byggas for 250 km/tim, med ett spar som ligger pa ballast. Oavsett vilken hastighet som valjs
for Ostlanken, kommer den nya banan att skapa forutséttningar for hallbart resande i regionen
och i landet.

Projekt Ostlanken befinner sig i fasen for planlaggning och projektering. Bygget av
industrisparet Kardonbanan i Norrképing pagar, eftersom det skapar forutsattningar for
byggandet av hoghastighetshanan. Ovrig byggnation har inte pabdrjats utan planeras till 2022.
Projektering av bygghandlingar kommer att upphandlas inom nagra ar.

Ostlanken har fatt regeringens tillatlighet, och beslutet géller oavsett om hastigheten beslutas
till 250 eller 320 km/tim. Spardragningen forandras troligtvis i begransad utstrackning vid en
eventuell sankning av maxhastigheten, bland annat for att stationsorterna ligger relativt tatt.
Den korridor som Ostlanken planeras for har hastighetsbegransningar for infart till
Norrképing och Link6ping. Aven landskapet och geologin langs med striackan sétter
forutsattningarna for hur jarnvagen kan dras i omradet. Ostlanken utformas med stationerna
Linkdping, Norrkoping, Nykoping, Skavsta och Vagnharad. | och med beslutet om tillatlighet
kommer stationen for Skavsta att placeras pa bibanan.

Hur gar vi vidare?

| fallet med de nya stambanorna har regeringen signalerat att en bred politisk
overenskommelse kravs for att sikra en langsiktigt hallbar inriktning och att fortsatta
diskussioner kommer att ske. Vilken hastighet banorna i sin helhet ska byggas for ar darfor i
nuldget inte klart. Trafikverket kommer att fortsatta att planera och projektera for de strackor
som regeringen finansierat i den nationella planen. Trafikverket har inte tagit stallning, och
ska inte ta stallning, i frdgan om hastighet for de nya stambanorna. Vi invantar darfor
regeringens beslut.

Lennart Kalander
Nationell planering, Trafikverket
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Bilaga 3

31.  Oppet brev till Trafikverket fran Nilsson/Wigblad (2018-07-
23)

Arendenummer: TRV 2018/80807
Oppet brev till Trafikverket 2018-07-23

Till Trafikverkets GD, Lena Erixon

Den 17 julii SvD (https://www.svd.se/trafikverket-bakbinder-nasta-regering) pastod vi (Patric
Nilsson och Rune Wigblad) att Trafikverket bakbinder den regering Sverige far efter valet,
genom att snabbstarta projekteringen av Ostlanken.

Den 20 juli (https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-07/jarnvagen-
rustas-upp-moderniseras-och-byggs-ut/) svarade Lennart Kalander pa Trafikverkets hemsida
att Trafikverket inte har tagit stéllning i fragan om hastighet for de nya stambanorna och

att ”vi invantar darfor regeringens beslut”. Vi noterar att Trafikverket darmed har tagit ett
rimligt beslut att vanta.

Regeringen hade emellertid redan i juni 2018 beslutat att Trafikverket ska paborja
projekteringen. Vi undrar nu om det kanske gick lite snabbt pa Trafikverket mitt i sommaren,
nar Lennart Kalander valde att inte svara i sak pa vara debattinlagg och istéllet framhaller
Trafikverkets nya inriktning.

1. Nu undrar vi om Trafikverkets GD ocksa ar inforstadd med att invdnta regeringens
beslut?

Nar det giller sakfragorna som vi tog upp till debatt i SvD (17 juli) kvarstar ndstan alla
fragetecken och vi undrar om GD kan bringa klarhet dven pa nedanstaende punkter?

2. Nar DSMG (Den Skandinaviska Magnettaggruppen) i augusti 2017 begarde foretrade hos
infrastrukturminister Tomas Eneroth for att diskutera tekniken magnettag gavs beskedet fran
hans nybildade stab att “teknikval ar en fraga for Trafikverket, och inte for
infrastrukturministern”.

Stammer det att teknikvalet dr en fraga for Trafikverket?

3. Ar det ett teknikval vi pratar om? Ja vi anser det, nar det handlar om linjedragning och
utformning av stambanor, till exempel vilken typ av spar som ska byggas — ballasterat eller

ballastfritt, spargeometri, slipning, tunnlar, broar, med mera.

Stammer det att dessa fragor ska ses som teknikval?
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4. Trafikverket har nu enligt ovan gjort ett stallningstagande som innebdr att Trv inte anser sig
ansvariga for teknikvalet kopplat till topphastigheterna 250 respektive 320-350 km/h, utan
att det ar politikernas sak att avgora detta.

Ar det korrekt att Trafikverket nu exkluderar hastigheten fér de nya stambanorna fran
teknikvalet?

5. Som vi papekade i vart debattinldgg (17/7) har ECA (European Court of Auditors)® visat att
investeringskostnaderna for hoghastighetstagen i Europa kunde blivit mycket ldgre om
besluten hade baserats pa fakta om majliga alternativ, istallet for politiska lasningar till ett
enda alternativ. ECA sdger att Hoghastighetstag helt enkelt inte behdvs pa alla de stéllen dar
de har byggts. Att stambanor nere i Europa byggs for hastigheter pa 320-350 km/h och sedan
bara trafikeras med 200-250 km/h kritiseras skarpt av ECA och det &r just detta som Sverige
troligen ar pa vag att gora. Ostlanken planeras for 320-350 km/h, men tagen kommer enligt
var uppfattning inte att na topphastighet pa 320 km/h, utom pa nagon kort delstracka,
eftersom det ar manga stopp pa vagen och trangsel med annan trafik nara Stockholm. Som
visades i DS (17/6)° kan Sverige undvika tunnelbyggnationer fér mangmiljardbelopp om vi
tar hansyn till ECA-rapportens synpunkter.

Anser Trafikverket att vi ska ldra av EU-landers beprovade erfarenhet?

6. Vilka mojliga effektiviseringsalternativ ar det da som Trafikverket enligt var mening inte har
lamnat beslutsunderlag till? Det finns tva alternativ som ger ungefar halverade
investeringskostnader, det vill sdga enligt var bedomning ar ca 30 miljarder billigare:

a-Hoghastighetstag 250; som byggs med samma standard som Bottniabanan, det vill sdga
ballasterat spar for toppfarten 250 km/h, behéver inte den spikraka stambana som
Trafikverket har Iast sig vid och som utgor spar for 320-350 km/h inklusive tunnlar. Det gar att
tanka sig alternativa strackningar strax soder om Katrineholm som inte ar utredda. En sadan
alternativ linjedragning undviker tunnelbyggen, som for Ostlanken berdknas kosta ca 20
miljarder. Aven om den enkelspariga Botniabanans investeringskostnad dubbleras &r
investeringskostnaden, inklusive prisupprakning, betydligt lagre an stambana foér 320-350
km/h.

b-Magnettag for toppfart 500 km/h kan byggas pa pelare pa den linjedragning som
Trafikverket har foreslagit for stambanan som klarar topphastigheten 320 km/h. Darmed
undviker dven detta alternativ de dyra tunnelkonstruktioner pa ca 20 miljarder som
Trafikverkets enda foreslagna linjedragning for Ostlanken har idag. Istallet for att debattera i
sak upprepar Lennart Kalander, i debattinldgget pa Trafikverkets hemsida, regeringens mal
med projektet, men dessa ar enligt oss omgjliga att uppna med den nuvarande planen. De ar
dock maijliga att uppna med en magnettagslosning. Magnettagsalternativet dr det mest
intressanta alternativet, eftersom det ger manga nyttor forutom laga investeringskostnader.

ECA Audit 20180626, Special report, A European high-speed rail network but an ineffective patchwork”.
https://www.eca.europa.eu/en/Pages/Docltem.aspx?did=46398
10 https://www.dagenssamhalle.se/debatt/ta-bort-alla-tunnlar-nya-stambanor-22669
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Magnettaget kan byggas hela viagen fram till Stockholms centralstation pa egen bana, vilket
ar viktigt vid hoga hastigheter. Darmed blir magnettaget i var berakning samhallsekonomiskt
l6nsamt, vilket bor kalkyleras. Magnettaget har fyra ganger sa snabb accelerationsférmaga
vilket till exempel mojliggor stopp i Nykoping/Skavsta. Magnettaget haller tiden pa sekunden.
Medan forseningar under 5-10 minuter inte langre raknas som forseningar i det vanliga
tagsystemet, ar punktligheten i magnettagssystem pa sekunden och éver 99 %.
Underhallskostnaderna fér magnettaget ar ca 70 % lagre an de konventionella
hoghastighetstagen. Driftssdkerhet och laga driftkostnader for magnettaget skapar
mojligheter till dverkomliga biljettpriser. Magnettag kan byggas dubbelt sa snabbt.

Anser Trafikverket att det dr vart att seriost utreda dessa alternativa méjligheter till
effektivisering (a och b)?

Vi menar att Sverige bor skapa underlag for alla tankbara teknikalternativ via en
forutsattningslos utredning som inte har genomforts annu eftersom Trafikverket har varit
lasta vid ett enda alternativ — stambanor for 320-350 km/h. Vi uppmanar darfér Trafikverket
att seriost utreda ovan namnda alternativ.

Eftersom debattartikeln i SvD startade detta meningsutbyte och eftersom det ar mitt i
sommaren vill vi ha svar senast den 6 augusti. Efter det datumet betraktar vi debatten som
avslutad.

Tackar pa forhand for svar pa ovanstaende 6 fragor. Svar till rune.wigblad@bhis.se.

Patric Nilsson
Samhallsdebattor

Rune Wigblad
Professor Foretagsekonomi/Industriell ekonomi
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Bilaga 4

Skavsta kan bli utan tagstopp - vacker protester i
kommunen

https://www.expressen.se/dinapengar/skavsta-kan-bli-utan-tagstopp-vacker-protester-i-kommunen/

Expressen: Publicerad 26 jun 2017 kil 13.07

Det ska bli lattare att ta taget till och fran Skavsta flygplats, hoppas Trafikverket i och
med den nya Ostlanken.Foto: RICHARD EVERS/PRESSBILD

Det ska bli ett dubbelspar med hoghastighetsjarnvag mellan Jarna och
Linkdping.Foto: Henrik Montgomery/TT NYHETSBYRAN

Skavsta flygplats kan bli utan tagstation pa hoghastighetsjarnvagen
Ostlanken mellan Stockholm och Link6ping.

Det skapar ilska i Nyképings kommun.

— Vill man fa bort folk fran vagarna behovs tag hela vagen fram till
flyget, sager Christian Udin pa kommunen till Svenska Dagbladet.

Ostlanken ar en planerad dubbelsparig hoghastighetsjarnvag som ska byggas mellan
Jarna s6der om Stockholm och Linkoping. | framtiden ska den vara en del av
hoghastighetsjarnvagen fran Stockholm till Goteborg eller Malmo/Képenhamn.

En station fér av- och pastigning har planerats till Skavsta. Man hoppas i och med det
att fler ska ta taget till flygplatsen — bade fran Linkoping, Norrkdping och Stockholm.

LAS MER: Skane kan fa nasta hoghastighetsspar

Trafikverket utreder alternativ pa Ostlanken

Men i sista stund 6ppnar Trafikverket fér en annan dragning — dar Skavsta kan bli
utan tagstation pa hoghastighetsjarnvagen. | stallet for att lagga flygplatsstoppet pa
hdghastighetsbanan vill man flytta det till bibanan, som ansluter Nyképings station
med Ostlanken.

Orsaken ar att Trafikverket tror att den ursprungliga dragningen skulle innebéra en
begransning for bade de snabba regiontagen och for hdghastighetstagen, i och med
att de skulle stora varandras avgangar.

Regiontagen skulle behdva vélja om de vill stanna vid Skavsta eller Nyképing. Darfor
vill Trafikverket utreda om man kan flytta stoppet i Skavsta och lagga det pa bibana
mellan Nykoping och Ostlanken. Foto: Trafikverket

Dels maste de snabba regiontagen valja om de vill stanna i centrala Nykoping eller i
Skavsta, dels skulle stoppet vid Skavsta minska antalet mojliga hdghastighetstag
mellan Stockholm och Goéteborg eller Malmo, enligt Trafikverket.

Nu ska man utreda om den alternativa dragningen ar genomforbar.
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Starka protester i Nykoping
Detta skapar ilska i Nykdpings kommun, dar Skavsta flygplats ligger.

— Om de flyttar stationen minskar det attraktionskraften vasentligt for att ta taget till
flygplatsen. Vill man fa bort folk fran vagarna behévs tag hela vagen fram till flyget,
sager Christian Udin, ansvarig for arbetet med Ostlanken pa Nykdpings kommun, till
Svenska Dagbladet.

LAS MER: Svensk flygplats bland varldens samst belagna

Aven Sormlands Nyheter har skrivit om kommunens kraftiga protester.
Enligt kommunalradet Urban Granstrom skulle en flytt av det planerade stoppet
forlanga restiderna till Skavsta.

— Det ar en stor risk att tagtrafik till Nykoping minskar nar storregionala tag valjer bort
att passera Skavsta och Nykoping pa grund av det stora tidstillagget pa resan mot
Stockholm, séager han i ett pressmeddelande enligt SN.

Trafikverket tror pa fler tag

Nykdpings kommun har infér projektet med Ostlanken lovat att bidra med 84 miljoner
kronor och dessutom bygga 7 400 nya lagenheter.

— Den nya bibanan skapar aven en stor barriar som spéarrar av flygplatsen och
hindrar utvecklingen av det planerade verksamhetsomradet vid Skavsta, vilket i sin
tur hAammar utvecklingen i hela regionen, sager Urban Granstrom i sitt uttalande
enligt SN.

Trafikverket tror dock att en alternativ dragning ar bra.

"Det skulle kunna vasentligt 6ka antalet tdg som kan stanna bade i centrala Nykoping
och vid Skavsta, det blir mgjligt for Nyképingsborna att ta tag till flygplatsen, samtidigt
som hoghastighetstagen far battre forutsattningar for de langre resorna", skriver man.

Men Trafikverket sager till SvD att allt hanger pa om den alternativa I6sningen ar
genomforbar — det maste ga att byta mellan flyg och tag.

ot

Linette Israelssonlinette.israelsson@expressen.se

Bilaga 5
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Trafikverkets svar pa Nilsson/Wigblads fragor

Hej.

Mandagen den 23/7 fick Trafikverket ett 6ppet brev "Angaende projekteringen av Ostlanken'
(arendenummer TRV 2018/80807).

Bifogar Trafikverkets svar pa de fragor som stallts.

Med vanliga halsningar

Lennart Kalander
Avdelningschef Nationell Planering
Verksamhetsomrade Planering
lennart.Kalander@trafikverket.se
Mobil: 070 - 629 83 83

Svaret:

TRV 2018/80807, Oppet brev till Trafikverket den 23/7/2018
"Angaende projekteringen av Ostlanken"

Har ar fragorna i brevet, nagot forkortade, med Trafikverkets svar

1. Nu undrar vi om Trafikverkets gd ocksa ar inforstddd med att invanta
regeringens beslut?

Enligt regeringens beslut om nationell trafikslagsovergripande plan 2018-2029 ska nya
stambanor for hoghastighetstag mellan Stockholm och Goéteborg respektive Malmo
fardigstallas, men utbyggnad maste ske i den takt som ekonomin tillater. Utbyggnaden av de
nya stambanorna ska borja fran de tre &ndpunkterna och i planen ingar féljande tre
delstrackor, Ostlanken, Lund-Hassleholm och Goteborg-Boras. Ostlanken ska byggstarta
under forsta delen av planperioden och 6vriga tva delstrackor 2024-2029.

Regeringen har ocksa varit tydlig med att en bred politisk 6verenskommelse kommer att
kravas for hela utbyggnaden, och att diskussionerna mellan riksdagspartierna fortsatter.
Eftersom hastighet och teknikval paverkar kostnaderna maste det vara en del av denna
diskussion och en del av kommande beslut, vilket ar nagot som Trafikverket kommer att
forhalla sig till.

2. Stammer det att teknikvalet ar en fraga for Trafikverket? (dvs inte for
naringsdepartementet)

Ja. Regeringen fattar inte beslut om tekniken, men eftersom manga stora teknikval paverkar
funktion och kostnader maste regeringen fa det underlag som kravs fran Trafikverket for att
kunna fatta beslut om hur de nya stambanorna ska genomféras och vilka medel som maste
avsattas. Trafikverket projekterar darefter utifran de beslut som regeringen fattat for att
kunna bygga ut banorna i den takt som ekonomi avsatts for detta.
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3. Fragor om linjedragning och utformning av stambanor, till exempel vilken typ
av spar som ska byggas — ballasterat eller ballastfritt, spargeometri, slipning,
tunnlar, broar, med mera, stammer det att dessa fragor ska ses som teknikval?

Ja, men eftersom delar av detta i stor utstrackning kommer att paverka banans funktion och
kostnader kravs att Trafikverket kan lamna relevanta underlag till regeringen infér beslut om
hur/nér de investeringar som kravs ska kunna realiseras.

4. Ar det korrekt att Trafikverket nu exkluderar hastigheten for de nya
stambanorna fran teknikvalet?

Nej. Det gar inte att exkludera hastighet och andra funktioner fran teknikval, linjedragning
etc. Trafikverket kommer att fortsatta att planera och projektera for de delstrackor ndrmast
storstaderna som regeringen finansierat i den nationella planen med inriktning att de ska
kunna genomforas enligt de kostnader och den tid som framgar av planen.

Regeringen har aven signalerat att en bred politisk dverenskommelse kréavs for att sdkra en
langsiktigt hallbar inriktning och att fortsatta diskussioner kommer att ske. Vilken hastighet
banorna i sin helhet ska byggas for ar darfor i nulaget inte klart. Vi & medvetna om att
beroende pa vilket beslut som fattas sa kan det innebara att Trafikverket kan behdva justera
och forandra den projektering som for narvarande genomfors. Var bedomning ar dock att
spardragningen for Ostlanken, som kommit langst i projekteringen, kommer att férandras i
begransad utstrackning vid en eventuell férandring av maxhastigheten, bland annat for att
stationsorterna pa den delstrackan ligger relativt tatt.

5. Anser Trafikverket att vi ska lara av EU-landers beprévande erfarenhet?

Det forsoker vi gora lopande. Som exempel sa har vi for att fa en second opinion pa vart
arbete med planering och kostnadsbeddmningar anlitat en konsultfirma, ARUP, som har
internationell erfarenhet av hoghastighetsjarnvagar.

| planeringsarbetet har vi utbytt information med samtliga europeiska lander med
hdghastighetsjarnvdag samt Japan, Kina, Korea och USA. | projekteringen har vi samarbeten
med europeiska och icke-europeiska lander dar aven utlandska konsulter & med i var
projektering. Som exempel kan namnas att vi har ett samarbete med det franska
konsultforetaget Systra kopplat mot framtida underhall av en hoghastighetsbana.

6. Anser Trafikverket att det ar vart att seriost utreda dessa alternativa méjligheter
till effektivisering (a och b)?
a. Hoghastighetstag 250 km/tim.

Hoghastighetstag 320 km/tim kontra 250 km/tim har utretts. Detta framgar bland annat i en
underlagsrapport till nationell plan dar utbyggnadsstrategi fér hdghastighetsjarnvagar
beskrivits. Det var ocksa en del av underlaget som var pa extern remiss infor regeringens
beslut om nationell plan 2018-2029.

Sammanfattningsvis s& medfor htghastighetstag positiva effekter for resande och godstrafik,
oavsett 250 km/tim eller 320 km/tim. Det &r stor skillnad i investeringskostnaderna, men pa
grund av lagre tidsvinster for resenarer och hogre underhallskostnader for ballasterat spar sa
ar det ingen storre skillnad i det samhallsekonomiska resultatet for de tva alternativen.

b. Magnettag for toppfart 500 km/tim
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Var bedémning ar att Maglevtekniken i dagslaget ar alltfor obeprovat i stor skala. Det finns
idag inget system for magnettag i stor skala som tagits i drift, vilket gor att det heller inte finns
erfarenheter att hamta. | till exempel den stora satsning som Kina gor pa ny
hoghastighetsjarnvag valjer man att inte ga vidare med magnettag. | Tyskland har framfor allt
tva banor utretts; dels Hamburg-Berlin och dels fran Miinchens centrum till dess flygplats.
Bada projekten har dock lagts ned. Det enda undantaget ar Japan dar man i det mycket
befolkningstata omradet Tokyo-Nagoya-Osaka med ett passagerarunderlag pa cirka 50
miljoner personer, valjer magnettdg som komplement till nuvarande hoghastighetstag.

En svensk hdghastighetsjarnvag med maglevteknik skulle &ven innebéara att det skulle bli ett
helt separerat jarnvagssystem, utan kopplingsmdjligheter till dagens jarnvag. Detta skulle
dessutom krava nya kostsamma anslutningar i alla stader, exempelvis Stockholm, Goteborg
och Malmo.

7. Vi menar att Sverige bor skapa underlag for alla tankbara teknikalternativ via en
forutsattningslos utredning som inte har genomforts &nnu eftersom
Trafikverket har varit l1asta vid ett enda alternativ — stambanor f6r 320-350
km/timmen.

Vi haller inte med om att vi Iast oss vid ett enda alternativ som skulle vara stambanor for 320-
350 km/tim.

Som exempel sa har Trafikverket i sitt forslag till nationell plan 2018-2029 foreslagit att
hdghastighetsjarnvagen ska dimensioneras for persontrafik i hastigheten 250 km/tim och
med ballasterat spar. Var bedémning ar att dimensionering fér hogre hastighet skulle
medféra hogre kostnader vilka &r svara att motivera, eftersom den hdgre hastigheten inte
beddms kunna utnyttjas forran langt fram i tiden med tanke pa att utbyggnad ska ske i den
takt som ekonomin tillater.
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Bilaga 6

32.

Slutreplik i debatten med Trafikverket (Nilsson & Wigblad,
2018-08-10)

Inledningsvis vill vi tacka Lennart Kalander (Trafikverket) for svar pa vara debattinlagg.

Samtidigt vill vi papeka att det ar tva viktiga principer som kommit fram i debatten och som
vi ar 6verens om, aven om vi tolkar dem olika:

a)

b)

Kalander papekar flera ganger (framst pa fraga 2 och 3) att det ar Trafikverkets sak
att forse regeringen med “relevanta” underlag. Detta ar en viktig princip som vi haller
med om ska galla. Vi skulle dock vilja formulera principen som att [amna ”sakliga,
opartiska och forutsattningslosa underlag”, vilket vi anser inte har forekommit.
Regeringen fattar inte beslut om tekniken, men eftersom manga stora teknikval
paverkar funktion och kostnader maste regeringen fa underlag som kravs fran
Trafikverket for att kunna fatta informerade beslut om hur de nya stambanorna ska
genomfoéras och vilka medel som maste avsattas.

Kalander uttalade pa Trafikverkets hemsida (bilaga 3) angaende hastighet for de nya
stambanorna att ”vi invantar darfor regeringens beslut”. Nu framkommer ocksa att
den hogre hastigheten ar ”svar att motivera ... med tanke pa att utbyggnaden ska ske
i den takt som ekonomin tilldter” (svar pa fraga 7, bilaga 5). Det betyder att de oklara
fragorna som foreligger om vilken topphastighet som banan ska ha, om bara
Ostlanken ska byggas eller hela Hoghastighetssparet, samt hur finansieringen ska se
ut, alla hanger ihop. Trafikverkets invantan av politikers beslut som bara angavs galla
(bilaga 3) beslut om topphastigheten avser alltsa alla de oklarheter som foreligger
idag. Var kommentar ar att detta ocksa var var utgangspunkt nar vi pastod att
Trafikverket bakbinder den regering Sverige kommer att fa efter valet.

Utover dessa tva punkter vill vi kommentera Trafikverkets uttalanden fraga for fraga:

Fraga 1. Fragan 16d: Nu undrar vi om Trafikverkets GD ocksa &r inforstadd med att
invanta regeringens beslut?

Vi noterar att Trafikverket undviker att svara pa hur GD ser pa saken. Fragorna stélldes till
GD. Vi noterar ocksa att Kalander papekar att “Ostlanken ska byggstarta under forsta delen
av planperioden...”. Vi har emellertid inte kommenterat byggstarten, utan endast tidpunkten
for att upphandlingen startar och den tidpunkten dr augusti/september 2018. Vi saknar
fortfarande svar pa om Trafikverket avbryter upphandlingsarbetet fram till dess besked finns

fran politikerna.

Fraga 2 och 3. Fragorna |6d: Stammer det att teknikvalet ar en fraga for Trafikverket?
(dvs inte for naringsdepartementet) samt nar det géller frdgor om linjedragning och
utformning av stambanor, till exempel vilken typ av spar som ska byggas — ballasterat
eller ballastfritt, spargeometri, slipning, tunnlar, broar, med mera, stammer det att
dessa fragor ska ses som teknikval?
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Angdende teknikvalet ar det nu tydligt att det ar Trafikverkets ansvar att skapa underlag och
det innefattar ocksa relevant linjedragning som paverkar bland annat kostnaderna. Var
uppfattning ar att det darfér ar mycket anmarkningsvart att Trafikverket exkluderar
linjedragningar som undviker byggnation av dyra tunnlar fran underlaget till politiker. Fragan
om kostnader och finansiering tycks ju ha varit den springande punkten som gjorde att
Trafikverket i augusti 2017 dndrade topphastigheten fran 320 km/h till 250 km/h.

Fraga 4. Fragan 16d: Ar det korrekt att Trafikverket nu exkluderar hastigheten fér de nya

stambanorna frdn teknikvalet?
Eftersom Trafikverket svara tydligt nej pa fragan om majligheten att exkludera hastigheten
fran teknikvalet framstar det som helt klart att Trafikverket nu har bollat 6ver teknikvalet till
politikerna for beslut, trots att teknikvalet ar Trafikverkets sak enligt svaret pa fragorna 2 och
3. Detta baseras enligt Kalander pa ”Var bedémning ar dock att spardragningen for
Ostlanken, som kommit langst i projekteringen, kommer att férandras i begransad
utstrackning vid en eventuell forandring av maxhastigheten...”. Saklaget ar att
spardragningen som genomférdes av Sverigeférhandlingen motiverades av att de bara
planerade for hoghastighetstag med toppfarten 320 km/h, daven under varen 2017 da
Trafikverket hade dndrat sig till 250 km/h. Att Trafikverket valjer att i “begransad
utstrackning” modifiera Sverigeférhandlingens spardragning vid planeringen av ett
hoghastighetstag for toppfarten 250 km/h, innebar att de helt bortser fran andra tankbara
linjedragningar for 250 km/h. Genom att inte lamna sakligt underlag avseende majligheter
att undvika tunnelbyggen for alternativ 250 km/h styr Trafikverket enligt var uppfattning
politikerna mot en ensidig [6sning som kostar i storleksordningen 20 miljarder for mycket.

Fraga 5. Fragan 16d: Anser Trafikverket att vi ska ldra av EU-Idnders beprévade

erfarenhet?
Det svar Kalander ger pa denna fraga ar inte ett svar i sak eftersom ECA-rapporten inte
kommenteras. Som vi konstaterade under punkt 4 haller Trafikverket pa att lasa upp
politikerna till ett hoghastighetstag 250 km/h pa en spardragning som ar onodigt dyr och
avsag 320 km/h. Vi upprepar darfér att ECA (European Court of Auditors)!! den 26/6-2018
kom med en skarpt kritisk rapport om hoghastighetstagen i Europa. ECA menar att
investeringskostnaderna for hoghastighetstagen kunde blivit mycket mindre om besluten
hade baserats pa fakta om mojliga alternativ istallet for politiska lasningar till ett enda
alternativ. Hoghastighetstag behovs helt enkelt inte pa alla de stallen dar de har byggts och
trafikeras med betydligt lagre hastigheter an de ar byggda for. Eftersom Trafikverket inte
svarar i sak, ar det uppenbart att Trafikverket medverkar till att Sverige kan komma att gora
precis samma kostsamma misstag.

Fraga 6a. Fragan 16d: Anser Trafikverket att det ar vart att seridst utreda
alternativa mojligheter till effektivisering (a/ Hoghastighetstag 250 km/tim)?.

Kalander pastar att hoghastighetstag 320 km/h kontra 250 km/h har utretts. Som vi
konstaterade under fraga 4 valjer Trafikverket att i “begrénsad utstrackning” modifiera

11 ECA Audit 20180626, Special report, ”A European high-speed rail network but an ineffective patchwork”.
https://www.eca.europa.eu/en/Pages/Docltem.aspx?did=46398
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Sverigeforhandlingens spardragning vid planeringen av ett hoghastighetstag for toppfarten
250 km/h. Modifieringen ar ca 5 kilometer langre stracka och ny linjedragning utanfor
Nykoping. Detta innebar att Trafikverket helt bortser fran andra tankbara linjedragningar for
250 km/h. Darmed har jamférelsen mellan alternativen snedvridits. Vagen éver Katrineholm
ar ca 3 mil langre, men den kan kortas, via en genvag sdder om Katrineholm. Besparingen
finns dar. Ovanstaende alternativ har inte utretts. Trafikverket har inte heller utrett
magnettagsalternativ som helt undviker tunnlar oavsett linjedragning pa Ostlanken.

Det teknikval som har utretts ar utredningen som Sverigeférhandlingen bestallde. Det var pa
grund av det politiska motstandet mot hoga kostnader som Sverigeforhandlingen bestéllde
en utredning om kostnadsreduktion for ett “annorlunda teknikval” (2017-02-22)'? av
Trafikverket, utgaende fran hoghastighetsspar for 320 km/h. Sverigeforhandlingens
bestéallning géllde bland annat ballastspar i stallet for ballastfritt spar, vilket med stor
sakerhet skulle sanka kvaliteten pa sparet. | en intervju 2015 utfoérd av Trafikverket fick
Christer Lofving, i egenskap av Trafikverkets strategiska expert, fragan: Vad innebar den
forordade sparstandarden [for hoghastighetsjarnvagen i 320 km/h] med ballastfritt spar?
Svaret blev:

”Metoden, som dven kallas slab tracks, innebar att sparen fasts i en
langsgdende betongplatta i stallet for pa slipers pa makadam. Det ger ett battre
sparlage och kraver mindre sparriktning och ger hog stabilitet. Ballastfria spar
kostar mer i investeringsfasen, men lonar sig pa sikt eftersom kostnaderna for
underhall &r lagre.”*3

Som Christer Lofving (strategisk expert pa Trafikverket) papekat ar ballastfritt spar ndgot
dyrare, men av battre kvalitet och darmed mer hallbart 6ver tiden. Om det byggs nya
stambanor vill vi ju att de ska vara intakta 100 ar framover eller mer, aven om de trafikeras
med hoga hastigheter. Detta framgar ocksa av den presenterade rapporten till
Sverigeférhandlingen som i princip avvisar méjligheterna till stora kostnadsreduceringar.'*
Denna utredning av teknikvalet gallde inte hoghastighetstag for 250 km/h.

Kalander hanvisar till en underlagsrapport till den nationella planen, men dar gors ingen
utférlig jamforelse®®. Istillet dr det den samhallsekonomiska kalkyl som Trafikverket
presenterade i februari 2018 som tog med alternativet 250 km/h jamfért med 320 km/h?®. |
den kalkylen har Trafikverket pafort hoghastighetstagsalternativet 250 km/h den onddigt
dyra linjedragningen/strackningen med tunnlar. Det handlar om dragningen som exklusivt

12 Ny hoghastighetsjarnvag, kostnadsreducerande atgarder, 2017-08-30, Trv 2017:172

13 http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/projekt-i-vastra-gotalands-
lan/GoteborgBoras/Nyheter/2015/201506/halla-dar-christer-lofving/

14 Ny hoghastighetsjarnvag, kostnadsreducerande atgarder, 2017-08-30, Trv 2017:172

15 Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lanstransportplaner f6r transportsystemet 2018-2029, 2018-01-
31 Arendenummer: TRV 2017/32405 Version: 1.0, Kontaktpersoner: Lennart Kalander och Susanne Skovgaard Trafikverket
Publikationsnummer 2018:042

16 Rapport “H6ghastighetsbanor — effekter av hastighet 250 km/h jamfért med 320 km/h (2018-02-15). Nr 2018:060
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planerats for hoghastighetstag 320 km/h. Skillnaden &r ca tva mil dyra tunnlar, ca 20
miljarder dyrare. Om till exempel strackningen via Katrineholm utreds, kommer
investeringskostnaden att minska — det behoévs farre tunnlar. Ett annat alternativ som bor
utredas ar lattviktsalternativet, magnettag pa smackra pelare, som ocksa undviker
tunnelbyggen oavsett linjedragning.

Fraga 6b. Fragan |6d: Anser Trafikverket att det ar vart att seriost utreda alternativa
maojligheter till effektivisering (b/ Magnettag)

Kalanders kommentar om magnettag upprepar den falska ryktesspridning som har pagatt
sedan 2014 pa Trafikverket. | debattboken “Modernisera Sverige! — om snabba tag som
kommer i tid” (Arenaide)!’ dgnas tre kapitel (kap 14, 15 och 16) at att tillbakavisa denna
falska ryktesspridning som Trafikverket har legitimerat. Trafikverket har helt missbedémt
den teknikutveckling som pagar i varlden, vilket ar mycket allvarligt, eftersom det ar
Trafikverkets som expertmyndighet, som ska avgora teknikvalet.

Ett exempel ar Trafikverkets uttalande om utvecklingen i Kina som ar gammalt, felaktigt och
osakligt. Svederberg & Wigblad skrev till exempel i SvD (30 jan 2017)*2 féljande om Kina:

“Sanningen ar snarare den att Changchun Railway Vehicles (CRRC) nu
har egenutvecklat ett magnettagssystem for hoga hastigheter (500-600
km/h) och har planer pa att bygga manga nya tagstrackor for magnettag,
varav en mellan Beijing och Shanghai. Kina ser magnettag som en
satsning for framtiden. Satsningen pa magnettag slar nu igenom pa bred
front i Asien. I Japan bygger JR-Central nu en magnettidgsbana pa 440
km mellan Tokyo och Osaka for hastigheter pa over 500 km/h eftersom
det ar lonsamt, vilket ska jamforas med cirka 285 km/h i topphastighet
for hoghastighetstaget Tokaido—Shinkansen.”

Efter den artikeln har flera artiklar och en debattbok skrivits om magnettag som tillbakavisar
trafikverkets grovt vilseledande pastaenden med framhallande av korrekta fakta. Hur kan
Trafikverket annu idag skriva om Kina: ”1 till exempel den stora satsning som Kina gor pa ny
hoghastighetsjarnvag valjer man att inte ga vidare med magnettag”? Samma information
finns idag pa Trafikverkets hemsida'®.

Denna uppfattning ar sakligt felaktig eftersom Kina idag bygger magnettag foér ca 78
miljarder i en budget fér olika magnettagskoncept som faststilldes hésten 2016%°, och i
september 2017 fanns en budget pa ca 11 miljarder fér maglev 500-600 km/h??. Satsningen i
Kina omfattar magnettag for ca 1500 km, 600 km/t, med flera magnettag. | sjalva verket

17 http://arenaide.se/rapporter/modernisera-sverige/

18 https://www.svd.se/visst-ska-sverige-ha-snabbtag--riktiga-snabbtag

19 https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/fragor-och-svar-om-en-ny-generation-
jarnvagl/fragor-och-svar-om-en-ny-generation-jarnvag-och-sverigeforhandlingen/ (hdamtad 2018-08-10)

20 http://asia.nikkei.com/Business/Trends/Slower-maglev-trains-pick-up-steam-in-China

21 http://europe.chinadaily.com.cn/business/2017-09/06/content 31619639.htm
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pagar det en kapplopning mellan Kina och Japan om vem som ska komma forst med
magnettag for superhoga hastigheter, éver 500 km/h pa mycket langa strackor.

De ovriga punkterna som Kalander framfor om magnettag ar minst lika vilseledande, vilket
tydligt framgar av debattboken “Modernisera Sverige!” (mars 2018). Varfor desinformerar
Trafikverket om magnettag?

Fraga 7. Fragan existerade inte utan var ett pastaende som 16d sa héar: Vi menar att
Sverige bor skapa underlag fér alla téinkbara teknikalternativ via en férutséttningslds
utredning som inte har genomférts dnnu eftersom Trafikverket har varit Idsta vid ett
enda alternativ — stambanor fér 320-350 km/timmen.

Kalander och Trafikverket haller inte med om att de har Iast sig vi ett enda teknikalternativ.
Vi menar att fasthallande vid en enda linjedragning (med lite modifieringar) med ca 2 mil
tunnlar, som sakligt bara motiveras av hoghastighetsspar for topphastigheten 320 km/h,
innebar en lasning vid ett enda teknikalternativ.

Sammanfattningsvis var det oansvarigt av Trafikverket att inte seridst utreda alternativa
tekniska l6sningar som undviker tunnlar, nar beslutet om att férorda alternativet 250 km/h
lanserades i augusti 2017 och remissbehandlades under hosten 2017. Kalanders svar (det vill
saga Trafikverkets) tar inte upp huvudpodngen med att undvika tunnlar i det meningsutbyte
som nu genomforts. Att alternativ som undviker tunnelbyggen skulle vara icke-relevanta att
utreda, ar otankbart. Att Trafikverket undviker en sadan viktig fraga ar partiskt och osakligt
och strider darfér mot RF 1:9 (RF=regeringsformen [som &r en grundlag]) som stéller krav pa
saklighet och opartiskhet i myndighetsutovningen.

Rune Wigblad
Patric Nilsson
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Appendix 2: KTH-professorernas
debattinlagg

Debatten startade med:
”Sa far vi rad med ny jarnvag fér hoghastighetstag” (KTH-professorer,

GP, 2017-12-29)

http://www.gp.se/nyheter/debatt/s%C3%A5-f%C3%A5r-vi-r%C3%A5d-med-ny-i%C3%A4rnv%C3%A4g-
f%C3%B6r-h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-1.4989294

Sa far vi rad med ny jarnvag for
hoghastighetstag

Sverige har mycket att vinna pa att satsa pa nya stambanor fér hoghastighetstag. Det visar vara
berdkningar. For under 200 miljarder kronor fas klimatnytta, snabbare transporter och ett effektivare
jarnvagsnat, skriver Evert Andersson, Mats Berg och Bo-Lennart Nelldal, Kungliga tekniska hogskolan,
KTH.

I Sverige finns det manga uppfattningar om en ny generation jarnvag for hoghastighetstag.
Grundat pa omfattande studier vill vi hdr sammanfatta var uppfattning i atta punkter.

1. Restiden mellan Stockholm och Géteborg vantas bli cirka tva timmar i de direkta tagen.
Mellan Stockholm och Malmé blir restiden da cirka 2,5 timmar och till Képenhamn cirka tre
timmar. Taget blir konkurrenskraftigt bade mot flyg och bil. Internationella erfarenheter,
liksom KTH:s prognoser, visar att tagets marknadsandel i regel blir 50-70 procent pa
medellanga avstand (30-70 mil) med alla fardmedel inraknade. Gentemot enbart flyget blir
andelen betydligt hogre.

Stor nytta fér mellanstationerna

2. Uppmarksamheten har hittills mest dgnats at de korta restiderna mellan de stora orterna
Stockholm, Goteborg och Malmd. Detta ar dock bara en del av nyttan. Prognoser utforda vid
KTH visar att 75-80 procent av tagresorna kommer att ske till eller fran de mellanliggande
stationerna. Mellan Stockholm och Goteborg ligger elva planerade stationer som betjénar
bade ett antal medelstora orter och tva internationella flygplatser. Majoriteten av tdgen vantas
gora uppehall vid mellanstationer. Bade fjarrtrafiken och den regionala tagtrafiken blir
omfattande. Samtidigt avlastas dagens hart anstrangda stambanor for flera regionaltag och
godstag.

3. For att uppna de konkurrenskraftiga restiderna ovan bor de nya stambanorna enligt var
uppfattning byggas med en malstandard for 320 km/h. Sarskilt viktigt ar detta for resor mellan
Stockholm och Skane/Kopenhamn pa grund av det langre avstandet. Hastigheter pa 300-350
km/h &r redan i dag vanliga i Europa och pa andra hall.
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4. KTH forfogar 6ver prognosverktyg som enligt var uppfattning ger en mera rattvisande bild
av resandet med snabba tag an vad de officiella prognoserna ger. De senare prognoserna tar
otillracklig hansyn bland annat till utlandsresor, kombinerade resor tag - flyg, konkurrens
mellan tagoperat6rer samt till den 6kade punktlighet och tillforlitlighet som den nya
generationen jarnvégar véntas ge. Vi forvantar oss darfor ett storre resande och en hogre
samhallsekonomisk Iénsamhet an vad de officiella siffrorna sager. Overhuvudtaget har
nuvarande prognosmetodik svart att fanga de nyttor som uppkommer vid stora
samhéllsutvecklande strukturféréandringar.

5. Kostnaderna bor hallas nere. Den tekniska standarden maste vara funktionell for sitt behov,
men inte onddigt pakostad. Sparet behover ingen “superstandard” for att kunna kora i
hastigheter strax 6ver 300 km/h. Detta har KTH:s studier visat, sa dven europeiska normer. |
sina ursprungliga ansatser har Trafikverket raknat med att lagga sparet pa (ballastfritt)
betongdack, men detta ar nu delvis under omvardering. Ett spar pa betongdack, inklusive
grundlaggning, ar betydligt dyrare att anlagga &n ett konventionellt spar med sliprar i ballast.
Underhallet torde bli mindre kostsamt &ven om det inte kompenserar den dkade
anlaggningskostnaden. De lander i Europa dar man byggt och bygger mest snabba jarnvagar -
Spanien, Frankrike och Italien - anvander ballastspar. | Ianga tunnlar bor dock spar pa
betongdéck dvervagas.

Vasentlig kostnadsminskning

Ytterligare besparingar bor kunna géras genom nagot lagre hastighet pa delstrackor med
svarframkomliga férhallanden, om en lagre hastighet har vasentligt minskar kostnaderna.
Detta bor endast marginellt 6ka restiderna.

6. Trafikverket uppskattar att de nya stambanorna kommer att kosta 230 plus minus 30
miljarder kronor att bygga. | 6vriga Europa skulle samma banléngd kosta cirka 165 miljarder
kronor som medelvérde. Med kostnader som i Spanien och Frankrike skulle de nya banorna
kosta cirka 145 miljarder. Det finns faktorer som gor att det blir dyrare i Sverige, men man
bor enligt var uppfattning kunna bygga for en kostnad under 200 miljarder.

Minskad kostnad per resenar

7. Nar man infor snabbare tag uppstar en produktivitetsokning i tagdriften. Samma tag och
tagpersonal kan kora betydligt langre strackor pd samma tid. Det minskar kostnaden per
resenar.

KTH:s studier visar att det finns ett betydande utrymme for en framtida medfinansiering fran
anvandarna - betydligt storre &n de cirka tio procent som Sverigeférhandlingen har angett i
sina forsta uppskattningar. Produktivitetsokningen gor att biljettpriserna kan behallas ungefar
som i dag.

Vara studier indikerar att atminstone en tredjedel av investeringarna i nya stambanor bor
kunna finansieras pa detta satt. Under de forsta aren bor dock uttaget av avgifter fran
anvandarna begransas, innan trafiken och tagoperatorernas ekonomi har stabiliserats.

8. Moderna elektrifierade tag har flera unika egenskaper. De har lag energianvéandning, litet
utrymmesbehov och hog sakerhet for resenérer och gods. Skapandet av framtidens
transportsystem bor bland annat utga fran stravan i Parisavtalet att begransa den globala
temperaturhdjningen.
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Vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser och kvéaveoxider skulle visserligen kunna reduceras
genom en langtgaende elektrifiering, men végtrafiken skulle 4nda anvénda 50—200 procent
mera energi per transporterad enhet an vad eldrivna tag gor. Flyget kan inte elektrifieras med i
dag kand teknik, och kvarstar som ett betydande problem ifraga om framtida
energianvandning och utslapp.

Tag loser naturligtvis inte alla transportuppgifter, men bor anvandas som ett
forstahandsalternativ nar det ar mojligt.

Vi har rad

Vi bor ha rad med denna langsiktiga investering i en ny generation jarnvag. Finansieringen
bor i huvudsak kunna ske genom lan som betalas av nar nyttorna materialiseras, kombinerat
med vissa tillskott fran I6pande statsbudget. Den senare delen bér vara en begréansad andel,
for att inte riskera en fordrojning av andra angelagna forbattringar pa vara jarnvagar.

Det ar viktigt att de nya stambanorna fardigstélls under en kort koncentrerad period, for att de
redan fardiga delarna ska komma till snabb nytta. En langsam utbyggnad loser inte heller de
naraliggande problemen med jarnvéagens kapacitet och tillforlitlighet. Har vi rad att lata bli?
Debattdrerna:

Evert Andersson

professor emeritus, KTH

Mats Berg

professor, KTH

Bo-Lennart Nelldal

professor emeritus, KTH

KTH-professorernas slutreplik: “Magnettag ar inte realistiskt alternativ”,
GP (2018-01-08)

http://www.gp.se/nyheter/debatt/magnett%C3%A5g-%C3%A4r-inget-realistiskt-alternativ-
1.5024917

Goteborgs-Posten

Magnettag ar inget realistiskt alternativ

Goteborgs-Posten 8 jan 17:00 Visa originalet
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Konventionell jarnvag pa modernt satt ar en beprovad teknik som ar vida 6verlagsen
magnettag som ar mycket dyr att bygga, driva och underhalla, skriver bland andra Evert
Andersson, KTH.

Slutreplik
Hoghastighetsjarnvég, 29/12 och 4/12

Vi forde fram argument pa GP Debatt att vi bor ha rad med en ny generation jarnvag for
hoghastighetstag. Det har foranlett ett par repliker som forordar magnettag i stallet for
konventionella tag. Vi vill har beméta detta.

Trafikverket planerar for konventionella snabba jarnvégar, i forsta hand for 320 kilometer i
timmen. Det finns goda skél till detta, inte minst ur ekonomisk synvinkel.

En av replikerna ndmner att de senaste kostnadsuppskattningarna for de nya stambanorna &r
sd hoga som 280 290 miljarder kronor. Dessa siffror ar for oss helt obekanta. Inte heller
Trafikverkets projektledning kanner till dem. Sa dessa uppgifter verkar bygga pa ett
missforstand och som vi darfor bor kunna lamna darhan.

Verklighetsframmande

| replikerna till var artikel forordas sa kallade magnettag ibland kallat "maglev" det vill séga
tag som svavar pa och drivs fram av magnetfalt. Det skulle - enligt replikforfattarna - kunna
ge mycket lagre kostnader, bade for investering och underhall. Man later paskina att
magnettag ar en beprévad och billig teknik och att det bara &r att begara in offerter. Vi vet inte
vad som ligger bakom dessa pastaenden. Vi kan bara konstatera att de inte stimmer med
verkligheten.

Trots att utvecklingen av magnettag har pagatt sedan 1970-talet sa finns i vérlden bara ett
tiotal projekt som har forverkligats; nastan alla har varit kortare isolerade provstrackor. Alla
utom tva har varit banor for laga hastigheter kring 100 kilometer i timmen. Aven om det &r
latt att fascineras av tekniken som sadan, sa har denna teknik alltsa haft mycket svart att sla
igenom kommersiellt. Det &r inte forvanande.

Hdga drifts- och underhallskostnader

Det ena projektet for hog hastighet, magnettaget ut till en av de stora flygplatserna i Shanghai,
ar byggt pa en tysk konstruktion for 430 kilometer i timmen men kors idag mestadels bara i
300 kilometer i timmen pa grund av hoga drifts- och underhallskostnader. Alltsa tvéart emot
vad som havdas av replikforfattarna. Kina hade fran borjan tankt sig magnettadg som ett
alternativ for sin stora satsning pa snabb langdistans spartrafik, men har efter analys av for-
och nackdelar gatt vidare med konventionella snabbtag. Det blir alltsa ingen vidare utbyggnad
av magnettag i storre skala. Aven i ursprungslandet Tyskland verkar frdgan om magnettag
dod.

Det andra exemplet pa snabba magnettag finns i Japan. Dar har regeringen godkant
projektering av en ny magnetbana mellan Tokyo och Nagoya, med senare mojlig forlangning
till Osaka, en stracka pa totalt 440 kilometer, det vill séga knappt som strackan Stockholm-
Goteborg. | 2015 ars kostnadsniva beraknades den kosta cirka 9500 miljarder yen, det vill
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séga cirka 700 miljarder svenska kronor. Det vill s&ga om projektet dverhuvudtaget blir av.
Starkt bidragande till de hoga kostnaderna &r att man maste ha mycket starka magnetfalt med
supraledande magneter langs hela banan.

Mycket stora kostnader

Om vi skulle bygga vara nya stambanor Stockholm-Malmo och Stockholm-Géteborg (totalt
cirka 770 km) pa detta satt sa skulle det kosta i storleksordningen 1 000 miljarder kronor,
dven inraknat att andelen tunnlar sannolikt skulle bli mindre &n i Japan. Aven om detta ar ett
overslag och man inte direkt kan Gversatta forhallandena i Japan med dem i Sverige, sa ger
det en stark indikation pa de mycket htga kostnaderna. Har hemma diskuterar vi om vi har
rad med en ny generation jarnvag for 160 230 miljarder kronor!

De flesta utvecklade l&ander i vérlden antingen har, eller planerar for, konventionella snabba
jarnvagar med topphastigheter pa 300 till 400 kilometer i timmen. Det &r vad som géller i dag.
Séadana system &r val beprovade. Sa sker till exempel i Kina, Japan, Sydkorea och Taiwan. |
Europa har framfor allt Frankrike och Spanien satsat pa detta, men aven till exempel Italien,
Tyskland och Storbritannien. Manga andra lander har kommit i gang eller har langt
framskridna planer. | Japan har de varit i bruk sedan 1964 och har mycket hog punktlighet.
Nagon "underhallsskandal” som en av replikerna sager blir det inte om man bygger
konventionell jarnvag pa modernt sétt.

Vaxer kraftigt varlden 6ver

Vara slutsatser &r att magnettag inte behdvs och att kostnaderna blir for hoga.
Magnettagsbanor kan inte heller anslutas till det konventionella néatet, vilket ger stora
komplikationer ndr man ska in i staderna och begrénsar nyttan. Natet av konventionella
jarnvagar for hoga hastigheter har véxt snabbt i varlden under det senaste decenniet, och
kommer att vaxa kraftigt framdver. Sverige bor vara en del i denna utveckling.

Evert Andersson

professor emeritus, KTH

Mats Berg

professor, KTH

Bo-Lennart Nelldal

professor emeritus, KTH

Appendix 3: C och MP debatten i DN
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”Lanefinansiera stambanor for svenska hoghastighetstag”
(Centerpartiet, DN, 2017-11-05)

https://www.dn.se/debatt/lanefinansiera-stambanor-for-svenska-hoghastighetstag/

Lanefinansiera stambanor for svenska hoghastighetstag C

PUBLICERAD 2017-11-05

Sverige behdver nya stambanor for hoghastighetstag som kan knyta ihop landet. Genom ett
separat offentligagt bolag, som far méjlighet att lanefinansiera med svenska staten som
garant, kan en ny stambana for hoghastighetstag fardigstéllas snabbare &n vad som diskuteras
i dag, skriver Annie L66f (C), Emil Kallstrom (C) och Anders Akesson (C).

Sverige klyvs, bade regionalt och socialt. Mellan de som har jobb och de som star
utanfor arbetsmarknaden. Mellan landsandar dar tillviaxten ar god och bygder fran
vilka manniskor flyttar. Landet klyvs ocksa i tillgangen pa god och palitlig
infrastruktur. Ska vi klara jobben, skapa goda forutsattningar for foretagande och fa
ett Sverige som haller ihop kravs en fungerande jarnvag i hela landet. Annars riskerar
Sverige att dras isdr ytterligare.

Ska vi klara av att knyta ihop Sverige kommer det kriavas stora investeringar i bade ny
klimatsmart infrastruktur och i det befintliga jarnvagsnatet under de kommande
decennierna. Det ar nodvandigt for att klara vara hogt uppsatta klimatmal, for att vi
ska kunna bo och pendla till jobbet i storre regioner an i dag, och for att foretag ska
kunna transportera och exportera sina varor.

Centerpartiet tar ansvar for att bygga ihop Sverige. Forsta steget, som
Alliansen paborjade men som nu maéste accelerera, ar att rusta vara befintliga spar for
att forsakra oss om att tagen gar i tid. Centerpartiet avsatter darfor fyra miljarder mer
an regeringen for drift och underhall av den svenska jarnvagen de kommande tre
aren. Av dessa 6ronmaérker vi 1,5 miljarder for att rusta upp de lokala och regionala
banorna i gles- och landsbygd. Det ar en viktig och avgorande satsning for att
manniskor ska kunna fortsétta bo och arbeta, men ocksa bedriva tung basindustri och
smaforetagande pa landsbygden, utanfor storstaderna.

Att regeringen gett sin myndighet Trafikverket direktiv som innebér att det forst ar ndrmare
nésta sekelskifte som banorna ar klara ar orimligt. | den takten ar det inte ens sékert att de
barn som i dag gar i forsta klass kan utnyttja de nya banorna fore pensioneringen.

Att enbart ta igen den infrastrukturskuld som byggts upp under artionden racker
dock inte. Vi maste blicka mot morgondagen och vaga fatta beslut i dag som ger oss
sjalva och kommande generationer langsiktiga forutsattningar att resa snabbt och
klimatsmart. Sveriges stambanor byggdes pa 1800-talet. I dag pagar en diskussion
om att vi ska vénta till 2100-talet innan vi fullt ut aterigen kan ta nya stambanor i
bruk. Det ar i grunden en omodern instéllning. Historien lar oss att 1ander utan
modern infrastruktur halkar efter.

Sverige behover investera i nya stambanor for hoghastighetstdg som kan knyta ihop
landet. Det ar bra for miljon, for att det ska vara mojligt att bo och pendla inom storre
regioner och for att avlasta de befintliga banorna sa att de kan anviandas for
godstrafik. Detta var Alliansens vallofte till svenska folket infor valet 2014 och det
star Centerpartiet fast vid.

I dag har tyvarr fragan om stambanor for hoghastighetstag fastnat i ett dodlage i den
politiska debatten.
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1

Den ena stora fragan for hoghastighetstiagen ar att vi maste fa ned
kostnaderna och minska den osikerhet som finns i dag i Trafikverkets
kalkyler for att bygga. Berakningar visar att svenska hoghastighetsbanor ar
mycket dyrare att bygga per kilometer jamfort med andra jamforbara lander inom
Europa. Detta trots att det finns mycket erfarenhet runt om i varlden som vi borde
kunna dra nytta av for att bygga kostnadseffektivt.

2

Den andra avgorande fragan, som ir niara knuten till detta, ér hur vi
finansierar banorna sa att bygget blir sa effektivt som maojligt. I dag
finansieras transportinfrastruktur via anslag, budget for budget — ar for ar. Men det
lampar sig inte for nya stambanor som ar en investering av en typ som bara gors en
gang per sekel. Gor man pa det traditionella sittet riskerar hoghastighetsbanorna att
byggas i snigelfart, etappvis, i stéllet for som det sammanhangande projekt det ar.
Det skulle gora att de nya stambanorna skulle komma att sta helt klara forst i mitten
av 2090-talet. Att bygga sa, steg for steg som Trafikverket nu planerar for, kommer
dessutom leda till hoga kostnader och ata upp budgetutrymmet for andra viktiga
infrastrukturprojekt i andra delar av landet.

Nar Oresundsbron skulle byggas for dryga 20 ar sedan valde man att lyfta ut
projektet ur budgeten till ett separat bolag, med separat finansiering. Byggandet av
Oresundsforbindelsen finansierades genom lan som aterbetalas genom vagavgifter
och avgifter for tagoperatorerna.

Centerpartiet anser att en liknande modell bor anvandas dven for de nya
stambanorna for hoghastighetstag. Genom ett separat offentligagt bolag, som far
mojlighet att 1anefinansiera med svenska staten som garant, kan en ny stambana for
hoghastighetstdg fardigstillas snabbare dn vad som diskuteras i dag. Projektet kan da
bedrivas som en helhet, diar ingen del av bygget i onddan styckas upp eller fordrojs.
Genom att lyfta ur projektet ur den vanliga budgetprocessen fattas beslut pa grundval
av vad som ar effektivt for att bygga banorna snabbt och billigt. Langsiktighet och
helhetstank premieras.

Med denna modell finansieras stambanorna pa egna meriter och tranger inte ut
nodvandiga investeringar i vagar och jarnvagar i andra delar av landet. Hela Sverige
maste fa ta del av det infrastrukturlyft vart land behover. Vi ar ocksa 6ppna for
mojligheten att en sddan finansieringsmodell anviands for andra nyinvesteringar i
jarnvag i andra delar av landet, exempelvis Norrbotniabanan.

Slutligen medger det att externa finansiarer, som kan stilla krav pa effektivitet och
tidshallning for att sdkra att projektet blir klart i tid och genererar avkastning, slapps
in. Sddana finansidrer brukar exempelvis vara pensionsfonder, som soker stabila
langsiktiga investeringar.

Sverige behover mer infrastruktur i hela landet, fran norr till soder.
Genom att vissa nyinvesteringar lanefinansieras kommer andra viktiga projekt
runtom i landet kunna genomf6ras snabbare dn annars. Regionala banors effektivitet
okar nar de kan docka in direkt till snabba stambanor. Kapacitet frigors pa de gamla
stambanorna for koldioxidsnél godstrafik. En 6kad kapacitet gor att det gar att kora
mer tag, samtidigt som det gor jairnvagen mindre kansligt for de oundvikliga
storningar som ett nordiskt klimat ger, och mojlighet att battre underhalla banor och
teknik.

Denna utbyggnad behover ske i nartid. Att regeringen gett sin myndighet
Trafikverket direktiv som innebar att det forst ar narmare nasta sekelskifte som
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banorna ar klara ar orimligt. I den takten ar det inte ens sakert att de barn som i dag
gar i forsta klass kan utnyttja de nya banorna fore pensioneringen.

Darfor kravs en tydlig politisk vilja och ledarskap. For Centerpartiet ar det
uppenbart att Sverige behover savil nya stambanor for hoghastighetstag, som
satsningar pa tag som gar i tid i hela landet. Det ar stora beslut, men det ar sa vi tar
ansvar for bade jobb och klimat i artionden framover. Men ett sddant dtagande kraver
ocksa en langsiktig, ansvarsfull finansiering. Vi behover darfor vara 6ppna for nya
former av finansiering och samverkan mellan stat, kommuner, regioner och
naringsliv.

Sverige ar ett land med tillvaxt och en ljus framtid. For att forverkliga var potential
kravs handlingskraft och investeringar. Nu maste vi tillsammans, inom saval
politiken som samhallet i 6vrigt, vaga ta stegen mot morgondagens resande. For ny
jarnvag och upprustning av jarnvag i hela landet.

DN Debatt. 6 november 2017
Annie Loof (C), partiledare

Emil Killstrom (C), ekonomiskpolitisk talesperson
Anders Akesson (C), trafikpolitisk talesperson

Inlagg nr 3 i debatten:

“Hur ska C bygga hdghastighetsbanor med M” (Miljépartiet, DN, 2017-
11-08)

HTTPS://WWW.DN.SE/DEBATT/REPLIKER/HUR-SKA-C-BY GGA-HOGHASTIGHETSBANOR-MED-M/

Hur ska C bygga hoghastighetsbanor med M

Repliker. "Hur ska C bygga
hoghastighetsbanor med M?”

PUBLICERAD 16:38, 2017-11-08
HTTPS:/WWW.DN.SE/DEBATT/REPLIKER/HUR-SKA-C-BY GGA-HOGHASTIGHETSBANOR-MED-M/

REPLIK DN Debatt 8/11. Vi grona har lange kampat for nya hdghastighetsbanor och
valkomnar samarbete med alla partier som delar vara malsattningar. Fragan ar bara vad som
ar viktigast for Centerpartiet: Satsningar pa hoghastighetstag eller regeringsmakten med
Moderaterna? skriver Karin Svensson Smith (MP).

Miljopartiet star alltid pa tagresenarernas sida. Vi har varit padrivande for
hoghastighetstdg sedan ar 2007 och i somras lanserade vi forslaget om att staten
borde lana till bygget av en ny bana for hoghastighetstag, via ett nytt statligt bolag.
Det kravs om hoghastighetsbanan ska kunna byggas som en helhet, for att halla nere
kostnaderna och kunna satta tdgen i trafik inom en rimlig framtid.
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Centerpartiet har nu antligen anslutit sig till Miljopartiets linje. Det ar mycket goda
nyheter, for Centerpartiet har namligen inte alltid stétt pa tagresenarernas sida i
frigan om hoghastighetstigen. Anders Akesson, som tillsammans med Annie Lo6f
och Emil Kallstrom nu argumenterar mycket klokt for hoghastighetstag, skrev ar
2013 en debattartikel med rubriken "hoghastighetstdg ar inte losningen” dar han
beskrev Miljopartiets forslag om hoghastighetstag som “en forlustaffar” och ett
osakert mangmiljonprojekt”. Som tur ar hor nu alltsa den instéllningen till det
forflutna. Heder at Centerpartiet som vagade dndra uppfattning om
hoghastighetstdgen. Det ar bra for klimatet och for Sveriges tdgresenarer.

Efter Centerpartiets besked om att de ar positiva till hoghastighetstag och
vill lanefinansiera dem blir den naturliga foljdfragan: Vilka partier vill de
samarbeta med for att genomfora det? Centerpartiet vill som bekant ga till val
med Moderaterna, men Moderaterna sager tvart nej till hoghastighetstag. Alliansens
tid i regering visade tydligt att nar Moderaterna sade nej till Centerpartiets
satsningar, da blev det ett nej. I synnerhet niar Centerpartiet ville genomfora forslag
som kostade pengar. Att sitta i en regering med Moderaterna och samtidigt satsa pa
hoghastighetstag ar alltsa en omojlig ekvation.

Annie Loof har i intervjuer sagt att "Centerpartiet kommer inte att bryta sig loss ur
alliansen for att sitta i en regering med S”. Centerpartiets enda aterstaende alternativ
for att kunna stodja bygget av en hoghastighetsbana blir da att 1ata en rédgron
regering bygga den, och sedan som stétta detta som ett oppositionsparti. Ar det s&
Centerpartiets plan ser ut? Nar jag reser runt i landet och traffar kommunforetradare
och vanliga medborgare ar det manga som har stora forhoppningar pa den utveckling
och extra skjuts for deras hembygd som en hoghastighetsbana skulle ge. De partier
som vill bygga en ny hoghastighetsbana maste presentera en trovardig plan for vilka
partier de vill samarbeta med for att ro projektet i hamn.

For att manniskor ska kunna resa snabbt och smidigt i sin vardag behover vi battre
tagtrafik i hela landet. Fler behover kunna resa miljovanligt med tag — i stéllet for att
flyga eller ta bilen — om vi ska klara klimatmalen. Vi behover snabba, smidiga och
punktliga tag. Investeringar i nya hoghastighetsbanor ar en avgorande framtidsfraga
for Sverige. Vi grona har lange kampat for fragan och valkomnar samarbete med alla
partier som delar vara malsattningar. Fragan ar bara vad som ar viktigast for
Centerpartiet: Satsningar pa hoghastighetstag — for klimatet och tdgresenirernas
skull — eller regeringsmakten med Moderaterna?

DN Debatt. 6 november 2017
Karin Svensson Smith (MP), riksdagsledamot och trafikpolitisk talesperson

Slutreplik i debatten:

Slutreplik. ”“Regeringens jarnvagsbygge ar en halvmesyr” (Centerpartiet,
DN, 2017-11-09)

https://www.dn.se/debatt/repliker/regeringens-jarnvagsbygge-ar-en-halvmesyr/
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Repliker. "Regeringens jarnvagsbygge ar
en halvmesyr"

PUBLICERAD 15:29

SLUTREPLIK DN Debatt 6/11. Det &r den nuvarande regeringen som inte lyckats varda det
som kunde ha varit startskottet for nya stambanor. | stéllet har regeringen uppmuntrat
Trafikverket att landa i den nuvarande slutsatsen, en halvmesyr, skriver Anders Akesson (C).

For att bygga ut infrastrukturen och knyta ihop hela landet kravs politisk vilja. En
stor satsning pa infrastruktur och utbyggnad av nya stambanor ger inte enbart en
okad kapacitet i tagnatet, det skapar jobb, minskar klimatpaverkan och ger liv at
samhillen i hela landet. For att gora det mojligt ar vi tydliga med att det kravs
samarbete och nya former av finansiering och samverkan mellan stat, kommuner,
regioner och naringsliv.

Men vill man ta ansvar for Sverige och bygga landet starkt riacker det inte
med hog svansforing. Det behovs politiskt ledarskap. Tyvarr ar det nagot som
Miljopartiet inte har visat att de har. Tvartom har de gang pa gang svikit sina
valloften och misslyckats i sina forhandlingar med sin regeringspartner,
Socialdemokraterna. Men detta blundar Karin Svensson Smith for och skriver i stéllet
om hur Centerpartiet misslyckats i regeringsforhandlingar inom Alliansen.

Da vill vi pAminna Karin Svensson Smith om att byggandet av hoghastighetstag var
ett vallofte som hela Alliansen gick till val pa 2014 och som Miljopartiet arvde.
Alliansen tog det avgorande beslutet att inleda Sverigebygget, med historiska och
langsiktiga investeringar i jobb, bostader, kollektivtrafik, jarnvagar och vagar.
Sverigebygget var startskottet for nya stambanor for hoghastighetstag. Det ar den
nuvarande regeringen som inte lyckats varda det som kunde ha varit startskottet for
nya stambanor. I stéllet har regeringen uppmuntrat Trafikverket att landa i den
nuvarande slutsatsen, resultatet blev en halvmesyr, det vill siga att byggnationen av
nya stambanor kommer att st fardigt forst om 70 ar.

Den relevanta fragestallningen ar hur Miljopartiet tanker fa med Socialdemokraterna
pa sina egna planer.

Miljopartiet stéller fragor till Centerpartiet om hur utbyggnaden av
hoghastighetstdgen ska bli av, de fragorna bor de snarare rikta till sig sjalva. Den
relevanta fragestallningen ar hur Miljopartiet tdnker fi med Socialdemokraterna pa
sina egna planer. Det ar trots allt Miljopartiet som sitter i regering och darfér bor
presentera regeringens plan for att forverkliga visionen om nya stambanor.

Men det ir inte bara ifrdga om stambanorna som Miljopartiet later bli att ta ansvar.
Siffror fran Statistiska Centralbyran (SCB) visar att utslappen okar under
socialdemokraternas och miljopartiets tid i regeringen. Nar Centerpartiet hade
miljoministerposten minskade utslappen, trots att det da liksom nu, rader tillvaxt.
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Vad Sverige behover nu dr handlingskraft. Vi méste bygga Sveriges
infrastruktur stark for framtiden sa att gar att kora mer tag, gora jairnvigen mindre
kanslig och ge battre forutsattningar att underhalla banor och teknik. Da duger det
inte att bli upprord niar andra kommer med en fungerande effektiv 16sning.

Med tanke pa Miljopartiets misslyckande i regeringsstillning ar det tydligt att Sverige
behover ett nytt ledarskap. Inte minst for miljons skull. Centerpartiet ar berett att
axla ansvaret for att leda in Sverige i framtiden och bygga landet starkt.

DN Debatt. 6 november 2017

Annie L66f (C), Emil Kallstrém (C) och Anders Akesson (C):
”Lanefinansiera stambanor for svenska hoghastighetstag”

Appendix 4: Sverigeforhandlingens
debattinlagg

”Sa blir snabbtag en motor for tillvaxt och innovation”
(Sverigeférhandlingen, DS, 2017-06-15)

https://www.dagenssamhalle.se/debatt/sa-blir-snabbtag-en-motor-tillvaxt-och-innovation-17593

Sa blir snabbtag en motor for tillvaxt och innovation

Publicerad: 15 juni 2017 kI 05:30

Uppdaterad: 15 juni 2017 kI 13:12

Hoghastighetsjarnvag mellan storstaderna handlar om sa mycket mer an spar. Foretag och
arbetsmarknaderna kan véaxa och maéjligheter 6ppnar sig for integration, innovation och hallbarhet. Men da
kravs ratt insatser fran alla parter, skriver Sverigeforhandlingens forhandlingspersoner.

HG Wessberg & Catharina Hakansson Bohman
forhandlingspersoner Sverigeférhandlingen

”Ingen kommun kan luta sig tillbaka i tron att tdget ensamt 16ser allt.”

Sverigeforhandlingen har under varen genomfort regionala dialoger i Sédermanland, Ostergétland,
Jonkoping och Kronoberg for att diskutera hdghastighetsjarnvagens effekter med foretradare for olika
branscher, kommuner, regioner och civilsamhalle. Fragan vi stallt har varit vilken potential
hoghastighetsjarnvagen har som motor for tillvaxt och regional utveckling och vad som kravs for att na full
effekt.

Lardomarna fran dialogerna kommer att vara en del av underlaget till slutrapporten som 6verlamnas till
regeringen i december, men redan nu vill vi presentera nagra angelagna forslag.
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Att bygga en hoghastighetsjarnvdg kommer att leda till tusentals nya jobb nér det géller byggande,
planering och kringservice. Bara Ostlanken kommer att innebara 25 000 nya jobb. Sverige behdver en
strategi for att tillgodose behovet av kompetensforsorjning av jarnvags- och bostadshyggande samt alla
kringinvesteringar. Har finns en chans att dka integrationen och skapa fler jobb.

Flera framhaller att hoghastighetsjarnvéagen ar ett tillrackligt stort projekt for att prova battre produkter,
teknikskiften och hallbara I6sningar. Sverige har har en unik chans att fostra nasta generations innovatorer.
Med innovationsupphandling kan Sverige aterigen bli ett foregangsland och ta ledningen i
klimatomstallningen.

Vi rekommenderar darfor regeringen att anvanda investeringen i hoghastighetsjarnvag till att
utveckla nya innovationer inom miljoteknik och att utarbeta en strategi for kompetensforsorjning
som tar tillvara landets humankapital och det lokala naringslivet for 6kad integration.

Genom att binda samman Sveriges storstadsregioner med snabba tag blir landets stora tillvéxtregioner
internationellt konkurrenskraftiga och de mellanliggande regionerna far minskad sarbarhet, 6kad tillvaxt
och vélstand. Det kommer ocksa att leda till en 6kande arbetspendling.

Ett 6kat pendlande staller krav pa hur samhéllet ar organiserat. Privat och offentlig service i staderna kan
behdva bli battre bade vad géller oppettider och flexibilitet. Resor i tjansten, distansarbete och
overtidsersattning ar exempel pa fragor som kan behdva genomlysas. En del kan aligga staten medan annat
bor skotas av andra, men det ar angelaget att 6ka kunskapen om hur pendlarsamhéllet kan bli s& bra som
mojligt. Vi rekommenderar darfor regeringen att tillsatta en utredning som belyser fragor som
aktualiseras av en 6kad arbetspendling.

Haoghastighetsjarnvag ar en mojliggorare for tillvaxt och lokal utveckling, men for att fa ut full effekt
maste en ort ocksa satsa pa livsmiljo, bostadsbyggande, arkitektur, kulturutbud och skolor. Ingen kommun
kan luta sig tillbaka i tron att tdget ensamt loser allt.

Las ocksa

Hoghastighetstagen behdvs for en hallbar framtid

Genom 6verenskommelser mellan flera parter, kommuner, regioner, néringsliv och stat om gemensamma
satsningar kan man samlas och enas om skarpa ataganden. Vi rekommenderar darfor regeringen att
premiera sddana uppgorelser mer regelmassigt vid statliga investeringar i syfte att maximera
synergieffekterna av sina investeringar.

Vi har motts av stor framtidstro och kreativitet under regiondialogerna. Sveriges befolkning véxer och
vantas fortsatta vaxa. Vi ser en 6kande pendling, stdrre funktionella regioner och behéver adressera de
utmaningar som foljer av det. | samtalen har framforts forslag som far Sverige att satsa framat och
framsynt.

Appendix 5: Debatten mellan
Tagframjandet och Svederberg/Wigblad

”Darfor ar hoghastighetstag framtidens melodi” (Bohuslaningen,
Gorling, 2017-02-01)

http://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-
%C3%A4r-h%C3%B6ghastishetst%C3%A5g-framtidens-melodi-1.4139522
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Darfor ar hoghastighetstag framtidens melodi

pl==Yy mele s MINSVAWNIBYANRI= Jarnvagsframjandet: Bara taget kan vara bade snabbt och
miljovénligt.

03:04 - 1 feb, 2017 Uppdaterad for 5 months ago

Visst ar det manga som ar tveksamma till hoghastighetstag i Sverige. Men det faktum att sa
manga tar flyget Stockholm-Goteborg visar ju att manga resendrer tycker att det tar for lang
tid att ta taget.

Flyget lamnar stora avtryck efter sig i miljon, medan taget ar det mest miljévanliga sattet att
resa. Tagets stationer ligger dessutom centralt i stiderna, medan flyget fordrar busstransport
till staden. Man vinner darfor inte mycket tid med att ta flyget. Med hdghastighetstag skulle
man komma fram fortare an med bade flyg och bil.

Det &r trangt pa vara stambanor. Taget har i vart land bara 10 procent av persontrafiken. |
Japan har det 27 procent och i Schweiz 18 procent. Klimatkrisen kraver att vi sa mycket vi
kan aker tag och att godstransporterna gar pa jarnvag dar sa ar mojligt. Darfor behdver vi nya
spar. Till och med i USA — bilens forlovade land — motiverar man utbyggnad av jarnvagen
med att det minskar beroendet av personbilar, flygplan och utlandsk olja, minskar skadliga
utslapp, stodja ekonomisk tillvéxt och ge resenarerna storre valmajligheter. Nér vi nu anda
maste bygga nya jarnvagar ar det ju rimligt att bygga med modern teknik. D& landar vi i
hdghastighetsjarnvagar.

ANNONS
Men har vi rad, undrar skeptikerna. Prislappen for Europakorridoren Stockholm-Malmo och

Gotalandsbanan Tranas-Goteborg beraknas sammanlagt till ungefar 230 miljarder kronor
enligt den senaste siffran (oktober 2016). Var har du hittat siffran 256 miljarder? Det ar 26
miljarder mer an den siffra vi har. Kanske ar underhallet for vara befintliga jarnvagar
inraknat, det ar cirka 10 miljarder per ar inberéknat upprustningsbehovet. Det finns ocksa ett
alternativ att bygga hoghastighetsbanor pa broar, som kineserna gor, det skulle spara cirka 50
miljarder. Varfor undersoker inte Trafikverket detta alternativ?

Totalt kraver vart jarnvagsnat cirka 45 miljarder per ar. Var ekonomiska tillvaxt uppgar till
minst en procent av BNP per ar. BNP ligger for narvarande pa cirka 4 000 miljarder kronor.
En procent av detta ar 40 miljarder kronor. Vi kan alltsa betala en arlig uppgradering av vart
hela jarnvagsnat som motsvarar cirka en procent av BNP. Det skulle kraftigt 6ka jarnvégens
marknadsandel, vilket ar nddvandigt for att nd vara beslutade klimatmal. Nar vi for 150 ar
sedan byggde upp var jarnvag gjorde vi just detta, satsade arligen en procent av den tidens
BNP. Da var vi dnda ett fattigt land.

Hor du till de manga som tror att Sverige ar for glesbefolkat for hoghastighetstag? |
Stockholmsomradet bor 1,5 miljoner invanare, i Oresundsregionen 2,5 miljoner och i
Goteborgsregionen 0,6 miljoner, det blir sammanlagt 4,6 miljoner. Dartill nagra hundra tusen
i kommuner l&ngs banorna.

Fragan dr egentligen inte om vi var rad att bygga, utan om vi kan avsta fran att hanga med i

utvecklingen av varldens transportsystem. 17 lander i vérlden har redan banor byggda for dver
250 kilometer per timme. Bland dessa mérks Frankrike, Spanien, Tyskland, Japan, Kina,
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Storbritannien, USA men ocksa mindre lander som Marocko, Holland, Belgien, Schweiz och
Osterrike.

Manga lander har beslutat bygga hoghastighetsbanor, bland annat Finland, Norge, Tjeckien,
Ukraina, Algeriet, Ungern, Rumaénien, Bulgarien, Grekland, Vitryssland, Polen, Uzbekistan,
Kazakstan, Irak, Tunisien, Portugal, Vietnam, Thailand, Malaysia, Taiwan och Australien.

Regeringen har lovat EU att minska koldioxidutslappen med 40 procent till 2030. Det betyder
att vi maste fora dver sa mycket trafik som majligt pa spar. | dag gar 80 procent av trafiken
mellan vara storstader med bil. Det visar att resenarerna kraver snabbare forbindelser mellan
staderna. Detta kan bara forverkligas med hoghastighetstag.

Thomas Gorling

Jarnvagsframjandet

”Magnettagen har stora tekniska problem” (Bohuslaningen, Tiberg &
Gorling, 2017-02-01)

https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/magnett%C3%A5gen-har-
stora-tekniska-problem-1.4175110

Magnettagen har stora tekniska problem

Iy mlelo s NIV INIBYANRI= "Magnetsvivtekniken kan i dagens lége bara betraktas som en
intressant idé"

ANNONS

03:10 - 28 feb, 2017

Replik till Rune Wigblad 10 februari ""Sverige investerar sig in i ett nytt
underhallsfiasko™

Professor Rune Wigblad skrev en riktig lovsang till magnetsvavtaget (Maglev) i
Bohuslaningen den 10 februari 2017. Wigblad kritiserar ocksd Thomas Gérling och
Jarnvagsframjandet i sin insandare for att de haller fast vid hdghastighetstdg i stéllet for
magnetsvavtag.

Om det vore sa val med magnetsvavtaget som Wigblad skriver, skulle vi kunna ha en jattefin
framtidslosning, det far man medge! Men den tekniken ar faktiskt inte fardigutvecklad annu
for att kunna anvandas for annat an for korta strackor. Dessa korta stréckor finns i Ostasien.
Trots decennier av utveckling ar det alltsa bara for korta strackor som tekniken kommit till
praktisk anvandning annu, vilket finns att lasa i Wikipedia under Maglev. Sjalva tekniken ar
faktiskt hela 100 ar gammal, men har anda fortfarande inte kommit till praktisk anvandning
for langre strackor.

ANNONS

Wigblad skriver: "I Japan finns det magnettag sedan manga ar.” Javisst, men for ldngre
strackor fortfarande bara pa forsoksstadiet, inte i kommersiell drift! Bygget av den planerade
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Maglev-banan Tokyo-Osaka har gatt i sta, detta sedan manga ar. De ansvariga vill inte alls
prata om projektet, vilket tyder pa synnerliga allvarliga problem. En mycket stor nackdel med
Maglev &r den langa vaxelomlaggningstiden, som begransar kapaciteten allvarligt om taget
skall stanna pa mellanstationer.

S4, tyvarr, magnetsvavtekniken kan i dagens lage bara betraktas som en intressant idé, utan
praktisk anvandning for langre stréackor!

| stallet for att satsa resurser pa en oprévad teknik borde man i Sverige anvanda alla krafter pa
att fa det jarnvagsnat vi har i ordning och pa att bygga ut dar det finns flaskhalsar. Denna
utbyggnad kan mycket val pa utvalda strackor géras som HH-banor, som till exempel
Stockholm-Géteborg/Malma.

En ytterligare nackdel med magnetsvavtekniken &r att den inte &r kompatibel med
konventionell jarnvag, det vill sdga att man maste alltid byta om man ska resa vidare pa en
normal jarnvag. Wigblad pastar att ingenstans i vérlden finns det hoghastighetstag som kor
vidare in pa det konventionella sparet. Har har Wigblad tyvarr inte kollat upp faktalaget
tillrackligt, for vem som vill kan finna i tidtabellerna att ICE-tagen i Tyskland och TGV-tagen
i Frankrike fortsatter ut pa de vanliga jarnvagslinjerna, till exempel ICE Hamburg-Zirich och
TGV Paris-Quimper (Bretagne).

Det ar inte sa som Wigblad skriver att Tyskland sénker topphastigheten till 250 kilometer per
timme. Det handlar bara om nybestallningar av tag for linjer dar inte 300 kilometer per timme

inte kan koras. Endast en liten del av det tyska HH-natet ar byggt for 300 kilometer per
timme, medan de éldre linjerna byggts for 250.

Birger Tiberg
civilingenjor, medlem i Jarnvagsframjandet
Thomas Gorling

styrelseledamot Jarnvagsframjandet Vést

”Darfor borde magnettag i Sverige utredas” (Bohuslaningen, Du Rietz,
2017-03-20)

https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6-
borde-magnett%C3%A5g-i-sverige-utredas-1.4200438

Darfor borde magnettag i Sverige utredas
Jan Du Rietz: Japan bygger ut en helt ny bana.
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https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-borde-
magnett%C3%A5g-i-sverige-utredas-1.4200438

ANNONS

05:15 - 20 mar, 2017 Uppdaterad fér 4 months ago

Hoghastighetstag gor succé runt om i vérlden sedan starten i Japan 1964 medan
magnetsvavtag (Maglev) &r i sin linda. I sin iver att fora fram Maglev som enda ratta for
Sverige 6verdriver Rune Wigblad 10/2 och 6/3 dess positiva sidor och ger fel fakta om
hoghastighetsbanor. Dock &r det svenska projektet sa forsenat och fordyrat att tiden sprungit
ifrdn det och sjalvklart borde Maglev utredas.

Med hjalp av magnetsvévteknik kan friktionen mellan farkost och bana bli noll. Men snabba
Maglev-tag har mycket stort luftmotstand och drar minst lika mycket energi per
personkilometer som hoghastighetstag. Ett avgérande Maglev-projekt for langa strackor och
hdga hastigheter & Chuo Shinkansen i Japan. Banan mellan Tokyo — Nagoya — Osaka har
borjat byggas. Forsta delstrackan till Nagoya beréknas klar om tio ar. Hela Maglev-banan a
438 km beraknas nu kosta 800 miljarder och hogsta fart blir 505 kilometer per timme. En
magnetteknik anvands som bara fungerar i hogre fart och taget har bade hjul under och ocksa
pa sidorna av karossen (for att stabilisera vid tekniska problem). Restiden mellan
andstationerna blir drygt en timme, nastan halften jamfort med dagens vanliga Shinkansentag.
Nagot som definitivt kan sla ut den téta flygtrafiken mellan Tokyo och Osaka.

ANNONS

Men i Sverige satsar stat och naringsliv pa flyg vilket framgar av till exempel en debattartikel
i Dagens Samhille ”Nu krévs krafttag for att utveckla Arlanda” och av hur ineffektivt
hoghastighetsprojekten drivs. Foretagsledare och politiker med Jacob Wallenberg (vice ordf i
SAS) i spetsen havdar att en fjarde och femte landningsbana maste byggas pa Arlanda for att
klara mer an fordubbling av flygresandet. Regeringen forsenar och omojliggor ocksa bygget
av riktiga hoghastighetsbanor genom den méarkliga Sverigeférhandlingen och talet om att
bygga i man av budgetutrymme &r dodsstoten for projekten. Uppenbarligen finns det inte plats
for kostsam ny infrastruktur for snabba tag i vart land och Maglev ar da inte heller att tanka pa

tyvarr.

Rune Wigblad spekulerar om underhallsfiasko for hoghastighetsbanor och olésta
miljoproblem med kortdistansflyget. Bade tdg som Shinkansen och Maglev kan dverfora
passagerare fran flyget och bilarna vilket skulle gora Sverige klimatsmartare. Bada frigor
kapacitet pa de gamla banorna, farten okar kraftigt, tidhallningen blir extremt bra samt
produktiviteten och resandet dkar vilket kan ge billigare biljetter. Pastaendet att den svenska
satsningen pa hoghastighetstag inte bygger pa beprévad erfarenhet tycks vara ett missforstand
liksom att Tyskland sénker farten pa sina snabbaste tag. ICE3-tagen gar i 300 kilometer per
timme medan ICE1 och 2 brukar halla 250, precis som de nya tagen. Men jarnvagen har ingen
teknisk begransning 6ver 250 kilometer per timme. Daremot visar Tysklands dyrbara satt att
bygga banor for godstag och tunga persontag hur man inte skall utforma hdghastighetssystem.
Alla konstiga pastaenden om franska TGV och att tag for farter dver 250 kilometer per timme
riskerar slitas sonder far nog ses som ren fantasi fran Wigblads sida.

Jan Du Rietz

trafikjournalist, forfattare till trafikpolitik” i NE och boken “Den totala URSPARNINGEN,
en studie i tdgnedlaggningar och demokrati” (Symposion 1988)

95


https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-borde-magnett%C3%A5g-i-sverige-utredas-1.4200438
https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-borde-magnett%C3%A5g-i-sverige-utredas-1.4200438

”Darfor blir det svart for tagen i hoga hastigheter” (Bohuslaningen, Du
Rietz, 2017-04-18)

http://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-blir-
det-sv%C3%A5rt-f%C3%B6r-t%C3%A5gen-i-h%C3%B6ga-hastigheter-1.4238260

Darfor blir det svart for tagen i hoga
hastigheter

p]==YAymNele s HINSVANIBYANR= Jan Du Rietz: Magnettagsfragan ar komplicerad.
http://www.bohuslaningen.se/%C3%AS5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-blir-det-

SV%C3%AS5rt-f%C3%B6r-1%C3%A5gen-i-h%C3%B6ga-hastigheter-1.4238260

11:00 - 18 apr, 2017 Uppdaterad for 3 months ago

Professor Rune Wigblad gér Maglev-tag och sitt utredningskrav en bjérntjanst nar han
spekulerar kring féraldrade hoghastighetstag och en pastadd storsatsning pa magnettag. En
faktakoll visar att inget stammer. Moderna TGV/AGV-tag och Shinkansen ligger i framkant
av den tekniska utvecklingen medan storsatsningen pa magnettag tycks galla de intensiva
forsoken till forsaljning. Men fa projekt blir verkligen av. Speciellt géller det de extremt
snabba och dyra Maglev-system som Wigblad argumenterar for. Daremot tycks det nu finnas
en chans for lagfarts-Maglev i storstader inte minst i Kina.

ANNONS

Nya transporttekniker som konkurrerar med redan etablerade &r svara att inféra. Rune
Wigblad pastar att flyg och hoghastighetstag inte har en chans nar nu Maglevtag sprids raskt
éver varlden med Asien som drivmotor. Wigblad tycks ocksa vagra se det oméjliga
marknadslaget i Sverige med politikernas och naringslivets fortsatta storsatsning pa flyget.

Drémmen om att eliminera friktion och luftmotstand vid forflyttning av gods och passagerare
ar gammal. | 1ag fart &r det sjalvklart friktionen som dominerar medan det vid hoga
hastigheter ar luftmotstandet. Att eliminera friktionen genom langsamma magnetsvavtag ar
naturligt. Nagot som ocksa borjat anvandas i storstadsprojekt med korta enkla Maglev-banor
till framst flygplatser och det finns nu tre stycken: Linimo i Japan, Shangsha i Kina och
Incheon i Sydkorea.

Daremot kravs det vakuum for att eliminera luftmotstandet i hdga farter. Nagot man vill
anvanda i projektet Hyperloop med farkoster i narmast lufttomma ror. Att daremot pressa upp
hastigheten for vanliga Maglev-tag till 500-600 kilometer per timme innebér kraftigt 6kad
energiforbrukning. Om magnettag kors i dubbla farten jamfort med konventionella
hoghastighetstag blir luftmotstandet fyra ganger hogre. Wigblads uppgift om lagre
energiforbrukning med magnettag borde sjalvklart utredas narmare. Viktigt ar vad framtida
tdg som TGV/AGV kan vantas dra i normal trafik med 320 — 360 kilometer per timme jamfort
med Maglev-tag i planerade 500 kilometer per timme?
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Wigblad havdar ocksa att magnettag har mycket laga underhallskostnader. Men det tycks helt
enkelt som att Wigblad blandar ihop olika Maglev-system och drar slutsatser utifran dagens
forhallandevis enkla magnettag i laga farter med EMS-teknik (electromagnetic suspension).
Hoghastighets-Maglev pa langa strackor finns annu ingen erfarenhet av. Den forsta, Shuo
Shinkansen, som just bérjat byggas anvander komplicerad EDS-teknik (electrodynamic
suspension) och dess magnettag Shinkansen LO far cirka 50 procent hdgre fart &n snabbaste
hoghastighetstag.

Wigblad pastar fortfarande att vart svenska projekt Gotalands- och Europabanan ar unikt men
tyvarr bygger det pa en val beprovad, misslyckad systemlosning. Flera decenniers erfarenhet
visar att den ger manga tagforseningar plus langa restider, 1ag produktivitet, intakt och nytta
samt ger max kostnader for infrastruktur och tagtrafik. Se pa Tyskland som till och med slutat
kora blandad trafik med riktiga hoghastighetstag och tunga godstag genom att bland annat
sanka hastigheten for sina nya persontag.

Behovet att utreda framtida riktigt snabba kommunikationer i hela Sverige med flyg,
hoghastighets- och/eller Maglev-tag ar verkligen akut!

Jan Du Rietz

trafikjournalist, forfattare till “trafikpolitik” i NE och till boken ”Den totala
URSPARNINGEN, en studie i tignedliggningar och demokrati” (Symposion 1988)

Appendix 6: Debatt med Fritzon, Region
Skane och Wigblad i DS

”Stoppa inte var tids stora samhallsbygge” (Fritzon m fl, DS, 2016-11-
10)

http://www.dagenssamhalle.se/debatt/stoppa-inte-var-tids-stora-samhaellsbygge-29200

”Stoppa inte var tids stora samhallsbygge”

Hoghastighetstag. Kapacitetsbrist och bristande underhall staller till problem for jarnvagen.
Genom att bygga en ny snabb stambana kan vi bygga jarnvagen stark for framtiden — i stallet
for att fa samma problem igen om nagra ar. De majliga vinsterna ar langt fler &n bara
snabbare t4g mellan storstéderna. Det skriver regionpolitiker, forskare och SJ:s vd.

Henrik Fritzon m fl , regionstyrelsens ordférande (S), Region Skane
Fler debattartiklar av forfattaren

Publicerad: 10 november 2016 kl 12:31

http://lwww.dagenssamhalle.se/debatt/stoppa-inte-var-tids-stora-samhaellsbygge-29200
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Regeringen vill bygga ut hdghastighetsjarnvagen i etapper, nar ekonomin tillater och med
brett stod i riksdagen. Motstandarna pekar pa hoga kostnader. Med rapporten Byggstart
Sverige, som under gardagen presenterades i riksdagen, vill vi lyfta vinsterna och hur nya
stambanor bygger Sverige starkt for framtiden.

Jarnvagen kannetecknas idag av kapacitetsbrist och bristande underhall. Sverige star nu infor
ett vagval som kommer att paverka var konkurrenskraft for framtida generationer. Ena vagen
ar att bygga en ny, snabb stambana, andra vagen ar att uppgradera den befintliga jarnvagen.

Att bygga nytt &r dyrt. Men om vi valjer att endast uppgradera befintlig jarnvag tar vi inte
hojd for framtidens efterfragan pa transporter. Sa fort uppgraderingen star klar ar
kapacitetstaket natt &nnu en gang. | slutandan kan detta alternativ bli dyrare an att bygga helt
nytt. Dessutom skulle valet att endast uppgradera den befintliga jarnvagen stora tagtrafiken
for en lang tid framat.

Vinsterna med en ny stambana ar fler &n bara snabba tag mellan vara tre storstader. Den
kommer att bidra till Sveriges miljo- och klimatmal, 6ka bostadsbyggandet, vidga vara
arbetsmarknadsregioner, skapa mer plats for godstransporter, forbattra mojligheterna for
jarnvagsunderhall och utveckla den regionala tagtrafiken. Sveriges befolkningstillvaxt ar
dessutom hogre &n bade USA:s och Kinas. Fragan bor istallet vara om vi har rad att inte
investera i en ny jarnvag?

| flera decennier har stambanornas kapacitet varit oférandrad. Samtidigt har
tagtransporterna 6kat med nastan 80 procent jamfort med 90-talets borjan. Pa flera strackor ar
kapacitetstaket bade natt och Gverskridet. Ett intensivt nyttjande innebar att det inte finns tid
for underhallsatgarder. Resultatet av slitna och dverutnyttjade spar ar forseningar och installda
tag; en opalitlighet som snabbt sprider sig i jarnvagssystemet. Det gar inte att utveckla
tagtrafiken eftersom systemet ar fullt. En ny stambana skulle avlasta den befintliga jarnvagen,
sd att det finns tid for underhallsatgarder samt majlighet till fler godstransporter och regionala
pendeltag pa en jarnvag som gar att lita pa.

Nya arbetsregioner kommer att véxa fram med en ny stambana. Genom en utvecklad
regionaltrafik forbattras matchningen pa arbetsmarknaden eftersom man kan arbetspendla
langre strackor pa kortare tid, och foretag kan soka medarbetare i en vidare krets. Det skapar
langsiktig vélfard och dkad konkurrenskraft for Sverige. Aven nya orter kommer att bli
attraktiva for bostadsbyggande, nar man léttare kan bo pa en plats och arbeta pa en annan.

En stor del av Sveriges snabbt vaxande befolkning kommer att vinna direkt pd nya
stambanor. Kring 9 miljoner ménniskor kommer att bo inom tre timmars restid nér banorna
tidigast star klara. Vinsterna sprider sig dven norrut, eftersom godset fran norra Sverige kan
transporteras hela vagen soderut pa en jarnvag som gar att lita pa.

EU tar ett stort helhetsgrepp kring infrastruktur, eftersom det ar en politisk grundsten som pa
ett avgorande sétt kan bidra till utveckling och 6kad konkurrenskraft i unionen.
Transportstraket mellan Skandinavien och Medelhavet kallas ScanMed-korridoren och binder
ihop norra och s6dra Europa. Ett av ScanMed-korridorens prioriterade infrastrukturprojekt ar
Fehmarn Bélt-forbindelsen mellan Tyskland och Danmark. Det ar en megainvestering som
radikalt ritar om kartan. Samtidigt finns det en europeisk oro Over att Sverige inte har
tillracklig jarnvagskapacitet for att hantera den 6kade efterfragan som forbindelsen kommer
att leda till.
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Trafikverket har visat att vinsterna med en ny stambana for hoghastighetsjarnvég vida
overstiger vinsterna med alternativet att bygga ut befintliga spar. | rapporten Byggstart
Sverige visar vi - som representerar olika politiska partier, flera delar av landet, forskning,
néringsliv, EU och SJ -hur en ny stambana kan bygga Sverige starkt.

Det &r nu som vi maste investera i var tids stora samhéllsbygge.

« Henrik Fritzon, regionstyrelsens ordférande (S), Region Skane

e Johnny Magnusson (M), regionstyrelsens ordférande (M), Véstra Gotalandsregionen

e Malin Wengholm, regionstyrelsens ordférande (M) Region Jonkdpings lan

o Crister Fritzson, vd, SJ, Crister Fritzson, vd, SJ

o Anders Ekberg, forestandare for CHARMEC kompetenscentrum i jarnvagsteknik vid
Chalmers tekniska hogskola

« Roger Lundén, fd forestandare for CHARMEC kompetenscentrum i jarnvéagsteknik
vid Chalmers tekniska hdgskola

Appendix 7: Debatt mellan Ostgdtapolitiker
och Wigblad i NT

“VIi behover hoghastighetstag” (Edlund m fl, NT, 2016-11-09):

http://www.nt.se/asikter/debatt/vi-behover-hoghastighetstag-om4370416.aspx

Forsta artikel i debatten i Norrkdpings Tidningar

Vi behover hoghastighetstag
04:00 | 16-11-09

Vi tror att det bésta for Sverige ar att satsa pa nya stambanor for hoghastighetstag, skriver
Kristina Edlund med flera. (Bild pa japanska Shinkansen.)

Bild: JANERIK HENRIKSSON / TT
Norrkdpings Tidningar

http://www.nt.se/asikter/debatt/vi-behover-hoghastighetstag-om4370416.aspx

DEBATT Sverige har ett underdimensionerat jarnvagssystem. Fragan ar om man ska lappa och
laga provisoriskt for 130 miljarder eller satsa pa ett nytt, modernt system fér hdghastighetstag
som kostar 230 miljarder. Vi tror att det basta for Sverige &r att satsa pa nya stambanor for
hoghastighetstag, precis som gjorts med stor framgang i andra delar av Europa. Med den nya
Fehmarn-Balt-forbindelsen mellan Danmark och Tyskland kommer Sverige ndrmare Europa.

En stor valfraga i USA &r satsningar pa offentliga investeringar i infrastruktur. Inte bara Clinton,
utan aven Trump vill ha det. | Financial Times sammanfattade nyligen Harvard-professorn Ken
Rogoff denna utveckling med att det nu rader enighet bland ekonomer om behovet av
lanefinansierade statliga investeringar i infrastruktur. Svenska ekonomer verkar inte hanga med i
den senaste utvecklingen av ekonomisk vetenskap. | USA satsas i dag ca 2,5 procent av BNP
per ar pa infrastrukturen. Sa var det i Sverige pa 60-talet. Men i dag uppgar investeringar i
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transportinfrastruktur till endast 1 procent av BNP. Svenskt Naringsliv talar om en
infrastrukturskuld, det vill sdga att Sverige under lang tid investerat for lite.

Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyl for htghastighetsjarnvag bygger pa orealistiska
forutsattningar. | kalkylerna raknar man med en realranta pa 3,5 procent. Aktuell nominell 30-ars
ranta ligger pa 1 procent, vilket ger en negativ realranta givet inflationsmalet. En annan alltfor
konservativ forutsattning i Trafikverkets kalkylmodell ar att projektet inte innebar 6kad BNP, hégre
skattebas och mer intakter till staten. Detta & menar vi en felaktig kalkylférutsattning som gor att
ett Ionsamt projekt framstalls som olonsamt.

Naringslivets transportrad anser att hdghastighetsbanorna ska finansieras i sarskild ordning.
Inget foretag skulle komma pa tanken att ta kostnaden for en investering I6pande.
Oresundsforbindelsen ar ett exempel pa lanefinansiering. Vi menar att i dagslaget med en lag
svensk statsskuld och mdéjligheter att lana billigt pa marknaden &r det utmarkt tillfélle att goéra
offensiva investeringar som stimulerar tillvaxt. En lanefinansiering till Iag réanta ger kad BNP och
hogre skatteintakter, vilket innebar att statens skuldsaldo som andel av BNP inte okar. Det ar
ocksa den slutsats som IMF:s ekonomer dragit i ett flertal rapporter. Ett hallbart Sverige behover
satsningar pa en ny generation jarnvag.

Trafikverket har gjort en samlad effektbedémning och ser betydligt stérre nytta med att bygga
hdghastighetsjarnvag an alternativet att bygga ut befintliga stambanor. Det finns en svensk
tradition att inte rakna med dynamiska effekter for att de ar osékra. Svelandsbanan tiodubblade
antalet resenarer jamfért med prognoserna.

Ett hallbart Sverige bor innehalla mer jarnvag for att méta klimatutmaningen. For att attrahera fler
resenarer och mer gods maste punktlighet och leveranssakerhet 6ka. Kraven pa snabbhet,
bekvamlighet och viljan att resa miljovanligt 6kar. En ny generation jarnvag kan klara dkat
resande och minska behovet av vag- och flygtransporter. Nya stambanor 6kar kapaciteten for
gods och snabba transporter @r en avgorande faktor for att skapa ekonomisk tillvaxt.

Vi valkomnar att alla partier, utom SD, star bakom bygget av Ostlanken. Regeringens klara
besked ar att satsningen star pa egna ben och kan byggas oberoende av teknikval for den
fortsatta strackningen efter Linkoping. En byggstart 2017 ar viktig for den samhallsomvandling
som bade Norrkdping och Linkdping star infor. For oss i Ostergétland innebér detta att
arbetsmarknadsregionen vidgas vasentligt. Stockholm och Malardalen blir attraktiva for
dagpendling. For Stockholmsregionen innebar det en avlastning. Vi vill ocksa se battre
forbindelser sdderut, till J6nkdping och vidare ut till kontinenten. Sverige ligger perifert i Europa,
vilket innebar en konkurrensnackdel som kan och bér kompenseras.

Kristina Edlund (S) Kommunstyrelsens ordférande Linképing Goran Gunnarsson (C)
Regionrad Ostergétland Anita Jernberger (L) Regionrad Ostergétland Mats Johansson (S)
Regionstyrelsens ordforande Ostergétland Christer Mard (L) Kommunalrdd Linkoping Lars
Stjernkvist (S) Kommunstyrelsens ordférande Norrkoping Reidar Svedahl (L) Kommunalrad
Norrkoping

Slutreplik i Norrképings tidningar
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Slutreplik. ”Ostlanken betyder mest for 6stgoétar” (Edlund m fl, NT,
2016-11-18)

http://www.nt.se/asikter/debatt/ostlanken-betyder-mest-for-ostgotar-om4383513.aspx

Ostlanken betyder mest for ostgotar

Norrképings Tidningar 2016-11-18 sida 31 360 ord Forfattare: Kristina Edlund (S) , Goran Gunnarsson
(C), Anita Jernberger (L) , Mats Johansson (S) , Christer Mard (L) , Lars Stjernkvist (S) , Reidar Svedahl

(L)
Slutreplik

Replik pa Rune Wigblads debattsvar ”Ostgéta-politiker dr desinformerade” (NT 14/11).

Citybanan genom centrala Stockholm tas i drift i juli 2017. Det kommer att medféra en stor och
vilkommen férbattring fér tdgen fran Ostergdtland norrut, som vi dessutom varit med och
finansierat. Kapacitetsproblemen vid Getingmidjan minskar kraftigt nar pendeltagen flyttas till de nya
sparen mellan sédra station och Odenplan. Det ar en av de stora férbattringar i jarnvagen som Rune
Wigblad inte noterat.

| Vastra Gotaland pagar planeringen for att bygga strackan Goteborg—Boras mellan 2020 och 2026.
Né&sta ar paborjas bygget av nya spar pa strackan Arlév—Lund. Fyrsparet kommer att vara klart 2023
och innebar 6kad regularitet for oss soderut. Mindre projekt pagar ocksa for att forbattra Sédra
stambanan. Darmed blir det forbattringar pa samtliga tre andpunkter.

Ostlanken ar det projekt som betyder mest for oss 0stgdtar. Den kommer att innebéra fler stationer
och tatare pendeltagstrafik i lanet. Vi kommer att bli mer integrerade i Malardalsregionen vilket
breddar arbetsmarknaden och avlastar Stockholmsregionen, vars behov av nya bostader och ny
infrastruktur syns oandliga. Redan beslutade och planerade investeringar i Stockholm uppgar till 6ver
100 miljarder under en 25-arsperiod. Jamfor det med 230 miljarder for snabba férbindelser mellan
vara tre storstader.

Det ar markligt att en ekonom jamfor siffran 38 miljarder i fast penningvarde med siffran 70
miljarder fér Ostlanken som &r i I6pande priser uppraknat med byggkostnadsindex. Nagon
uppskattning av totalkostnaden fér magnettag hittar vi inte i artikeln. Inte heller forklaras hur
planprocess och miljoprovning som pagatt lange i till exempel Ostlankens fall ska kunna rundas med
ny teknik?

Sveriges befolkning vaxer snabbt. Urbaniseringen ar mycket kraftig. Ostlanken borjar byggas nasta ar
och kommer att ge positiva effekter for ett tagsystem som star infér stora utmaningar. Antalet
tagresendrer har 6kat dramatiskt sedan SJ introducerade X2000 i boérjan av 1990-talet. Det ar en
O0kning som kommer att fortsatta nar klimathotet blir allt varre. | det korta perspektivet behover
pengar satsas pa att lappa och laga, men samtidigt behovs nya stambanor som 6kar kapaciteten, ger
kortare restider och battre nyttor!

Kristina Edlund (S)

kommunstyrelsens ordférande
Linkoping

Goran Gunnarsson (C)
regionr&d Ostergétland
Anita Jernberger (L)

regionréd Ostergotland
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Mats Johansson (S)

regionstyrelsens ordférande
Ostergoétland

Christer Mard (L)

kommunalr&d Linkoping

Lars Stjernkvist (S)

kommunstyrelsens ordférande
Norrképing

Reidar Svedahl (L)

kommunalr&d Norrkoping

Appendix 8: Debatt mellan KTHs
Jarnvagsgrupp och Wigblad 1 AB

”Ni raknar fel - dom inte ut snabbtagen” (Nelldal m fl, Aftonbladet,
2016-10-07)

http://www.aftonbladet.se/debatt/article23669612.ab

Ni rdknar fel — dom inte ut snabbtagen

DEBATT fre 07 okt 2016

Trafikforskare: Nyttan av hoghastighetsbanor kan vara dubbelt sa stor som
Trafikverket beraknat

FOTO: EN ALTERNATIV BERAKNING AV NYTTAN AV HOGHASTIGHETSTAG INKLUSIVE EFTERFRAGAN
PA OLIKA FARDMEDEL AR NODVANDIG, SKRIVER DEBATTORERNA.

DEBATT. Nyttan av hoghastighetsbanor genom tidsvinster kan vara dubbelt sa
stor som Trafikverket berdknat och andelen resenarer som véljer de nyatagen i
stallet for bil och flyg underskattas.

Sverigeférhandlingen skulle behéva en "second opinion” av berakningarna och
manga inom Trafikverket vill ha en alternativ kalkyl men beslutsfattare i Trafikverket
har hittills avvisat tanken.

Hoghastighetsbanor i Sverige innebar stora investeringskostnader som fortsatt
granskas.

| denna artikel tar vi upp nyttosidan, genom att patala bristerna i Trafikverkets
nyttoberakningar och framhalla en alternativ berakningsmodell. Trafikverkets
berakningsmodell underskattar generellt nyttan av projekt som galler
tidtabellsbunden langvaga kollektivtrafik. Vilka ar problemen?

Modellen hanterar inte utrikesresor. Vardet av mycket kortare restider till
Kdpenhamn beréknas inte. For resor till Tyskland berdknas heller inget varde av att
hoghastighetstagen kan fortsatta fran Képenhamn till Tyskland via den kommande
fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt.

Berékningsmodellen kan inte beakta kombinerade resor med till exempel
fijarrtdg och flyg. Nyttan av en hdghastighetslinje berédknas bara fér dem som kan
anvanda denna linje fran start till mal. Ingen nytta beraknas fér de resenarer som for
hela resan behdver kombinera snabbtaget med regionalbuss, regionaltag,

expressbuss eller flyg. Av samma skal blir vardet av forandrad turtathet felaktigt.
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Resenarerna fordelas pa taglinjer i proportion till turtatheterna, utan hansyn
till att linjerna har olika restider. Skalet ar att resenarerna inte antas kanna till
avgangstiderna for olika fardmedel och linjer; helt orimligt for langvaga resor. Darmed
underskattas efterfragan pa de snabbare tagen.

Alla taglinjer mellan tva orter antas ha samma pris, trots att regionaltag,
intercitytdg, X2000 och hoghastighetstag normalt har helt olika priser.

Den kan inte skilja mellan olika operatdrer och dessas prisséttning, och inte
mellan Bromma och Arlanda. Detta faktum och de tva ovanstadende punkterna
innebar att férandrad transportpolitik och operatérernas atgarder samt konkurrens
mellan dessa inte kan utvarderas, vare sig for flyget, expressbussar, konventionell
jarnvag eller hoghastighetstag.

Modellen underskattar andelen resenarer som valjer de snabba tagen i stallet
for bil och flyg, vilket bekraftas av internationella erfarenheter.

Modellen underskattar resandet till nya stationer och darmed nyttan dar det inte
finns tagforbindelser i dag.

Nyttan av battre punktlighet och nyttan for godstrafiken har enbart behandlats
summariskt.

Myndigheten Trafikanalys har varje ar mellan 2011 och 2016 patalat de problem
som modellen har. Ocksa Trafikverket sjalvt har observerat ett antal problem.
For att fa en "second opinion” har en alternativ berakningsmodell, som tillampas i
manga lander, féreslagits av KTH:s Jarnvagsgrupp i samarbete med forskare och
konsulter. | Sverige har denna modell, som inte har de namnda problemen, anvéants
bland annat i utredningen om hoéghastighetsbanor, dar nyttan bara i form av
tidsvinster blev nara dubbelt sa stor som vad Trafikverkets modell beraknade. Datrtill
kommer nytta i form av mindre luftféroreningar pa grund av minskad flygtrafik.
Statens Institut for Kommunikationsanalys, som i mitten av 90-talet upphandlade
Trafikverkets modell, skrev i en PM redan 2003 att modellen "inte egentligen ar riktigt
lampad for langvaga kollektivtrafik (utan istéllet ar anpassad for lokal kollektivtrafik
med hog turtathet).”

Trafikverkets modell klarar helt enkelt inte att utvardera projekt for
tidtabellsbunden langvaga kollektivtrafik. Det innebar ocksa att nyttan av
hoghastighetsbanor underskattas i forhallande till utbyggda stambanor och
andra projekt.

Det finns ocksa viktiga nyttoeffekter som ar svara att berdkna med modeller: av
regionforstoringar med battre matchning pa arbetsmarknader och av tillkommande
bebyggelse utefter banorna.

Det ar synnerligen otillfredsstallande och oansvarigt om Sveriges storsta
infrastrukturprojekt inte far ett allsidigt beslutsunderlag, vasentligt bade for
transportpolitiken och jarnvagsaktdrerna. En alternativ berdkning av nyttan av
hoghastighetstag inklusive efterfrdgan pa olika fardmedel ar nédvandig.
Bo-Lennart Nelldal, Professor emeritus, KTH, Stockholm

Kjell Jansson, Dr. i nationalekonomi

Odd Larsen, Professor emeritus, Molde University College, Norge

Harald Lang, Docent i matematik, KTH, Stockholm

Las repliken fran Rune Wigblad, professor i foretagsekonomi: Det kan ga fortare

— med magnettag
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Appendix 9: Debatt mellan
Sverigeforhandlingen/KTHs Jarnvagsgrupp
och Larsson/Wigblad i1 SvD

Replik: “Stor osdkerhet kring magnettagen” (Sverigeférhandlingen,
Wessberg & Hakansson Boman, SvD, 2016-08-25)

http://www.svd.se/stor-osakerhet-kring-magnettagen/om/naringsliv:debatt

Stor osdkerhet kring magnettagen

https://www.svd.se/stor-osakerhet-kring-magnettagen

24 aug 2016

For de hoghastighetsjarnviagar som planeras nu ar magnettag inte nagot
alternativ. Dels kan det inte kopplas till det nuvarande systemet, dels ar
osakerheten om utredningstid, byggtid, investerings- och driftskostnader
betydande, skriver HG Wessberg och Catharina Hakansson Boman fran
Sverigeforhandlingen i en replik.

Sverigeforhandlingen far ibland fragan varfor vi inte forordar en svensk
hoghastighetsjarnvig med magnettag (aven kallat maglev). Hoghastighetsbanor har i
Sverige utretts sedan 1993 och ibland fors tanken fram att maglev skulle vara ett
alternativ. Som professor Rune Wigblad lyfter fram i SvD den 20/8 finns det fordelar
med den tekniken som exempelvis hoga toppfarter och ladga driftskostnader. Men det
finns ocksa nackdelar och stora osiakerheter.

Av Sverigeforhandlingens direktiv framgar tydligt att de nya
hoghastighetsjarnvagarna ska kunna integreras i det befintliga jarnvags- och
transportsystemet. En svensk hoghastighetsjarnvag med maglev skulle bli ett helt
separerat jarnvagssystem, utan kopplingsmojligheter till dagens jarnvag. Den
hoghastighetsjarnvag som nu planeras kan utnyttja befintliga spar och stationer i
Stockholm, Goteborg och Malmo. Tagen kan ocksa fortsidtta norrut mot Arlanda,
Uppsala och Géavle och direkt frdn Malmo mot Képenhamn och vidare ut pa det
europeiska hoghastighetsnitet. Det blir inte mojligt med maglev. Magnettag planeras
inte ndgonstans i Europa och ingar inte heller i ndgra av EU:s transportplaner dar
utbyggnad av hoghastighetsjarnvagar prioriteras.

Den nya jiarnvigen ska underlatta arbetspendling och skapa storre

arbetsmarknadsregioner. Utover andpunktstrafiken kommer hoghastighetsjarnvagen
ocksa att trafikeras av snabb regional persontrafik (250 kilometer i timmen). Berorda
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kommuner och regioner ligger redan i startgroparna for att skapa utveckling ocksa
utanfor de storsta staderna.

Ett 15-tal lander har i dag langre strackor hoghastighetsjarnvag och fler lander
bygger. De flesta hoghastighetstagen kor sillan snabbare dn 300 kilometer i timmen.
I Sverige planerar vi nu for tdg som ska ga i 320 kilometer i timmen.

Trots att maglevtekniken funnits lange ar den fortfarande relativt oprovad for
langa strackor och hoga hastigheter. Det finns i dag inget system for magnettag i stor
skala som tagits i drift, vilket gor att det saknas erfarenhet. Dartill ar osdkerheten om
utredningstid, byggtid, investerings- och driftskostnader betydande.

I exempelvis den stora satsning som Kina gor pa ny hoghastighetsjarnvag valjer man
att inte g vidare med magnettag. Prov med maglev har ocksa utforts i bade Tyskland
och England, men har inte fatt ndgon fortsattning.

Det enda undantaget ar Japan dar man i det mycket befolkningstata omradet
Tokyo—Nagoya—Osaka, med ett passagerarunderlag pa cirka 50 miljoner personer,
valjer att komplettera nuvarande hoghastighetstig med maglev. Den beriaknas vara
klar 2045.

Sveriges jarnvigssystem ar overbelastat och fordldrat. Vi behover ny kapacitet

i dag. For de hoghastighetsjarnviagar som planeras nu ar maglev inte nagot alternativ.
Det finns daremot inget som hindrar att Sverige i en framtid utreder maglev vidare
for provdrift av en kortare strackning.

HG Wessberg

forhandlare Sverigeforhandlingen

Catharina Hikansson Boman

forhandlare Sverigeforhandlingen

”Konventionella snabbtag i hogsta grad moderna” (KTH-professorer,
SvD, 2016-08-26)

http://www.svd.se/konventionella-snabbtag-i-hogsta-grad-moderna/om/hoghastighetstagen

Konventionella snabbtag i hogsta grad
moderna

2016-08-26
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Att vilja magnettag for den svenska satsningen skulle innebara vasentligt
hogre kostnader in de som diskuteras i nuliget. Aven andra nackdelar med
magnettagen talar for att Sverige bor satsa pa konventionella snabba jairnvagar
for 320 kilometer i timmen, skriver professor emeritus Evert Andersson och
professor Sebastian Stichel i en replik.

REPLIK | INFRASTRUKTUR

SvD publicerade den 20 augusti en debattartikel som havdade att konventionella
snabbtag — med stilhjul mot stalrils — 4r omoderna. I stillet forordas sa kallade
magnettag, det vill sdga tdg som svavar pa och drivs fram av magnetfilt. De skulle
kunna minska restiderna till en timme mellan Stockholm och Gé6teborg, for att ta ett
exempel. De skulle ocksa — enligt debattartikeln — kunna ge mycket lagre kostnader,
bade for anlaggningen och for driften. Vi kan bara konstatera att artikeln innehaller
ett stort antal felaktiga eller 6verdrivna pastaenden.

Trafikverket planerar for konventionella snabba jarnvagar for 320 kilometer i
timmen. Det finns goda skal till detta, inte minst ur ekonomisk synpunkt.

Trots att utvecklingen av magnettag har pagatt sedan 1970-talet sa finns i
varlden mindre an ett tiotal projekt som har forverkligats; alla utom tva dock for laga
hastigheter kring 100 kilometer i timmen. Det ena projektet for hog hastighet,
magnettaget ut till en av de stora flygplatserna i Shanghai, ar byggt for 430 kilometer
i timmen, men kor i dag mestadels bara 300 kilometer i timmen pa grund av hoga
drifts- och underhallskostnader. Alltsa tvart emot vad som havdas i tidigare
debattartikel. Detta magnettdg ar en avlaggare av tyska "Transrapid”, ett stort projekt
som stannat upp pa grund av alltfor hoga kostnader. Kina hade fran borjan tankt sig
magnettag som ett alternativ for sin stora satsning pa snabb spartrafik, men har efter
analys av for- och nackdelar gatt vidare med konventionella snabbtag. Magnettag har
vissa fordelar, men inte sa stora att de kan motivera de hoga kostnaderna. Det finns
ocksa andra problem an kostnader. Magnetbanorna ar till exempel inte kompatibla
med nuvarande jarnvagar, vilket gor att effekterna av ett helt nit uteblir. Man kan
inte utnyttja befintliga banor in i stadscentra.

Det andra exemplet pa snabba magnettag finns i Japan. Dar har regeringen godkant
projektering av en ny magnetbana mellan Tokyo och Nagoya, med senare mojlig
forlangning till Osaka, en striacka pa totalt 440 kilometer, det vill siga knappt som
strackan Stockholm- Goteborg. I 2015 ars kostnadsniva berdknas den kosta ca 9500
miljarder yen, det vill siga 800 miljarder svenska kronor. Starkt bidragande till de
hoga kostnaderna ar att man méste ha mycket starka magnetfilt med supraledande
magneter.

Om vi skulle bygga vara nya stambanor Stockholm- Malmoé och Stockholm- Goteborg
(ca 770 km) pa detta sitt skulle det kosta i storleksordningen 1000 miljarder kronor,
aven inraknat att andelen tunnlar sannolikt skulle bli viasentligt mindre an i Japan.
Aven om detta ir ett 6verslag och man inte direkt kan 6versitta forhallanden i Japan
med dem i Sverige, sa ger det en stark indikation pa de mycket hoga kostnaderna.
Har hemma diskuterar vi om vi har rdd med nya stambanor for 160, 200 elelr 250
miljarder kronor!
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De flesta utvecklade lander i varlden antingen har eller planerar for, konventionella
snabba jarnviagar med topphastigheter pa 300 till 380 kilometer i timmen. Det ar det
som giller idag. Sddana system ar vil beprovade och realistiska. Sa sker till exempel i
Kina, Japan, Korea och Taiwan. I Europa har framforallt Frankrike och Spanien
satsat stort, men aven till exempel Italien och Tyskland. Manga andra lander har
kommit i gang eller har langt framskridna planer.

Den svenska planeringen gar ut pa att binda ihop vara tre storstadsregioner (plus
Kopenhamn) med snabba resor till lands. Men det allra viktigaste ar inte att aka pa
kortast mojliga tid mellan de tre storstadsregionerna, utan att fa bra och héllbara
kommunikationer i mellanliggande orter, inklusive flera internationella flygplatser.
Enligt KTH:s prognoser kommer cirka 80% av resorna att berora mellanliggande
stationer. Det utvidgar vara regioner for arbete, bosattning och kunskapsinhamtning.
Det ger goda anslutningar till Iangdistansflyget. Restider pa 2-2,5 timmar ger enligt
internationella erfarenheter marknadsandelar pa 50-70% pa medeldistans (30-70
mil) alla fardmedel inraknade.

Vara slutsatser ar att magnettag inte behovs och att kostnaderna blir for hoga. Natet
av konventionella jarnvagar for hoga hastigheter har vaxt snabbt i varlden under
senaste decenniet, och kommer att viaxa kraftigt framover. Sverige bor vara en del i
denna utveckling.

Evert Andersson

Pro emeritus

Sebastian Stichel

Professor, forestandare KTH

Jarnvagsgruppen
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