Remissvar till Trafikverket 12021/02884
Jag foreslar

e Attinnan regeringen innan man faststdller kostnadsramarna och utférande fér Nya
stambanor uppdrar dt Trafikverket att géra en jdmforande kostnadsutredning med
alternativet att bygga nya stambanor som vanliga standard banor fér 250 km/h,

e attdenna kostnadsjdmférelse dtféljs av en samhdllsekonomisk kalkyl pd de bdda
alternativen genomgdngen dven av en "second opinion” och foljd av en bred
remissomgdng,

e att faststilla slutlig utbyggnad av nya stambanor prévas etappvis enligt
fyrstegsprincipen med gdllande regler och praxis,

e att om hoghastighetsbana 6vervigs denna prévas separat i ett femte steg samt

e planeringen av de tre inledande delstrdckorna av utbyggnaden pausas i vintan pd nytt
stdllningstagande.

Stambanor missvisande bendmning

Inledningsvis vill jag papeka forhallandet att det formella namnet projektet "Nya stambanor
for hoghastighetstag” tyvarr tillampas myndigheterna i en avkortad form till enbart "Nya
stambanor”. Detta ar direkt missvisande i jdmfoérelse med de ursprungliga stambanorna som
var en stam i jarnvagsnatet for alla sorters tdg medan de nya banor endast avser snabba
persontdg. I fortsattningen anvander vi darfér den mer relevanta

bendamningen "hoghastighetsbana”

Benamningen "Stambanor” skulle vara betydligt mer relevant om banorna planerades som
standardbanor, da de funktionsmaéssigt har mer likhet med de ursprungliga stambanorna.
Men for att understryka att dagens moderna standardbanor i jdmférelse med de
ursprungliga stambanorna tillhor en helt annan generation valjer jag att kalla

dem "snabbtdgsbanor”

Demokratin krdver forankring hos folkflertalet

Att bygga hoghastighetsbanor ar dyrt.. For dyrt ar en allmdn uppfattning runt om i landet.
De som foljt fragan pa Internet har nastan dagligen sett rubriker som "stoppa gokungen”
och ”"dra i nodbromsen”. De som protesterar ar allt fran organisationer, kommuner och
regioner till myndigheter och branschorganisationer. Med de politiska direktiv man fatt har
Trafikverket inte kunnat tillmotesgd den efterfragan som finns runt om i landet pa battre
vagar och - framfor allt - battre jarnvagar.

Darmed har fragan om bryta ut hoghastighetsbanorna ur planen och lanefinansiera dem
separat aktualiserats. Men det skulle enbart betyda att hoghastighetsbanorna ytterligare
prioriteras. Rantor och amorteringar maste alltid betalas och skulle i simre tider ga fore
andra kostnader. Det betyder att man antingen maste betala rantor och amorteringar fran
Trafikverkets anslag, vilket gar ut dver framtida underhall och nyinvesteringar, eller betalas
direkt via skatten.

Man kan dra slutsatsen att hoghastighetsbanor inte ar ar den typ av investering som
betjanar Sverige bast. Men tyvarr har inte alternativet bygga nya banor mellan de tre storsta
stidderna som standard snabbtagsbanor for 250 km/h inte utretts. Ur demokratisk synpunkt
ar detta helt nodvandigt for fortroendet for projektet. En sa stor investering som berdr sa
manga manniskor maste vara demokratiskt forankrad folkflertalet. Vilket reaktionen mot
nuvarande forslag visar att den upprnbart ar.

Formodligen avsevdirt billigare

Tyvarr finns alltsa inga ordentliga utredningar gjorda sa man kan se skillnad i kostnader pa
att bygga de nya banorna hoghastighetsjarnvag alternativt snabbtagsbana. Det brukar i
debatten pastas, utan att peka pa nagra underlag, att de bada bantyperna kostar ungefar lika



mycket att bygga. En snabbtags 250-bana ar dock med stor sannolikhet avsevart billigare att
bygga.

Det gdr att gora overslagsberdkningar som ger en signifikativ vagledning. Ostlanken,
planeras som dubbelsparig hoghastighetsbana, och Norrbotniabanan, som enkelsparig
standard snabbtagsjarnvag. De bada banorna har ungefar lika lang tid till byggstart.
Norrbotniabanan - omraknat till dubbelspar for jamforelsens skull - berdknas kosta 3,1
miljarder per mil, medan Ostlankens milkostnad skulle bli 5,7 miljarder.

Alltsa blir Ostlanken ca 80 procent dyrare per mil dn Norrbotniabanan (omraknad till
dubbelspar). Aven om det hir bara &r en forenklad berdkning av milkostnaden, utan hiansyn
till skilda lokala forhallanden, ar differensen sa stor att det gar att dra vissa slutsatser.

Rent hypotetiskt skulle om den har jamforelsen kunde tillampas pa hela tilltdnkta
banutbyggnaden rara sig om besparing 100-miljardersklassen.Dessutom skulle
snabbtdgsbanor kunna ta godstdg - i motsats till hoghastighetsjarnvag - vilket skulle
forbattra ekonomin ytterliga.

Mindre plats for gods dn som pdstdtts

[ en allminna debatten och dven av forskare och politiker har pastatts att med nya
hoghastighetsbanor skulle det bli betydligt mycket mer plats godstransporter pa de gamla
stambanorna. Utan att pa nagot vis styrka det har sagts att godskapaciteten skulle 6ka med
tva-tre ganger, alltsa 100-200 procent om man bygger hoghastighetsbanor.

Av Trafikverkets senaste siffror kan man dra slutsatsen att det snarare blir en genomsnittlig
okning kring 50 procent, alltsa halften av vad som sagts. Vastra stambanan ar den mest
belastade banan som berdrs. Pa den blir 6kning cirka 25 procent, alltsa en attondel av vad
som sagts varit mojlig. Detta berdknat fran en jamforelsevis redan 1ag niva. Siffran ska
jamforas med prognoserad 0kning av godstransporterna med 64 procent till 2040.

Brist pa godsspdr hotar klimatmadlet

Det ursprungliga huvudargumentet for att bygga hoghastighetsbanor var klimatfragan. Med
overflyttning av passagerare fran flyg skulle utslappen av vaxthusgaser minska drastiskt. I
debatten har dock visats att den vinsten ar mycket marginell om ens nagon. Det kan
jamforas med att en overflyttning av 10 procent av lastbilstransporterna fran landsvag till
jarnvag skulle medfora lika mycket besparing av utslapp som fran det totala inrikesflyget.
Nu har i stallet bristen pa jarnvagsspar blivit huvudargumentet. Med hoghastighetsbanor
fordubblas i och for sig kapaciteten tillsammans med de gamla stambanorna. Varav dock
hela tillskottet tillfors snabba persontag. Godstag och lokaltag gore sig ej besvar! Nar det
giller godset sa ar det ett bortval for all framtid, eftersom hoghastighetsbanorna utformas
sa det inte Klarar godstag,

Forra dret kom en utredningen som flera myndigheter ligger bakom. I den heter det bland
annat att "vaxthusgasutslappen per tonkilometer fran vagtrafiken” berdknas "vara cirka 32
ganger hogre an for jarnvagstransporter”. I ndsta stund konstateras att det formodligen inte
gar att gora mycket at det pa grund av bristande sparkapacitet.

Region Skane har raknat ut att om strackan Lund-Héassleholm byggs som hoghastighetsbana
ar den gamla stambanan sa gott som fullbelagd redan ar 2040. En prognos for den planerade
hoghastighetsbanan visar att den samtidigt enbart skulle vara belagd till 21 procent.

Medan lokal- och godstag kanske far koa pa gamla skulle alltsa narmare 80 procent av
kapacitet pa hoghastighetsbanan vara outnyttjad, eftersom den inte kan ta godstag. Nu kan
man forutse tillvaxt av trafiken pa banan men formodligen knappast mer an till hogst det
dubbla. Det skulle innebara att 60 proc av kapaciteten aldrig i framtiden skulle kunna
utnyttja.

Man brukar rdkna med att en dubbelsparig jarnvag motsvarar en 16-filig motorvag. Det
skulle innebara att transportkapacitet motsvarande en 10-filig motorvag skulle ligga
oanvand i all framtid da hoghastighetsbanan inte kan ta godstag. Detta samtidigt som
Sverige har brist pa jarnvagsspar, kanske framst for gods.



Hastighet och restider

Att en bana byggs for 320 km/t ar ju inte alls detsamma som att tdgen kommer att ga i den
hastigheten. EU:s revisorer har i en rapport visat att pa de kontinentala hoghastighetsbanor
ar hastigheten snarare ungefar hélften av den moéjliga topphastigheten.

Vi vet inte heller om ndgon operatér kommer att inkdpa nagra "riktiga” hoghastighetstag. De
ar inte bara dyra i inkop de ar ocksa dyra drift och underhall. Att 6ka farten fran 250 till 320
okar energiférbrukningen med bortdt 50 procent. Daremot 6kar tidsvinsten bara med drygt
10 procent. Med andra ord mycket dyra minuter.

Det ar mycket som paverkar restiderna med taget, inte bara vilken toppfart de har. Sa det ar
svart att helt fastsla tidsbesparande med det ena eller andra. Min uppfattning ar att
tidsskillnaden mellan de bada bantyperna blir sa marginell att det inte paverkar val av
fardsatt.

Miljéanpassning for natur och kultur

Min uppfattning ar att en en standard snabbtdgsbanan for 250 km/t pa ett betydligt battre
satt kan anpassas till natur- och kulturmiljéer genom sina avsevart mindre krav pa stora
kurvradier. Jag ar 6vertygad om att man kan gora smartare bandragning som inte pa samma
satt behover utnyttja jungfrulig mark eller inskranka pa mark ianspraktagen for andra
andamal.

Aven andra losningar dn bygga helt ny jarnvig boér losningar provas. Vad giller strickan
Lund-Hassleholm bor mojligheten utredas att som alternativ bygga fyrspar pa Sodra
stambanan i stillet for en bana i helt ny korridor. Vad giller Ostlanken konstaterades redan i
forstudien att det var fullt mojligt att uppgradera Nykopingsbanan till dubbelspar for 250.
Detsamma bor vara mojligt dven for Kust till Kustbanan som alternativ till bana i helt ny
korridor Goteborg-Boras.

SLUTSATS

Regeringen bor omedelbart ta initiativ till att genomfora de forslag som jag
inledningsvis presenterade.
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