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DSMGs remissvar pa Trafikverkets ”Forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018-2029. Remissversion 2017-08-31.(TRV
2017/32405)

DSMG ar Den Skandinaviska Magnettags-Gruppen.

| Trafikverkets nationella plan ndmns inte system for magnettag med ett enda ord. Detsamma
galler Trafikverkets kapitel “Utbyggnadsstrategi for nya stambanor”. DSMG ar 6verraskade over
detta eftersom DSMG har traffat representanter fran Trafikverket och Sverigeférhandlingen tre
ganger mellan 2015-2017, och senast 8 februari 2017. DSMG har pa dessa moten i detalj
forklarat magnettagets mojligheter att nd hoga hastigheter, vilken teknik det handlar om, hur
investerings- och driftsekonomin ser ut, samt vilken materialutveckling som sker.

Trafikverket argumenterar dessutom pa sin hemsida mot magnettag, som reellt har stor
potential att bli en ny och framtida stambanestruktur i Sverige, vilket framgar av Appendix 1.
Konventionella tag klarar inte hdga hastigheter utan att slitage och underhallskostnader okar,
men det gor magnettaget (se nedanstaende figur och text till figur 4 i kap 4, Appendix 1
[manus]).
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De 6vergripande utmaningar som Trafikverket namner pa sidan 47 (kap 2.1, TRV 2017/32405)
och de leveranskvaliteter som anges i figur 5 (s 36, TRV 2017/32405) l6ses allra bast med
magnettagsalternativet. Punkt tre adresserar dessutom att Trafikverket ska ”“utnyttja de
mojligheter den snabba teknikutvecklingen ger”, vilket inte sker idag eftersom Trafikverket inte
utreder magnettaget. Detta galler speciellt svarigheterna med det hoga kapacitetsutnyttjandet
som behandlas i kap 3.1.2 (TRV 2017/32405) ”Funktionsmalet”, dar magnettagets dragning
fram till storstadernas centralstationer ger en stor fordel eftersom kapacitetsutnyttjandet ar
mycket hogt kring storstaderna (se figur 8, kap 8, Appendix 1).

Trafikverket skriver att “"Regeringen har pekat ut att strackorna Ostlanken (Jarna—Linkdping) och
Lund—Hassleholm ska byggstartas under planperioden”, men allokerar bara ca 37 miljarder
under planperioden till denna byggstart, vilket skapar en mycket langsam utbyggnadstakt.
Trafikverket motiverar detta:



”"Med en anslagsfinansierad utbyggnad av héghastighetsjarnvagen kommer
utbyggnaden att ta lang tid. Darfor foreslar Trafikverket att
hoghastighetsjarnvagen dimensioneras for persontrafik i hastigheten 250 km/tim
och med ballasterat spar” (s 15, TRV 2017/32405)

Trafikverket bortser darmed helt fran lanefinansieringsalternativet, som kan skapa snabb
byggnation. Som visas i kap 16 (Appendix 1) kommer det enligt finansdepartementets prognos
att 6ppna sig lanefinansieringsmaijligheter efter ar 2019/2020 da skuldkvoten (Maastricht-
skulden) enligt plan ar nedamorterad under 35%. Maastricht-skulden ar ett matt pa ett lands
skuldkvot, d v s ett lands konsoliderade bruttoskuld i férhallande till BNP och sommaren 2016
kom riksdagspartierna éverens om denna plan som ett “skuldankare” (35%) for finanspolitisk
stabilitet. Det ar darfor lampligt att bygga nya stambanor snabbt efter 2020, med
lanefinansiering.

| och med att Trafikverket inte kommenterar detta bortser de fran mojligheten att géra en
ytterligare utredning innan utbyggnaden startar. Magnettaget kan dessutom byggas dubbelt sa
snabbt som hoghastighetstaget vilket skapar mojligheter till en verkligt snabb utbyggnad. Snabb
utbyggnad ger snabbare nytta for investerade medel.

Sverigeférhandlingen hade ocksa som uppdrag att se 6ver finansieringen, men de férordar en
orealistisk upplaning innan skuldankaret ar nedamorterat, for en lite snabbare utbyggnad, med
byggstart omedelbart. Detta ar orealistiskt eftersom hoghastighetstaget da hotar stabiliteten i
statens finanser pa lang sikt (se kap 16, Appendix 1). Det finns tid fram till 2019/2020 att utreda
andra alternativ, vilket bade Sverigeforhandlingen och Trafikverket bortser ifran. Trafikverket
forslar ju att "Ostlanken planeras for byggstart i borjan av planperioden” (sid 15, TRV
2017/32405) i mycket langsam takt, eftersom det bara finns budgeterad finansiering fér ca 60%
av Ostlanken. Det ar ett misstag att starta bygget omedelbart, vilket Trafikverket planerar for.
Det ar battre att avvakta mojligheter att lanefinansiera hela bygget omkring 2020 och bygga
snabbt, eventuellt med magnettag om en utredning visar att detta alternativ ar sa bra som det
framstar i Appendix 1, bade ekonomiskt, tekniskt och miljomassigt. Trafikverket har sjalva
framhallit behovet av lanefinansiering;

"Trafikverket framforde i inriktningsunderlaget att en kraftigt 6kad finansiering,
till exempel genom lan, skulle maojliggora en snabbare utbyggnad. Darmed skulle
nyttor i form av 0kad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och 6kad
tillforlitlighet kunna realiseras snabbare. Detta skulle i sin tur kunna motivera en
hogre hastighet” (sid 15, TRV 2017/32405)

Sverigeforhandlingens ensidiga fokusering pa hoghastighetstag 320 km/h l6ser inte problemen
med ett 6verbelastat tagsystem (jfr kapitel 8, Appendix 1). Att som Trafikverket foreslar, sanka
hastigheten till 250 km/h och spara ungefar 15-20% av investeringskostnaden, &r inte heller
nagot realistiskt alternativ, eftersom det langsiktiga hotet mot den finansiella stabiliteten
kvarstar (se kap 16 Appendix 1) trots sankt tidsnytta. Magnettaget i Shanghai har en toppfart pa
430 km/h och det finns idag tre nyutvecklade magnettagssystem for topphastigheter 500-550
km/h i Kina, Japan och Sydkorea (se kapitel 3.1, Appendix 1).



De Okade investeringskostnaderna for hoghastighetstagets stambana fran ca 180 miljarder till
ca 290 miljarder (enligt kap 13, Appendix 1), eller 360 miljarder (enligt kap 13, Appendix 1) om
strackorna in till storstadernas centralstationer tas med i berdakningen, har dessutom skapat en
mycket allvarlig politisk oenighet kring satsningen, istéllet fér den enighet som férelag 2014
kring en investering i storleksordningen 180 miljarder kr. Magnettagets investeringskostnad for
76 mil ar av DSMG uppskattad till just 180 miljarder. Att denna summa inte ar en
kostnadsballong diskuteras i kapitel 13.3 (Appendix 1). Om en bred politisk enighet inte uppnas
kommer den politiska retoriken att 6delagga alla langsiktiga framtidsplaner for nybyggd
infrastruktur med nytta for svenska folket. Sverige behover skapa langsiktighet i stora
infrastruktursatsningar. Det kravs breda partioverskridande uppgorelser och kvalificerad
majoritet i Riksdagen, for att politiken ska bli stabil 6ver tid. Detta ar nodvandigt eftersom
jarnvagsinvesteringar stracker sig 6ver flera mandatperioder. Att gora kortsiktig partipolitik av
planer pa nya stambanor ar inte bra for Sverige.

Som visades i kapitel 13 (Appendix 1) gar det att uppskatta tidsnyttan av olika alternativ:

Tidsnyttan av tunnelinvesteringen genom Hallandsasen har ofta ifragasatts.
Tunneln kostade ca 11-13 miljarder och gav en tidsbesparing for resan pa ca 11-13
minuter, vilket ger en investeringssumma pa ca 1 miljard per inbesparad
reseminut. Nyckeltalet for alternativ 320 km/h ar ungefar 2,0 miljarder per
intjanad minut. Nyckeltalet for 250 km/h &r inte berdknat, men tycks ligga pa
ungefar 1,8 miljarder per inbesparad minut om vi foljer uppgifterna fran
konsultforetaget Perfekt Track. Om vi istallet tar fasta pa Perfect Tracks forslag till
kostnadsbesparing blir investeringssumman lagre, 33 miljarder for Ostlanken, och
da blir nyckeltalet ca 1,1 miljard per inbesparad minut, vilket &r klart lagre.
Magnettagets nyckeltal ligger pa 0,7 miljarder per intjanad minut, framst pa
grund av hog topphastighet. Magnettaget och lagprisalternativet 33 miljarder
tycks alltsa ge viss tidsnytta for pengarna, men det géller inte hoghastighetstag
250 km/h for 55 miljarder. (Kap 13, Appendix 1)

Orsakerna till detta ignorerande av alternativ till hoghastighetstaget, till exempel magnettaget
som har stor tidsnytta, star att finna i den osakliga ryktesspridning som Trafikverket och
Sverigeforhandlingen agnar sig at, vilket kommenteras utforligt i kapitel 8 och 9 (Appendix 1).
Trafikverkets generaldirektor Lena Erixon pastod till exempel angaende teknikvalet i en intervju
i SvD (16/10-2017) att "Maglev finns redan i Shanghai och har varit valdigt dyrt”, vilket ar
osaklig ryktesspridning for att avfarda ett mycket intressant alternativ till hoghastighetstaget
(se kapitel 9.7 Appendix 1). Banan i Shanghai var inte dyr att bygga om man tar hansyn till
markforhallandena pa platsen som foreskrivits av myndigheterna och antalet stationer per km
bana samt att tagen ingick i priset. Problemet ar att Trafikverket har expertis pa omradet
konventionella tag, men de saknar djup kunskap om magnettaget och vill inte bygga upp en
sadan kunskap.

Av kapitel 10 och 11 (Appendix 1) framgar vidare att informationen pa Trafikverkets hemsida
grundas i ett internt PM pa Trafikverket, som inte ar ett drende. Trafikverket har inte utrett
eller visualiserat magnettaget pa ett seriost satt. Citaten nedan ar hamtade fran Trafikverkets
hemsida (2017-10-19), baserat pa det interna PMet, som har innehallit liknande information
om magnettag sedan 2014. Eftersom sidan med information till allmanheten inte uppdateras
med korrekt information, finns det inget pagdende arbete pa Trafikverket om magnettag.



Hemsidan (FAQ; Varfér anvdnder inte Sverige maglevtekniken?)! kommenteras stycke for

stycke:

Trafikverkets uttalande:

”Maglevtekniken innebar att man anvander magnetiska krafter for att driva tagen
framat.”

Var kommentar: Detta ar ett mycket missvisande uttalande av Trafikverket. Pa
samma satt anvander ocksa generaldirektor Lena Erixon SvD (16/10-2017)
begreppet “maglev” som likhetstecken med magnettag. Begreppet “maglev” star
for Magnetic Levitation vilket ar en teknik for att med magnetkrafter skapa ett
flytande tillstand. Magnettag ar en av flera tillampningar av maglev-teknik.
Tekniken maglev star for magnetisk upplyftning (Magnetic levitation) och det finns
manga tillampningar av grundinnovationen maglev i varlden, till exempel
magnetlager, stotdampade lastbilsforarsaten med maglev, maglev-rulltrappor,
maglev-hiss for hoga hus (MULTI) samt Goodyears Eagle 360 som ar ett
magnetiskt leviterat dack (jfr kap 2, Appendix 1). Trafikverket kanner tydligen inte
till grunderna for tekniken maglev.

Trafikverkets uttalande:

"En svensk hoghastighetsjarnvag med maglevteknik skulle bli ett helt separerat
jarnvagssystem, utan kopplingsmojligheter till dagens jarnvag. Med banor for
magnettag skulle inte hoghastighetstag kunna fortsatta direkt fran Malmo vidare
mot Kopenhamn, och inte heller fran Stockholm och vidare norrut mot Arlanda,
Uppsala och Gavle. Ett separat system skulle dessutom krava nya kostsamma
anslutningar for bade Stockholm C och Goteborg C.”

Var kommentar: Det ar korrekt att de magnettag som ar langt utvecklade i
varlden bygger pa ett separat system vilket har stora fordelar (se kap 8.3,
Appendix 1). Att magnettagetssystemet som ar ett tag for hdga hastigheter
(hoghastighetstag) inte kan fortsatta till exempel fran Stockholm till Arlanda ar
felaktigt. Det gar att genomfora en linjedragning av en bana for magnettaget fran
Linkdping genom Stockholm till Arlanda och vidare till Uppsala.
Magnettagsgruppen har ett forslag pa en sadan stackning. | kap 12.1 (Appendix 1)
visas att det ar billigare att bygga en linjestrackning fér magnettag fran Linkoping
till Uppsala via Stockholm jamfort med att bygga Ostlanken och fyrspar Stockholm
— Uppsala. Det gar ocksa enligt DSMG att designa ett system dar magnettag aker
vidare ut pa konventionell rals. Kostnadskommentaren ar ocksa felaktig.

Trafikverkets uttalande:

”Magnettag ingar heller inte i nagra av EU:s transportplaner, dar utbyggnad av
godskorridorer och héghastighetsjarnvagar prioriteras.”

1 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/ (hdmtad 2017-10-19)



https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/fragor-och-svar-om-en-ny-generation-jarnvag1/fragor-och-svar-om-en-ny-generation-jarnvag-och-sverigeforhandlingen/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/fragor-och-svar-om-en-ny-generation-jarnvag1/fragor-och-svar-om-en-ny-generation-jarnvag-och-sverigeforhandlingen/

Var kommentar: Sverige har inte framfort nagra synpunkter pa att EU ska satsa pa
magnettag och vi vet darfor inte vilken reaktion som skulle komma fran EU om en
sadan framstallan gors.

Trafikverkets uttalande:

”Maglevtekniken ar i dagslaget ocksa 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 sa mycket erfarenheter att hamta.”

Var kommentar:

| kap 7.3 (Appendix 1) visas att det ar mycket vilseledande av Trafikverket att
pasta att det inte finns beprovad erfarenhet av magnettag i varlden. Tva banor pa
3-4 mil fér magnettag i hoga hastigheter har varit i drift lange. Magnettagsvagnar
har korts sedan 2003 och en langre stracka an X2000-vagnar samt att antalet
passagerare som &kt magnettdg ar nastan lika stort. Ar inte det svenska taget
X2000 beproévad erfarenhet?

Trafikverkets uttalande:

"] till exempel den stora satsning som Kina gor pa ny hoghastighetsjarnvag valjer
man till exempel att inte ga vidare med magnettag.”

Var kommentar:

Detta ar ett felaktigt uttalande. | Kina har planeringen av ett magnettag mellan
Beijing och Shanghai, 120 mil, paborjats, med en initial budget pa ca 4 miljarder
svenska kronor. Aven pé den strickan finns ett gammalt héghastighetstag. Kina
rullar ut sitt forsta magnettag for hoga hastigheter, 500-550 km/h. Kina bygger
ocksa lag- och medelhastighets -magnettag for 100-300 km/h i stor omfattning.
(se kap 3.1, Appendix 1)

Trafikverkets uttalande ar ocksa ett underkdnnande av japanernas och kinesernas
beddmningar nar de har beslutat om att bygga magnettag i stor skala, det vill sdga
langa strackor. Japan bygger nu Tokyo — Osaka och Kina bygger Shanghai — Beijing
(jfr kapitel 7, Appendix 1). Hur kan Trafikverket underkdnna dessa landers
framtidsbedémningar nar de ar grundade pa langvariga tester av deras system?
Om vi ska vdnta in att dessa lander har genomfort sina storskaliga satsningar
kommer det att ta nagra ar och da har vi kanske byggt fast oss i ett gammalt och
omodernt system.

Trafikverkets uttalande:

"] Tyskland har framfor allt tva banor utretts; dels Hamburg-Berlin och dels fran
Miinchens centrum till dess flygplats. Bada projekten har dock lagts ned.”

Var kommentar:



Detta utgor en del av det osakliga ryktet om det tyska misslyckandet som utforligt
tillbakavisas i kapitel 9.4 (Appendix 1). Den tyska satsningen resulterade i bygget
av magnettaget i Shanghai som har en toppfart pa 430 km/h.

Trafikverkets uttalande:

Det enda undantaget ar Japan dar man i det mycket befolkningstata omradet
Tokyo-Nagoya-Osaka med ett passagerarunderlag pa cirka 50 miljoner personer,
valjer magnettag som komplement till nuvarande héghastighetstag.

Var kommentar:

Detta argument tycks utga fran ett ensidigt hoghastighetstags-perspektiv. De hoga
hastigheterna for magnettaget fortatar ju Sveriges storstader. | kapitel 9.6
(Appendix 1) avfardas Trafikverkets argument som osakligt.

| kapitel 17 (Appendix 1) visas att Japan ar ett foregangsland med sina satsningar
pa snabba tag. Redan 1964 blev Japan féregangare i varlden nar det galler
hoghastighetstag. Da 6ppnade en taglinje mellan Tokyo och Osaka med
topphastighet 210 km/h. Nu &r Japan annu en gang varldsledande med modern
teknikutveckling, denna gang nar det galler magnettag. Som forsta land i varlden
har JR-central borjat bygga en bana for magnettag mellan Tokyo och Osaka,
parallellt med Tokaido Shinkansen som mer an halverar restiderna. Den nya
magnettagsbanan kallas Chou Shinkansen och kommer att bli 44 mil ldang och 2037
nar hela strackan ar fardigbyggd finns det ett modernt system; “21th century
infrastructure” enligt Japans premiarminister Abe.

Att Trafikverket i den nationella planen inte ens namner magnettagssystem, detta “moderna
trafiksystem for det 21:a arhundrandet”, ar minst sagt en svaghet och ett underbetyg at den
nationella myndighet som ska vara den instans som sakerstaller att Sverige far tillgang till ett
bra trafiksystem. Bygget av ett helt nytt tagsystem ska trygga det som Sverige behover i
framtiden, samt utgora ett kostnadseffektivt och bekvamt satt att kunna genomféra person-
och godstransporter. For detta behdver kapacitet frigoras i tagsystemet, vilket potentiellt kan
ske pa ett mycket effektivt satt med magnettag. Eftersom det forefaller saknas tillrdcklig
kunskap och kompetens hos trafikverket foreslar vi att:

- Transportsstyrelsen far uppdraget att forutsattningslost och sakligt utreda
magnettagets mojligheter och begransningar 2018-2020. Transportstyrelsen har i sitt
uppdrag att bevaka fragor som beror alla transportslag.

Fredrik Larsson
DSMG (Den Skandinaviska MagnettagsGruppen)
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Modernisera Sverige!

Om snabba tag som kommer i tid

Magnettaget SMT i Shanghai



Baksidestext/synopsis (utkast)

Under hela 1900-talet var det ett signum for Sverige att landet klarade av att stalla om till det
moderna, pa ett effektivt och smidigt satt. Ett exempel pa detta var infrastruktursatsningen pa
vattenkraft och kraftledningsgator, vilket genomférdes malmedvetet. Sa sent som mellan ar 2000
och 2002 hamnade Sverige fortfarande mycket hégt upp i rankinglistor pa lander som utgjorde en
lamplig testmarknad for nya IT-tillampningar. Sverige hade fram tills dess kunnat stalla om till en
modern infrastruktur som hade skapat dessa gynnsamma forhallanden.

Nar vi nu kommit in en bit in i 2000-talet ar situationen en helt annan. | Sverige ar SJs och
Sverigeforhandlingens vision att skaffa ett “hoghastighetstag” liknande det som Japan inforde 1964.
Foresprakare marknadsfor detta som modern teknik, trots att det dr en 1800-talsteknik som pressas
till sin bristningsgrans. Samtidigt som Sverige inte klarar underhallet pa jarnvagen, vill starka krafter i
Sverige satsa pa tag pa rals, som drar pa sig 6kade underhallskostnader ju snabbare taget gar. Det
pagar istallet ett teknikgenombrott for magnettag i Asien. Japans president Abe talar om en
modernisering av landet och en 6vergang till “2000-talets infrastruktur” med magnettag. | Sverige
diskuteras om hdghastighetstagets topphastighet ska vara 320 eller 250 km/h, men det &r bara
magnettaget som klarar den dubbla hastigheten, 500-550 km/h. Orsaken till detta &r att magnettaget
inte har nagon friktion mot underlaget i tagbanan, eftersom taget inte har nagra hjul, utan istéallet
svavar fram med magnetisk upplyftning. D& minskar underhallsproblemen och taget kommer i tid.

Forutom den tekniska magnetismen finns ocksa en ”social magnet” med magnettaget och den &r
tidsnytta och punktlighet. Varje investerad krona i magnettaget skapar en stark samhallsekonomisk
nytta. Taget ar en social magnet fér nya passagerare, som overflyttas fran flyg- och bilresor vilket
skapar en miljémassigt hallbar satsning. Magnettagets hoga sociala magnetism skapas med laga
biljettpriser, mojligheter till pendling mellan vara storsta stader och exakt tidhallning pa resan.
Magnettaget har dessutom potential att ge dubbelt sa mycket tagstracka for investerade medel och
kan dessutom byggas dubbelt sa snabbt som hoghastighetstaget.

Det dr med stor forvaning som jag konstaterar att Sverige inte seriost tittar denna fantastiska
mojlighet. Varfor inte? Vill inte Sverige att vara barnbarn ska fa uppleva det moderna samhillet?
Detta ar den fraga som min bok forsdker reda ut. Trafikverkets strateger tycks vilja vanta pa en
varldsstandard for magnettaget, eftersom det ar ett megaprojekt. Vi vet dock att de tva storsta
systemen for magnettag i varlden idag, ar testade och utprovade samt godkanda, av de lander i
varlden som har hogst krav, Tyskland och Japan. Kineserna kopierade och modifierade (”copy-cat”)
det tyska systemet. Bade Kina och Japan gor bedémningen att magnettag ar framtidens tagsystem
och bygger darfor ut infrastruktur fér magnettag i snabb takt. Ar det inte virt en titt?

Att springa forcera fram en satsning pa gammal teknik, for Sveriges storsta infrastruktursatsning i
modern tid, utan att forutsattningslost titta pa ny teknik, ar enligt min uppfattning ohallbart. Det var
laga nivaer pa budgetstyrd finansiering som fick Trafikverket att foresla en sankt topphastighet till
250 km/h. Istallet f6r en budgetstyrd finansiering bér den vara lanefinansierad, som alla stora
investeringar som ska anvandas under mer &n 100 ar. Ar 2020 6ppnar det sig ett mojlighetsfonster
for en sadan lanefinansiering, enligt finansdepartementets prognos. Utred magnettagsalternativet
noga fram till dess och bygg sedan snabbt ett tag fér hoga hastigheter!
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Férord

Under ett ars tid har jag dgnat mig at att debattera hoghastighetstag kontra magnettag i
svenska massmedia. Det har blivit ett 15-tal inlagg i olika dagstidningar sdsom SvD, GP,
Dagens Samhalle, Aftonbladet, ETC, Bohusldaningen, Norrkdpings tidningar. Alla mina artiklar
har slutat med att jag framhaller behovet av en ordentlig utredning av teknikalternativet
magnettag i Sverige som alternativ till hoghastighetstaget.

Den overgripande fragestallning som har férundrat mig under ett ars tid av debatterande ar
att teknikalternativet magnettag, som de flesta erkanner har stora fordelar, inte utreds
seriost i Sverige. Foreliggande debattbok kan ldsas som ett forsok att reda ut svaret pa den
fragan med olika delfragor som underrubriker samt en pladering for magnettaget. Eftersom
magnettagsalternativet inte ar seriost utrett i Sverige finns det dock ett stort antal
fragestallningar som inte har ett slutligt svar. For att fa till stand en serids utredning tycks
det dock vara nodvandigt att driva dessa outredda fragor sa langt som majligt mot ett fardigt
svar. Jag har darfor forsokt tydliggora sa manga fakta som mojligt, men det ar tankbart att
grundligare utredningar kan ge ett nagot annorlunda resultat pa nagra punkter. Boken ar
alltsa inte en utredning utan ett debattinlagg.



Foreliggande debattbok mojliggdr presentation av en storre bild an vad debattartiklar kan
ge. Boken kommer att djupdyka i nagra viktiga omraden, men dess huvudsakliga syfte ar att
presentera en helhetsbild av vad som sker med fragan om moderna tekniska alternativ till
hoghastighetstaget. Jag kommer att visa att det mest intressanta alternativet till det
nuvarande ensidiga beslutsforslaget avseende "hdghastighetstag”, ar att aterstélla
jarnvagsnatet i ursprungligt skick, upprusta vissa delar och samtidigt dka kapaciteten med

magnettag.

Manga ars erfarenhet av den ibland ”6verkritiska” akademiska miljon har lart mig att det ar
latt att kritisera, men svart for forfattare att bygga upp ett bidrag. Men, néar det foreligger ett
konstruktivt alternativ till en utredning eller en studie, anser jag att det inte ar fel att vara
skarpt kritisk, sa lange det finns valgrundade synpunkter.

| debatten har jag foretratt ett sadant konstruktivt alternativ till hoghastighetstag och det ar
magnettag. Jag har i dvrigt arbetat i Flyvbjergs anda:

"Kritiskt ifragasattande, ansvarsskyldighet och battre metoder — det ar tre
avgorande vapen i kampen mot desinformation och sl6seri. Yrkesexpertis i
form av planerare, ingenjorer, arkitekter, ekonomer och administratorer ar
oumbarliga for att bygga upp infrastrukturer som far samhallet att fungera.
Men studier visar att deras information om kostnader, intdkter och risker bor
granskas p& djupet av oberoende specialister och organisationer. Aven
inblandade politiker och tjansteman borde utsattas fér samma granskning.”*

Jag vill rikta ett stort tack till medlemmar i DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen),
Fredrik Larsson (ordf.), Mattias Svederberg, Ole Rasmussen, Alexander Brunius, Mikael
Thorsén och Rasmus Larsson, som har bidragit med mycket faktamaterial. Utan deras aktiva
stéd hade denna debattbok inte varit majlig.

Disposition

Boken startar med att jag skapar en vision om friktionsfria transporter i samhallet med hjalp
av magnettag, i kapitel 1. Den 6vergripande fragestallningen som reses ar varfér denna
vision inte utreds seridst i Sverige trots dess stora potential.

Kapitel 2 satter in denna vision i ett stérre sammanhang som beror 6vergangen till ett
hallbart samhélle samt framvaxande tillampningar av tekniken "Maglev” dar magnettaget
utgor en av flera tillampningar.

Dérefter beskrivs det tekniska alternativet till hoghastighetstag i kapitel 3. Kapitlet beskriver
vad magnettag ar for nagot.

! Flyvbjerg, Bernt ”Sanning och 16gn om megaprojekt”, Aalborg Universitet, Framtider, 2007.



Istallet for att bejaka denna vision magnettag genomfor Sverige den storsta
infrastrukturinvesteringen i modern tid, som utgor utredningar och planer pa ett
hoghastighetstag med starka begransningar, vilka kritiskt granskas i kapitel 4.

| kapitel 5 pladerar jag for magnettagets overlagsenhet gentemot hoghastighetstaget, bland
annat att underhallskostnaderna ar ca 70 % lagre an det konventionella taget. Det handlar
bade om teknisk/ekonomisk dverlagsenhet och miljomassig overlagsenhet.

| kapitel 6 beskrivs magnettagets genombrott i varlden och magnettaget som ett nytt
trafikslag. Slutligen diskuteras nagra tankbara nackdelar med magnettag.

| kapitel 7 tas Trafikverkets med fleras invandning, om att magnettaget inte ar beproévad
erfarenhet, upp och avvisas som missvisande, efter det att nagra exempel pa futurism
diskuterasi 7.1 och 7.2.

Darefter granskas i kapitel 8 den utredning som nu genomfors i Sverige som kallas
Sverigeforhandlingen och som enbart utreder hoghastighetstaget 320 km/h. Jag konstaterar
dar att Sverigeforhandlingen inte ar en SOU som driver forutsattningsldsa utredningar, utan
istallet baseras pa osakligheter och partiskhet. Dar pavisar jag ocksa att Sverigeférhandlingen
sprider falska rykten om magnettaget. Fragan om varfor Sverigeforhandlingen offentligt
framstaller magnettagsalternativet som orealistiskt reses.

| kapitel 9 gar undersokningen vidare och behandlar kritiskt den massiva falska
ryktesspridningen om magnettag som forekommer i olika offentliga sammanhang, bland
annat pa Trafikverkets hemsida. Ryktesspridningen omfattar fel avseende magnettaget om
tekniken, ekonomin, energiforbrukningen, med mera. Den massiva omfattningen av den
falska ryktesspridningen om magnettag leder till féljdfragan om inte detta ar en
odemokratisk hantering, vilket tas upp i kapitel 10.

| kapitel 10 visas att industridepartementet hanvisar till att det finns en "titt pa tekniken”.
Denna titt pa tekniken visar sig dock vara ett internt PM pa Trafikverket som inte ar ett
arende och darmed inte offentligt. Nar Trafikverket senare blev kritiserad for detta valde de
att kalla interna PM for en utredning. Detta granskas kritiskt i kapitel 10.3.

Darefter forsoker jag i kapitel 11 svara pa fragan om vem som ar ansvarig pa Trafikverket for
det interna PMet och ddarmed ocksa den falska ryktesspridningen. | kapitel 11 tar jag ocksa
upp de konsekvenser som prestigelasningen har skapat. Det géller bland annat att
magnettaget inte ar visualiserat for svenska folket och dess valda beslutsfattare. Darfor
uppstar oinformerade beslut.

Eftersom magnettag slar igenom i Asien men inte i Europa uppstar fragan varfoér och i kapitel
12 lamnar jag ett maojligt svar pa denna fraga och den har att géra med kortsiktigt kontra
langsiktigt tankande.

| kapitel 13 gar jag noga igenom den oerhorda kostnadsballong som ar forknippade med
hoghastighetstaget och som har gjort att det inte langre finns politisk enighet, i form av en
kvalificerad majoritet i riksdagen, om satsningen. En genomgang av héghastighetstagets



kostnadsballong visar att investeringen ar skandalernas skandal. Kap 13.1 och 13.2 dgnas at
den aktuella debatten om sénkning av hoghastighetstagets topphastighet till 250 km/h och
lagprisalternativ kopplade till denna fartsankning. Slutligen, 13.3, stélls den viktiga fragan om
det finns ballongkostnader fér magnettaget, vilket jag anser att det inte gor.

| kapitel 14 reses fragan om magnettagets alternativnytta for investerade medel.
Huvudpoangen ar att man far mycket mer tag for investerade medel med
magnettagssystem.

Kapitel 15 dgnas till att diskutera om magnettaget kan aterskapa den politiska enighet i
Sverige som fanns om snabba tag ar 2014. Eftersom infrastrukturinvesteringar [6per over
mandatperioderna och ska sta 100-tals ar framat i tiden, ar det viktigt med en sadan enighet
over blockgranserna.

Jag diskuterar ocksa i kapitel 16 rimligheten med att lanefinansiera magnettaget. Jag
framhaller att hoghastighetstaget hotar stabiliteten i statens finanser pa lang sikt, men att
magnettaget ar en investering som ger aterbetalning till statskassan.

Slutligen pladerar jag i kapitel 17 och 18 for att Sverige ska vaga satsa pa en serios utredning
av framtidens teknik, magnettag. Det skulle modernisera Sverige.

1. Visionen om korta restider

Sverige ar ett land med langa avstand mellan de storre orterna. Staderna vaxer och
utvecklas, medan orter pa landsbygden krymper och utarmas. Tank om det skulle ga att
korta av restiderna mellan dessa orter sa mycket att transporterna borjar likna de
tatbefolkade delarna av Europa. For detta behover vi ett supersnabbt transportmedel som
kommer upp i flyghastigheter fér mindre plan. De moderna magnettag som finns idag kan
fardas i ca 500-550 km/h beroende pa att det flyter fram i luften, utan kontakt med banan.
Om en sadan helt ny infrastruktur byggs upp skulle det bli magjligt att arbetspendla trots
stora avstand. Tank, direkttag Stockholm — Goteborg under 1 timme, Goteborg - Malmo pa
ca 45 minuter, Karlstad — Goteborg pa ca 30 minuter eller Karlstad — Stockholm pa ca 35
minuter. FOr att inte tala om alla orter som ligger mellan dessa och som far kortare restider.

Erfarenheter fran Oresundsbron visar pa mycket positiva samhéllsekonomiska effekter nar
pendelavstandet mellan Malmé och Képenhamn blev mindre dn en timme. Enligt den
tillgangliga statistiken (Oresundsdatabasen) 6kade antalet dagliga grianspendlare mellan
Sverige och Danmark fran ca 3 000 till ca 18-20 000, huvudsakligen som en konsekvens av
Oresundsbron. Oresundsbron kostade ca 38 miljarder att bygga. Orestat gér bedémningen
att den danska ekonomin fatt en injektion med ca 42 miljarder pa grund av Oresundsbron:

”Oresundspendlarna bidrog under 2010 med 7 miljarder kronor i virdetillvixt
for den danska ekonomin. Sedan Oresundsbron éppnades &r 2000 har den



danska ekonomin via 6resundspendlingen fatt en betydande ekonomisk
injektion med totalt 42 miljarder kronor.”?

Bara p& den danska sidan har alltsd Oresundsbron gett en samhéllsekonomisk aterbetalning
av investeringen pa ca 10 ar, samtidigt som bron kommer att vara i bruk manga ar framover.

En jamforelse med Oresundsbron dr idag mojlig att gdra baserat pa restider enligt figur 1,
daven om det blir en mycket grov uppskattning. Visionen ar att med en ungefar fem ganger sa
stor investering som Oresundsbron (ca 180 miljarder?) fér att bygga magnettag Stockholm -
Goteborg — Malmo, ar det majligt att uppna mer an dubbelt sa stora pendlingsrorelser som
Oresundsbron innebér. Detta eftersom den skulle beréra den dubbla folkmingden, ca 4
miljoner jamfort med Malmo/Koépenhamn samt att Goteborg befolkningsmaéssigt ar en
ungefar dubbelt sa stor stad som Malmé.

Om vi dessutom inom ramen for visionen tanker oss en tilldggsinvestering (60-90 miljarder)
for strackan Oslo — Géteborg — Kdpenhamn som berér ca 8 miljoner invanare®, uppnas
nistan samma samhallsekonomiska [d6nsamhet som Oresundsbron, riknat fér hela denna
nordiska satsning. Detta skulle innebara en samhallsekonomisk aterbetalning av
investeringen i form av 6kad tillvaxt och 6kad arbetspendling, inom 10-20 ar.

Uppskattningsvis kan dagspendlingen mellan Képenhamn/Malmo och Goteborg 6ka med det
dubbla, ca 30 000, eftersom restiden ar 45 minuter och Géteborg har dubbelt sa stor
folkmangd som Malmo. Oslo — Goteborg pa 45 minuter kan antas ge ytterligare 15 000
dagspendlare. Slutligen har vi Stockholm — G6teborg som kanske ger 15-20 000
dagspendlare. D3 narmar sig situationen 4 gédnger Oresundsbroeffekten. Detta adderar ihop
60-65 000 dagspendlare och da har jag inte rdknat med Stockholm — Malm6/Képenhamn
och/eller Oslo — Stockholm (via Goteborg) eftersom de resorna tar mer an 1,5 timme med
magnettaget. Orterna som ligger pa strackningen mellan dessa storstader, dar det kan
skapas effektiv pendeltrafik, ar inte heller medraknade.

2 http://www.orestat.se/sv/analys/pendlingen-over-oresund
3 En beddmning som gjorts av Den Skandinaviska Magnettdgsgruppen (DSMG)
4 http://www.iva.se/event/den-skandinaviska-8-miljonersstaden/
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Figur 1 Restiden for ett magnettdget(direkttdg) mellan de stora stdderna i Skandinavien.
Kélla: DSMG®. En mer detaljerad karta éver tidsavstdnd mellan olika orter finns i bilaga 5.

En majlig invandning mot resonemanget ovan ar att alla 8 miljoner invanare Oslo-Goteborg-
Képenhamn omfattar storregionerna dar manga inte har mojlighet att na centralstationerna
sa snabbt. Samma forhallande galler emellertid for Malmo och Képenhamn, dar
dagspendlingen 6kade med ca 15-17 000.

Oresundsbroeffekten finns inte heller fér héghastighetstdget 320 km/h. Pendeltiderna bli for
langa. Det finns en brytpunkt vid 1 timmes pendling och héghastighetstagets malsattning ar
att ett direkttag ska ta ner mot 2 timmar mellan Stockholm och Goteborg, vilket ger for langa
tider for dagspendling.

En annan majlig invandning ar att arbetspendlingen mellan Képenhamn och Malmo ar
mycket beroende pa olika kostnadsnivaer mellan landerna. Detta géller emellertid dven
forbindelsen Oslo — Goteborg, samtidigt som det gar att uppskatta starka positiva effekter
med Goteborg och dvriga stider, beroende pa den stadens industriella karaktir. Aven om
jamforelsen inte pa langa vagar ar exakt, ar den inte heller helt orimlig som utgangspunkt for
en serios utredning.

Ett magnettag pa bro kommer att ha en livslangd pa mellan 70 -150 ar. Efter ca 20-30 ar
kommer det att finnas mycket intakter fran magnettagsdriften mellan de storsta staderna,

5 DSMG= Den Skandinaviska MagnettadgsGruppen som &r en ideell férening.



eftersom driftskostnaderna ar laga. Nar investeringen for att binda ihop storstaderna ar
aterbetald, kommer samhallet ganska snart darefter att ha rad att sjalvfinansiera utbyggnad
av en fullstandigt ny infrastruktur med magnettag i hela Sverige steg for steg. Denna erséatter
stora delar av nuvarande persontrafik med konventionella tag.

Ordférande i Trafikutskottet Karin Svensson Smith havdar pa sin blogg, 5 september 20168,
att Oresundsbron gett 35 000 nya jobb fér Malmoregionen. Om detta ar korrekt kan vi
forvanta oss minst 150 000 nya och permanenta arbetstillfallen som ett resultat av
magnettagets utbyggnad. Tillvaxtmojligheterna med magnettag stannar emellertid langt
ifran med detta.

Om Sverige tar ett initiativ och satsar pa samhallsbestallningar for magnettag kommer en
helt ny framtidsinriktad industrisektor att byggas upp som skapar tillvaxt och arbetstillfallen.
Foretagsekonomi-professorn Eric Rhenman’ konstaterade redan pa 1970-talet att
transportindustrin var ett "ledande delsystem” for tillvaxt i hela Sverige. Med det menade
han att bil- buss- och lastbilstillverkning tillsammans med utbyggnad av vagar, tag, lastfartyg
var ett draglok for tillvaxten i Sveriges ekonomi i mitten pa 1900-talet. Tack var tillvaxten i
den sektorn fick andra sektorer draghjalp for expansion kopplade till detta ledande
delsystem. En satsning pa ett nytt ledande delsystem som heter magnettdg, ar den injektion
av tillvaxt som svensk ekonomi behdver efter en langre tid av stagnation. Aven om BNP har
visat hog tillvaxt nagra ar ar den reala tillvaxten i Sverige 1ag. Detta kan till exempel indikeras
med KPI (konsumentprisindex), som har legat pa mellan 0% och 2,5% sedan 2012.

Om Sverige tar ett sadant initiativ for utbyggnad av magnettag skulle det ocksa innebara inte
bara arbetstillfallen inom byggsektorn, utan aven permanent nya arbetstillfallen eftersom en
helt ny industrisektor vaxer fram. De dyraste komponenterna i magnettaget ar material till
banan i betong, drivsystem, avancerad elektronik och hogspanningskablar. Dessa
industrisektorer kan fa en enastaende tillvaxt om det kommer samhallsbestallningar av
magnettag. Med hoghastighetstaget blir det ingen uppbyggnad av en helt ny inhemsk
industriell produktion i Sverige, eftersom billigare tekniska I6sningar i hog grad kan
importeras.

Eftersom magnettag inte finns etablerat i Europa skulle ett initiativ for en ny svensk
industristruktur fér magnettag kunna skapa en helt ny exportindustri for Sverige inom EUs
tullmurar.

6 ”Nya stambanor gynnar hela landet”. http://www.svenssonsmith.se/index.asp?fil=arkiv2&id=3579

7 Eric Rhenman, Foretaget och dess omvarld, Bonniers, 1969
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Vad far Svenska folket da med detta helt nya transportslag?

Kortfattat kan man sdga att man kan lita pa att komma fram i tid och man kommer fram
snabbt, med hog turtathet, miljovanligt och till ett rimligt pris.

Pa grund av mycket laga drifts- och underhallskostnader for magnettagen finns det mycket
goda forutsattningar for billiga biljettpriser och snabb aterbetalning av investeringen. Laga
biljettpriser och att tagen kommer fram punktligt, leder i sin tur till att fler resenarer valjer
magnettaget. Magnettaget ger darfor en bra ersattning for kortdistansflyget, minskad
biltrafik, kraftigt minskad konventionell tagtrafik, mojlighet till dagspendling, utslappsfria
resor med mera.

Eftersom det gar ungefar dubbelt sa snabbt att bygga banan fér magnettaget jamfort med
hoghastighetstaget, kommer man att snabbt bygga bort kapacitetsbristerna. Trangseln
forsvinner effektivt eftersom magnettaget har en mycket hog kapacitet. Detta galler framst
nara storstaderna och kapacitet frigors da pa de konventionella sparen for godstrafik och
lokala pendeltag. Eftersom det frigors kapacitet for godstrafik kommer mer gods fran
lastbilar att kunna ga pa rals. Darmed sker en 6verflyttning av transporter med hog friktion
mot underlaget i form av lastbilar, till jarnvagen som har mindre friktion och passagerare
flyttas 6ver fran jarnvagen till magnettaget som helt saknar friktion mot underlaget. Rent
tekniskt dr det rullmotstandet som minskar, medan luftmotstandet kvarstar. Ur ett
friktionslost perspektiv ar det energisloseri med det hoga rullmotstand som andra trafikslag
har. Flyget har dock mindre luftmotstand nar det fardas pa hog hojd, men samtidigt en
mycket hog miljobelastning.

Magnettaget haller tiderna pa sekunden och det finns goda majligheter till hog turtathet.
Detta gor att magnettaget utsatter bilakandet for skarp konkurrens. Driftssakerheten &r
hogre an i Stockholms tunnelbanesystem. Palitligheten i tunnelbanesystemet ar pataglig,
jamfort med Ovriga tagsystem i Sverige. Medan férseningar under 10 minuter inte langre
raknas som forseningar i det vanliga tagsystemet i Sverige, ar punktligheten for tunnelbanan
ca 97 %, vilket gar att forbattra ytterligare. Punktligheten for ett magnettag ar 99,9 % eller
mer och en forsening pa en minut rdknas som en dramatisk férsening for magnettaget.
Magnettag ar ett palitligt, effektivt och turtatt system, med battre prestanda dn
tunnelbanan. Nar man kan lita pa att komma fram i tid, blir det enkelt att byta till andra
transportslag sdsom bil, buss, tunnelbana eller pendeltag.

Magnettaget ar liksom tunnelbanan ett slutet system pa egen bana, vilket har stora fordelar.
Det ger minskad olycksrisk och det uppstar ingen trangsel eller férseningar. En stor skillnad
mot tunnelbanan ar att magnettaget idealtypiskt befinner sig ca 8-12 meter ovanfér marken
pa en upphojd bana med utsikt 6ver landskapet under banan. Stockholms tunnelbana &r
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dessutom nedsmutsad med kol-, bromsdamm och tungmetaller, som inte finns for
magnettaget.

Magnettag ar ett tyst och mjukgaende transportmedel till skillnad fran andra trafikslag som
bullrar och skakar. Det gor att man ostort kan kéra magnettag nara bostadshus inne i
citykdrnorna, om man sanker farten ner till ca 300 km/h. Da hérs magnettaget mindre an en
lastbil som passerar. Vid ca 200 km/h ar magnettaget ohdrbart i city pa grund av det
allerstades narvarande bakgrundsbruset.

Magnettag ar ett miljosmart transportslag som kommer att uppskattas av vara barnbarn.
Passagerare fran kortdistansflyget kommer att flytta over till magnettaget och ddarmed
sparas en idag besvdrande miljobelastning. Vid minskat kortdistansflyg frigors kapacitet pa
vara flygplatser, vilket gor att behovet av ytterligare utbyggnad minskar. Detta kan innebara
att vissa flygplatser, sasom till exempel Bromma, blir 6verflodiga.

Samtidigt innebar den upphdjda banan (ca 8-12 meter och max 20 meter) att marken under
banan ar oforstord. Det enda som behdvs pa marken ar fundament till relativt smackra
pelare. Marken under banan kan anvandas till jordbruk eller annat. Darfor skapas det ingen
barridr i landskapet pa det sdatt som hoghastighetstaget skapar. Konflikter med landskaps-
och miljéintressen kommer att bli stora med hoghastighetstaget, men med magnettaget
forsvinner de flesta konflikterna.

P& Nordic Business Forum Sweden i januari 20172 pastod ekonomen Kjell A Nordstréom lite
provokativt att Varmland i framtiden kommer att bli skrdpyta under de kommande 30 aren:

”Dar finns ingen ekonomisk aktivitet, inga universitet, ingen underhallning,
ingen shopping, ingenting, bara trad”

Nar det bara tar 35-40 minuter mellan Karlstad och Stockholm med magnettaget blir
Karlstad istallet forort till Stockholm eller tvartom. Karlstad ligger ocksa bara ca 30 minuter
fran Goteborg med magnettaget och det ar lika nara till Oslo. Pl6tsligt har Karlstad ett
mycket centralt geografiskt lage. Magnettagsperspektivet ritar om den regionalekonomiska
kartan i Sverige.

Billig kollektivtrafik som fungerar val ar viktig for Sverige pa grund av de stora avstand som vi
har mellan tatorterna. Pa grund av dessa stora avstand har Sverige en relativt l1ag andel
kollektivtrafik for persontransporter. Taget har i vart land bara ca 10 procent av
persontrafiken. | Japan har det ca 27 procent och i Schweiz ca 18 procent. Andelen kan 6ka
vasentligt i Sverige med magnettag. Att det sitter en eller tva personer i varje bil kan till

8 http://www.vf.se/nyheter/ekonomen-varmland-ar-skrapyta/
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exempel ersattas av hundratals personer i ett enda tag. Med laga biljettpriser kan
magnettaget skapa kollektivtrafik som dven laginkomsttagare har rad med, inte bara i
storstader, utan ocksa mellan stader.

2. Samhallets 6vergang till ett férnyelsebart och fossilfritt
samhalle

Det finns ett storre sammanhang som visionen passar in i. Varlden ar pa vag mot ett el-
samhalle. Detta sker fran en lag niva idag pa ca 1% i hela véarlden. Istéllet for férbranning av
fossila energikallor som kol, olja och gas ar forhoppningarna stora pa att de numera snabbt
sjunkande priserna pa framst solcells-el® och batterier kommer att omvandla varlden.
Framstegen for vatgasproduktion for att lagra energi ar ocksa lovande for framtiden. Detta
mojliggor en overgang till det elektrifierade samhallet med en 6kad elférbrukning som av
vissa experter bedoms vara ca +25 procent till 2040, och det kan bli mer. Det pagar till och
med forsok att elektrifiera flygplan som ersattning for flygbransle, men genombrottet for
detta verkar ligga minst tio ar fram i tiden och det kommer troligen att forst bli flygplan som
ar hybrider, med bade vanligt flygbransle och viss eldrift.1°

Det senaste stora innovationssystemet i varlden som var ledande for tillvaxten var IT-
revolutionen. En grundldaggande innovation inom informationstekniken (IT) var processorn.
Alla datorer innehaller en processor och for processorns produktutveckling gallde under
flera decennier “Moore’s lag” (1975) som sager att efter var artonde manad férdubblas
kapaciteten i processorn (Silicon chips) givet ett visst pris. Detta har under 2000-talet, i nagot
modifierad form, tolkats gélla all digital utrustning, fran datorer till smarta telefoner. | var
vardag upplever vi detta genom att priserna sjunker, samtidigt som prestandan 6kar. Med
denna utveckling har det blivit mojligt for befolkningen i Kina och Indien med flera NIC-
lander (Nyligen Industrialiserade Lander), att kopa datorer och smarta telefoner. Darmed
genomfor de ett teknikhopp (leapfrogging)*! in i det moderna samhallet. P& motsvarande
satt forhaller det sig med det just nu starka prisfallet pa solceller och batterier, vilket ingar i
nasta utvecklingssteg. Detta ar ocksa forutsattningen fér en omvandling av samhallet for att
motverka den globala klimatuppvarmningen.

Pa liknande satt som for processorer 1990-2010, har prisfallet pa solcells-el och batterier
varit dramatiskt sedan 2011%2. Darfor ar vi pa vag mot el-bilar'3, el-vigar, med mera. Om

9 https://thinkprogress.org/stunner-lowest-price-solar-power-f3b620d04010/

10 https://arstechnica.com/cars/2017/10/airline-plans-to-use-electric-airplanes-in-10-years-is-that-possible/

11 Wigblad, R., "Hoppar grodan till den 6nskade framtiden”, Kap 19 i “Barnbarnens arhundrade: berattelser om en ny
framtid” Novus forlag, 2016.

12 Ht"tps://www.greentechmedia.com/articles/read/report-how-much-does-a-solar-pv-system-cost-in-2016

13 https://www.nytimes.com/2017/07/18/opinion/a-brighter-future-for-electric-cars-and-the-planet.html
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biltransporter i framtiden kommer att ske via elbilar kan detta kompletteras med att tunga
transporter laggas 6ver pa jarnvagen, som ar eldriven. Detta forutsatter att kapaciteten inom
jarnvagssystemet verkligen frigors, vilket kan ske med magnettag som ocksa drivs med el.

Finns det ndgra visioner som kan komplettera denna framtida omstallning till el-samhallet?
En sadan vision ar det friktionslosa samhillet, eller ett samhélle utan rullmotstand, som
magnettaget ar en del av. Friktionsfrihet mot underlaget ar ett komplement till var idag
relativt avancerade informations- och kommunikationsteknik (ICT) som gor att vi inte alltid
behover vistas pa samma plats for att kommunicera. Magnettaget frigor restiden nar vi
verkligen behover motas.

Vad betyder friktion? Ett enkelt experiment som illustrerar friktion ar om man har skor pa
fotterna, springer nagra steg och forsoker glida pa golvet. Det gar valdigt daligt om det ar
vanliga utomhusskor. Tar man av sig skorna och forséker glida pa strumporna gar det lite
battre. Man glider kanske nagra decimeter framat.

Ett starkt argument for tagtransporter ar att tunga lastbilar som har hjul och dack mot
vagbanan, far hog friktion mot vagbanan, det vill sdga hogt rullmotstand. Tunga transporter
kan darfor med fordel ske med tag som har lagre rullmotstand. Att tagen drivs med el gor
saken dnnu battre ur miljésynpunkt. Det finns en gammal erfarenhet fran den tiden da
jarnmalm brots i Grangesbergsgruvan. Jarnmalm ar den tyngsta typen av transporter och pa
ralsen fran Grangesberg till Oxelésund (TGOJ) var det nedforsbacke, vilket innebar att taget i
princip gled ner till Oxelésund av egen tyngd, med liten stromforbrukning, nar taget val hade
fatt upp farten. Detta var moijligt tack vare relativt lagt rullmotstand.

Med magnettaget forsvinner kontakten med banan helt. Den finns inte langre eftersom
magnettaget lyfts upp och svavar i luften strax ovanfor banan, genom magnetkrafter
(magnetic levitation). Magneter med samma polaritet och som vands mot varandra, stéter
bort varandra och skapar en upplyftning till ett svavande tillstand. Det ar darfér som maglev
tillhor framtidens teknik, en teknik som saknar kontakt med underlaget.

Potentiellt kan solceller och vindkraftverk anvdandas pa magnettagsbanan, eftersom det finns
ett elsystem i hela banan som kan anvandas. Solceller kan till exempel installeras i centrum
pa banan. Inte bara solceller utan dven vindkraften kan tankas fa stor betydelse for
elproduktion i lander, som ligger lite langre norrut och har jamforelsevis 1ag solinstralning.
Manga sma vindkraftverk, langs magnettagsbanan, kan stéllas pa pelarna, mer an 8 meter
upp. Detta ar en mojlighet om tekniken kan effektiviseras med magnetiska lager.

Ny forskning och uppbyggnad av demo-anlaggningar visar att nar vindkraftverken
magnetiskt leviteras, kommer den att snurra vid sa laga vindhastigheter som 1,5 m/sek. En
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manniska behover nastan bara bldsa pa vindsnurran sa borjar den att rotera. En sadan
vindsnurra tal vindhastigheter uppemot 40 m/sek. Den startar vid extremt laga
vindhastigheter och klarar de lagre orkanstyrkorna (orkanen ar 33 m/sek och uppat) utan att
behdva stidngas av. Ar detta verklighet? Ja och nej. Det finns sma s&dana vindkraftverk pa
marknaden, men for stora vindkraftverk ar det idag bara nya experimentella
forskningsresultat!4. Vindkraftverk med magnetiska lager kan inom en snar framtid skapa
nya intressanta tillampningar pa konstruktioner som befinner sig pa hég hojd. Potentialen
for ett genomslag pa stérre marknader behdver dock utredas ndarmare.

Det finns manga omraden dar tekniken maglev inom en snar framtid kommer att finna
I6nsamma tillampningar. Maglev bestar av ett par grundinnovationer som soker sina
tillampningar. Redan idag finns det kommersiella maglev-tillampningar inom:

1. Magnet-lager® - SKF siljer dem pa vissa delmarknader.

Sma magnetlager-vindkraftverk — Det finns manga tillverkare.
Magnettag — Det finns tre fardigutvecklade system pa marknaden for
persontransporter med hoga hastigheter.

4. Maglev-katapult (en magnetisk linjarmotor) som skjuter ivag flygplan i hog hastighet
pa hangarfartyg m m — hangarfartyget Gerald R Ford.

5. Stotdampade lastbilsforarsaten med maglev — saljs av Bose-ride
"Planar maglev systems” for flexibla och dammfria fabrikstransporter — saljs av
Philips till vissa specialmarknader.

7. Maglev-rulltrappor/rullband — séljs av ThyssenKrupp.

8. Maglev-hiss (nyutvecklad 2017) fér hoga hus (MULTI®) — ThyssenKrupp har ett
pilotprojekt, ett hus i Berlin med en MULTI-hiss som ar en demo.

9. Goodyear har sommaren 2017 tagit fram ett framtidskoncept, Eagle 360, p& ett
magnetiskt leviterat dack, som &r en sfar och ser ut som en rund boll*8, vilket de nu
forsoker salja till fordonsindustrin.

10. Biltillverkaren Renault lanserade i september 2017 ett futuristiskt koncept som de
kallar ”Float”*?. Aven Volkswagen utvecklade en liknande idé2°. Konceptet &r ett
fordon som flyter pa vdagbanan. Majligen ar detta koncept svart att tillampa eftersom
det bland annat krdver magneter i vagbanan.

14 Malode S.K., Randive V.A., Wind Power Generation Using Magnetic Levitation: A Review International Journal of
Innovations in Engineering and Science, Vol. 2, No.8, 2017

15 http://www.skf.com/group/products/magnetic-systems/index.html

16 http://www.eurekamagazine.co.uk/design-engineering-news/wonka-style-maglev-elevators-could-transform-
future-skyscrapers/159568/

17 https://www.youtube.com/watch?v=t1BiKIWhV48

18 http://www.driverlesstransportation.com/goodyear-mulling-spherical-tires-self-driving-cars-12616

19 http://www.inautonews.com/renault-float-is-the-winning-design-for-a-possible-car-of-the-future
20 http://teknikensvarld.se/volkswagen-hover-car-folkets-bil-i-framtiden-120717/
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Inom nagra ar kommer varlden att fa uppleva en mangd nya tillampningar pa friktionsfrihet
med maglev, eftersom tekniken ger hog nytta. Magnettag ar en av flera sadana tillampningar
som nu har ett genombrott pa marknader i Asien.

Men, man kan ju tycka att konventionella tag ar miljovanliga eftersom de drivs med el. Ja, de
ar mer miljovanliga jamfort med till exempel lastbilar, och det blir mindre rullmotstand med
hjul mot ralsen jamfort med dack mot vagbana. Det finns alltsa ett starkt miljovarde att fa
over sa mycket gods som mojligt fran lastbilar pa vagarna till jarnvag. Men, det ar en annan
sak med passagerartag i hoga hastigheter. Dar passar magnettag bast pa grund av
friktionsfrineten mot underlaget och en satsning pa denna typ av tag kommer att skapa en
avlastning av den konventionella jarnvagen som ar mer lampad for tunga godstransporter.
Varfor slosa energi pa onddigt rullmotstand och hog friktion?

3. Vad ér magnettag

Magnettag ar ett framtidsinriktat och unikt transportmedel som kombinerar det basta fran
flyget med det basta fran taget — ett mellanting mellan tag och flyg. Tagvagnarna lyfts, drivs
framat och styrs av elektromagneter vilket gor farkosten sparburen, men inte sparbunden.
Vagnarna har ingen fysisk kontakt med banan utan svavar idealtypiskt ca 10 mm eller mer,
ovanfor. Det ar helt enkelt ett tag utan lok, utan kontaktledningar och med obemannade
vagnar. Vagnarna fjarrstyrs fran en trafikledningscentral vilket ger flexibilitet, laga kostnader,
och hog sakerhet. Tagvagnarna ar sjalvstyrande, forarldsa och halls uppe i luften av
magneterna samtidigt som de drivs fram genom att magneternas polaritet vaxlar eller pa
annat satt, langs med en bana som de fritt kan glida fram pa. Idealtypiskt svavar
magnettaget fram ca 8-10 meter upp luften pa en bro/viadukt som &r helt separerad fran
annan trafik. Magnettaget klarar stigningar pa 10% vilket till exempel gor att det klarar att ga
over Hallandsasen istallet for genom tunnel. Magnettaget har ocksa lattare att svénga vid
hoga hastigheter jamfort med andra tag. Att bygga pa bro ar lampligt och mojligt eftersom
vagnarna ar mycket latta jamfort med vanliga tag. Detta skapar smackra brokonstruktioner.
Beroende pa den svavande tekniken kan taget na mycket hogre hastigheter én det
konventionella taget.

Med regelbundna mellanrum kommer det rapporter i den internationella pressen om folk
som har akt magnettaget i Shanghai, med en topphastighet pa 430 km/h. En sadan rapport

ar: ”In most respects, it simply feels like taking any other kind of train journey”2L.

Moderna magnettag kan uppna hastigheter mellan 500-550 km/h och kan i det avseendet
mer jamforas med ett litet flygplan, typ SAAB Fairchild (SF 340; 33-35 passagerare) som har

21 https://www.forbes.com/sites/jimclash/2017/11/03/want-to-ride-a-commercial-train-that-hits-268-mph-go-to-
china/#67acd4cc2260
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en toppfart pa ca 520-530 km/t. Detta liknar moderna magnettags topphastighet. Med
magnettag uppstar mojligheten att dagspendla mellan Stockholm och Géteborg pa mindre
an en timme och mellan Goteborg - Malmo pa ca 43 minuter samt fardas mellan Stockholm
och Lulea under tva timmar. Detta galler dven snabba regionala magnettag mellan stader
langs med magnettagsbanans strackning. Da skapas en overflyttning av resendrer fran andra
trafikslag, vilket ligger i linje med samtida krav pa hallbara och langsiktiga I6sningar for
transportsektorn.

Nyttan med magnettag kommer framst av minskade underhallskostnader med ca 70%
jamfort med konventionella tag. Miljosmartheten kommer framst av att kortdistansflyget
forsvinner samtidigt som biltrafiken minskar och att magnettaget byggs pa upphdjd bana, ca
8-12 meter upp i luften pa en bro.

Magnettagets totala dagliga avvikelse gentemot tidtabell ligger pa sekundniva. Tack vare
denna tidhallning pa 6ver 99,5% for magnettaget, kommer det dessutom att ske en stark
overflyttning av passagerare fran biltrafiken till magnettaget.

Pa grund av mycket laga drift- och underhallskostnader for magnettag finns det dessutom
forutsattningar for ett billigt biljettpris och hog turtathet. Resultatet blir ett snabbtag som
kan erbjuda billiga biljetter och mycket snabba resor, och som darmed kan konkurrera skarpt
med flyget, de konventionella tagen och bilarna.

Magnettag ar en teknik som har utvecklats sedan 1980-talet och har stor potential. Val
fungerande magnettag finns i Japan (Linimo), Kina (Changsha, Beijing samt Transrapid
i Shanghai) och Sydkorea (Incheon).

3.1 Magnettagets potential i framtiden

Magnettag ar en i Sverige forbisedd teknik som har stor potential. Dess fordelar ar inte
exploaterade i Europa, men i Asien pagar ett kommersiellt genombrott. For magnettag pa
langa strackor bygger Japan t ex nu en magnettagsbana pa 440 km mellan Tokyo och Osaka,
for att halvera restiderna och 6ka kapaciteten vasentligt. Denna bana byggs parallellt med
deras gamla "hoghastighetstag”, Shinkansen. Magnettaget mellan Tokyo och Osaka kommer
att vara klart 2037 och férsta etappen mellan Tokyo och Nagoya redan 2027. | Kina har
planeringen av ett magnettag mellan Beijing och Shanghai, 120 mil, pabdrjats, med en initial
budget pa ca 4 miljarder svenska kronor. Aven pa den strickan finns ett gammalt
hoghastighetstag. Kina rullar ut sitt forsta magnettag for hoga hastigheter, 500-550 km/h,
2018-2020%2.

22 http://www.ecns.cn/m/cns-wire/2017/09-04/272064.shtml
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Dessa projekt har nyligen startat, men det gar ungefar dubbelt sa snabbt att bygga
magnettagsbanor, jamfort med konventionella tagbanor. Det enda undantaget ar den
japanska banan som huvudsakligen gar genom ca 80 % tunnlar, vilka ar dyrare och kraver
langre tid att bygga. Sydkorea haller dessutom pa att skaffa sig ett egenutvecklat
magnettagssystem.

Till skillnad fran Sverige utreder nu dven andra lander att kdpa magnettagssystem for hoga
hastigheter. Detta géller framst Indien, Indonesien, Australien och USA (Washington—
Baltimore). En starkt bidragande orsak till det férnyade intresset for magnettag ar att
kostnaden for att bygga magnettag har gatt ner under de senaste aren.

Det finns flera tekniska system for magnettag och det finns en viss samstammighet kring
foljande definitioner: Lag-hastighet; under 160km/h. Medel-hastighet; 160-250 km/h. Hog-
hastighet; 250-360 km/h. Superhog-hastighet; 6ver 360km/h. Det &r bara magnettag som
idag klarar superhoga hastigheter i kommersiell drift.

Genombrottet ar storst for magnettag pa korta strackor och med lag- eller medelhastigheter
(100-250 km/h). | Kina ar det populdrt med sa kallade ”CityMaglevs”. Ett sadant finns ocksa i
Sydkorea (Incheon) och i Brasilien (Maglev-Cobra) pagar en utveckling av ett sadant tag. |
Kina finns planer pa att bygga CityMaglevs i ca 10 stdder?® och ca 70 miljarder svenska
kronor har avsatts i Kina for att bygga dessa den narmaste tiden. Planeringen for sadana
magnettag finns ocksa i bland annat i Sri Lanka, och Malaysia/Singapore. Nar det géller
magnettag i 1ag- och medelhog hastighet finns det idag flera banor i drift; tva i Japan, tva i
Kina och en i Sydkorea. Nedanstaende bild visar att Kina satsar stort pa magnettag.

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

) Urumgi,
Xinjiang Uighur Autonomous Region

Beijing
Launch scheduled 2017
" Qingdae, Shandong Province
High-speed maglev train
Chengdu, pilot route
Sichuan Province @ Sha nghai
@ High-speed maglev train
[ hed 2002
Changsha, Hunan Province @ aunene
Launch officially scheduled end of 2017
Qingyuan, Guangdong Province ® |n operation
Launch scheduled 2018 ® Flannad

Launch date undetermined unless stated; low- to medium-speed maglev traingunisss stated

Figur 2: Magnettdgsutvecklingen | Kina. Kélla: “Slower maglev trains pick up steam in China”,
Nikkei Asian Review, 8/3-2017.

| Beijing 6ppnas en ny magnettagslinje under hésten 201724, med en topphastighet pé ca 105
km/h.

2 http://www.globaltimes.cn/content/1060022.shtml|
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Figur 3 Foto pad test fér magnettdget S1 i Beijing.

Relativt snabbt utvecklar Kina emellertid nya tag for hogre hastigheter med sitt
egenutvecklade system. | augusti 2017 lanserades ett magnettag for denna typ av bana, med
topphastighet 160 km/h, och snart kommer nagot hogre hastigheter.?

Kinas nya tag for ca 160 km/h ger mindre restid an hoghastighetstag 250 km/h om det
handlar om manga stopp vid stationer. Magnettaget har namligen mycket kortare
accelerationsstracka. Det ar intressant att notera att de svenska planerna pa konventionella
hoghastighetstdag med manga stopp, endast motsvarar medelhog hastighet pa magnettagets
hastighetsskala, om det inte ar ett direkttag.

Varfor ar det sa stort intresse i Asien for dessa relativt korta strackor med lag- eller
mellanhéga magnettagshastigheter?

Magnettagets kanske viktigaste ekonomiska dverlagsenhet ar de mycket laga
underhallskostnaderna, som ar ca 70% lagre an de konventionella tagen. Magnettaget har
ocksa betydligt lagre energiforbrukning vid mattliga hastigheter, och ar ett system med
obemannade vagnar, vilket ger lagre personalkostnader. Allt detta skapar mycket goda
forutsattningar for laga biljettpriser. Med laga biljettpriser blir det mojligt for flertalet
manniskor att aka tag oftare, vilket 6kar resandestrommarna aven i NIC-lander som Kina.
Med 6kade resandestrommar uppstar ett transportsystem for hela folket, eftersom gemene
man har rad att aka.

Jamfort med traditionella pendlingssystemen ar magnettagen tystare och har battre
mojligheter att klara héjder och kurvor, samt har langre tider mellan servicebehoven.?®

Till detta kommer magnettagens tysta jamna gang och snabba acceleration, vilket skapar en
sarskild behaglig upplevelse under resan. Slutligen finns det ytterligare en faktor som ar
betydelsefull och det ar magnettagets tillforlitlighet. Magnettaget haller tiderna pa sekunden
och det finns goda mojligheter till hog turtathet. Driftssakerheten ar till och med hogre an i
Stockholms tunnelbanesystem och biljettpriserna ar som sagt dverkomliga. Manga valjer
idag bil nadr det ar viktigt att passa tiden, trots att de hellre skulle ha rest bekvamt med tag.
Darfor blir magnettag ett intressant alternativ for bilister.

Magnettaget ar i jamforelse med konventionella tag mycket dverlagset tekniskt, ekonomiskt
och miljomassigt. Nedan kommer jag att redogora for dessa fordelar.

Varfor ar denna potential inte vard att utreda?

25 http://www.globaltimes.cn/content/1060306.shtml
26 http://news.xinhuanet.com/english/2017-08/13/c_136522262.htm
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Svaret ar att den inte ar beprovad erfarenhet enligt Trafikverket och da ar det som om den
inte finns. Denna sakligt felaktiga standpunkt kommer jag att utforligt granska i denna
debattbok, i kapitel 7.

4. Hoghastighetstaget och dess begransningar

| Centraleuropa finns det idag lang och beprovad erfarenhet av hoghastighetstag, d vstagi
hastigheter mellan 200 km/h och 320 km/h. TGV i Frankrike har utvecklats sedan 1970-talet
och sedan 1989 har dessa tag korts med topphastighet 300 km/h och idag 320 km/h.
Tyskland har sedan mitten pa 1980-talet haft hoghastighetstag mojliga for 300 km/h.

Vilken erfarenhet finns? Dornier utgor idag flera foretag med roétter i flygplanstillverkning,
men nagra arbetar dven med teknisk kvalificering och certifiering. | nedanstaende figur 4
fran Dornier Consulting aterfinns en erfarenhetskurva éver underhallskostnader vid olika
hastigheter. "Mixed traffic” (blandad trafik) ar det som Sverige har idag upp till 200 km/h.
Att 6ka hastigheten 6ver 200 km/h pa spar med blandad trafik verkar inte vara nagon bra
idé, eftersom underhallskostnaderna enligt figur 4 6kar kraftigt med 6kad hastighet. Fran
officiellt hall uppges det svenska hoghastighetstaget inte vara avsett for blandad trafik (utom
snabba regionaltag). Darfor ar det istillet kurvan “High speed” som ar mest relevant. Aven
har 6kar underhallskostnaderna med 6kade hastigheter, som framgar av figur 4. Sa ar
emellertid inte fallet med den kurva som lagts in for magnettaget Transrapid. Ju hogre
hastigheter desto storre fordel med magnettaget.
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Benefits of the Maglev System: Dornier Consulting
Guideway Maintenance Costs

Comparison of Wheel-on-Rail and Transrapid System
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For wheel-on-rail systems, the track (guideway) maintenance costs increase with operating speed.
For the Transrapid system, the guideway maintenance costs are independent of operating speed.
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Figur 4 En jamférelse mellan magnettdget (Transrapid) och Hoghastighetstdget (High
Speed) som visar att magnettdget endast har ca 30% underhdllskostnader, eller 70% Icigre
underhdllskostnader jamfért med héghastighetstdget, vid jamférelsehastigheten 320 km/h.

Vi upplever just nu i Sverige hur jarnvagssystemet gar sonder. Rélsen gar av,
kontaktledningar gar sénder, loken haller inte, med mera. Den typen av problem kommer
aldrig att uppsta med magnettag, eftersom det inte finns nagon jarnbaserad rals, inga lok
och inga kontaktledningar.

Tyskland &r ett land som till skillnad fran Sverige skoter underhallet pa sin konventionella
jarnvag forhallandevis val. DB (Deutsche Bahn) presenterade i september 2016 en ny version
av ICE-taget, snabbtaget ICE 4, och toppfarten har sdnkts till 230 - 249 km/h?’. Orsaken &r
standiga problem med de dldre snabbtagens hjul samt hoga slitage- och
underhallskostnader. Friktionen med hjul mot ralsen ger "hoghastighetstaget” hoga
kostnader for slitage och darmed ar det inte ekonomiskt forsvarbart med hastigheter 6ver
250 km/h. Dar gar den tekniskt/ekonomiska gransen for en i 6vrigt relativt miljovanlig teknik.

27 se t ex http://www.nyteknik.se/fordon/lang-startstracka-for-nya-snabbtaget-6785627
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Manga resenarer i Tyskland har idag trottnat pa hoghastighetstagets storningar och hoga
biljettpriser. Skandalerna har fyllt tyska media under en langre tid.

Aven Danmark och Norge viljer att félja det tyska exemplet och bygga héghastighetstag
med topphastigheten 250 km/h. | manadsskiftet augusti — september lanserade dven
svenska Trafikverket?® en toppfartsankning pa hdghastighetstaget fran 320 till 250 km/h.
Detta motiveras med att:

”...nyttan med en hogre hastighet ar begransad med den systemdesign,
inklusive stationslésningar, som varit en utgangspunkt for planeringen. Med en
anslagsfinansierad utbyggnad av hoghastighetsjarnvagen kommer utbyggnaden
att ta lang tid. Darfor foreslar Trafikverket att hoghastighetsjarnvagen
dimensioneras for persontrafik i hastigheten 250 km/tim och med ballasterat
spar. Dimensionering for hogre hastighet an sa skulle medféra hogre kostnader
som ar svara att motivera, eftersom den hogre hastigheten inte bedéms kunna
nyttjas fullt ut forran langt fram i tiden.”

| Sverige siktade Trafikverket fran 2014 till september 2017 pa 320 km/h och blandad trafik
med pendeltag pa hoghastighetsbanan, samt hoghastighetstag som kor in pa det
konventionella sparet. Ingenstans i varlden finns det ett sddant system som fungerar
tillfredsstallande. Sankningen av toppfarten till 250 km/h minskar problemen med hoga
underhallskostnader nagot, men gor ocksa gor att den tidigare planerade tidsnyttan med
projektet nastan forsvinner helt, eftersom topphastigheten inte 6kar namnvart mot vad vi
har idag, 200 km/h.

Sverige var pa vag att investera sig in i ett nytt underhallsfiasko som mildras nagot med
fartsankningen och debatten star nu mellan de tva alternativen 320 km/h och 250 km/h.

De senaste 20-30 aren har Sverige inte ansett sig ha rad med underhallskostnaderna for det
konventionella tagsystemet samtidigt som anslagen till underhallet forlorat i varde pa grund
av de okande prisnivaerna inom byggsektorn. Byggbranschen ar den enda bransch i Sverige
med mycket hoga prisdkningar sedan 2012, bland annat beroende pa kortsiktigt tankande,
bristande konkurrens, detaljreglering och brist pa yrkeskunnig personal i sektorn. Det har
darfor byggts upp en underhallsskuld som Sverige forst nu har bestamt sig for att bygga bort.
Det kommer dock att ta ganska lang tid att aterstalla systemet till godkdnd kvalitet, eftersom
investeringar i tagsystem ar troga och tidsddande anlaggningsarbeten. Ska Sverige da dra pa
sig ett nytt tagsystem, hoghastighetstaget, som innebar dyra investeringar i nya stambanor
och behover annu hogre underhallskostnader?

28 Fgrslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029. Remissversion 2017-08-31, Trv.
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Varfor utreder inte Sverige om det ar lampligt med magnettag som har mycket laga
underhallskostnader pa grund av friktionsfriheten mot underlaget? Magnettaget har bara
cirka 30 procent av det konventionella tagets underhallskostnader, trots dubbelt sa hog
hastighet, enligt figur 4. Detta ar kanske en niva pa underhallet som Sverige klarar av i
framtiden?

5. Magnettagets 6verlagsenhet prestandamassigt

De moderna magnettagen ger ett dubbelt sa snabbt fardmedel och battre ekonomi, jamfort
med de sa kallade héghastighetstagen.

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. De japanska och kinesiska magnettagen for hoga hastigheter
kommer att kunna kéras i ca 500-550 km/h 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 eller 250 km/h i timmen
som ar angivna topphastigheter for “hoghastighetstaget”, som dessutom ger vasentligt
mindre Overflyttningar av passagerare fran flyg till tag. Det ar ofta lattare att komma till en
centralstation dn en flygplats vilket ocksa forbattrar magnettagets konkurrens med
kortdistansflyget. Tank Stockholm - Géteborg, cirka 50 mil, pa mindre dn en timme med
magnettag. Det vore ett verkligt snabbtag som ersatter kortdistansflyget!

Som tidigare papekats ar det bara magnettag som klarar superhoga hastigheter, 6ver
360km/h i kommersiell drift. Det gar alltsa inte att jamfora hoghastighetstag mot magnettag
i superhog hastighet, eftersom héghastighetstaget inte klarar av dessa hoga hastigheter i
uthallig kommersiell drift.

Trots stora anstrangningar att skapa hoghastighetstag fér hoga hastigheter 330-360 km/h
finns detta inte i kommersiell drift ndgonstans i varlden. Efter kommersiell drift i Kina, 350
km/h, blev resultatet betydligt samre an forvantat. Kina valde darfor att sénka hastigheten
till ca 300 km/h, 2011. En nyhet 2017 ar att Kina nu aterigen experimenterar med
hoghastighetstag for 350 km/h pa taglinjen mellan Beijing och Shanghai, 120 mil. De tycks
vara mycket angeldagna att korta av restiden pa den strackan omedelbart. Nar magnettaget
ar fardigbyggt mellan Beijing och Shanghai kommer dock restiden att halveras utan att det
skapas stora underhallsproblem, vilket ar mycket battre.

Erfarenhet av hoghastighetstag runt 350 km/h finns, men problemet ar att erfarenheten
hitintills ar negativ. Hoghastighetstagsperspektivets avgérande misstag ar att det bortser
fran betydelsen av att magnettag saknar friktion mot underlaget. Slitaget och kostnaderna
okar kraftigt vid hoga hastigheter for hoghastighetstaget, och dessa kostnader 6kar inte alls

for magnettag, vid 0kade hastigheter (figur 4).
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Ar vi intresserade av superhéga hastigheter? De superhdga hastigheterna dr de som ar mest
intressanta for att lanka ihop stader som ligger pa relativt lang distans fran varandra, vilket
ofta ar fallet i Skandinavien. Det ar framst maojligheterna till en sa kallad regionforstoring
som hagrar, ar en integration av stader som vi sett mellan Malmo och Képenhamn, alltsedan
Oresundsbron byggdes. Magnettdget kan erbjuda en sddan regionférstoring i Norden.

5.1 Overlagsen hallbarhet

Det ar ett hogt kapacitetsutnyttjande och en kaotiska trangsel som vi idag upplever for de
konventionella tagen. Detta dar mest patagligt runt de svenska storstaderna och detta borde
vara Trafikverkets hogsta prioritet, men sa ar inte fallet. Istéllet &r det Ostlanken, Linkdping —
Jarna som prioriteras for utbyggnad de narmaste 10 aren, vilket bara bygger bort en liten del
av problematiken, eftersom det saknas en utbyggnad fram till Stockholms central.

Thomas Gorling (Jarnvagsframjandet) argumenterade i Bohuslaningen for att
hoghastighetstag ar “framtidens melodi”:

”Det ar trangt pa vara stambanor... 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 férlovade land — motiverar man
utbyggnad av jarnvagen med att det minskar beroendet av personbilar,
flygplan och utlandsk olja, minskar skadliga utslapp, stodja ekonomisk tillvaxt
och ge resendrerna storre valmojligheter. Nar vi nu anda maste bygga nya
jarnvagar ar det ju rimligt att bygga med modern teknik. Da landar vi i
héghastighetsjarnviagar.”?®

Denna melodi klingar emellertid falskt, eftersom det ar magnettag som loser de problem
Gorling framhaller och darmed kommer att bli det miljovanliga och framtidsinriktade
alternativet som gor vara barnbarn stolta.

Gorling havdade mycket riktigt att flyget [amnar stora avtryck efter sig i miljon, men tyvarr
|6ser inte hoghastighetstaget miljoproblemen med kortdistansflyget, eftersom det inte &r
tillrackligt snabbt och darfor inte konkurrerar tillrdckligt effektivt med flyget. Det problemet
|6ser i stdllet magnettaget, som om det vore ett litet flygplan, som svévar, trots att det ar

29 http://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-%C3%A4r-
h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-framtidens-melodi-1.4139522

25


http://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-%C3%A4r-h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-framtidens-melodi-1.4139522
http://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-%C3%A4r-h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-framtidens-melodi-1.4139522

bundet vid en bana. Med dessa flygande egenskaper fortjanar magnettaget ett erkannande
som ett nytt slags miljovanligt tag.

Magnettaget kan 6verfora 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 lagre. Att satsa pa den i Asien
beproévade tekniken magnettag ger nytta for pengarna. Att det kommer att ske en
betydande 6verflyttning av passagerare fran bilar till magnettaget beror huvudsakligen pa
magnettagets snabbhet och att tdget kommer fram i tid. Aven om omstéllningen till elbilar
kommer att ske snabbt och minska koldioxidutslappen, aterstar det ett miljoproblem med
skadliga partiklar fran bade dack och asfalterade vagar. Detta problem ar mest akut i
storstdderna. Denna typ av friktionsproblem finns dven for det konventionella taget, men
problemet finns inte fér magnettaget, eftersom det inte har kontakt med banan, utan svavar
i luften.

5.2 Miljémassig overlagsenhet

Flera debattorer framhaller att Transportsektorn idag star for en tredjedel av Sveriges
utslapp av vaxthusgaser. Med en jarnvag som bade foretag och resenérer kan lita pa okar
tagets attraktivitet och fler kan vélja taget framfor bilen eller flyget. Darmed kan tagets
andelar av alla transporter 6ka fran 10% -nivan. Detta dr avgérande om vi ska na
klimatmalen, eftersom visionen om ett fossilfritt flyg med férnyelsebara drivmedel tycks
ligga relativt langt fram i tiden.

Naturligtvis bor man stélla krav pa att flyget ska minska sin miljo-och klimatpaverkan, men
ett hoghastighetstag 320 eller 250 km/h konkurrerar knappast ut kortdistansflyget. Det gor
daremot magnettaget med toppfart 500-550 km/h. | en studie3® skulle kortdistansflyget
Stockholm — Malmo nastan halveras vid hoghastighetstag 320 km/h och da ar det
optimistiskt raknat. Argumentet att vi maste skaffa hoghastighetstag 320 km/h for att
minska flygets miljobelastning ar inte sa starkt, eftersom magnettaget ger mycket battre
effekt. Dessutom drabbas hoghastighetstaget av andra miljébelastningar genom att det
kraver en absolut spikrak dragning genom landskapet, som ett spjut, vilket skapar
miljohinder och barridrer. Detta géller oavsett om hdghastighetstaget har toppfarten 320
eller 250 km/h.

Eftersom det inte gar att runda berg och ta hansyn till vattendrag och andra kénsliga
omraden foresprakade till exempel Tranas SNF-krets (Tranas naturskyddsforening) ett ne;j till
héghastighetstag i 320 km/h3%. Vi kan férvanta oss ett stort antal sddana protester mot

30 syerigeférhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige; Pwe, 1 september 2015.
31 http://www.corren.se/nyheter/vill-freda-sommen-fran-jarnvag-om4839025.aspx
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hoghastighetstaget nar planeringen fortskrider till fler omraden med kanslig och kuperad
terrang.

Eftersom magnettaget inte finns pa agendan blir Trands SNF-krets svar ett stod till
Trafikverkets nya férslag om snabba tag med topphastighet 250 km/h eller lagre. Problemet
ar da att magnettagets potential att kombinera olika miljoférdelar inte kommer fram.
Magnettaget tar bort kortdistansflyget och undviker samtidigt problem for naturkansliga
omraden, vilket borde kunna ena miljorérelsen i Sverige. Detta behdver utredas sa att detta
alternativ kan visualiseras och komma fram i debatten.

Det ar numera val belagt att investeringar i hoghastighetsjarnvagar ger upphov till mycket
sma klimatvinster32, Diarmed bidrar inte héghastighetstaget till regeringens ambition att géra
Sverige till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander. Istallet 6kar belastningen pa miljén
i andra dimensioner som inte finns for magnettaget. Potentialen for hoga klimatvinster ar
betydande for magnettag enligt jamforelsen ”Ecological lifecycle impact” av olika
transportslag (se Figur 5). Magnettagets svaga fotavtryck miljomassigt ar éverlagset

héghastighetstdgets starka fotavtryck. Ar inte detta virt att titta ndrmare p&?
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32 HTTPS://EKONOMISTAS.SE/2017/04/18/DE-SMA-STEGENS-TYRANNI/
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Figur 5 Uppgifterna dr hdmtade fran Factsheet 1.41.pdf som baseras pd “Study into magnet-
trains 2014” (Svederberg, Brunius & Thorsén, DSMG). Miljéintdkter dterfinns under strecket
och miljékostnader éver strecket.

Magnettaget har som papekats drygt 30% lagre energiforbrukning jamfort med
hoghastighetstag (HSR = High Speed Rail) vid samma hastigheter (t ex 300 km/h). Det
problem som aterstar for magnettaget ar att luftmotstandet blir hogt vid mycket hoga
hastigheter, liksom for hoghastighetstaget. Energikostnaderna for luftmotstandet kan
pressas ytterligare genom att moderna magnettag byggs mer aerodynamiskt. Men, 1at oss
nu for ett 6gonblick rakna med den hogre energiforbrukningen, ca 40% hogre for magnettag
vid 500+ km/h jamfort med hoghastighetstaget vid 300 km/h. Vad hander da? Jo,
magnettaget konkurrerar nastan helt ut kortdistansflyget och drar 5 ganger mindre energi dan
flyget. Flyget ar en omfattande miljoférstorare och det vore en stor miljomassig vinst om
kortdistansflyget konkurrerades ut av magnettaget.

| augusti 2016 publicerades en skrift om magnettaget®3. Dar genomforde jag en preliminar
kalkyl (Bilaga 4) for energibalansen avseende magnettag Stockholm — Goteborg — Malmo.
Kalkylen baseras pa en 6verflyttning av passagerare fran flyget och visar att det ar stor
miljonytta med att kortdistansflyget forsvinner mellan dessa stader. Att sa kommer att ske
inses ndr man tar hansyn till alla vantetider pa flygplatser, ibland svarigheter att ta sig dit och
att andelen forseningar baseras pa mer dn 15 minuter tidsoverdrag samt intraffar ofta.
Magnettaget kommer i exakt tid, fardas nastan lika snabbt och har darfoér en miljosmart
energibalans trots lite hogre energiforbrukning i héga hastigheter (500 km/h) [Bilaga 4].

Kalkylen blir annu battre for magnettaget om vi gor en ny kalkyl som tar hansyn till
overflyttning av passagerare fran bildkande pa medellang och lang distans. En sadan
overflyttning kommer att ske eftersom tidshallningen ar exakt med magnettaget. Det
behdver dock utredas hur stor denna effekt ar. Den férdel som bilen har idag och som gor
att man tar den aven pa lite langre strackor, forsvinner med magnettaget. Att en eller nagra
fa personer tar bilen ar inte miljoeffektivt jamfort med kollektivtransporter pa magnettag.

Ytterligare miljdargument for magnettag ar:

1. Det behovs farre tunnlar. | princip ar magnettagets stigningsgrad pa 10% tillracklig
for att undvika tunnlar i svensk terrang. Magnettaget klara till exempel av att klattra
over Hallandsasen. Antalet tunnlar som behoéver byggas minskar darfor drastiskt
jamfort med hoghastighetstaget.

2. Tystare fard. Det blir tystare fard vilket &r viktigast genom stadskarnorna. Bullret fran
magnettaget liknar mest bullret fran vara vindkraftverk, men uppstar bara nar taget
rusar forbi. Vid ca 300 km/h bullrar magnettaget ungefar lika hogt som en lastbil.

33”Det sviavande taget” PDF, DSMG, Wigblad & Larsson 2016-10-18
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3. Inga bekdmpningsmedel langs banan. Idag ar det problem med den konventionella
ralsen, eftersom det vaxer sly, som bekdmpas med kemikalier. Detta ar inte aktuellt
for magnettagen som befinner sig pa en bro/viadukt.

4. Forandringar i vattenfloden intraffar inte. Efter en detaljplanerad strackning kan en
beddmning som minimerar forandringar i vattenfloden genomféras. Detta galler
speciellt grundvattenproblematiken.

5. Sjalvmordskandidater far det svart att utnyttja magnettaget som befinner sig hogt
upp i luften.

6. Vintervaglag ar lattare att hantera. Snon blaser bort fran banan och eftersom
motorn sitter under sjalva banan ar det mindre risk for nedisning.

7. Markutnyttjande ar mojligt och minsta majliga mark tas i ansprak. Magnettaget ar
ett lattviktsalternativ och har ett markansprak pa mellan 30 — 80 kvadratmeter for
betongplattor (for pelare/pyloner) med 25-30 meters mellanrum. Detta kan jamforas
med hoghastighetstaget pa bro/viadukt med pelare, som behover 100 — 300
kvadratmeter for betongplattorna. Hoghastighetstaget pa bank (markférlagd bana)
skapar en barriar i landskapet och grundvattenproblem vilket gor att det kan finnas
behov av att lagga hoghastighetstaget pa bro/viadukt trots att det kostar ca 30% mer.
Hoghastighetstag pa bro ar en tung och klumpig konstruktion jamfért med
magnettag pa bro. Variationen i intervallen som anges ovan beror pa
markunderlaget. En podng ar att man kan bedriva jordbruk och andra aktiviteter
under magnettagsbanan.

8. Djuren kan ga under banan. De barridreffekter i naturen som hoghastighetsparet
skapar ar betydande. Medvetenheten om och engagemanget fér faunapassager
genom dessa barridrer okar och det investeras mer och mer for att vilda djur ska
kunna passera tag och vagars barridrer i landskapet. Med magnettag behoéver inte
dessa passager byggas.

9. Andra vagar kan passera under banan. Redan idag befintlig infrastruktur i form av
vagar, tagbanor etc kan kombineras med magnettaget.

10. Kol- och bromsdamm alstras inte, eftersom magnettaget inte har nagra
konventionella bromsar, vilket ju konventionella tag har. Inbromsning och
acceleration med magnettag sker utan kontakt med banan

11. Inga utsldpp av tungmetaller, vilket ar ett problem med konventionella tag.

12. Kopparstolder finns inte eftersom banan inte innehaller koppar. Istallet anvands
aluminium i magnettagets bana.

13. Det blir farre olyckor trots hoga hastigheter. De fa kanda olyckor som har forkommit
med magnettag har berott pa den manskliga faktorn. Eftersom magnettaget fardas
pa egen bana utan korsande trafik och med en avancerad styrning fran en
ledningscentral, ar det ett mycket sakert system.

Har vi rad att osett avsta fran att utreda potentialen fér ovanstaende goda
miljoférbattringar?

29



Konventionella tag ar bra for miljén jamfort med till exempel flyg, men det finns ett
avsevart battre alternativ, magnettag.

Sveriges politiker och allmanhet saknar idag ett underlag om magnettagets miljoeffekter.
Riksdagen maste fatta ett informerat beslut! Kasta inte bort mojligheten till ett battre
framtida samhalle utan kunskap om nya tekniska maojligheter. Det vara barnbarn kommer att
tacka oss for ar 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 majligheter for fossilfria fornyelsebara transporter!

6. Magnettag ar en genombrottsteknik

Sverigeforhandlingen vill att hoghastighetstaget ska bli en motor for tillvaxt och innovation:

"Flera framhaller att hoghastighetsjarnvagen 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 miljéteknik ...”3*

Pa motsvarande satt framhaller forskarna Anders Ekberg och Roger Lundén pa CHARMEC
(Chalmers) att hoghastighetstaget har;

”...inslag av tekniksprang...”. "Ett exempel pa en specifik utmaning for
hoghastighetsjarnvag ar att dessa ar valdigt kansliga for ojamnheter i
spargeometrin. Detta innebar att sparet maste byggas rakt och stabilt, samt

underhdllas s& att rilernas farbana &r jamn.”3>

Att skapa en spikrak bana for hoghastighetstaget kan knappast ses som ett tekniksprang. Det
ar magnettaget som utgor ett sddant sprang.

Chalmersforskarna framhaller att det var exemplet Shinkansen som forde 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.

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

35 Byggstart Sverige - 11 réster om framtidens stambana, nov 2016, #byggstartsverige
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Citaten ovan galler 320 km/h. Nu har emellertid Trafikverket av budgetskal foreslagit att
topphastigheten pa hoghastighetsbanorna ska sankas till 250 km/h. Med 250 km/h hamnar
hela satsningen i ett ldge dar det inte blir nagon namnvard teknikutveckling alls. Att bygga
jarnvagsspar och tag for 250 km/h ar knappast rocket-science eftersom det bara i Europa
finns minst 5 lander som har arbetat med detta de senaste aren och kan leverera fardiga
system till Sverige. 250 km/h &r knappast nagon fartokning alls i Sverige dar det redan idag
finns en bashastighet pa 200 km/h. Det finns dessutom nagra tagstackningar som redan idag
ar forberedda for toppfarten 250 km/h och det &r Bottniabanan samt Goteborg —
Trollhattan.

Det hade varit ett tekniksprang om de begransade budgetramarna hade anvants till
nyutveckling av magnettag. Detta skulle ge ett verkligt tekniksprang och inom det omrade
sker det en stark teknikutveckling i Asien. Ar 2018 rullar kineserna ut ett magnettag for 500
km/h och Japanerna har redan ett sadant tag, samt bygger en 44 mil lang bana. Sydkorea
ligger steget efter dessa tva lander vid utvecklingen av sitt eget magnettagssystem.

Utvecklingen av ett magnettag for 500 km/h ar en fantastik maojlighet for ett land med langa
avstand mellan tatorterna, som vi har i Sverige. Sverige vagrar dock att seridst utreda detta
teknikalternativ. Magnettaget ar inte visualiserats, utprovats eller seriost utretts i Sverige.
Darfor saknar svenska folket jamforbarhet, forstaelsemajlighet, provbarhet och
igenkannande.

Att visualisera genombrottsteknik ar avgérande for maojligheter till spridning och vi bor
darfor utnyttja den moderna teknikens mojligheter till visualisering.

| USA beslutade jarnvagsadministrationen under hosten 2016 att investera i en utredning
avseende magnettagsstrackningen mellan Washington och Baltimore (2017-08-01). Denna
strackning ar emellertid mest intressant om den leder till ett tag mellan Washington och
New York sa smaningom. Detta ar en stracka pa ca 370 km. Strax fore jul 2016 kunde
medborgarna se en demonstration av magnettagslosningen vid 5 tillfallen, med 6ppet hus
for alla invanare. Darmed har det uppstatt en rimlig debatt i delstaten Washington.
Foretradare for Northeast Maglev i USA talar i och for sig for sitt system, men anser att:

“The SC-MAGLEV is a proven, commercially-viable technology already in
operation in Japan. With over $6 billion investment in developing the
technology and over 15 years of testing and safety approvals...” 3¢

Vissa nyheter fran USA, 2017-10-20, tyder pa att dven Hyperloop ar foremal for diskussion i
Washington. Aven om det Japanska systemet inte passar bast for Sverige bér vi satsa pa en
modern teknikutveckling.

36 http://www.baltimoresun.com/news/opinion/readersrespond/bs-ed-rr-maglev-20170809-story.html
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Teoretiskt kan vi skilja pa “inkrementella”, det vill sdiga mindre forandringar och
"revolutionerande” forandringar. Magnettag ar en revolutionerande forandring som det inte
finns nagon beredskap for i Sverige, medan hoghastighetstaget ar en vidareutveckling av
redan existerande teknik vilket innebar en mindre forandring.

Vad ar da genomgripande eller revolutionerande tekniska forandringar?

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

Ett aktuellt exempel ar sjalvkérande bilar. Visst ar det lite obehagligt att slappa kontrollen
over ratten till ett automatiserat system? For att komma Over detta obehag ar det idag
mojligt att provkora sjalvkdrande bilar.

Det gar dock inte att provaka magnettaget i Europa, eftersom det bara finns i Asien, tva
banor iJapan och tre i Kina, samt en i Sydkorea. Jaha, magnettag ar svara att provaka, bygger
pa avancerad teknik och stammer inte med vara traditionella forestallningar.

Danmark har ocksa uppmarksammat att det sker stora genombrott inom vissa
teknikomraden, och bildade nyligen ett ”Disruptionsrad”3’ som é&r;

“A partnership for Denmark’s future...When artificial intelligence, robots and
3D-printers really impact the Danish market, we need a solid and strong
community.”

Begreppet “Disruption” syftar pa dramatisk genombrottsteknik. Magnettag representerar
ocksa ett tekniskt utvecklingssprang, en s k ”Disruptive technology” (Clayton M. Christensen,
1997)3%8, dar en 6verlagsen teknik ersatter en gammal. | en vetenskaplig konferensrapport
papekar Johannes Kliihspies®® att magnettag ar "disruptive” och ger en signifikant "more
dense, flexible frequency” jamfort med andra transportsystem. En hog frekvens av
magnettag, gor tagen kommersiellt Ionsamma dven i omraden med lagre invanarantal.
Magnettag kan trafikera fler orter an de som Sverigeférhandlingen har knutit kontakt med
och attraherar pa sa satt manga resenarer framst pa grund av laga kostnader, korta restider
och god tidhallning.

37 https://lo.dk/en/the-disruption-council/

38 Clayton M. Christensen (1997) "The Innovator's Dilemma”.

39 “Disruptive Technologies and Their Long Term Perpectives — The Case of Maglev Transportation Systems”, Maglev 2016,
The 23rd International Conference, Berlin, September 23-24
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Sverige har inget ”Disruptionsrad” och landet offentliga institutioner kommer darfér att bli
Overraskade och handfallna infor fler genombrottstekniker som tillampas i andra delar av
varlden. Teknisk okunskap om vad som sker i varlden ar ett problem, eftersom man da bara
kan reagera i efterhand eller stanna upp i utveckling och tillvaxt. Det galler att hanga med i
den tekniska utvecklingen aven nar det handlar om genombrottsteknik. Det ar denna passiva
attityd gentemot genombrottsteknik som déljer sig bakom de fluffiga visioner som bland
annat Sverigeférhandlingen och Trafikverket torgfor. Den svenska I6sningen med
"hoghastighetstag” ar omodern redan innan beslut om byggstart ar fattat.

Som tur ar for Sverige finns det internationellt framstaende storforetag som
uppmadarksammar en del av de férandringar som pagar i Varlden. SKF har till exempel
utvecklat ett magnetiskt leviterat kullager som de med framgang siljer till flera branscher®.
Detta forebadar en 6vergang fran mekaniska lager till friktionslosa (magnetiskt leviterade)
lager.

Manga kanske ocksa minns Ericssons relativt smidiga overgang fran mekaniska till
elektroniska vaxlar. Samre gick det for Facits mekaniska rakneapparater och Hasselblads
kameror. Dessa foretag blev 6verraskade av kraften och snabbheten i digitaliseringens
utveckling.

6.1 Magnettag ar ett nytt trafikslag for hela landet

Genombrottet for magnettag i Asien innebar att det haller pa att etableras ett helt nytt
trafikslag i varlden. Magnettaget ar liksom tunnelbanan ett slutet system pa egen bana,
vilket ger Metrokéansla. En stora skillnad ar att magnettaget idealtypiskt befinner sig ca 8-12
meter ovanfér marken pa en upphdjd bana. Magnettaget nar ocksa mycket hogre
hastigheter och kan i det avseendet mer jamforas med ett litet flygplan.

De traditionella trafikslagen som ar etablerade i Sverige ar; luftfart, jarnvag, vag och sjofart.
Magnettaget ar inte en jarnvag eftersom det befinner sig pa egen bana, saknar lok, hjul och
kontaktledningar. Det ar inte heller luftfart, aven om magnettaget svavar i luften, sa ar det
bundet till banan. Alltsa ar det ett femte trafikslag, som dnnu inte finns i Sverige. Dessutom
finns det en kraftledning centralt i magnettagsbanan, vilket mojliggor effektéverforing.

Som Gunnar Wetterberg papekade (Corren 2011)%%:

40 http://www.skf.com/group/products/magnetic-systems/index.html

41 http://www.corren.se/asikter/kolumner/gunnar-wetterberg-infrastruktur-ar-mycket-mer-an-frysta-vaxlar-5801734.aspx
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"Det &r trist att infrastrukturdebatten krympt till sndskottning. Forr begrep
man béattre. Nar Oxenstierna skulle exportera [for att fa ihop] ihop pengar till
kriget Oppnade han vagar in i Bergslagen. Pa sa vis kunde man fa ut jarnet och
kopparen dven nar isen inte bar... Johan August Gripenstedt... drev han igenom
frihandeln - och stambanorna... Man hade [pa 1800-talet] redan begripit att
jarnvagarna var framtidens l6sen.”

Detta var en tid nar ett nytt transportslag etablerades i Sverige. Tagen blev viktiga for landet,
men idag har tagtransporter bara ca 10% av alla transporter i Sverige. En nationell satsning
pa magnettag skulle utsatta alla de andra transportslagen fér mycket skarp konkurrens. Ett
vanligt skal for att ta bilen ar att man kommer fram i tid till avtalat mote. Med magnettaget
vet man att man kommer i tid. Magnettaget ar snabbare an de vanliga tagen till billigare
kostnad. Magnettaget konkurrerar ut kortdistansflyget eftersom det ar snabbare. Till detta
kommer att magnettaget ar mer miljévanligt an de Ovriga transportslagen.

Vilken ar “framtidens [6sen” idag? Wetterberg menar att;

"jobben finns i storstdderna, men inte bostaderna... I6sningen ligger i att spara
in fler stader i de heta regionerna”

Wetterberg kanske inte har ratt i att jobben alltid ligger i storstaderna, men jag vill har
paminna om att det bara ar magnettaget som skapar en effektiv sadan regionforstoring i ett
land som Sverige, dar det ar langa avstand mellan stadderna/orterna. Ofta ar det dock sa att
jobben inte finns dar folk bor. Rorligheten pa arbetsmarknaden blir da beroende av snabba
kollektiva transporter. Forskning visar att villigheten att arbetspendla idag ligger pa mellan
40 - 60 min*?pendlingsavstand. Vid langre avstand infinner sig ett upplevt behov av att flytta
dit dar jobben finns. Med magnettag mellan orterna dndrar sig mojligheterna drastiskt
eftersom det till exempel blir mindre dn 60 minuter mellan Stockholm och Géteborg.

En satsning pa magnettag kan ocksa liknas vid Sveriges infrastrukturinvestering i
vattenkraftverk och kraftledningssystem under 1900-talet, en I6nsam satsning som idag ar
avbetald for lange sedan. En magnettagssatsning aterbetalar sig ocksa snabbt till samhallet.
Nar det galler utbyggnaden av kraftledningssystem finns det dessutom en direkt koppling till
magnettagets helt nya infrastruktur.

42 Susanna Heldt Cassel, Zuzana Macuchova, Niklas Rudholm, Alexis Rydell. Willingness to commute long distance among
job seekers in Dalarna, Sweden. Journal of Transport Geography 28 (2013) 49-55
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Smart synergi mellan ny fiber, ny el-infrastruktur och nya tagtransporter for basta miljoeffekt
ar mojlig vid en satsning pa magnettag. En ny taginfrastruktur med magnettag ger en ny
hogspanningsledning eftersom elen behovs langs med hela tagbanan och det ligger darfor
bland annat en hégspanningsledning i banan. Dar finns en el-infrastruktur for att driva
magnettaget, vilken forslagsvis kan skalas upp sa att el-energi kan transporteras och
overforas langa strackor.

Ett grovt Overslag tyder pa att el-6verforingseffekten mellan Goteborg, Oslo och K6penhamn
i magnettagsbanan kan tankas uppga till ca 2 800 MW vilket skulle ge ett markbart tillskott
till den totala kapaciteten for 6verforing i Sverige och 6ver granserna till Norge och
Danmark. Storleken och betydelsen av detta beh6ver preciseras, men investeringar i
kraftledningssystem ar idag mangmiljardbelopp.

Possible future Solution (2016- ?)
Power distribution solution, local inverters
: Ground
Negative
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Figur 6 Ny design fér kablar i en magnettdgsbana (Kdlla: Mattias Svederberg)

Utvecklingen mot elsystem som i allt stérre utstrackning baseras pa fornybar elproduktion
staller nya krav pa elndten. Produktionen av solcellsel ar ojamn beroende pa tillgangen till
sol och vindkraften ar beroende av vindférhallanden som varierar. Om de férnyelsebara
systemen ar utspridda geografiskt dr sannolikheten storre att det finns gynnsamma
forhallanden nagonstans i det totala systemet.

Det pagar idag experiment pa nagra 6ar sdsom Bornholm, Gotland och Hawaii, for att
komma till rétta med oregelbunden produktion av el fran vind och sol. Genom smart styrning
av forbrukningen och utnyttjande av lagringskapacitet med batterier, i till exempel bilar,
forsoker man hantera problemet sa bra som mojligt. Det kommer dock troligen att kvarsta
ett relativt stort behov av utjamningskapacitet mellan lokala I6sningar. Vi har annu inte sett
att Gotland kan bli ens halvt sjalvférsorjande pa el fran vind och sol.
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Vattenkraften kan fungera som en utjamnare av ojamnheter i vind- och sol-el om det finns
dverforingskapacitet. Overféringskapaciteten ar idag dimensionerad efter vattenkraftens
och kérnkraftens kapacitet i Sverige och 6verforingsbehovet kommer att 6ka med effekt fran
vind- och solkraft, saval inom landet som till vara grannlander. En ny el-infrastruktur mellan
Oslo — Goteborg — Képenhamn skulle kunna bli mycket intressant. Staderna kan byggas ihop
med snabba tagforbindelser och det kan samtidigt skapas en ny el-6verforing.

Behovet finns att jamna ut belastningar i de olika systemen. Norges elsystem ar
vidarekopplat till England och Danmarks ar vidarekopplat sdderut med Tyskland. Den nya el-
infrastrukturen kan byggas ut "pa kdopet” nar magnettagsbanan byggs.

Ett annat teknikomrade ar utvecklingen mot battre fiberkablar och fiberoptik som kan ge
fordelar for de orter som berdrs av magnettagsbanan. Manga verksamheter efterfragar
kombinationer av energi- och fiberdverforingar. Detta kan ha betydelse for lokalisering av ny
verksamhet langs med magnettagsbanan.

Ovanstaende synergieffekter tycks finnas dar, men behoéver studeras narmare for att vi ska
kunna avgora hur viktiga de ar.

6.2 Tankbara nackdelar med magnettag

Svarigheten med ett teknikalternativ som inte har varit féremal for en ordentlig opartisk
utredning ar att detta alternativ maste framstéallas med dess fordelar i syfte att paverka. Jag
har darfor framstallt fordelar for att fa en serios utredning till stand. Det blir da latt en
overvardering av alla fordelar med magnettaget. Jag kommer darfor att har ta upp ett par
omstandigheter som kan utgora nackdelar. Huruvida de ar allvarliga nackdelar eller inte boér
avgoras efter det att de har utretts noga.

1. Energikostnader — elforbrukning. For att nd hoga hastigheter kravs det mycket
energi. Trots att de moderna magnettagen stromlinjeformas for att minska
luftmotstandet kvarstar det ett sddant vid mycket héga hastigheter, det vill saga 400-
600 km/h. Det kan komma att handla om ca 30-70% hogre elférbrukning om
magnettaget ska fardas i 500-600 km/h jamfért med 300 km/h. Superhog fart ger
hogre elforbrukning, men det pagar ett intensivt utvecklingsarbete i Asien med att
stromlinjeforma magnettagen for hoga hastigheter, i syfte att fa ner elférbrukningen.

2. Vinterforhallanden. Magnettaget ar inte fullstandigt utprovat fér de starka vintrar vi
har i Sverige. Det har havdats att snon blaser ner fran magnettagsbanan, men de
starka vintrarna i Sverige kan dven féra med sig nedisning. Eftersom det finns en
elkabel i magnettagsbanan bor det dock vara majligt att med en elslinga varma upp
vitala delar av banan vid behov.
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3. Stralning. Stralningen inne i magnettagets vagnar har uppmatts till 100 mikrotesla,
vilket ar relativt lagt. Studier av kabelteknik och tester behovs dock for att utforska
stralningen vid hog strém i kablarna och vid mycket hoga hastigheter.

4. Buller. Aven om bullernivderna ar ldga for magnettaget ar de beroende av
hastigheten. Det bor testas vilka lampliga hastigheter som ger Iagt buller nar
magnettaget fardas i bebyggt omrade.

5. Estetik i landskapet. Magnettaget ger en ny dimension i landskapet. Banan bars upp
av pelare med ca 25 meters mellanrum och &r en forhallandevis sméacker
konstruktion i jamforelse med héghastighetstaget. Diskussionen om hur
vindkraftverk forandrar landskapsbilden, visar dock att det behovs en visualisering
och offentlig debatt om forandring i landskapet om magnettaget ska byggas ut.

6. Gransen for godstransporter pa magnettag. Det gar att transportera lattare gods
med magnettaget ungefar som med flyget, men magnettaget ar i dagslaget inte ett
godstag for tunga laster. De laster man kan rakna med pa magnettag ar upp till max
40-50 ton gods per vagn —d v s lattare pallgods, paketgods, post och lattare
livsmedel. Tyngre transporter kraver ett specialbyggt magnettagssystem, sdsom till
exempel LEVX*3,

7. Futurism eller beprévad erfarenhet

Under flera ar har det alltsa i Sverige pagatt planering for enbart persontransporter,
"hoghastighetstag” 320 km/h. Projektet riskerar att bli mycket dyrare dn berdknat.
Anstrangningarna pressar ocksa gammal teknik till sin tekniska och ekonomiska grans. Varfor
studerar inte Trafikverket genombrottstekniken magnettag?

Oviljan mot magnettag formuleras av Trafikverket enligt foljande pa deras hemsida (FAQ;
Varfor anvander inte Sverige maglevtekniken?):

”Maglevtekniken ar i dagslaget ocksa 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 sa mycket erfarenheter att hamta.”44

Trafikverkets sensmoral ar att Sverige inte kan ga i braschen for en satsning i stor skala. Men,
detta ar ett underkdnnande av japanernas och kinesernas bedémningar nar de har beslutat
om att bygga magnettag i stor skala, det vill sdga langa strackor. Hur kan Trafikverket
underkdnna dessa landers framtidsbedomningar nar de ar grundade pa langvariga tester av
deras system? Om vi ska vdnta in att dessa lander har genomfort sina storskaliga satsningar

43 https://www.youtube.com/watch?v=0rrN1vgA8to

44 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/ (hdmtad 2017-10-19)
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kommer det att ta nagra ar och da har vi kanske byggt fast oss i ett gammalt och omodernt
system.

Det magnettag som har hogst hastighet av alla tag i varlden i kommersiell drift ar banan fran
flygplatsen i Shanghai, som har topphastigheten 430 km/h och har varit i drift sedan 13 ar
tillbaka pa en bana som ar 30,5 km lang.

Ett informationsmote "Hoghastighetsjarnvag pa bank eller bro?” hélls den 13 juni 2017, dar
Trafikverket i samarbete med Sveriges Byggindustrier (Bl), hade genomfért en utredning®
som presenterades. Utredningens huvudresultat var att Koncept 1 (bro/viadukt) har en
hogre beddmd investeringskostnad, ca 30 %, jamfort med koncept 2 (markforlagt).
Uppenbarligen finns det ett behov av att minska de negativa miljokonsekvenserna av
hoghastighetstagets spikraka strackning genom landskapet, som bland annat skapar en
barridr i naturen. Jag undrade da muntligen pa seminariet varfor det inte gjordes nagon
utredning om vad lattviktsalternativet magnettag skulle innebadra. Magnettaget har ju en vikt
som ar ca 80% mindre an hoghastighetstaget (jfr figur 7), bland annat darfoér att magnettaget
inte har nagra lok.

Figur 7 Principskisser pd Hoghastighetstagets “Bank pd mark” léingst till vénster och
magnettdgets smdckra bana i mitten (tvd spdr) samt héghastighetstdgets ”Bro/viadukt

7

léingst till héger i figuren.

4> En ny generation jarnvag — Rapport deluppdrag Hassleholm-Lund ,2017:141, Juli 2017
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7.1 Hyperloops futurism

Trafikutskottets ordférande Karin Svensson Smidt (MP) pastod i juni 2017 pa ett offentligt
mote att magnettaget och Hyperloop inte bygger pa beprévad erfarenhet. Att en ansvarig
ordférande for Trafikutskottet blandar ihop Hyperloop med magnettaget visar att hon inte
kdnner till fakta. Resonemanget tycks vara att aven om magnettaget har vasentligt mindre
allvarliga miljokonsekvenser och ar betydligt billigare att bygga pa bro/viadukt, ar det inte
intressant att utreda saken, eftersom magnettag “inte ar beprovad erfarenhet”.

Det finns i och for sig en teknisk likhet mellan Hyperloop och magnettaget och det ar att
Hyperloop idag tillampar Maglev-teknik for sjdlva banan inne i vakuumroret. Med andra ord
kan man sdga att Hyperloop ar en mer avancerad och mer futuristisk tilldmpning av tekniken
maglev. Hyperloop bygger forutom magnettagsbanan pa Elon Musk’s visionadra idé om att
skapa ett ror med vakuum, vilket gor |6sningen futuristisk.

Innovatéren Elon Musk kreerade ocksa el-bilen Tesla, som ar en konstruktion som ligger nara
ett storre marknadsgenombrott. Det ar en existerande bil som vi vet fungerar. Elon Musk
star emellertid ocksa bakom en del projektidéer som inte ar lika realistiska i en nara framtid,
vilket gor att de ar futuristiska. De kan eventuellt komma att bli verklighet ”in the future”,
men det vet vi inte sakert idag. Ett sddant koncept fran Elon Musk &r SpaceX Air*®. Det ar en
rymdraket som ska fungera som ett flygbolag for transporter mellan olika varldsdelar.
Konceptet sdljs in med idén om mycket korta restider. Samma budskap ligger bakom Elon
Musk’s satsning pa Hyperloop, dar ett vakuumroér ska mojliggéra hastigheter upp mot 1 200
km/h. Vi har dock annu inte sett ndgon demonstration av detta.

Det finns ocksa andra futuristiska koncept med maglev-teknik. Ett sddant ar maglev-bilen
”Float” som nyligen lanserades av Renault*’, som en bildesign fér framtiden. Den kraver
emellertid att det installeras magneter i vagbanan, vilket inte ar testat annu.

Hyperloop bedriver en omfattande marknadsforing av sitt system 6ver hela varlden dar de,
liksom flera andra liknande futuristiska [6sningar, utlovar héga hastigheter genom att skapa
vakuum i en tub. De séljer i princip en 16sning som inte finns idag, en farkost (pod) i ett
vakuumror. Teoretiskt minskar da luftmotstandet. For att kunna na hastigheter pa 500-550
km/h har magnettagen profilerats pa ett nabblikande satt vilket minskar luftmotstandet
nagot, men over 600 km/h verkar det finnas en grans for magnettagets tekniska och
ekonomiska prestanda, eftersom energikostnaderna blir hoga pa grund av luftmotstandet
om hastigheten 6kar 6ver 600 km/h.

46 https://www.bloomberg.com/news/articles/2017-09-29/elon-musk-s-new-vision-anywhere-on-earth-in-under-one-hour
47 http://www.inautonews.com/renault-float-is-the-winning-design-for-a-possible-car-of-the-future
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Hyperloop utgdr annu inte beprévad erfarenhet, eftersom de nu forst detta ar (2017) tagit
en forsta testanlaggning i bruk och det finns manga tekniska koncept som behéver bevisas.
Testanlaggningen ar 2017 bara 500 meter lang och klarar inte av att fa upp farkoster i mer an
300 km/h*8, Testbanan behdver byggas ut till flera kilometer for att det ska ga att testa
koncept och na upp till de héga hastigheter som utlovats. | augusti 2017 presenterade till
exempel en rapport i Nederldnderna, ”"Hyperloop in the Netherlands”4°, som bland annat
diskuterar flera alternativ sdsom en 1-3 km lang testbana samt en 15 km lang testbana som
kan expanderas till 50 km. Denna rapport ligger nu som underlag for ett beslut om
Nederlanderna ska satsa pa en testanldaggning. Detta blir i sa fall en av flera tillampningar
som drivs fram runt om i varlden. Eventuellt blir det ocksa testanlaggningar i Dubai och/eller
Washington — Baltimore i USA.

Med magnettaget ar det en helt annan sak eftersom det ar ordentligt utprovat under lang
tid, vilket bland annat beskrivs nedan i detta kapitel.

Enligt en rapport®® frdn NASA har Hyperloop en framtida uppgift att skapa minst 10 ”proof of
concepts” de narmaste aren. Nagra problemomraden ar:

Kapaciteten i varje tagvagn (pod) tycks bli 6-8 passagerare, vilket ar valdigt lite

jamfort med andra tag.

- Accelerationen i poddarna tycks bli 3G vilket paverkar passagerarna negativt. Det
finns bland annat en risk for hjartstillestand vid sadana accelerationer.

- Vivet inte hur mycket extratid som poddarna behover pa stationerna for att klara
overgangen fran vakuum till vanligt lufttryck.

- Vivetinte hur mycket vakuum som ska skapas i tuberna eller vilka kostnader som ar
forknippade med att uppratthalla detta vakuum.

- Vivetinte vilken typ av olyckor som kan intrdffa om det uppstar en lacka i vakuum-
tuben.

- Vivetinte hur lang tid det kommer att ta innan systemet blir certifierat av

myndigheter.

Hur lange det drojer innan dessa och flera koncept ar utprovade och tekniskt bevisade vet vi
inte idag och inte heller vilka tillampningar som kommer, eftersom systemet inte ar testat
och utprovat ordentligt.

48 http://fortune.com/2017/08/10/hyperloop-one-founders-interview/

49 Report nr: 2017 R10715. Main report: Hyperloop in the Netherlands. Ministry of Infrastructure and Environment.

50 Catherine L. Taylor, David J. Hyde, Lawrence C. Barr, Hyperloop Commercial Feasibility Analysis: Prepared for: NASA
Glenn Research Center Cleveland, OH, July 2016; DOT-VNTSC-NASA-16-01
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Nastan siakerhet kommer Hyperloop att ha en magnetiskt leviterad (maglev) bana inne i
tuben dven i framtiden. | sa fall kommer Hyperloop att ses som en avancerad
vidareutveckling av magnettaget. Det ar dock fortfarande japanerna som innehar
varldsrekordet i hog hastighet for tag och det ar deras magnettag som slog varldsrekordet
for tag i hoga hastigheter, 2015°%. Hyperloop ar idag inte beprovad erfarenhet, utan
futurism, och det drojer troligen nagra ar innan testerna av de tekniska koncepten ar klara.

Hyperloop kan darfor inte alls jamféras med magnettag nar det galler beprovad erfarenhet.
Mojligen kan man jamfora Hyperloops situation idag med den situation som magnettaget
hade 1990-1995. Hyperloop kan dven jamféras med det Brasilianska konceptet "Maglev-
Cobra”>? som har en 200 meter lang testbana for en City-Maglev. Hyperloop har en nagot
langre testbana och mycket starkare marknadsforing av sitt koncept.

7.2 Australiensisk futurism

Australien har liksom Sverige langa avstand mellan de stora staderna och har nu startat ett
projekt som heter CLARA. Grundidén ar att skapa nya stader langs med strackningen av ett
mycket snabbt tag mellan Sydney, Canberra och Melbourne. Till saken hor att Australien har
byggt nya stader férut, varav huvudstaden Canberra 4r mest kdnd. | en debattartikel®3 talas
det om att 5 nya stader ska skapas med privata investeringsmedel, som dnnu inte ar pa
plats. | och med att det supersnabba taget ger mojligheter till arbetspendling och snabba
transporter mellan staderna 6ppnar sig nya mojligheter for de orter som ligger langs med
tagstrackningen och supersnabba transporter mojliggérs med magnettag.

En motsvarande idé lanserades i Sverige av entreprendren Anders Varger (ETC 26/11-2016)*

som papekade mojligheten att bygga en helt ny klimatsmart stad mellan Stockholm,
Goteborg och Malmo.

Med magnettag finns det emellertid ingen direkt anledning att bygga en ny stad i Sverige,
eftersom alla redan existerande orter langs med tagbanan byggs ihop till en enda
arbetsmarknadsregion, med pendelavstand. Dessa orter kan istdllet expandera. Varfor ska
bara denna nya stad vara klimatsmart? Ar det inte en omstillning till manga klimatsmarta
orter som vi bor efterstrava? Magnettagets snabbhet och goda ekonomi gor att det kan
byggas stationer pa orter med mindre antal invanare an hoghastighetsjarnvagen tillater.
Utred gdrna alternativet med att bygga en helt ny stad, men stéll detta alternativ mot
expansion i andra mindre orter langs med magnettagets strackning, dar det redan finns en

51 https://www.theguardian.com/world/2015/apr/21/japans-maglev-train-notches-up-new-world-speed-record-in-test-run
52 https://america.cgtn.com/2017/10/28/new-brazilian-rail-prototype-competes-with-german-and-chinese-technology

53 http://www.news.com.au/finance/business/travel/five-new-cities-and-a-highspeed-rail-network-are-a-step-closer/news-
story/cf80a2fb886428ab933688d7f05b29fcH.yfs8r

54 https://www.etc.se/debatt/bygg-riktigt-snabba-tag
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infrastruktur att bygga vidare pa. Vi bor lata de mindre orterna blomma, och framforallt,
utreda magnettagsalternativet!

7.3 Magnettagets beprévade erfarenhet

De magnettagssystem som idag finns for kommersiella I6sningar ar val testade och
utprovade under lang tid. Japan har haft en testbana, forst i Miyazaki (sedan 1977) och
senare Yamanashi (sedan 1990). Yamanashi var forst 18,4 km lang, vilken byggdes ut till 42
km och pa den banan slog det japanska magnettaget LO varldsrekord i hoga hastigheter den
21 april 2015. Da nadde magnettaget 603 km/h. Det var alltsa manga ars utprovande och
experimenterande som sa smaningom resulterade i den |6sning som nu ligger till grund for
den 44 mil langa magnettagsbana som Japan nu bygger, Chuo Shinkansen. Nar Chuo
Shinkansen ar fardigbyggd kommer den att mer an halvera restiden mellan Tokyo och Osaka.

Tyskland utvecklade ett system for magnettag och byggde en testbana i Emsland dar olika
tag testades mellan 1984 - 2011. Kina byggde i samarbete med Transrapid, som ar ett tyskt
foretag, en magnettagsbana i Shanghai (TR08) som har varit i drift i ca 13 ar med en toppfart
pa 430 km/h. Darefter valde kineserna att ta 6ver och kopiera den tyska l6sningen for att
utveckla ett helt eget system. Idag har kineserna sin testbana for det egenutvecklade
systemet i Changsha och anvander ocksa banan i Shanghai for tester. Changchun Railway
Vehicles (CRRC) har nu egenutvecklat ett magnettagssystem for bade laga, medelhdga och
héga hastigheter och har planer pa att bygga manga nya tagstrackor for magnettag med
olika hastighetsregister, varav en hoghastighetsbana (500-550 km/h) mellan Beijing och
Shanghai, ca 120 mil. | Kina finns dessutom tva magnettagsbanor som utgor sa kallade City-
maglevs, det vill sdga pendlingssystem in till stora stader. Kina ser magnettag som en
satsning for framtiden dven om de pa kort sikt dven experimenterar med att 6ka
hastigheterna pa deras konventionella héghastighetstag. Aven Sydkorea ligger ldngt framme
i sin teknikutveckling av ett eget magnettagssystem.

Ur ett magnettagsperspektiv ar det mycket vilseledande att pasta att magnettag inte ar
beprovad erfarenhet, eftersom tva banor pa 3—4 mil for magnettag i hoga hastigheter har
varit i drift lange. Magnettagsvagnar har korts langre stracka @n X 2000-vagnar och antalet
passagerare som akt magnettdg ar nastan lika stort. Ar inte det svenska taget X 2000
beprovad erfarenhet?

| ett internationellt perspektiv dr det snarare konventionella hoghastighetstagsprojekt dver
300 km/h som har svart att sla igenom internationellt. Trots detta havdar Trafikverket att det
finns beprovad erfarenhet av hoghastighetstag for 320 km/h. Vad det ror sig om ar
emellertid konventionell tagteknik som pressats till sin yttersta grans tekniskt och
ekonomiskt.
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Erfarenheten av héghastighetstag i varlden for 320 km/h ar 6verlag negativa. | Kina har man i
retoriken visserligen talat om hoghastighetstag 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. Sommaren 2017 borjade kineserna aterigen experimentera med 350
km/h. En liknande utveckling har vi sett i Spanien och Tyskland, dér man nu insett att
anstrangningarna att 6ka hastigheten innebar att gammal teknik pressas till sin tekniska och
ekonomiska grans. Darfor valjer man nu lagre hastigheter. | Frankrike kors dock fortfarande
tag i 320 km/h av prestigeskal. De tagen gar liksom i Kina dock enbart pa speciellt byggda
hoghastighetsbanor mellan citykdarnorna, vilket inte ar den svenska lI6sningen. Drémmen om
hastigheter 6ver 300 km/h och blandad trafik med pendeltag, ar inte tillfredsstallande
uppfylld nagonstans i varlden.

Ar det nu Sveriges tur att hoppa pa en egen variant av héghastighetstdget utan att ta hansyn
till beprévad erfarenhet och fa samma problem pa halsen som Tyskland och andra lander har
haft? Hoghastighetstaget ska forutom 320 km/h, dessutom kora pa konventionella banor i
Sverige. Ostlanken ar tankt att byggas mellan Linkoping 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 tag som kor i
320 km/h och sedan kora direkt ut pa konventionella banor? Det handlar snarare om en helt
ny standard for blandad trafik.

Tyskland tillampar blandad trafik med héghastighetsspar inblandade och de upplevde till
exempel en olycka i Eschede®>, Tyskland, som var en konsekvens av sa kallade duoblock-hjul
som monterats pa ICE-tagen for att de skulle kunna kora saval pa konventionell rals som pa
hoghastighetsrals i 280 km/h. Den I6sningen fick ett kdnt och dodligt resultat, och da man
senare bytte till traditionella monoblockhjul, sénktes hastigheten till 250 km/h. Detta ar nu
ocksa den topphastighet som Trafikverket féreslog den 30 augusti 2017, men inte av
tekniska utan av finansiella skal. Trafikverkets forslag ar ute pa remiss hosten 2017.

Det forekom dven en olycka med dodligt utgang pa magnettagsbanan i Emsland, Tyskland,
men den var orsakad av ett manskligt fel/misstag och var inte ett tekniskt problem.

| stéllet for att erkdnna sina egna fruktlésa antaganden om tag for 320 km/h, havdar
Trafikverket om magnettaget att det ”inte finns sa mycket erfarenheter att hamta”>6. Som
jag papekade ar detta vilseledande, eftersom tva banor pa 3—4 mil fér magnettag i hoga
hastigheter har varit i drift under de senaste tio aren. Och for hastigheter 6ver 250 km/h ar
magnettag det enda sakligt realistiska teknikalternativet, om man inte nojer sig med ett dyrt
tag for en liten elit i samhallet.

55 http://danger-ahead.railfan.net/features/eschede.htm
56 http://www.trafikverket.se/nara-dig/projekt-i-flera-lan/Ostlanken/fragor-och-svar-om-projekt-ostlanken/
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Visst har jarnvagens genombrott haft en oerhort positiv betydelse for samhallet. Men, nu ser
vi denna tekniks begransningar vid hastigheter 6ver 200 kilometer per timme. Med 6kad
hastighet blir det stora underhallsproblem och héga underhallskostnader pa grund av
friktionen (jfr figur 4). Detta ar problem som inte finns for magnettaget eftersom
farkosten/vagnarna svdvar pa banan, saknar lok, hjul och kontaktledningar. Magnettaget ar
nasta generations miljévanliga teknik.

Min slutsats ar att magnettaget felaktigt avfardas av Trafikverket med att det inte ar
beprovad erfarenhet. Detta stdmmer bara i den svenska sandladan. Tank om SKF skulle
argumentera for att de bara ska dgna sig at beprovad teknik, gamla vanliga kullager, istéllet
for den framtidssatsning pa maglev-lager som finns. | Asien ar det ocksa annorlunda.
Pastaendet om icke-beprovad erfarenhet for magnettag saknar grund och darfor ar fragan
varfor den faktiskt existerande erfarenheten av magnettaget inte utreds i Sverige?

8. Satsningen pa héghastighetstag i Sverige

Men, det finns ju en utredning om hoéghastighetstag i Sverige som dessutom ar en SOU
(Statens Offentliga Utredningar). Denna SOU heter Sverigeférhandlingen, vilket ar en
utredning med jamforelsevis goda utredningsresurser. Nedan kommer jag att beskriva hur
denna SOU (utredning) blev en forhandling och darmed innebar ett avsteg fran den svenska
traditionen av forutsattningslésa offentliga utredningar.

| Almedalen 2014, da Sverige hade en Alliansregering och det skulle bli val i september,
gjorde Alliansen ett utspel om en satsning pa hoghastighetstag. Nyheten var:

”Alliansen lovar att avsatta 140 miljarder kronor pa stambanor for
hoghastighetstag for att knyta samman Stockholm, Géteborg och Malmoé om
de vinner valet. Banorna kan borja byggas 2017 och vara klara runt ar 2035.”
(Ny Teknik 2014-07-03)>’

Utspelet lanserades som den storsta utbyggnaden av jarnvagssystemet sedan 1800-talet.
Det var da de svenska stambanorna byggdes och nu skulle det alltsa byggas nya stambanor
igen. Utbyggnaden sags som ett storre paket ”Sverigebygget” som ocksa skulle innebara
uppforandet av 100 000 bostader.

Eftersom det foreldg bred politisk enighet 6ver blockgranserna om satsningen évertog den
rodgrona regeringen under hosten 2014 denna satsning och dépte om den till

57 https://www.nyteknik.se/fordon/brett-stod-for-hoghastighetstag-6399000
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”Sverigeférhandlingen”. Uppdraget>® som Sverigeférhandlingen fick handlar om férhandling
av bostadsbyggande, finansiering och forslag till nya stambanor fér hoghastighetstag mellan
Stockholm och Goteborg/Malmo. Uppdraget innebar forhandlingar med berorda aktorer,
framst forhandlingar med berérda kommuner langs med banan, om medfinansiering och
planer for byggande av bostader. Jag vill har papeka att de genomférda férhandlingarna med
kommunerna som Sverigeférhandlingen genomfort ar baserade pa felaktigt underlag
avseende topphastigheten 320 km/h, om Trafikverkets forslag att sanka denna hastighet till
250 km/h accepteras. Om Trafikverkets forslag genomfors ar Sverigeférhandlingens handslag
med lokala politiker om mangmiljonbelopp inte langre giltigt. Om det skulle bli en satsning
pa teknikalternativet magnettag istallet for hoghastighetstag kan Sverigeforhandlingens
|6ften till kommunerna aterupprattas.

8.1 Sverigeforhandlingen foljer inte direktivet
Sverigeférhandlingens direktiv innebar:

”Den bostadsbrist som rader i storstaderna utgor ett hinder for
storstadsregionernas tillvaxt och féretagens mojligheter att vaxa. Manga som
soker sig till storstaderna for arbete eller utbildning moter stora svarigheter att
hitta bostad. Samtidigt forsamrar bostadsbristen arbetsgivarnas mojligheter att
hitta ratt kompetens och rorligheten pa arbetsmarknaden paverkas negativt.
Situationen forvarras ocksa av brister i transportsystemet.”

Rorligheten pa arbetsmarknaden ar beroende av mojligheterna till 6kad arbetspendling. Som
vi har sett tidigare ger dock magnettaget mycket battre mojligheter till arbetspendling. Men,
det alternativet utreder inte Sverigeforhandlingen. Utgangspunkten for satsningen pa nya
hoghastighetstag ar alltsa att det foreligger ett for hogt kapacitetsutnyttjande, det vill sdga
trangsel pa manga strackor, framst nara de stora staderna. Av direktivet framgar vidare att:

”Genom att avlasta Vastra och Sédra stambanan frigors pa dessa befintliga
banor kapacitet for godstrafiken och for den regionala pendeltagstrafiken. Det
ar darfor av stor vikt att det nu aktuella uppdraget ocksa fokuserar pa att ta
fram en analys av respektive forslag till hur de nya stambanorna paverkar och
kan integreras i det befintliga jarnvags- och transportsystemet i punkter dar
dessa mots. Framfor allt galler det i storstadsomradena men dven langs
kommande strackningar dar de nya stambanorna kopplas till andra storre
befolkningscentra.”

58 UTBYGGNAD AV NYA STAMBANOR SAMT ATGARDER FOR BOSTADER OCH OKAD TILLGANGLIGHET | STORSTADERNA (DIR.
2014:106)
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Fram till sommaren 2017 har Sverigeférhandlingen dannu inte fullféljt uppdraget att utreda
hela strackorna mellan de stora staderna. | direktivet stod ju; "Framfor allt géller det i
storstadsomradena...”. | dagsldget ar det strackorna; Jonkdping — Jarna, Jonkdping —
Almedal och Jonkoping — Lund, som utretts. | de kostnadsuppskattningar som Trafikverket
(Sommaren 2016) har genomfort inkluderas inte strackorna; Jarna — Stockholms central,

Almedal — Goteborgs central samt Lund — Malmo central. Sverigeférhandlingen bestallde en

rapport fran Trafikverket i februari 2017 om kostnader fér nya hoghastighetsspar in till
storstadernas centralstationer. Resultatet var att det handlar om “betydande
investeringar”>°. Som vi senare ska klargdra var det en medveten strategi fran Trafikverket
och Sverigeférhandlingen att initialt inte ta upp vissa kostnadsposter for att fa igenom
beslutet politiskt.

Som framgar av figur 8 ar det fler och fler som pendlar 6ver kommungranserna, vilket har
skapat stor trangsel pa manga strackor, framst runt de storsta stdderna men dven pa andra
strackor. Sa lange hoghastighetstaget inte ar fardigplanerat fram till storstadernas
centralstationer, |0ser den satsningen inte de varsta trangselproblemen i jarnvagssystemet

Kapacitetsutnyttjande
max 2 timmar hésten 2015

— Hog niva
Medelhdg niva
Mellan/Légre niva

e Banan avstéingd for banarbete

Figur 8 Trafikverkets tréingselkarta — kapacitetsutnyttjandet 2015.

59 »strackorna in mot de stérre stiderna med utbyggnad av héghastighetsjarnvag”, Trafikverket 2017:170
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Ingenstans i Sverigeférhandlingens direktiv star det att de inte ska utreda
magnettagsalternativet trots att magnettaget ar det alternativ som effektivast och snabbast
bygger bort kapacitetsbristen. A andra sidan star det heller inget i direktiven om alternativ
teknik.

Det hoga kapacitetsutnyttjande och den kaotiska trangseln for de konventionella tagen, som
galler runt de svenska storstaderna, borde vara Trafikverkets hogsta prioritet, men istallet ar
det Ostlanken, Linkoéping — Jarna som prioriteras for utbyggnad de narmaste 10 aren, vilket
bara bygger bort en liten del av problematiken.

Som Carl-Ake Utterstrom papekade i VLT den 18 september 2017 frigors det stora mangder
kapacitet nar hastigheten pa vagnarna okar, vilket ar fallet med magnettag. Hogre hastighet
ger en mindre tagflotta vilket ocksa ger en lagre kostnad. Varje magnettag kan darfor ersatta
flera X 2000. Den kinesiska operatéren MTR leasade 500 vagnar fran SL vid 6vertagandet
som operator, men med en hastighetsokning och effektivare underhall har man kunna
aterlamna 50 av totalt 500 vagnar, det vill sdga en 10%-ig effektivitetsokning.

Detta innebér att den av Trafikverket aviserade toppfartsankningen fran 320 km/h till 250
km/h sdanker kapaciteten avsevart for hoghastighetstaget, vilket motverkar avlastningen av
systemet. P4 motsvarande satt okar kapaciteten i systemet avsevart vid en satsning pa
magnettag for toppfarten 500 km/h. Effekterna av de olika hastigheterna pa effektiviteten i
systemet behoéver utredas, vilket Sverigeférhandlingen inte har gjort.

8.2 Sverigeférhandlingen och Trafikverkets utredningsalternativ

For Trafikverket ingar en utredning av teknikalternativet magnettag inte i planen. Vad som
ingick i Trafikverkets plan var sommaren 2016:

"Vi anser att hoghastighetsjarnvagen maste vara en integrerad del av det
nuvarande systemet. Nu star valet mellan ny héghastighetsjarnvag eller att
rusta upp befintliga stambanor, eller en kombination av alternativen. Vi har
presenterat de tva alternativen for Sverigeférhandlingen och for regeringen
och det &r nu ett politiskt beslut hur arbetet gar vidare.” (Trafikverket juni
2016.)%?

Enligt Trafikverkets rapport (2016-05-31) blev dock priset hogt for “héghastighetstag”, en ny
standard fér max 320 km/tim; ndmligen 230 miljarder (+/-30). 62

Trafikverket tog darfor aven fram tva lagprisalternativ;

60 http://www.vlt.se/opinion/debatt/satsa-pa-magnettag

61 Email fran Trafikverket 2016: https://www.facebook.com/groups/magnettagskandinavien/ (23 juni 2016)
62 Uppdatering av kostnader och effekter for hdghastighetsjarnvagar. Underlag till Sverigeférhandlingen, Trv 2016-05-31
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1. Vid max 250 km/h uppgar kostnaderna till 130 miljarder kronor (+/- 20).
2. Att bara rusta upp befintliga stambanor skulle kosta 90 miljarder (+/- 15). Detta
alternativ innebar i praktiken att behalla dagens topphastighet, 200 km/h.

Vi vet ocksa att det under manga ar eftersatta underhallet pa jarnvagsnatet tidigare
uppskattades kosta ca 38 miljarder att aterstalla i “ursprungligt skick” (Trafikverket 2013).
Aven om den uppgiften ar frdn 2013 och inte kan sigas vara exakt, ger den en uppfattning
om vilken storleksordning det ror sig om, jamfort med investeringsalternativen.

Varfor forsvann alla alternativ utom héghastighetstag 320 km/h fran Sverigeférhandlingens
utredning under hosten 2016?

Min tolkning av Sverigeférhandlingens upprepade uttalanden om malet, att resan
Stockholm — Goteborg ska kunna genomforas pa tva timmar, ar att motiveringen utgor den
hogre hastigheten som antas ge storre tidsnytta. Restiderna forkortas mer med max 320
km/h jamfért med max 250 km/h eller max 200 km/h. Hela Sverigeférhandlingens arbete var
ensidigt fokuserat pa 320 km/h och bortser fran alternativen 250 km/h och 200 km/h, vilket
jag i kapitel 5.1 visade vore majliga hastigheter att planera for, utgaende fran erfarenheter i
Tyskland. Magnettagsalternativet med toppfarten 500 km/h var aldrig aktuellt trots att det
ger storst tidsnytta.

8.3 Sverigeforhandlingens integrationsidé

Av det sista citatet ovan, fran direktiven till Sverigeférhandlingen, framgar ocksa att de har i
uppdrag att granska ”... hur de nya stambanorna paverkar och kan integreras i det befintliga
jarnvags- och transportsystemet...”. Sverigeférhandlingens tolkning av begreppet
"integreras” framgar av kommentaren om teknikalternativet magnettag (maglev) som finns
att lasa pa Sverigeforhandlingens hemsida som svar pa en vanlig fraga (FAQ):

”OVERVAGS NY TEKNIK, SOM TILL EXEMPEL MAGLEV?

Tanken ar att det ska vara mojligt att de tdg som trafikerar
hoghastighetsbanorna ocksa ska kunna trafikera befintliga jarnvagar, till
exempel for att de ska kunna fortsatta mot Kdpenhamn och Uppsala/Arlanda.
Darfor utgar arbetet fran att de nya banorna byggs kompatibelt med befintliga
jarnvagar, och inte nya system som till exempel Maglev.”®3

Ambitionen om integration med befintlig jarnvag baddade for att Sverigeférhandlingen nu
framfor ett forslag som inte omfattade hela strackorna fram till storstadernas
centralstationer och darmed vilseleder politiker och allmdnhet om de verkliga kostnaderna

63 http://sverigeforhandlingen.se/vanliga-fragor/ (hdmtad 2017-07-22)
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for satsningen. Ett hoghastighetsspar for 320 km/h forutsatter av flera skal att
slutstationerna gar anda fram till storstadernas centralstationer. En forutsattning ar nu att
det ar tekniskt mojligt for taget att byta spar om taget ska kunna halla utlovade tider.

| en rapport som Trafikverket lamnade till Sverigeférhandlingen 2017-08-31 ”Strackorna in
mot de storre staderna med utbyggnad av hoghastighetsjarnvag”®* framgar att strackningen
Jarna — Flemingsberg (Grodingebanan) "bedéms kosta ca 10 miljarder kr”. Strackan
Flemingsberg — Stockholms central “skulle krdava betydande investeringar”. Ostlanken nara
Stockholms central, dar trangseln ar skarp, ligger alltsa i en @nnu icke planerad framtid.
Varfor vill Trafikverket inte bygga hoghastighetstaget fram till centralstationerna i
Stockholm, Goteborg och Malmo? Svaret tycks vara att kostnaderna ar sa hoga att de inte tal
att presenteras for allmanheten.

Det finns inga exempel pa hoghastighetstagsspar i Europa eller Asien utan att anknytning till
storstadernas centralstationer foreligger. Att fora 6ver hoghastighetstaget fran Stockholms
central till Arlanda, som ett direkttag utan byte, har visat sig vara mycket problematiskt rent
tekniskt i de lander som har haft hoghastighetsspar i 20-30 ar och blandad trafik. Bland
annat badda det for olyckor. Dessa problemet minskar dock med det
hoghastighetstagsalternativ for toppfarten 250 km/h som Trafikverket foreslog den 30
augusti 2017, men det forslaget minskar ocksa tidsnyttan med satsningen.

Ur ett magnettagsperspektiv ar det tveksamt om det ar en fordel att ha ett enda helt
integrerat system med konventionell jarnvag. Det ska ju anda byggas helt nya stambanor
som innebar en helt ny standard. | Stockholm och Goteborg haller man nu pa med att
separera pendeltagen fran det konventionella taget. Citybanan i Stockholm innebér en tydlig
sadan separering. Linbanan i Goteborg innebar ett helt nytt system. Magnettaget som gar pa
egen bana, val separerat fran andra system (bilar, tag, manniskor och djur) blir inte utsatt for
forseningar, svara olyckor med mera, vilket med stor sannolikhet kommer att drabba
hoghastighetstaget. Dessutom bygger det integrerade konventionella tagsystemet pa
forestallningen att det ar svart att byta transportslag, vilket ar helt fel ut ett
magnettagsperspektiv. Alla som har akt konventionella tag vet att ett anslutningstag kan bli
problematiskt om det blir en férsening, men detta intraffar inte med magnettag som har en
tidhallning pa minst 99,9 % och da blir det smidigt att byta transportslag. Den totala dagliga
avvikelsen gentemot tidtabell ligger pa sekundniva for magnettaget.

8.4 Sverigeférhandlingens forslag till kostnadsbesparing

64 »Strackorna in mot de storre stiderna med utbyggnad av héghastighetsjarnvag”, Trafikverket 2017:170
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Infrastrukturminister Tomas Eneroths stab motiverade den 24e september 2017 ett avslag
till ett mote med DSMG (Den Skandinaviska MagnettagsGruppen, som ar en ideell forening)
med att det ar Trafikverket som avgor teknikvalet. Samtidigt bestallde Sverigeférhandlingen i
februari 2017 en utredning fran Trafikverket om ett alternativ till Slab tracks (Ballastfritt
spar) som ar billigare, vilket ar ett forsok att reducera investeringskostnaderna nagot. Det
var pa grund av det politiska motstandet mot héga kostnader som Sverigeférhandlingen
bestédllde en kostnadsreduktion for ett “annorlunda teknikval” (2017-02-22) av Trafikverket.
Sverigeforhandlingen kan alltsa lagga sig i teknikvalet, men inte infrastrukturminister Tomas
Eneroth och inte DSMG. Problemet ar att Trafikverket i och for sig har expertis pa omradet
konventionella tag, men de saknar djup kunskap om magnettaget och vill inte bygga upp en
sadan kunskap.

Sverigeforhandlingens bestallning gallde bland annat ballastspar i stallet for ballastfritt spar,
vilket med stor sakerhet skulle sanka kvaliteten pa sparet. | en intervju 2015 utford av
Trafikverket fick Christer Lofving, i egenskap av Trafikverkets strategiska expert, fragan: Vad
innebar den forordade sparstandarden [for hoghastighetstaget] 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 krdaver mindre sparriktning och ger hog stabilitet. Ballastfria spar
kostar mer i investeringsfasen, men lonar sig pa sikt eftersom kostnaderna for
underhdll &r lagre.”%>

Som Christer Lofving (strategisk expert pa Trafikverket) papekat ar ballastfritt spar nagot
dyrare, men av battre kvalitet och darmed mer hallbara dver tiden. Om det byggs nya
stambanor vill vi ju att de ska vara intakta 100 ar framover eller mer, dven om de trafikeras
med hoga hastigheter. Detta framgar ocksa av den presenterade rapporten som i princip
avvisar mojligheterna till stora kostnadsreduceringar®®.

Eftersom utredningen om kostnadsreduktion inte gav Sverigeférhandlingen det resultat de
ville ha talade HG Wessberg (Sverigeférhandlingen) istallet i Almedalen (2017) om att det blir
"mindre CO2 utslapp med makadam”. Har ser Sverigeférhandlingen makadam som ett bra
alternativ till ballastfritt spar. Har Wessberg da ocksa jamfort CO2 utslapp for byggnation av
magnettag? Nej, men tillgangliga data hos DSMG (Den Skandinaviska MagnettagsGruppen)
visar att andelen CO2-utslapp fér magnettaget ar ca 30% av slab tracks, det vill sdga en
reducering med ca 70% (Figur 5), samtidigt som det finns vinster att hdmta med mer

65 http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/projekt-i-vastra-gotalands-
lan/GoteborgBoras/Nyheter/2015/201506/halla-dar-christer-lofving/
66 Ny hoghastighetsjarnvag, kostnadsreducerande atgarder, 2017-08-30, Trv 2017:172
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reducerade flygresor och bilresor fér magnettaget. Hur mycket CO2 utslapp sparar
Wessberg? 10-20%?

Teknikvalet som utreddes pa uppdrag av Sverigeférhandlingen innehaller inte en utredning
om den potentiellt mycket billigare och effektivare 16sningen; magnettag. Att exkludera
magnettaget ur begreppet “annorlunda teknikval” ar osakligt.

Min slutsats ar att Sverigeférhandlingen ar en partisk utredning som inte ar
forutsattningslos. De forutsattningar som foreligger for Sverigeférhandlingen tycks har sitt
ursprung inom Trafikverket som har avfardat magnettaget, vilket kommer att analyseras
senare. Sverigeforhandlarna har dock ett eget ansvar att uppfylla sina direktiv och enligt RF
1:9 agera forutsattningslost, sakligt och opartiskt.

8.5 Sverigeférhandlingens ryktesspridning
| debatten i SvD i augusti 2016 framkom att:

"Sverigeforhandlingen far ibland fragan varfor vi inte férordar en svensk
hoghastighetsjarnvag med magnettag (dven kallat maglev).”®’

Da undrar jag vad Sverigeférhandlingen torgfor offentligt. Forutom argumentet om att
magnettag inte ar beprovad erfarenhet, vilket jag tidigare havdade éar fel, argumenterar de
pa foéljande satt i massmedia:

"Trots att maglevtekniken funnits lange ar den fortfarande relativt oprévad 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.

| exempelvis den stora satsning som Kina gor pa ny hoghastighetsjarnvag valjer
man att inte ga vidare med magnettag. Prov med maglev har ocksa utforts i
bade Tyskland och England, men har inte fatt nagon 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 hoghastighetstag med maglev. Den
berdknas vara klar 2045.”68

67 https://www.svd.se/stor-osakerhet-kring-magnettagen, 2016-08-24
68 https://www.svd.se/stor-osakerhet-kring-magnettagen, 2016-08-24
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Har visade det sig att Sverigeforhandlingen torgfor felaktigheter om magnettagen till
allmdnheten och det inkluderar dven politiskt valda kommun- och regionrepresentanter i
samband med att de sluter 6verenskommelser med dem om "héghastighetstag”, vilket
innebar falsk ryktesspridning. | kapitel 9 om falsk ryktesspridning kommer jag att bemota
denna typ av osakligheter som dessutom tycks bottna i ett internt PM pa Trafikverket med
ndstan ordagrant liknande lydelser, som Trafikverket dessutom aterger pa sin hemsida.

Har nojer jag mig med att konstatera att Japan bygger magnettag mellan Tokyo och Osaka
som kommer att vara fardigt 2037, for hela strackan pa 44 mil, och inte 2045 som
Sverigeférhandlingen skrev. Japan startade bygget av magnettagsbanan 2016 och bygger
just nu ut magnettagsbanan fran existerande 42 kilometer till 286 kilometer i en forsta etapp
fran Tokyo till Nagoya som berdknas vara klar 2027, och senare totalt cirka 440 kilometer
Tokyo-Osaka. Detta projekt forsoker nu Japans premiarminister Abe salja till USA, Australien
med flera lander. Tidigareldaggningen beror pa att japanska staten valt att stodja projektet.
Nar investeringarna i Japan ar klara, star Sverige med ett omodernt “héghastighetstag”,
samtidigt som Japan aterigen ligger vid teknikens frontlinje. Det gjorde Japan ocksa 1964 nar
de var forst i varlden med en satsning pa ett hoghastighetstag 210 km/h, som de senare
forbattrade till hogre hastigheter.

8.6 Sverigeférhandlingens "visioner”

| Almedalen 2017 pratade HG Wessberg om att Sverigeforhandlingen moétt “tillvaxtoptimism
och utvecklingsgladje” hos de kommuner som han har forhandlat med. HG Wessberg tog i
nedifran tarna och nadr anda inte upp till trddtopparna. Han anser att han “séljer en bra
produkt”. Det ar vidare en “nybyggnadsstrategi som saknar motstycke”. Vad ar det da som
ar sa fantastiskt? En malsattning pa tva timmars direkttagsresa mellan Stockholm och
Goteborg nar magnettagets direkttag kan ta samma stracka pa mindre én en timme.

Eftersom HG Wessberg saljer en produkt som kostar mangmiljardbelopp for staten i utbyte
mot prestationer fran kommunerna i mangmiljonklassen ar det inte sa konstigt att han tas
emot positivt. Ur ett magnettagsperspektiv ar poangen att utbytet fér dessa kommuner och
fler kommuner langs med tagbanan, skulle blivit annu mycket battre om det hade handlat
om en magnettagslosning.

Wessberg medger att kommunernas medfinansiering ar “marginell”, men papekar samtidigt
att det viktiga ar ett 6kat bostadsbyggande. Det 6kade bostadsbyggandet ar emellertid
kopplat till moéjligheterna att dagspendla och da maste taget aka riktigt snabbt. Det blir
problem med att uppna malen med dagspendling med den av Trafikverket 2017-08-30
aviserade sankning av hastigheten pa hoghastighetstaget till 250 km/h.
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Mojligheterna att dagspendla dkar betydligt med magnettaget jamfort med
hoghastighetstaget. En utbyggnad av magnettag skulle bli en verklig nybyggnadsanda.
Istdllet fér 100 000 nya bostader som Sverigeférhandlingen anser sig uppnatt skulle det
handlat om mycket mer med en magnettagsbana. Sverigeforhandlingens forhandling har
varit synnerligen ineffektiv.

HG Wessberg ansag ocksa i Almedalen att vi maste bygga ut tagkapaciteten darfor att
"annars slutar tagen att fungera”. Som visades i kapitel 8.1 bygger magnettaget pa ett
effektivt satt bort kapacitetsbristen. Detta ar inte lika effektivt for hoghastighetstaget, bland
annat darfor att taget inte ar sa snabbt samt att det inte byggs hela vagen in till
storstadernas centralstationer.

Wessberg framholl ocksa att det ar viktigt att bygga med den modernaste teknik som finns
tillganglig och inte 60-talsteknik.

Magnettagsperspektivets kritik ar uppenbar. Wessberg bortser helt fran magnettagsteknik
som ar den moderna l6sningen. Det ar gammal teknik som Sverigeférhandlingen
foresprakar, tag pa jarnvagsrals som har funnits som héghastighetsspar i andra lander i 20-
30 ar.

HG Wessberg hdavdade ocksa i Almedalen att hoghastighetstaget ger en tidsbesparing och
darmed resenarsnytta till exempel mellan Stockholm och Goteborg dar han anser att malet
med hoghastighetsparet ar att forkorta restiden till 2 timmar. For att underbygga den
synpunkten bestallde Sverigeférhandlingen en konsultrapport fran PwC® som
prognosticerar en viss overflyttning av resande fran kortdistansflyget och bilarna.

Ur ett magnettagsperspektiv ar detta sma vinster eller nyttigheter, eftersom magnettaget
ger halva restiden mot hoghastighetstaget. Detta innebéar en timme mellan Stockholm och
Goteborg (direkttag) och det ar inte ens sarskilt troligt att hoghastighetstaget uppnar malet
2 timmar. Sverigeférhandlingen hade kunnat inkludera magnettagsalternativet nar de
bestéllde PwC-rapporten, vilket inte skedde. Hade PwC rapporten inkluderat magnettag
hade de upptackt att magnettagsalternativet ger dverlagset bast overflyttning av
passagerare fran de andra transportslagen.

Min slutsats ar att Sverigeforhandlingen ar en ineffektiv forhandling som inte arbetar efter
de normer som giller for SOU (Statens Offentliga Utredningar) utan istallet har utvecklats till
ett projekt som inte uppfyller sitt uppdrag och inte arbetar forutsattningslost samt bryter
mot kraven pa opartiskhet och saklighet. Darmed bryter Sverigeférhandlingen mot
Grundlagen som anger att ”alla forvaltningsmyndigheter ska ... iaktta saklighet och
opartiskhet i sin verksamhet” (RF 1:9). Denna olaglighet papekade jag offentligt till
Sverigeférhandlingen redan den 2 september 2016. Det var en debatt i Svenska Dagbladet

69 Sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige; Pwc, 1 september 2015.
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som Sverigeforhandlingen deltog i. Jag skrev da som slutreplik i debatten; ”Att inte utreda
magnettdgsalternativet seridst dr brott mot kravet pa saklighet och opartiskhet (RF 1:9)”7°,

Andra foresprakare for satsningen pa ett hoghastighetstag i Sverige framstaller ofta 320
km/h som att det ar en vision, jamfort med det enda alternativ de ser, det vill sdga att bara
uppgradera den vanliga jarnvagen som har 200 km/h som topphastighet.

”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 ar 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 annu en gang. | slutdndan kan
detta alternativ bli dyrare dn 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 éar fler an bara snabba tadg mellan vara tre
storstader. Den kommer att bidra till Sveriges milj6- och klimatmal, 6ka
bostadsbyggandet, vidga vara arbetsmarknadsregioner, skapa mer plats for
godstransporter, forbattra mojligheterna for jarnvagsunderhall och utveckla
den regionala tagtrafiken. Fragan bor istallet vara om vi har rad att inte
investera i en ny jarnvag?”’!

Foresprakare for hoghastighetstaget framhaller ocksa att det ar viktigt att satsa pa modern
teknik som mojliggorare for hoghastighetstag. De papekar att hoghastighetstaget ger ett
langsiktigt och robust jarnvagsnat langt in i framtiden.

Det ar dock gammal teknik som Sverigeférhandlingen och andra foresprakare for
hoghastighetstaget foresprakar. Tag pa jarnvagsrals som har funnits som héghastighetsspar i
andra lander i 20-30 ar. Det &r med magnettaget som man kan uppna de nyttor som raknas
upp i citatet ovan.

Magnetagsperspektivet ar mer langsiktigt. Det ar sjalvklart att nar en helt ny infrastruktur
byggs ar det ett langsiktigt atagande for vara barnbarn. Robustheten maste darfor finnas

70 http://www.svd.se/det-kravs-en-opartisk-utredning-om-magnettag
71 http://www.dagenssamhalle.se/debatt/stoppa-inte-var-tids-stora-samhaellsbygge-29200
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oavsett vilket teknikval det géller. Ett friktionsfritt system ar dock mer hallbart for framtiden
pa grund av laga underhallskostnader, energibesparing, med mera.

Sverigeférhandlingen framhaller att investering i en ny jarnvagsinfrastruktur direkt skapar
fler arbetstillfallen och 6kar mojligheterna att binda ihop arbetsmarknadsregionerna. Ur ett
magnettagsperspektiv skapas det fler arbetstillfallen med magnettaget och fler regioner
byggs ihop till tatare arbetsmarknader.

Ur ett magnettagsperspektiv ar det helt klart att tagets attraktivitet jamfort med andra
trafikslag 6kar mest med magnettag. Pa grund av laga kostnader som kan ge rimliga
biljettpriser och exemplarisk tidhallning kommer fler att valja att flytta 6ver sina resor fran
kortdistansflyg och bil. Att komma fram snabbt och komma i tid till ett billigt pris ar
utslagsgivande fordelar med magnettaget.

Magnettagsalternativet har potential att skapa fler nya arbetstillfallen an
hoghastighetstaget. Alla de nyttor som framhalls till férman for hoghastighetstaget ger annu
storre effekt med magnettaget. Till detta kommer att magnettaget ar mer miljésmart och
samhallsnyttigt.

9. Falsk ryktesspridning om magnettag

”Ingenting ar snabbare an ryktet” (George-Horace- Lorimer)

En fraga som jag har rest flera ganger ar varfor teknikalternativet magnettag inte utreds
seriost. Svaret pa den fragan ar komplext och jag kommer att visa pa denna komplexitet,
men debatten visar att magnettagets rykte inte ar sa positivt.

9.1 Om falsk ryktesspridning

Under den senaste tiden har det uppstatt en omfattande uppmarksamhet och debatt om sa
kallade alternativa fakta eller "fake news”, som tycks vara intensivast runt den nuvarande
amerikanska presidenten Donald Trump. Men den var ocksa pataglig i England i samband
med den politiska debatten om Brexit — Englands uttrade ur EU. | slutet pa kampanjandet
infor folkomrostningen i England hade bada sidor lamnat de sakliga argumenten langt efter
sig, till férman for grovt vilseledande och till och med osanna uttalanden. Annu i skrivande
stund pagar det en upprord debatt i USA om Trumps alternativa fakta. Begreppet
"alternativa fakta” uppstod nar Trumps pressekreterare hade pastatt att det var flest
askadare pa hans installation som president, nagonsin. Foton som massmedia lyfte fram
visade att detta uppenbarligen inte var sant, eftersom Obamas installation hade ca dubbelt

s& manga besokare vilket syntes med blotta égat pa flygfoton. Aven om de exakta siffrorna
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for antalet besdkare inte finns, ar det mycket stor skillnad pa ungefar dubbelt sa manga. Det
ar sa uppenbart stor skillnad att uttalanden fran Trump-administrationen darfor var orimliga.
Da forsvarade sig en representant for Trump-administrationen (Kellyanne Conway) med att
bilderna var tagna innan falten var fyllda, manipulerade och darmed "alternativa fakta”.
Darfor, menade hon, var det inte felaktiga uppgifter som pressekreteraren hade uppgett.

Alla har vi hort argumentet att ”alla har ratt till en/sin asikt”. Det ar naturligtvis riktigt, men
sa fort nagon gar in i det offentliga rummet och startar en dialog eller argumentation, sa ar
detta inte langre den enda sanningen. Det finns fler an den enskilda personen i rummet och
da har logiskt sett alla ratt till sin priviligierade asikt. | den publika argumentationen har man
bara ratt till den asikt som man kan argumentera for. Om argumentet faller pa att det finns
fakta som ovedersagligen motsdger argumentet, galler inte langre det argumentet. Ja, sa bor
det vara i ett samhalle med en rationell dialog, men det ar just denna frikoppling fran fakta
och den rationella dialogen som skapar den falska ryktesspridningen.

Nu finns det emellertid ocksa sociologisk forskning pa de processer som uppstar nar
alternativa fakta blir bevingade sasom rykten. Den kanske mest beromda studien
rapporterades av Edgar Morin, “Rumour in Orléans” (New York, 1971). Det var ett falskt och
envist rykte bland befolkningen om att unga kvinnor som besokte en kladesaffarer blev
drogade och bortférda som slavar. Forst handlade det om en butik, darefter tva och slutligen
sex butiker, alla med judiska dgare. Studien visar att en handelse kombinerades med en
annan och sedan uppstod en process bland befolkningen dar det blev en hona av en fjader.
Motsvarande falska ryktesspridning har drabbat magnettaget.

9.2 Ryktet om icke-fungerande vaxlar

Ett sadant falskt rykte ar att det inte finns nagra fungerande vaxlar for magnettag.
Uppenbarligen ar detta ett argument som sanker detta teknikalternativ om det skulle visa sig
vara korrekt. Utan vaxlar gar det ju inte att ha flera spar och da kan t ex taget inte lankas in
pa en station for att stanna och slappa av passagerare respektive ta upp ny passagerare,
eller lankas in pa ett annat spar. Men, ar pastaendet korrekt?

Jag motte en variant av detta rykte i debatten med Tagframjandet i tidningen Bohuslaningen
dar debattorerna ville framhalla att magnettag har stora tekniska problem:

"En mycket stor nackdel med Maglev ar den langa vaxelomlaggningstiden, som
begransar kapaciteten allvarligt om taget skall stanna pa mellanstationer.” 72

Jag bemotte detta argument fran Tagframjandet ("Darfor ar magnettagen ett attraktivt
alternativ” 6 mars 2017):

72 https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/magnett%C3%A5gen-har-stora-tekniska-
problem-1.4175110
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"Vidare sdger de att en mycket stor nackdel med magnettaget ar den ”langa
vaxelomlaggningstiden". Detta ar fel. Det tar mellan 5 och 15 sekunder att
lagga om vaxeln, beroende pa storleken. En illustration av hur vaxlarna
fungerar finns pa Youtube (Linimo Maglev Switch). Magnettaget har faktiskt
|attare att stanna pa mellanstationer &n konventionella tag, da inbromsning
och acceleration sker mycket snabbare.” 73

Bilaga 6 visar ett vaxelsystem fran banan i Shanghai som har varit i drift i ca 13 ar. Det ar
alltsa mycket valgrundat att ryktet ar falskt. Hur allvarligt ar denna typ av rykten? Svaret ar
att det ar sadana rykten som ligger bakom pastaendet att magnettag inte ar beprovad teknik
och just den fragan kommer jag att aterkomma till flera ganger i denna debattbok. Det &r
inte bara pastaendet om obefintliga vaxlar som magnettaget ar utsatt for.

Fragan jag nu staller mig ar vilka kallor som finns till just detta falska rykte om icke-
fungerande vaxlar? Det ligger nara till hands att Tagframjandet har varit ute pa natet och
hittat vissa gamla och falska uppgifter som finns dar, men det finns faktiskt en annan kalla
som starker ryktet.

Ar 2014 skrevs det ett internt PM (Bilaga 1) pa Trafikverket av verkets strategiska expert.
Slutsatsen ar att det inte finns nagon effektiv vaxel for magnettag:

"Vaxlar blir komplicerade pa magnetbanor. Pa banan till Shanghais flygplats
finns ett antal vaxlar, men de ar dyra och krdaver mycket underhall. | dagslaget
anvands de darfor inte. Strackan som trafikeras ar sa kort att fordonen kan kora
fram och tillbaka utan att behéva vaxla, men vid uppbyggandet av ett storre
system kravs vaxlar i ett antal punkter for att en effektiv trafik skall kunna
bedrivas. | dagslaget tycks ingen effektiv vaxel vara utvecklad for

magnettag.” 74

Som namndes ovan tar det alltsd mellan 5 och 15 sekunder att ldgga om vaxeln, beroende pa
storleken pa magnettagets vaxel. Dessutom finns det idag val fungerande vaxlar pa 5 olika
magnettagsbanor, som idag ar i drift i varlden.

Jag kommer att ha anledning att aterkomma till detta interna PM, men vill redan nu papeka
att interna PM pa Trafikverket aldrig kan betraktas som utredningar. Det ar
Sverigeforhandlingen som &r en utredning. Vad &r da Sverigeforhandlingen? Jo, det &r en
SOU (Statens Offentliga Utredningar), det vill sdga en utredning, i ordets verkliga mening,
dessutom med ordentliga utredningsresurser.

73 https://www.bohuslaningen.se/%C3%A5sikt/debatt-och-ins%C3%A4ndare/d%C3%A4rf%C3%B6r-%C3%A4r-
magnett%C3%A5gen-%C3%AA4r-ett-attraktivt-alternativ-1.4181716

74 Kalla: "Magnettag eller konventionella tag i Sverige? - For och nackdelar”, Léfving 2014-05-07, Internt PM, Trafikverket,
utan drendenummer eller projektnummer) [se Bilaga 1]
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9.3 Ryktet om hoga investeringskostnader

Ett annat falskt rykte som har drabbat magnettaget ar tillvitelsen om extremt hoga
investeringskostnader. Det ar ju helt klart att om det skulle visa sig vara korrekt att
investeringskostnaderna for magnettag ar extremt hoga, sa behdver man ju inte utreda
saken. | den forsta debatten som jag startade i Svenska Dagbladet i augusti 2016 fick
Sverigeforhandlingen hjalp av tva professorer fran Jarnvagsgruppen pa KTH i
argumentationen. Dessa professorer havdade att:

"1 Japan 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 sdga knappt som strackan Stockholm- Goteborg. |
2015 ars kostnadsniva beraknas den kosta ca 9500 miljarder yen, det vill sdga
800 miljarder svenska kronor. Starkt bidragande till de hoga kostnaderna ar att
man maste ha mycket starka magnetfalt med supraledande magneter.

Om vi skulle bygga vara nya stambanor Stockholm- Malmé och Stockholm-
Goteborg (ca 750 km) pa detta satt skulle det kosta i storleksordningen 1000
miljarder kronor, dven inrdknat att andelen tunnlar sannolikt skulle bli
vasentligt mindre &n i Japan. Aven om detta &r ett dverslag och man inte direkt
kan Oversatta forhallanden i Japan med dem i Sverige, sa ger det en stark
indikation pa de mycket héga kostnaderna. Har hemma diskuterar vi om vi har
rad med nya stambanor fér 160, 200 eller 250 miljarder kronor!” (Kalla:
Andersson & Stichel; SvD 7°)

Det ar ju uppenbart att om inte 1000 miljarder hade varit ett falskt rykte, hade det varit ett
grundskott for all utbyggnad av magnettag i varlden, vilket inte ar fallet eftersom bade Japan
och Kina bygger magnettag for hoga hastigheter. Fredrik Larsson i Den Skandinaviska
Magnettags Gruppen (DSMG) tillbakavisade detta falska rykte i debatten:

”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 ndmner ar att strackan till 90 procent kommer att ga
i tunnel vilket forstas avsevart fordyrar bygget. | Sverige kommer vi att kunna
bygga banor som nastan helt kan forldggas 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 tag i 2001 ars prisniva. Forutom att magnettag klarar

7> https://www.svd.se/konventionella-snabbtag-i-hogsta-grad-moderna
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storre klattringar an konventionella hoghastighetstag och klarar sig med
mindre kurvradier finns det alltsa ett rent ekonomiskt argument for
magnettag.””’®

Aven om Larssons argumentation inte slutligen reder ut kostnaderna fér magnettéaget, ar
offerten till Australien pa ca 290 miljarder for ca 750 km, sa langt fran KTH-professorernas
fantasier pa 1000 miljarder, att 1000 miljarder kan avfardas som ett falskt rykte. Senare
kostnadsuppskattningar och debatt tyder pa att investeringskostnader for ett magnettag i
Sverige, som inte bygger pa det Japanska systemet, ligger pa under halva beloppet jamfort
med hoghastighetstaget (jfr kapitel 13.3).

Men, det finns ocksa en annan kalla till detta falska rykte om hoga investeringskostnader for
magnettaget. Aterigen ar det Trafikverkets interna PM som &r grovt vilseledande. P4 samma
satt som professorerna pa KTH jamfor Trafikverkets strategiska expert Lofving i sitt interna
PM med investeringen i Japan, dven om hans bedémning dr nagot mer sansad:

"Ett genomsnittligt nyckeltal i Europa for hoghastighetsjarnvagar ligger pa
knappt 200 miljoner SEK per kilometer. Enligt tillgdngliga uppgifter har
japanska systemet, EDS, berdknats kosta 800 miljoner SEK per kilometer mellan
Washington och Baltimore och i Japan dar det blir mycket tunnlar skulle
kostnaden snarare ligga pa 1 miljard SEK per kilometer. Logiskt sett skulle det
innebara att kostnader for det tyska systemet skulle ligga pa 400-500 miljoner
SEK per kilometer. For magnettaget i Shanghai finns dock uppgifter om att det
har kostat drygt 280 miljoner per kilometer. Kostnaden for de konventionella
hoghastighetsbanorna som byggts i Kina uppges ligga i intervallet 50-180
miljoner SEK per kilometer, alltsa betydligt billigare. Troligen skulle magnettag
kunna bli billigare om det byggdes i stor skala, men i nuldget ar osdakerheten
stor kring kostnaderna.” (Bilaga 1)

Lofvings slutsats i sitt interna PM ar att ”systemet ar dock kostsamt”. Han syftar da pa
magnettaget. Utrdknat for hela strackan for hoghastighetstaget (750 km) skulle enligt
Lofvings kostnadsberakning landa pa mellan 300-375 miljarder for magnettaget (Lofving
2014). Detta bedomde Lofving som en hog kostnad vid den tidpunkten (2014) eftersom
Trafikverkets kostnadsuppskattning (investeringskostnad) for hoghastighetsbanan
(konventionellt tag 320 km/h) da var 150-170 miljarder kr, vilket Trafikverket tva ar senare
reviderade till 230 miljarder +-30, sommaren 2016.

Det ar anmarkningsvart och osakligt att Lofving uppskattar kostnader for det tyska systemet
utifran kostnadsuppskattningar for det japanska. Det skulle kravts lite utredningsarbete, i

78 https://www.svd.se/flera-fel-om-kostnader-for-magnettagen
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form av internetsurfande eller en kontakt med den ideella féreningen DSMG (Den
Skandinaviska Magnettagsgruppen), for att fa tag pa rimliga investeringskostnader for en
Transrapid-maglev (ett tyskt magnettdagssystem). En sadan anstrangning skulle ha visat att
investeringsnivan for Transrapids magnettag 2014 var ungefar halften sa stor som den som
Lofving uppger. Alltsa finns det valgrundade fakta som talar for att det var en falsk uppgift
som Lofving presterade genom att okritiskt jamfora med det Japanska systemet.

Det ar framst tva orsaker till att uppgifterna blev falska.

1. Den ena orsaken ar att det japanska magnettagssystemet (SC-maglev) ar tekniskt
konstruerat for att klara jordbavningar vilket fordyrar det systemet med
uppskattningsvis 50%, jamfort med andra magnettagssystem.

2. Det andra skalet ar att den bana som nu byggs i Japan (Chuo Shinkansen) bestar av ca
80% tunnlar, och det fordyrar bygget avsevart. Ett magnettag i Sverige behover
nastan inga tunnlar alls.

Efter 2014 har Trafikverket dndrat sin kostnadsuppskattning for hoghastighetstaget till 230
miljarder +- 30 (sommaren 2016). Detta inkluderar dock inte forbindelser till storstadernas
centralstationer, vilket gor att dagens uppskattning av kostnader for Hoghastighetstaget 720
km, inte underskrider 300 miljarder. Detta innebar att Lofvings uppgift om en
Hoghastighetsjarnvagskostnad pa 200 miljoner sek per km ocksa ar falsk, eftersom hans
uppgivna totalkostnad for hoghastighetstaget 720 km da hamnar pa 150 miljarder, vilket
idag ter sig orimligt Iagt, eftersom Trafikverket sjalva ligger pa lagsta niva 200 miljarder (230
minus 30) i utredningen sommaren 2016.

Jag, Mikael Torsén och Fredrik Larsson skrev den 2 maj 2017 i Goteborgsposten:

”Den Skandinaviska Magnettags-Gruppens (DSMG) uppskattning av
magnettagets investeringskostnad ar cirka 180 miljarder +/- 20 (dagens
prisniva) for 780 km och detta inkluderar bana fram till storstddernas
centralstationer. Det &r ungefar samma niva som hoghastighetstaget uppgavs
kosta ar 2014 da det fanns bred politisk enighet om projektet.” (GP 2 maj
2017 77)

Detta debattinlagg besvarades inte av ansvariga politiker eller myndigheter.

Efter alla dessa raknedvningar ovan, framstar det som att investeringskostnaden for
magnettag ar mindre an halften sa stor som for hoghastighetstaget. Kommer Sverige att
syna korten och starta en utredning om magnettagsalternativets investeringskostnader?

77 http://www.gp.se/nyheter/debatt/I%C3%A5t-inte-satsningen-p%C3%A5-snabbt%C3%A5g-bli-en-halvmesyr-1.4255538
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9.4 Ryktet om det Tyska misslyckandet
Pa Trafikverkets hemsida uppges som argument mot “maglev” att:

”1 Tyskland har framfor allt tva banor utretts; dels Hamburg-Berlin och dels fran
Minchens centrum till dess flygplats. Bada projekten har dock lagts ned.””®

Pa motsvarande satt kan man i Lofvings interna PM pa Trafikverket (2014) att:

"] Tyskland dar EMS-tekniken tagits fram har framfor allt tva banor utretts; dels
Hamburg-Berlin och dels fran Miinchens centrum till dess flygplats. Bada
projekten har lagts ned.” (Bilaga 1)

Trafikverkets officiella standpunkt ar dock ett falskt rykte som drabbar magnettaget
eftersom orsakerna till nedlaggningarna inte kommenteras alls. Ldsaren forleds att tro att
det finns nagon allvarlig orsak till nedlaggningarna, som till exempel hoga
investeringskostnader.

Just investeringskostnaderna var en het fraga i den offentliga debatten nar banan mellan
Minchens flygplats och centrum planerades 2007. Det falska ryktet sager att det var en dyr
anlaggningskostnad. Tydligen har Trafikverket tagit till sig detta falska rykte och sprider det
vidare utan att vilja ta reda pa fakta.

Investeringskostnaden fér banan i Miinchen var ca 170 mkr/km om vi bortser fran kostnader
for tunnlar och en underjordisk station, vilka tillsammans mer an dubblerade
investeringskostnaderna. Ska vi rakna med tunnlar? Nej, det &r ytterst fa och korta strackor i
Sverige dar magnettag behover byggas i tunnlar. Daremot behdver hoghastighetstaget i
Sverige manga tunnlar, till exempel ca 13-14% tunnlar for den sa kallade ”"Ostlanken”, men
det ar en annan sak. Nu ar det magnettaget som diskuteras.

Hur kunde det da figurera rykten om att Minchen-banan kostade ca 400 mkr/km?

Rutten var ca 38 km lang och kostnaden uppgavs i massmedia vara 1.85 miljarder euro.
Detta blir ungefar 16% miljarder kronor for 38 km, det vill sdga runt 400 mkr/km. Strackan
inkluderade emellertid ocksa 8.7 km i tunnel. Det blir ungefar 9 miljarder kronor fér tunneln.
Sedan ingick en underjordisk station, vilket ger ett tilldgg pa ca 1 miljard kronor.

78 http://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/ (2017-07-08) Fragor och svar om ‘En ny
generations jarnvag; varfor anvander inte Sverige maglevtekniken?’.
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Kvar blir da ca 6% miljard for resten av banan, vilket blir 170 Mkr/km om vi drar bort tunnel-
och stationskostnaderna. Denna utrdkning ar inte exakt, men den visar dnda tydligt att
kostnaden for banan utan tunnlar ligger klart lagre an halften mot Lofvings uppskattning,
som var baserad pa banan i Japan (Bilaga 1). Hade Trafikverket gjort en grundlig
undersokning av ryktet hade de inte bara kortfattat nojt sig med att konstaterat att de tyska
banorna lagts ner.

Visst var investeringssatsningarna i Tyskland misslyckanden, men det berodde pa andra
faktorer an hoga investeringskostnader. Trots de hdga kostnaderna i Minchen for tunnlar
var tyska regeringen beredda att ga vidare med satsningen. Da visade det sig att
borgmastaren i Miinchen var motstandare till satsningen och darfor la till en extraordinar
kostnad for nagot som ar helt otankbart i 6vriga varlden. Han dubblerade kostnaderna,
genom att skapa ett behov av en forsakring av tunnlarna, driftgaranti och 6vertagande av
driften, vilket gjorde att tyska staten backade ur projektet.

| fallet med en magnettagsbana mellan Berlin och Hamburg stélldes den investeringen in pa
grund av finanskrisen.

Ar 2011 valde tyskarna att ldgga ner testbanan i Emsland, som d& hade varit i drift i ca 27 ar
och hade varit en nédvandig testanlaggning for det tysk-kinesiska samarbetet med
byggandet av ett magnettag i Shanghai. Taget i Shanghai har nu varit i drifti 13 ar och
kineserna har nu kopierat det tyska magnettagskonceptet och byggt upp ett helt eget
kunnande inom omradet. Det Tyskland misslyckades med pa hemmaplan, lyckades istéllet i
Asien med hjalp av den valkdnda strategin "Copy cat”, en imitering av existerande concept.

Pa sin hemsida havdar Trafikverket i Sverige dessutom felaktigt att:

"1 till exempel den stora satsning som Kina gor pa ny hoghastighetsjarnvag
valjer man till exempel att inte ga vidare med magnettag” 7°

Detta ar ett felaktigt rykte, eftersom Kina malmedvetet har utvecklat ett eget system for
magnettag och beslutat investera ca 78 miljarder SEK pa utbyggnad av magnettag, den
narmaste tiden (jfr kap 3.1).8° Redan 2016-10-31 tillkdnnagavs Kinas stora satsning
internationellt®! och ett ar senare havdar Trafikverket fortfarande ovanstaende pa sin
hemsida.

79 http://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/ (2017-07-08): Fragor och svar om ‘En ny
generations jarnvag; varfér anvander inte Sverige maglevtekniken?”).

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

81 http://www.chinadaily.com.cn/china/2016-10/31/content_27227406.htm
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9.5 Ryktet om hoga energikostnader

Fran framst foretradare for miljdintressen har det i debatten framhallits, pa ett felaktigt satt,
att magnettag har sa hoga energikostnader sa att det kan avfardas som ett daligt alternativ
for miljon. Jan Du Rietz havdade pa liknande séatt i den rekordlanga debatten i Bohuslaningen
(2017-04-17):

"Att daremot pressa upp hastigheten for vanliga Maglev-tag till 500-600
kilometer per timme innebar kraftigt 6kad energiforbrukning. Om magnettag
kors i dubbla farten jamfort med konventionella hoghastighetstag blir
luftmotstandet fyra ganger hogre. Wigblads uppgift om lagre energiférbrukning
med magnettag borde sjélvklart utredas narmare.”8?

Jag noterar forst att Jan Du Rietz som enda debattor anser att magnettagsalternativet bor
utredas. Han goér emellertid som manga andra debattérer, jamfor dapplen och paron, det vill
sdga en jamforelse av olika tag som har olika hastigheter, vilket ger en orattvis betraktelse.
Den 25e april svarade Mattias Svederberg och jag pa Du Rietz inlagg pa féljande satt
(Bohuslaningen 2017-04-25) [HHT star for Hoghastighetstag]:

"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
energiférbrukning jamfért med HHT vid samma hastigheter (t ex 300 km/h).
Detta beror pa att moderna maglevtag byggs mer aerodynamiskt. Men, 13t oss
nu for ett 6gonblick rakna med den hogre energiforbrukningen, 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 an flyget. Du Rietz anser tydligen att det har foreligger ett “omojligt
marknadslage”. Varfor okar da flygskatten i Sverige just nu? Jo, flyget ar en
miljoforstorare. Varje flygpassagerare forbrukar mycket stora mangder 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 6verflyttning skapar inte
HHT.”83

82 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

83 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

63


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
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
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
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

Podngen med att magnettaget gor stark miljonytta energimassigt genom att passagerare
overflyttas fran flyget till magnettaget, har jag tidigare (2016-10-18) visat med en kalkyl
(Bilaga 4).

| ovanstaende debatt pastar vi att magnettaget (maglev) har 30 % lagre energiforbrukning
jamfort med hoghastighetstaget vid likvardiga hastigheter, till exempel 300 km/h. Denna
uppgift har emellertid ifragasatts av Lofving i det tidigare aberopade interna PM:et pa
Trafikverket:

"Enligt uppgift ar energiatgangen 30% lagre for ett EMS-fordon jamfort med ett
konventionellt tag i motsvarande hastighet. Mot detta star dock andra
beddmningar som pekat pa att energiatgangen i sjalva verket ar likvardig.”
(Bilaga 1)

Det relevanta mattet pa energiforbrukningen ar Wh/sittplatskm, som 2014 for Transrapids
tagdesign var 34 i 300 km/h och 52 for 400 km/h, medan motsvarande siffra ar 51 for
hoghastighetstaget (Siemens Velaro) vid 300 km/h. Energiforbrukningen 6kar alltsa med
hastigheten eftersom det finns ett luftmotstand, som nyare design av tagen forsoker
reducera sa mycket som majligt genom att de stromlinjeformas. Ett tillhdrande rykte ar att
magnettaget i Shanghai ibland avstar fran att kora i topphastigheten 430 km/h, vilket
naturligtvis beror pa att det ar billigare att kora lagre hastigheter, vilket kan vara en fordel
om tidsbesparingen ar av mindre betydelse.

Fragan ar nu om det gar att avfarda behovet av en utredning av magnettaget med
hanvisning till att magnettaget har hoga energikostnader.

Eftersom magnettaget har lagre eller hogst lika 1ag energiforbrukning som
hoghastighetstaget vid 300 km/h blir det ocksa intressant att blanda in en annan
driftskostnad som ar minst lika betydelsefull och det ar underhallskostnaderna som ar ca
70% lagre for magnettaget jamfort med hoghastighetstaget vid 300 km/h. Dessa laga
underhallskostnader ar fortsatt mycket laga for magnettaget daven for hogre hastigheter, 300
km/h — 600 km/h, vilket &r en mycket betydelsefull férdel fér magnettaget.

Det ar som Du Rietz i debatten, i tidningen Bohuslaningen, mycket riktigt papekade lampligt
att utreda magnettaget, enligt mig for att bedéma storleken pa drifts- och
underhallskostnaderna, vilka ar avgoérande for hur lagt man kan satta biljettpriserna och hur
snabbt investeringen kan aterbetalas.
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9.6 Ryktet om att magnettag bara galler befolkningstata omraden
Sverigeférhandlingen (SvD)®* tycks tro att magnettag bara ar intressant i mycket
befolkningstata omraden, vilket ar felaktigt. Pa motsvarande satt uppger Trafikverkets
generaldirektor (intervju SvD,16/10-2017) att:

”Sverige har for liten befolkning for att bara ha direkttag mellan storstaderna,
vi maste ha storregionala tag ocksa och da blir det stopp, sdger Lena Erixon”8>

Detta argument tycks utga fran ett ensidigt hoghastighetstags-perspektiv. De hoga
hastigheterna for magnettaget fortatar ju Sveriges storstader. De mycket hoga
underhallskostnaderna fér konventionella tdg med hastigheter 6ver 200 km/h (jfr figur 4,
kap 4) kan bara rattfardigas om taget gar mellan megastora stader, dar det finns tillrackligt
med resendrer som ar beredda att betala hoga biljettpriser eller om det férekommer statliga
subventioner av priserna.

Snarare ar det sa att med magnettag skapar ett tag for vanliga inkomsttagare och det finns
en mojlighet att minska glesbygdens avfolkning, genom att taget kan stanna pa fler stéllen
och anda uppnar de restider som mojliggor dagspendling. For att na hastigheten 300 km/h
fran stillastaende behovs det 4-5 km for magnettag, medan hoghastighetstaget behover ca
21 km for att accelerera till denna hastighet. Magnettaget kan darfor stanna oftare utan att
tappa for mycket tid.

Faktorer som paverkar resandefrekvensen med magnettag ar laga biljettpriser och det
faktum att man latt kan ta sig till centralstationen nar man ar i citykarnan. Tillgangligheten
till magnettaget ar storst i centrum av storstaden och dr darmed inte beroende av att det ar
megastora stader (Tokyo har ca 30 miljoner invanare). | megastora stader kvarstar anda
problemet hur man pa ett smidigt satt ska ta sig in till citykdrnan dar centralstationen ligger.
Sverigeforhandlingen néamner inte med ett ord att magnettag kan skapa pendelavstand
mellan vara storstaders citykarnor vilket ger en stor samhallsekonomisk vinst jamfort med
"hoghastighetstaget”.

9.7 Ryktet om att magnettaget i Shanghai ar dyrt

Trafikverkets generaldirektdr Lena Erixon pastod angaende teknikvalet i en intervju i SvD
(16/10-2017)8¢ att ”"Maglev finns redan i Shanghai och har varit valdigt dyrt”, vilket ar osaklig
ryktesspridning for att avfarda ett mycket intressant alternativ till hoghastighetstaget.

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

85 https://www.svd.se/trafikverket-handlar-om-mer-an-topphastighet
86 https://www.svd.se/trafikverket-handlar-om-mer-an-topphastighet
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Problemet ar att Trafikverket har expertis pa omradet konventionella tag, men de saknar
djup och grundlaggande kunskap om magnettaget och vill inte bygga upp en sadan kunskap.

Att kalla “maglev” for “magnettag” ar i sig mycket vilseledande, eftersom tekniken maglev
star for magnetisk upplyftning (Magnetic levitation) och det finns manga tillampningar av
grundinnovationen maglev i varlden. Det finns till exempel en maglev-katapult som skjuter
ivag flygplan i hog hastighet fran hangarfartyg; stotdampade lastbilsférarsaten med maglev;
maglev-rulltrappor; maglev-hiss for héga hus (MULTI) samt Goodyears Eagle 360 som ar ett
magnetiskt leviterat dack. Ar det féor mycket begért att Trafikverket bérjar studera vad
maglev-teknik ar for nagot och slutar kalla magnettag for Maglev?

En uppskattning av investeringskostnaden for Shanghaibanan baserat pa uppgifter som
kommer fran leverantéren hamnar pa ungefar 180 Mkr/km omraknat i dagens penningvarde
for sjalva banan. Tar man med stationer, depaer och tag blir det ca 240 Mkr/km. Det finns
utredningar fran Melbourne och Las Vegas som tyder pa liknande siffror. Det finns inget som
tyder pa att Shanghaibanan skulle vara pa nagon annan niva an vad vi kan téankas bygga i
Sverige. Banan var kort och byggd pa traskmark. Dessutom importerades de flesta
komponenterna fran Tyskland vilket innebar ganska langa transportvdgar. Mycket av
arbetskraften, framst konsulter och Ingenjorer, flogs daven in fran Tyskland. Det ar billigare
att bygga magnettagets prefabricerade sektioner som bara vager ca 165 ton (25 m langa)
jamfort med hoghastighetstagets 900 ton (30 m langa).

Slutsatsen ar att Shanghaibanan var relativt billig att bygga och en 6verférd kostnad
avseende strackningen for hoghastighetstaget 78 mil skulle ge en kostnad pa 140-180
miljarder, det vill sdga klart under den summa som Trafikverket har angett avseende
hoghastighetstag for endast 72 mil, 230 miljarder.

Hoghastighetstaget i Sverige utreddes under tva ar med forutsattningen att det skulle ha en
topphastighet pa 320 km/h och den 30 augusti aviserade Trafikverket att topphastigheten
istallet ska bli 250 km/h. | Shanghai sa kér man dagligen flera turer i 431 km/h. Vissa
lagtrafikerade turer kors i nagot lagre hastighet. Nasta ar sjosatter kineserna sitt
egenutvecklade magnettag for hoga hastigheter 500 — 550 km/h, vilket Trafikverket inte har
noterat, om man far tro verkets felaktiga uppgifter pa hemsidan.

Lena Erixon (SvD,16/10-2017) havdar ocksa att “man kan inte bara ga och vanta pa ny
teknik” med hanvisning till den japanska utvecklingen av magnettag. Sverige behover inte
vanta pa teknikutvecklingen for magnettag for hoga hastigheter eftersom det finns tre
fungerande system redan idag som japaner, kineser och sydkoreaner satsar pa. De gor en
annan bedomning om teknikens framtidsmaojligheter dn Sverige. Héga hastigheter ar viktigt
for att det frigdér mycket kapacitet i det befintliga systemet, vilken var Trafikverkets
huvudmal med satsningen pa snabba tag i Sverige. Magnettag kan skapa pendelavstand
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mellan vara storstaders citykadrnor, vilket ger en stor samhallsekonomisk vinst jamfort med
"hoghastighetstagets” samhallsekonomiska oldnsamhet!

Lena Erixon (SvD,16/10-2017) papekar ocksa att det inte bara ar hog fart som raknas, vilket
ar riktigt. Det tysk/kinesiska magnettagssystemet i Shanghai har en punktlighet hogre an
99% eftersom det gar pa egen tagbana och mycket laga underhallskostnader, ungefar 70%
lagre underhallskostnader an de som hdghastighetstag dras med. Punktlighet kan uppnas
med hoghastighetstag pa ett atskilt system, vilket dock inte dr det som Sverige planerar for.
Ar det inte detta som Sverige behdver nér punktligheten ligger p& 60% och Trafikverket inte
klarar av underhallet? 2006 rapporterade tagoperatéren i Shanghai, SMTDC, att taget med
rage tackte driftskostnader for tag och bana. Taget i Shanghai ar alltsa i verkligheten billigt
och effektivt till skillnad mot vad Trafikverket uppger.

Egen bana ar en fordel om man nu dnda ska satsa pa ett system med en helt ny standard
som hoghastighetstaget utgor. Att "hoghastighetstaget” ska blandas med andra tag bland
annat nara storstaderna baddar for forseningar. Kopplar man ihop system som ar beroende
av varandra sa smittar forseningar av sig.

Varfor utreder inte Trafikverket magnettaget istallet for att sprida falska rykten?

10. Det demokratiska underskottet

Som framgatt har Trafikverket och Sverigeférhandlingen skapat falsk ryktesspridning istallet
for att genomfoéra en seriés och opartisk utredning om magnettaget. Ar detta manipulation i
ett visst syfte eller var det bara okunskap om alternativ teknik?

For att kunna ge ett rimligt svar pa denna fraga behdvs det en genomgang av Trafikverkets
underlag som har kallats for “titten pa tekniken” och som var det tidigare omtalade interna
PMet pa Trafikverket som utgor en viktig grund/kalla till falska rykten.

Till saken hor att detta interna PM pa Trafikverket har citerats som en auktoritativ kélla i
nagra sammanhang dar magnettag diskuteras, till exempel Sverigeférhandlingens offentliga
framtradanden. Problemet ar ocksa att Sveriges riksdag och andra folkvalda representanter
samt allmdnhet, utan en férutsattningslos utredning, lamnas okunniga och vilseledda av
"experter” som litar pa rykten avseende ett teknikalternativet magnettag. Darmed bortser
de fran att magnettag just nu har ett genombrott i varlden.

10.1 Titten pa tekniken
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Motionarerna, John Hedlund med flera, hade till S (Socialdemokraterna) distriktskongress,
2016-10-22, i Goteborg, motionerat (se bilaga 9) om att de ville ha en utredning avseende

magnettag. | distriktsstyrelsens underlag till beslut, dar en magnettagsutredning avvisades,
hanvisade de till att:

”Redan pa ett tidigt stadium har Trafikverket tittat pa olika teknikval ...”
(Distriktsstyrelsens motionssvar till motion 123)

Detta anvandes senare som ett argument for att avsla motionen till S distriktskongress i
Goteborg. Formuleringen “tittat pa” kommer troligen fran handlaggare pa
industridepartementet.

| debatten pa distriktskongressen (2016-10-22) vagrade davarande Infrastrukturminister
Anna Johansson, som ocksa ar ordférande i distriktet, att gd med pa en utredning, trots att
den politiska processen kring hoghastighetstaget i Sverige hade kort fast. Moderaterna hade
ju redan 2016-10-05 "hoppat av projektet”. Davarande minister Anna Johanssons hanvisar i
sin slutreplik i debatten i Goteborg till att Trafikverket har “gjort sina antaganden” avseende
magnettag. Motionen avslogs dessvarre med denna slutreplik.

Som grund for sitt val av teknikalternativ hade Trafikverket endast producerat ett internt PM
pa 5 sidor om magnettagsalternativet (se Bilaga 1). Som vi visade i GP (2017-11-15) ar detta
PM foraldrat och felaktigt.®” Denna debattartikel i GP skickades ocksa till ansvariga

beslutsfattare for kinnedom, bland annat davarande infrastrukturminister Anna Johansson.

"Titten pa tekniken” grundar sig pa det interna PM som skrevs av Christer Lofving (Strategisk
Utveckling, Trafikverket), 2014 (se Bilaga 1). Vissa indikationer tyder pa att hogre direktorer
var inblandade i de direktiv som fanns till detta interna PM (se bilaga 3), vilket jag kommer
att ta upp senare.

Till saken hor att Trafikverket efter denna tidpunkt inte har forsokt revidera sina synpunkter
annat an marginellt, trots diskussioner med den skandinaviska magnettagsgruppen (DSMG) i
januari 2016 och februari 2017, dar felaktigheter har papekats. Trafikverkets texter pa
hemsidan om ”varfor inte magnettag”, ar (2017-10-13) i skrivande stund fortfarande osaklig
ryktesspridning. Denna falska ryktesspridning har pagatt i flera ar, fran 2014 och framat. Hur
ska allmdnheten kunna granska grunderna foér dessa falska pastaenden, nar de inte kanner

till eller far tillgang till Trafikverkets interna PM?

10.2 Fran titten pa teknik till en “utredning” pa Trafikverket

87 http://www.gp.se/nyheter/debatt/magnett%C3%A5g-ratas-p%C3%A5-f%C3%B6r%C3%A5|drad-research-1.3956341
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Trafikverket havdar offentligt att de redan har genomfort en utredning som avfardar
magnettagsalternativet, men de hanvisar da till ett internt PM (2014) som borde vara en
allman handling, men som inte ar tillganglig for allmanheten (jfr kap 10.3). Man maste vara
initierad i Trafikverkets interna angelagenheter for att fa tag i den. Baserat pa detta interna
PM havdade Trafikverket 2014 till exempel att “Kina véljer att inte ga vidare med magnettag
pa ldngre distanser”. Detta hivdar Trafikverket dven idag pa sin hemsida®, trots att det
hosten 2016 blev offentligt att Kina satsar malmedvetet pa magnettag. Kina (CRRC =
Changchun Railway Vehicles) har nu egenutvecklat ett magnettagssystem for bland annat
hoga hastigheter och har planer pa att bygga tio nya strackor for magnettag i olika
hastigheter. Kina avsatte 2016 ca 78 miljarder SEK® fér dessa projekt. Istallet for saklig
information skapar denna typ av tunna Trafikverks-PM, felaktig ryktesspridning. Eftersom
informationen om detta var publik hosten 2016 kan inte Trafikverket hdavda att det foreligger
en pagaende utredning, som inte behdver diarieféras. Den felaktiga ryktesspridningen har
pagatt ett helt ar efter det att detta blev internationellt kant.

Ryktesspridning istdllet for fakta skapar ett demokratiskt underskott. Detta galler dven
avsaknaden av visualisering av den moderna tekniken. Dessutom ar avsaknaden av
utredning och visualisering en forutsattning som gor att det ar fritt fram for ryktesspridning.
Att presentera och visualisera ar vardefullt bade som tolkningsverktyg inom ett projekt och i
kommunikationen med parter utanfor projektet. En realistisk simulering av en tagresa med
magnettag ar idag mojlig, genom att kombinera avancerad grafisk teknik for en 3D-milj6.
Visualisering kan forbattra planprocessen sa att manniskor blir delaktiga och en
medborgardialog skapas.

Vilken "titt pa tekniken” var det som genomfordes? Trafikverkets interna PM skrevs 2014-
Det ar anmarkningsvart att “titten” pa olika teknikval inte var rubricerad som ett drende. Har
ansvariga politiker last detta PM? Det ar bara fem sidor gles text vilket gor den lattlast. Jag
granskade Trafikverkets Interna PM kritiskt i form av ett eget Internt PM (fyra sidor) som
levererades till den ideella organisationen DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen)
2016-10-19 (se bilaga 2). Mitt Interna PM (2016-10-19) skickades som en paminnelse till
Trafikutskottets ledamoter och da ansvarig minister Anna Johansson 2017-06-15, bland
annat med anledning av att Trafikverket kallade sitt interna PM foér en "utredning”.

Trafikverkets Interna PM anger att ”i dagsldget tycks ingen effektiv vaxel vara utvecklad for
magnettag”, vilket ar ett felaktigt uttalande som jag visade i kapitel 9.2. Vidare framgar det
att utredaren inte ens har besokt tillverkaren Transrapids hemsida for en rimlig uppskattning
av investeringskostnaden. Som jag visade i min kritiska granskning (2016-10-19, Bilaga 2) ar
slutsatsen om att magnettag ar "kostsamt”, en ogrundad slutsats. Skattningen ar en partisk

88 http.//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/ (2017-07-08): Fragor och svar om ‘En ny
generations jarnvag; varfér anvander inte Sverige maglevtekniken?’).

8 http://asia.nikkei.com/Business/Trends/Slower-maglev-trains-pick-up-steam-in-China
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vardering med ett ensidigt perspektiv till forman fér hoghastighetstag. Den utgar fran
uppgifter om det Japanska systemet som byggs i tunnel till ca 80% och darfor gors orimliga
antaganden. Snedvridningen utgor i storleksordningen 250 miljarder kronor. Den tekniken
for att uppskatta kostnader kanns igen fran Andersson & Stichel (Jarnvagsgruppen pa KTH)
som i Svenska Dagbladet® anviande samma osakliga grund fér skattningen, dven om deras
hoftning gav en vasentligt hogre felskattning. Det var alltsa sa som magnettagsalternativet
forkastades och den standpunkten tycks fortfarande galla (jfr kapitel 9.3).

Vi kan nu fraga oss vilken status interna PM far pa Trafikverket? Och vilken status har
Wigblads interna PM hos DSMG (Den Skandinaviska Magnettags Gruppen)? Att sddana
dokument inte publiceras offentligt ar helt klart, vilket skapar mycket allvarliga hinder for
den demokratiska processen.

Efter det att detta interna PM utsattes for kritik, har Trafikverket pa senare tid dessutom
offentligt havdat att deras interna PM ar den grund som utgor en “utredning” av
magnettaget, med vissa uppdateringar. Detta framkom som ett muntligt uttalande av
projektansvarig pa Trafikverket Peter Uneklint (Trafikverkets programchef for utbyggnaden
av en svensk hoghastighetsjarnvag) pa ett seminarium den 13 juni 2017 som var rubricerat;
"Hoghastighetsjarnvag pa bank eller bro?”.

Det ar naturligtvis osakligt att kalla ett internt PM pa Trafikverket for en utredning, eftersom
den verksamhet som Sverigeforhandlingen representerar ar en riktig utredning, samtidigt
som delutredningen om “hoghastighetsjarnvag pa bank eller bro” i sig inte inkluderade
lattviktsalternativet magnettag. Sverigeférhandlingen har haft en budget i storleksordningen
40 miljoner kronor. Sverigeforhandlingen har hallit pa med flera andra arbetsuppgifter och
inte bara hoghastighetstag, men samtidigt har de bestallt manga utredningar fran
Trafikverket, vilket har dragit mer resurser. Detta ar darfor bara en relativt rimlig
uppskattning av Sverigeférhandlingens budget. Men, att ett internt PM pa trafikverket, som
utgor ca en tusendel av Sverigeférhandlingens budget, skulle kunna kallas for en utredning
ar mycket osakligt. Har ar det demokratiska underskottet tydligt. Interna dokument kommer
inte allmanheten till del, vilket skapar ett informationsunderskott. Daremot kommer alla
falska rykten till allmanhetens kannedom.

Det handlar om en expertbedomning av Christer Lofving (strategisk expert) som politiker
uppenbarligen litar pa. Det ar just sddana expertbedémningar som behover kritiskt granskas
enligt Flyvbjerg.®?

90 https://www.svd.se/flera-fel-om-kostnader-for-magnettagen
31 Flyvbjerg, Bent ”Sanning och légn om megaprojekt”, Aalborg Universitet, Framtider, 2007.
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Det gar ocksa att fora ett resonemang om vilken expertkunskap som man kan lita pa.
Rimligen galler Christer Lofvings expertis konventionella tag pa rals och darfér ar hans
beddmning i fragan om ”slab tracks” (jfr kap 8.4) ett rimligt expertutlatande. Hans
expertkunskap inom det helt annorlunda teknikomradet, magnettag, ifragasatter jag dock
starkt. Min kritiska granskning av Christer Lofvings interna PM tyder pa att han inom detta
kunskapsomrade inte har tillracklig sakkunskap, samt att han inte har haft tillracklig tid for
att gora en grundlig undersokning.

Min slutsats ar att politiker som litar pa experter maste ta reda pa exakt vilket expertomrade
som ar relevant, vilket inte har skett nar det galler tekniken for magnettag. Det politiska
ansvaret galler alltsa att skaffa sig relevant kunskap och underlag om genombrottstekniker
som ar okanda, vilket inte heller har skett.

10.3 Ett internt PM pa Trafikverket ar inte en utredning

Varfor skapades det bara en "titt pa tekniken” magnettag infor Sveriges storsta
infrastrukturbeslut i modern tid?

Eftersom det interna PMet inte har ett arendenummer (eller projektnummer) ar det inte en
handling for andra an de initierade. PMet var formodligen avsett for politiska beslutsfattare
men inte for offentligheten. Arenden ska ju offentliggéras genom att diarieféras och blir da
offentligt sokbara enligt den svenska offentlighetsprincipen, vilket inte har skett pa
Trafikverket (se Bilaga 10) och det var inte heller Trafikverkets avsikt. Sverige har en stolt
offentlighetsprincip som vi har exporterat till andra lander, men om tjansteman i statens
olika myndigheter undviker att fa dokument registrerade, asidosatts denna princip som ar en
grundlag i Sverige. Att inte registrera ett sa viktigt arende som idag kallas for en "utredning"
och som beror Sveriges storsta infrastruktursatsning i modern tid, bryter mot intentionen
med den svenska offentlighetsprincipen. Det ar inte heller ett “pagdende drende” eftersom
Trafikverket fortsatter att sprida felaktiga rykten om magnettaget, som har patalats som
felaktiga av DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen).

Till saken hor att spridningen av detta dokument i initierade kretsar har haft ooverskadliga
negativa konsekvenser. En konsekvens inom det vetenskapliga samhallet ar ett
examensarbete pa KTH?2 med titeln ”Magnetsvavartag — nagot for framtiden?”, som 2015
avfardade magnettaget pa osakliga grunder och med Trafikverkets interna PM som
huvudreferens. Jag gjorde 2017-01-16 en kritisk granskning av detta examensarbete och det
blev ytterligare ett internt PM hos den initierade kretsen DSMG.

9 https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:854573/FULLTEXTO1.pdf
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Som jag tidigare papekade ar Sverigeférhandlingen en riktig utredning med en budget pa i
storleksordningen 40 miljoner kr, samt med makt att bestalla utredningar fran Trafikverket.
Men, det ar bara storleksordningen pa Sverigeférhandlingens utredning jag ar intresserad av
attillustrera har. Lasaren bor ocksa notera att nar spaden ar satt i backen och byggnationen
av hoghastighetstaget inleds, da borjar projektet kosta miljardsummor.

Ett internt PM pa Trafikverket utfért av en enda person under kort tid, kan inte jamforas
med en riktig utredning, eftersom den uppskattningsvis endast har kostat en tusendel av
Sverigefoérhandlingens utredning.

Avgorande for allt beslutsfattande ar att det skapas sa noggrant underlag som majligt for att
beslutsfattare ska kunna fatta informerade beslut. Detta galler speciellt genombrottsteknik
som ar okdnd for allmanheten och vara folkvalda politiker. Da kravs det upplysning. Det ar
ett avgOrande misstag att staten inte forsoker identifiera genombrottsteknik och dess
betydelse. Det ar ju forknippat med forhallandevis laga kostnader att skapa allsidiga
utredningar, men det blir hoga kostnader om besluten blir fel.

| debatten i Géteborg (2017-10-22) som kommenterades i kapitel 10.1 namnde davarande
Infrastrukturminister Anna Johansson att det fanns ett kongressbeslut (S) om satsningen pa
hoghastighetstag. Var S-kongressen informerad om “Titten pa tekniken”?

Nej, det fanns ju bara ett internt PM som berérde magnettagsalternativet, som inte var
enkelt tillgangligt for allmanheten och det offentliga underlaget som fanns tillgangligt var
Trafikverkets rapport om hoghastighetstag, och dar namns magnettag inte ens som en
mojlighet. Likadant ar det med andra partiers stammor eller kongresser. Alla fattar de
oinformerade beslut.

Aven om det &r davarande infrastrukturminister Anna Johansson och ordférande fér
Trafikutskottet som kritiseras av mig, vill jag papeka att det var under Alliansregeringen
varen 2014, med Karin Elmsater Sward som Infrastrukturminister, som det interna PMet pa
Trafikverket togs fram och troligen presenterades for politikerna i nagon form. Det
demokratiska underskottet ar alltsa kompakt.

Varfor ar den uppdaterade expertkunskapen hos Christer Lofving och hans produktion av
interna PM pa Trafikverket inte en utredning? Nedan raknar jag upp nagra exempel pa
omraden dar magnettaget inte ens dr namnt i Trafikverkets interna PM:

1. Lattviktsalternativet magnettag ar inte utrett. | juli 2017°3 utredde Trafikverket och
Byggsektorn skillnaden mellan att bygga pa bank eller bro utan att inkludera
magnettaget.

93 En ny generation jarnvag — Rapport deluppdrag Hassleholm-Lund. Trv Publikationsnummer: 2017:141
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Underhallskostnaderna for magnettaget ar inte utredda.

3. Den samhallsekonomiska nyttan ar inte medtagen i den konsultrapport som
Sverigeforhandlingen bestallde av PwC.

4. Magnettagets mojligheter att ersatta kortdistansflyget i Sverige ar betydande, men
inte utredda.

5. Overflyttning av persontransporter fran bil till magnettdg och dirmed en utdkad
kollektivtrafik i Sverige, ar betydande men inte utredda.

6. Fordelariform av tillvaxt och 6kad arbetspendling med magnettaget ar betydande,
men inte utredda.

7. Synergieffekter mellan magnettaget och effektoverforing, enligt kapitel 6.1, ar inte
utrett.

8. Miljokonsekvenserna, enligt kapitel 5.2, av magnettaget ar inte utredda.

9. Investeringskostnaderna for magnettaget ar inte seriost uppskattade.

10. Effekterna av de olika hastigheterna pa kapacitetskeffektiviteten i systemet behéver
utredas.

11. Effekterna av tillkommande pendlingsrorelser med hjalp av magnettaget har inte
uppskattats eller utretts.

Listan kan goras mycket langre. Det har inte gjorts ndgon serids utredning om och/eller
visualisering av magnettaget i Sverige, oavsett vad Trafikverkets chefer och handlaggare
pastar.

11. Vem ar ansvarig for prestigelasningen pa Trafikverket?

Vilka direktiv fanns till Trafikverkets interna PM?

Ar nu Trafikverkets strategiska expert och utredare Christer Lfving ensam ansvarig fér detta
undermaliga PM? Nej, att det inte gjordes en riktig utredning, utan bara ett internt PM, ar
Christer Lofvings chef ansvarig for, vilket var Stefan Engdahl (Direktor, Samhalle,
Trafikverket).

"Direktiven” till Trafikverkets “utredning” (interna PM) om maglev indikeras av ett mail till
magnettagsgruppen den 9 maj 2014 (Bilaga 3).

Orealismen i magnettag utgar enligt dir Stefan Engdahl (Trafikverket) fran féljande
forutsattningar/antaganden (se Bilaga 3):
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1. ”Systemet blir helt separat och kan inte integreras i Ovriga jarnvagssystemet”

Min kritiska kommentar: Ur ett magnettagsperspektiv ar det en fordel med ett separat
nytt transportslag, och kopplingar till det 6vriga systemet finns det mojligheter till vilket
diskuterades i kapitel 8.3.

2. ”Av samma skal blir det mycket svart att kombinera den rena snabbtagstrafiken med
regionaltag som vi planerar”

Min kritiska kommentar: Det gar battre att skapa regionaltrafik pa magnettagsbanan
eftersom flera stationer kan skapas langs banan, samtidigt som regionaltag pa
magnettagsbanan kan fardas betydligt snabbare, samt att taget stannar och startar
snabbare. Fakta om detta tycks inte ha varit intressanta att utreda.

3. ”Brist pa erfarenhet. Det finns bara 30 km i drift och erfarenheter fran ett ‘stort ‘system
saknas helt. Forutsattningarna blir helt annorlunda i ett stort system.”

Min kritiska kommentar: Att det bara fanns 30 kilometer i drift ar 2014 ar helt felaktigt.
Ar 2014 hade magnettagsbanan i Shanghai 30,5 km varit i drift i ca 10 ar. Samtidigt hade
den Japanska magnettagsbanan Chou/Yamanashi utokats fran 18 km till 42 km
dubbelspar och den hade trafikerats av ca 0,5 miljon resenarer. Samtidigt hade den
tyska testbanan i Emsland trafikerats av ca 1 miljon passagerare pa en 40 km lang
stracka. Med "stort system” antar jag att Engdahl menar 720 km och den kommentaren
aterfinns ocksa pa Trafikverkets hemsida. Men, vad ar det for skillnad pa att kéra 40 km
tur och retur och kéra 720 km?

4. ”"Magnettag tycks ha svart att sla igenom. Det finns och har funnits manga planer pa
Maglevsystem runt om i varlden, men bara ett finns i drift. Kina som har det enda
systemet har byggt 11 000km hoéghastighetsjarnvag och planerar att bygga ett system pa
totalt 16000km. Magnettagen blir dock inte en del i detta system.”

Min kritiska kommentar: Att bara ett system ar i drift ar fel vilket jag kommenterade
under punkt 3 ovan. Situationen i Kina har dessutom andrat sig 6ver tiden, men det har
inte Trafikverket erkdnt eftersom de vidhaller felaktigheterna pa sin hemsida. | kapitel 3
framholl jag bland annat att de oerhért dyra framtidssatsningar som nu gors i Asien
(Japan och Kina) for langre strackor ar maojliga darfor att dessa lander har gjort
beddmningen att magnettag ar beprovad erfarenhet (jfr ocksa kap 7).

5. "EU stodjer inte Maglev. EU varken stodjer eller motarbetar Maglev, men man driver
TEN-T hart dar konventionella hoghastighetsbanor ingar.”

Min kritiska kommentar: Sverige reser inte fragan i EU, sa vi vet inget om hur EU skulle
stalla sig om Sverige gjorde det.

Det var alltsa denna typ av “Trafikverkets antaganden” som davarande Infrastrukturminister
Anna Johansson syftade pa nar hon bemotte motionen om en magnettagsutredning i
Goteborg, 2016-10-22 (Jamfor kap 10.1). Alla punkter ovan utgor forutfattade meningar fran
ett ensidigt perspektiv som bygger pa tag pa jarnrals. Att foérsoka tranga in i
magnettagsperspektivet verkade inte vara intressant alls.
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Min slutsats ar att med sadana utgangspunkter/antaganden ar det klart att direktivet maste
ha varit att avfarda magnettagsalternativet. Det var en partisk utgangspunkt till forman for
den konventionella tagtekniken, utan nagon vilja att seriost studera/utreda magnettaget.
Fragan ar om det handlade om medvetet vilseledande information. Det finns inget forsok av
dir. Engdahl att beméta fragestillaren Carl-Ake Utterstroms framstéllan i sak (bilaga 3). Det
ar det konventionella tagets perspektiv som anlaggs ensidigt/partiskt. Att pa forhand
utesluta ett helt separerat system ar som att utesluta tunnelbanan i Stockholm eller
Citybanan ur trafiksystemet. Antagandena ar sa formulerade att magnettaget aldrig skulle
kunna uppfylla dem. Detta ar sa langt fran en forutsattningslos och saklig granskning som
man kan komma. Detta agerande strider mot grundlagen, RF 1:9, som kraver opartiskhet och
saklighet.

12.1 Det envisa argumentet mot magnettaget

Infrastrukturminister Tomas Eneroth argumenterade i riksdagen den 30 augusti 2017 i ett
svar pa Nina Lundstroms (L) skriftliga fraga (se bilaga 11) till Statsradet Tomas Eneroth, pa
samma satt som Sverigeforhandlingen (jamfor kapitel 8.3) om att:

"magnettagsteknik skulle bli ett helt separerat jarnvagssystem, ar det som
framfor allt talar emot tekniken. En héghastighetsjarnvag i Sverige bor, utifran
vara behov och férutsattningar, vara kompatibel med befintlig jarnvag.” (se
bilaga 12)

Detta ar numera det enda argument med viss substans som framférs mot utredning av
magnettaget. Logiken bakom argumentet ar att 250 km/h mojliggor for tagen att byta spar,
medan magnettag utgdr en separat bana.

Argumentet dr emellertid markligt med tanke pa att Sverige arbetar pa att separera
trafikslag. Pendeltrafiken gar till exempel numera i hég utstrackning i citybanan i Stockholm.
Dessutom ar det sa att forestadllningen om att det ar besvarligt att byta tag bottnar i dagens
problem med den konventionella jarnvdagen. Nar tagen inte kommer i tid blir det Iatt att
missa en anslutning. Magnettaget kommer emellertid alltid i tid. Magnettagets totala dagliga
avvikelse gentemot tidtabell ligger pa sekundniva. Tack vare en punktlighet pa 6ver 99,95%
for magnettaget kan man 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.

Efter ett program ”l Japan kommer tagen i tid” gjort av "Vetenskapens varld” (2017-10-23)
framhaller prof Sebastian Stichel pa KTHs jarnvagsgrupp i en uppfoljande intervju:

"1 Sverige har vi ganska manga jarnvagskorsningar. Vi har
dven mycket blandtrafik, det ar regionaltag, intercitytag och godstag pa samma
stracka. Man maste ha hoghastighetstag pa egna spar och i ett eget
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jarnvagsnatverk utan korsningar for att det ska fungera, sager
Sebastian Stichel.”?*

Det ar alltsa tag pa separata spar som galler om man vill ha tag som inte drabbas av olyckor
och som haller tiden.

| Trafikverkets “forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029” (Remissversion
2017-08-31) aviseras byggande av tva nya strackor, de narmaste 10 aren, som utgor nya
stambanor. Topphastigheten ar foreslagen till 250 km/h. Om vi nu uppskattar hur stor andel
av hela hoghastighetssparet som byggs ut de narmaste 10 aren enligt denna budgetstyrda
plan blir det ca 17%. Denna mycket langsamma utbyggnadstakt innebar att hela
hoghastighetstaget utom infarterna till de stora staderna kommer att byggas ut under ca 60
ars tid och da innebar anda planen for de narmaste 10 aren en jamforelsevis stark satsning
pa kollektivtrafiken.

De uppskattade kostnaderna for full utbyggnad av Ostlanken ar ca 55 miljarder. Det ar denna
summa som ar intecknad i planen/ramen for de narmaste 10 aren eftersom bygget rimligen
maste fullféljas nar det har pabdrjats. En rimlig uppskattning av kostnaden fér Sédra lanken,
som annu inte ar beraknad av Trafikverket, ar 21-22 miljarder och motsvarande fér Norra
lanken ar ca 7 (fram till lansgransen) + 6 miljarder for fyrspar hela vagen Stockholm —
Uppsala, det vill sdga 13 miljarder. Ca 6 miljarder av fyrsparet ar inte alls angivna i den
nationella planen. Kanske ar det tankt att Stockholms stad ska bekosta detta?
Totalkostnaden foér Ostra, S6dra och Norra linken ihop kan alltsd uppskattas till ca 90
miljarder, baserat pa de uppgifter som finns fran Trafikverket.

Om vi istéllet tanker oss teknikalternativet magnettag. Hur mycket magnettag med
toppfarten 500 km/h far vi for summan 90 miljarder? Svaret ar:

1. Linkdping — Stockholm central — Uppsala (27 mil)
2. Hassleholm — Malmo central (9 mil)
3. Boras — Goteborgs central (7 mil)

En sadan lI6sning med magnettag skulle snabbt bygga bort trangseln dar den ar som varst
idag. Magnettaget kan byggas dubbelt sa snabbt som héghastighetstaget och ger mer varde
for pengarna. Vi ser ocksa att magnettaget, i detta exempel pa I6sning, gar vidare som
direkttag soderifran till Arlanda och Uppsala, vilket var ett huvudargument som
framfordes till forman for héghastighetstaget och som naturligtvis aven galler for
magnettaget. Magnettaget kan till exempel latt byggas for vidaretransport till vara stora
flygplatser ndra magnettagets huvudstrackning.

94 https://www.svt.se/nyheter/vetenskap/i-japan-gar-snabbtagen-som-pa-rals
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12.2 Visualisering av genombottsteknik

Man brukar anse att jamforbara fordelar eller “relative advantage” ar det som driver
utvecklingen av innovationer i samhallet. Everett Rogers skriver utifran ett
anvandarperspektiv om detta i sin berémda bok ”Diffusion of Innovations”. Efter en
genomgang av forskning inom ett stort antal forskningssektorer kommer Rogers fram till att
alla innovationsfoérlopp har ett likartat monster. Till att bérja med behdvs det massmedial
uppmadrksamhet och darefter blir det viktigt med kommunikation mellan manniskor om den
nya innovationen. Vid en viss spridningsprocent, som ar lite olika for olika innovationer,
uppstar en kritisk massa dar innovationen borjar sprida sig sjalv, ett stadium dar det inte
langre behovs aktiva insatser for att 0ka spridningen. Nar uppstar den kritiska massan for
magnettaget? Den fragan behover besvaras med en genomgripande spridningsanalys i form
av en utredning.

| kapitel 6 i sin bok®® redogér Rogers for de viktigaste attributen for att en lyckad spridning:

1. Relative advantage - t ex battre kostnadsbild eller battre kvalitet.

2. Compatibility — upplevelse av 6verensstammelse med varderingar, tidigare
erfarenheter och behoven av en innovation.

3. Complexity — upplevs som svar eller latt att forsta och anvanda.
Triability — mojlighet att utféra experiment

5. Observability —i vilken grad innovationen ar synlig for andra.

Vi kan nu tillampa denna analys pa magnettaget och dess forestaende genombrott i varlden.

1. Som namndes inledningsvis (kap 5) har magnettaget mycket stora relativa férdelar
gentemot konventionella tag i form av mycket skarp teknisk, ekonomisk och
miljdmassig 6verlagsenhet. Att denna 6verlagsenhet ar sa stor hos magnettaget
baddar for ett skarpt genombrott, nar den val blir kdnd.

2. Med jamforbarhet menar Rogers i vilken utstrackning som en innovation
harmoniserar med tidigare erfarenhet och varderingar. Har foreligger det stora
problem for magnettaget eftersom hela den svenska befolkningen har erfarenhet av
att aka konventionella tag, men bara nagra fa undantag har varit i Asien och akt
magnettag. Magnettaget har inga lok, inga hjul och inga kontaktledningar och da blir
det svart att skapa sig en forestdllning om vad detta betyder. Magnettaget stammer
inte med vara traditionella varderingar om vad ett tag ar. Vi vet att det ar svart att ta
till sig flera motsagelsefulla idéer samtidigt, och nar en idé verkar ligga langt ifran ens
egna valkanda varderingar ar det latt att snabbt avfarda den idén.

3. Med komplexitet menar Rogers i vilken grad innovationen &r svar att forsta och
anvanda. Magnettdg uppfattas latt som nagot frammande och “futuristiskt”, nagot

% Rogers, Everett M.., (2003) Diffusion of Innovations. 5% ed.
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som inte ar beprovat. Detta stammer ju for svenska forhallanden, eftersom den
beproévade erfarenheten huvudsakligen finns i Asien. Det ar ocksa svart att forsta hur
ett tag kan flyga i luften trots att det ar bundet till banan. Det &r principen om
magnetisk upplyftning till svavande tillstand (magnetic levitation = maglev) som
behover forklaras vilket jag gor i kapitel 3. Magnettaget bygger pa avancerad teknik.

4. Provbarhet ar ocksa ett viktigt attribut. Kan jag prova att aka magnettag?
Magnettaget ar svart att provaka, men det finns ett fran flygplatsen i Shanghai vars
topphastighet dr 430 km/h. Hur manga svenskar vill/kan aka till Shanghai for att
kdnna efter hur det kanns att dka sa snabbt?

5. Att man kan se och uppleva innovationen hos nagon man kanner val till ar ocksa
viktigt. Om manga manniskor i ens omgivning har tillgang till innovationen skapar det
ett sug efter att fa nagot liknande, eftersom dess relativa 6verlagsenhet blir synlig. Sa
ar det alltsa inte med magnettdg. Jag har en van som har provakt magnettaget i
Shanghai och anser att det ar helt 6verlagset. Hur manga i Sverige har en sadan van?

Med hjalp av Rogers analys har vi nu identifierat 4 viktiga problemomraden for
magnettagets spridning. Magnettaget ar inte visualiserat, utprovat eller utrett i Sverige.
Darfor saknar svenska folket jamforbarhet, forstaelsemojlighet, prévbarhet och
igenkdnnande.

Om en mer grundlig analys av innovationens spridningsmojligheter genomfors kan
information om denna sakerstallas och spridas. Det skulle skapa ett realistiskt
beslutsunderlag. En sadan spridningsanalys ar inte ovanlig inom vetenskapssamhallet och
kan l[ampligen utga fran Rogers spridningsteori.

Hur ska vi da kunna ha en demokratisk process bland invanarna infor beslut i folkvalda
forsamlingar nar dessa forutsattningar inte foreligger?

Ett svar ar att vi maste utnyttja den moderna teknikens majligheter till visualisering av
genombrottstekniken magnettag, vilket inte sker idag.

Det ar val kant att Sverige har ett existerande samarbetsavtal med Japan som utvecklat ett
magnettagssystem, men Sverige vagrar anda att visualisera och utreda magnettag samt
hanvisar till Trafikverkets strateg, som pa ett mote med den Skandinaviska
magnettagsgruppen (DSMG) 2017-02-08 yttrade angaende japanerna:

”Da far de val hora av sig till oss om de vill sélja sitt tag”

Hur resonerar Trafikverket?

”Inom det EU-gemensamma regelverket TSD/TSI finns reglerat hur mycket tag
far bullra... For att astadkomma stora sdankningar [av buller], kravs att
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avancerad teknologi fran japanska hoghastighetstag infors, vilket staller stora
krav pa kontaktledningssystem, lastprofil m.m. Det ar tveksamt om detta ar
moijligt inom ramen for TSD-regelverket.”%®

Kan det vara sa att det ur ett ensidigt hoghastighetstagsperspektiv ar svart att tillampa
Japansk teknik? Men, det har ju inget med magnettag att gora. Varfor kan inte Sverige
foresla att EU utreder mojligheterna med magnettag?

12. Varfor satsar Asien stort pa magnettag?

Finns det nagon samhallsvetenskaplig forklaring till att Asien satsar stort pa magnettag och
inte Sverige?

Geert Hofstede genomfor systematiska kulturanalyser av olika lander och de ar latt
tillgangliga pa hans hemsida. Det kan diskuteras om hans analyser ar bra, men for mitt syfte
att gora en grov uppskattning av olikheter mellan Asien och Sverige, fungerar den bra.

Figur 9 ger en sadan jamforelse mellan Sverige, Kina och Japan. Vi vet att Kina och Japan ar
valdigt olika lander. Japan ar en demokrati med marknadsekonomi, medan Kina har ett
enpartisystem med en overgripande planekonomisk styrning. Medan Japan har dragit pa sig
en extremt stor statsskuld och lider av stagnation i ekonomin ar Kinas ekonomi fortfarande i
starkt tillvaxt (ca 6-8%), aven om de extremt hoga tillvaxtnivaerna i Kina har mattats av
nagot. Trots dessa skillnader finns det enligt Hofstedes schema (figur 9) en faktor som Japan
och Kina har gemensamt och det ar langsiktigt tankande och/eller langsiktig planering (Long
Term Orientation).

% Ny hoghastighetsjarnvag, kostnadsreducerande atgarder, 2017-08-30, Trv 2017:172
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Figur 9 Analys av kulturella skillnader mellan Kina/Japan och Sverige enligt Hofstede (2017)°”

Bade Kina och Japan ar langsiktiga och bygger darfér en modern infrastruktur med
magnettag, medan Sverige har tappat den langsiktiga orienteringen som fanns i mitten pa
1900-talet da framtidsoptimismen manifesterades med orden "vi bygger landet”.

Skillnaden i Asien ar att JR Central i Japan som bygger magnettaget Chuo Shinkansen, ar ett
privat foretag som rdaknar med att investeringen ar [6nsam pa lang sikt. | Kina ar det CRRC
(China Railway Construction) som star for magnettagssatsningen och detta foretag ar statligt
och framtidsplaneringen sker med planekonomisk logik. Det gemensamma ar att bada
landerna ar langsiktigt tankande.

Vart att notera ar att Sverige ocksa ligger mycket hogt pa skalan for talmodighet och
overseende (Indulgence). | Sverige blir det inte nagot starkt motstand nar tagsystemet
borjade falla sénder och tagen inte langre kommer i tid, pa grund av eftersatt underhall.
Svenska folket tycks successivt ha anpassat sig till de orimliga forhallandena.

Min slutsats ar att det ar dags for Sverige att ateruppratta det langsiktiga tdnkandet nar det
galler infrastrukturinvesteringar. Det fanns ett sddant langsiktigt tinkande en gang i tiden.

13. Megastora projekt och megastora kostnader

97 https://geert-hofstede.com/sweden.html
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Det upptradde en debatt om de hoga kostnaderna i Dagens Industri under varen 2017.
Utgangspunkten var att tankesmedjan Fores hade bestillt en rapport fran docent Asa
Hansson dar hon framholl att hela hoghastighetsjarnvagen ar sa samhallsekonomiskt
oldnsam att den inte boér byggas.

Nar denna debatt om skenande kostnader for hoghastighetstagsprojektet i Sverige uppstod
hdvdade Sverigeforhandlingen:

"Faktum ar att stora infrastrukturprojekt i dag haller budget. Det visar sju av de
senaste nio stora projekten.” %8

Pa motsvarande satt hdvdade da ansvarig minister Anna Johansson att:

”Debattdrerna [Doc Asa Hansson och Andreas Bergstrom, Fores] lyfter tidigare
erfarenheter av fordyrningar och optimistiska budgetkalkyler. Det ar en viktig
fraga. Kostnadsberakningar for infrastrukturprojekt har avsevart forbattras. De
senaste stora infrastrukturprojekten sasom Norra lanken, Citytunneln och
Citybanan haller bade tidsplan och budget.” *°

Svaret fran Hansson & Bergstrom i debatten blev:

”Bada Anna Johansson och miljépartisterna [Ivarsson, Losman & Stenevi]'® ger
nagra enstaka exempel pa lyckade projekt, men erfarenheter fran Sverige och
internationellt ar att kostnaderna ofta underskattas och nyttorna

dverskattas.” 101

Enligt Flyvbjerg blev dock Arlandaldnken 21 procent dyrare dn beriknat, Oresundsbron 26
procent dyrare, E 18-striackan mellan Enkdping och Balsta 179 procent.1%?

Nu var det megaprojekt som Flyvbjerg med flera hade studerat, det vill siga mycket stora
infrastrukturprojekt. Det &r nastan svart att forsta hur omfattande investeringen pa ett
hoghastighetstag i Sverige dr, men de flesta bedomare havdar idag att investeringen inte
kommer att bli under 300 miljarder. Ett exempel pa det ar P M Nilsson i Dagens Industri den
25 juni 2017:

”Men kostnaden ar hog, runt 350 miljarder kronor, och far daligt plats i
“ramen”, kodordet for den budget staten har avsatt for infrastruktur.” 193

% HG Wessberg & Catharina Hakansson Boman, 2017-03-06, DN; "Bittre med hoghastighetsspar 4n utbyggda stambanor”
99 Infrastrukturminister Anna Johansson i Dagens Industri (2017-03-01)

100 http://www.di. http://www.di.se/nyheter/miljopartister-nya-jarnvag-skapar-nya-resandemonster/

101 http://www.di.se/opinion/replik-megaprojekten-brukar-misslyckas/

102 Flyvbjerg, Bent ”Sanning och 16gn om megaprojekt”, Aalborg Universitet, Framtider, 2007.
103 http://www.di.se/nyheter/pm-nilsson-lana-till-hoghastighetsbanan/
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Tidsramen for den nationella ramen/planen/budgeten ar 2018—-2029 och ramen &r nu
utvidgad. Till saken hor dock att Sveriges planer pa megaprojektet “hoghastighetstaget”
redan idag har dverskridit sina investeringskostnader med mycket stora belopp och att det
kommer att fortsatta sa.

Trafikverket beraknade i februari 2014 investeringskostnaderna for hoghastighetstag (320
km/h) till 110-170 miljarder kronor i 2013 ars prisniva (Trafikverket 2014-02-28) vilket ger ca
120-180 miljarder i 2015 &r prisniva. Detta var det underlag som presenterades till
politikerna och industridepartementet infor beslutet att starta planeringen av
hoghastighetstaget 2014. Nar planerna lanserades uppgav Alliansen, som hade
regeringsmakten, offentligt en kostnad pa 140 miljarder.

| december 2015 kom det signaler om en alarmerande kostnadsékning, 256 miljarder kronor.
Sverigeférhandlingen begarde darfor att Trafikverket skulle géra en uppdatering av
kostnaderna. Resultatet blev en prognos (320 km/h) med “en totalkostnad pa 230 miljarder
kronor +/- 30 miljarder kronor” (Trafikverket 2016-05-3194). Detta var en uppblasning av
kostnadsballongen, vilket vi fortsattningsvis kallar ”ballongkostnader”. Forekomst av sadana
kostnader signalerar normalt sett att det ar dags att omprova planeringsbeslut, vilket inte
skedde.

Ballongkostnaden presenterades tillsammans med en rapport fran Trafikverket om den
samhallsekonomiskt laga nyttan, “nettonuvardet minus ca 253 miljarder”, for
hoghastighetstaget (Trafikverket 2016-06-27). Bland annat dessa negativa siffror gjorde att
Moderaterna omprovade beslutet och hoppade av satsningen pa hoghastighetstaget, aven
om deras stdd for Ostlanken kvarstar.

Hosten 2016 forelag det en preciserad prislapp for Ostlanken (160 km mellan Linképing och
Jarna) vilken uppgick till 55 miljarder i 2015 ars prisniva, vilket ar en fordyring av Ostlanken
med ca 20 miljarder jamfort med tidigare berdkning. Till saken hor att Ostlanken ar den
strackning pa hoghastighetsbanan mellan Stockholm och Goteborg som har relativt sma
topografika problem, till exempel endast ca 13-14% tunnlar, som ar dyra att bygga. For att
halla nere kostnaderna forsoker Trafikverket dessutom minska antalet tunnlar, till exempel i
Linkdping. Dar finns fortfarande ett fullmaktigebeslut i Linkdping om tunnel, men det ar ett
alternativ som kostar ca tio miljarder mer an en bro. Vem vill skjuta till de pengarna? Blir
Ostlanken ytterligare 10 miljarder dyrare?

Forskarna Maria Borjesson, Jan-Eric Nilsson, Lars Hultkrantz, Per Kdgeson och Harry Flam
skrev sa tidigt som den 2016-08-03 i Dagens Industri:

104 Uppdatering av kostnader och effekter for hoghastighetsjarnvéagar. Underlag till Sverigeférhandlingen, 2016-05-31
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”Nu visar det sig att kostnaden inte alls blir 35 utan 55 miljarder. 20 miljarders
kostnadshdjning verkar inte vara tillrackligt mycket for att Trafikverket ska
skicka ut ett pressmeddelande.”%

55 miljarder, 320 km/h, for Ostlankens 15-16 mil ger ca 3,5 miljarder per mil (2015 ars
priser). Ballongkostnaden ar annu hogre per mil for strackan Bords — Almedal (utanfor
Goteborgs centrum) vilket inte heller var vart ett pressmeddelande fran Trafikverket. De
hogre kostnaderna beror pa att den strackan innebar manga tunnlar och konstruktioner i
den kuperade terrangen. Detta ar en avgorande svarighet for hoghastighetstagsprojektet
som inte finns med magnettagsalternativet. Totalkostnaden for denna strackning, i 2015 ars
priser, uppskattades i april 2017 av Trafikverket till 33 miljarder for ca 60 km?'%, vilket ger 5,5
miljarder per mil. De av Trafikverket utraknade kostnaderna, for ovanstaende tva strackor,
utgor alltsa 55 + 33 = 88 miljarder (prisniva 2015) for ca 210 km tagbana.

Om vi nagorlunda realistiskt utgar fran att Ostlanken ar nagot dyrare an strackan Jonkoping —
Lund och att strackan Linképing — Boras ar ungefar lika dyr som Boras-Goteborg, pa grund av
specifika blandningar av kuperad och slat terrang, far vi en ny kostnadsuppskattning. Denna
nya kostnadsuppskattning ar den som ligger ndarmast den kunskap vi har idag. Tillsammans
blir kostnaden for hela 720 km, ca 290 miljarder for hoghastighetstag 320 km/h, i 2015 ars
prisniva, vilket ar en skarp ballongkostnad jamfért med Trafikverkets uppgifter om 230
miljarder sommaren 2016. D3 har de vantade miljéproblemen dnnu inte visat sig. Idag vet vi
alltsa med stor sékerhet att kostnaderna for hoghastighetstaget, exklusive infarterna till
storstdaderna, kommer att dverstiga 290 miljarder.

Ballongkostnaden har alltsa utvecklat sig fran max 180 miljarder ar 2014, ca 230 miljarder
2016 och ca 290 miljarder 2017, alla siffror rdknade i 2015 ars prisniva. Det var siffran max
180 miljarder (max 170 miljarder i 2013 ars prisniva) som skapade beslutet att starta
utredningen (Sverigeférhandlingen) och nu har ballongen blasts upp till en mycket hogre
niva. Foreteelsen bor lampligen kallas for en ”"ballongekonomi”. Om vi istéllet ldser den
oberoende kostnadsbeddmningen som genomférdes, av den danska firman Arup (Second
Opinion Calculated Cost) hamnar vi pd ca 350 miljarder 197,

Hur ser den realistiska kostnadsbilden ut idag for hoghastighetstag 320 km/h, utifran det vi
vet idag? Detta ar mina antaganden:

1. Ca 290 miljarder fér 720 km.
2. Ca 70-90 miljarder extra for anslutningar in till storstadernas centralstationer (som ej
ar prognosticerad eller kostnadsuppskattade utom strackan Jarna — Flemmingsberg,

105 http://www.di.se/artiklar/2016/8/3/debatt-stoppa-ostlanken-nu/
106 htps://www.svt.se/nyheter/lokalt/vast/15-miljarder-for-fler-spar
107 second Opinion Calculated Cost- High Speed Rail in Sweden. FINAL DRAFT | 25 May 2016, Report/246611/Cost
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som ar uppskattad till ca 10 miljarder och de "viktigaste 6nskemalen” Malmé — Lund
for 3-7 miljarder)

3. Ca 30-60 miljarder extra for broar/viadukter av miljohansyn (det ar ju 30% dyrare att
bygga pa bro enligt Trafikverket!%8)

Den summa som dessa nagorlunda realistiska antaganden, enligt punkt 1 och 2, pekar mot ar
ca 360-380 miljarder (2015 ars prisniva), men jag kommer fortsattningsvis att anvanda
summan 360 miljarder som en minimikostnad for hoghastighetstagets investering inklusive
banor in till storstaderna. Det ar redan pa planeringsstadiet en fordyring med ca 180
miljarder jamfort med uppgivna kostnader 2014 som var maximalt 180 miljarder (2015 ars
prisniva), det vill sdga mer an 100% dyrare innan bygget paborjats.

Hoghastighetstagets ballongkostnader
2015 ars prisniva (Rune Wigblad, 2017-08)

Febr. 2014 |Juni 2016 | Mars 2017 |Aug. 2017 |Prognos
Trafikverket Trafikverket Baserat pd av Inklusive Berakning
Trafikwerket kostnader far baserad pa
uppgivna spar in till Flyvbjergs
kostnader fir storstddernas genamsnittliga
Qstlanken ach centralstationer, schablon; +45%
Boris-Almedal ej uppskattad av | kostnadsdkning
Trafikwerket under byggnation
120~ Ca 230 Ca 290 Ca 360 Ca 500
max 180 +{-30 miljarder miljarder miljarder
miljarder miljarder

Figur 11: Min bedémning av héghastighetstdgets ballongkostnadsékning

Jag vill genast gora lasaren observant pa att denna summa (360 miljarder) skulle uppta en
storre del av hela den transportpolitiska ramen for 2018-2029 om den skulle byggas inom de
tidigare angivna 17 aren, ca 21 miljarder per ar. Det forslag till ram som Trafikverket
presenterade 30 augusti 2017 innehaller medel i storleksordningen 37 miljarder reserverade
for byggnation av hoghastighetstag, det vill sdga ca 160 miljarder for lite, vilket skapar en
mycket langsam utbyggnadstakt, endast 17% av hoghastighetstaget de ndrmaste 10 aren.

13.1 Lagprisalternativen

108 En ny generation jarnvag — Rapport deluppdrag Hassleholm-Lund; 2017:141, Juli 2017; ISBN: 978-91-7725-137-8
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Regeringens direktiv till Trafikverket ar att de nya hoghastighetsbanorna skall byggas
etappvis och att finansieringen skall rymmas inom den vanliga anslagsramen, vilket ar en
budgetstyrning av satsningen. Trafikverkets svar ar att det dd kommer att ta sa lang tid att
bygga banorna att det inte langre &r meningsfullt att bygga fér 320 km/h. Trafikverket och
ansvariga politiker aviserade den 30 augusti en sdnkning av hastigheten pa det planerade
hoghastighetstaget fran 320 km/h till 250 km/h. Forslaget 250 km/h, sanker kostnaden pa till
exempel Ostlanken med ca 10 miljarder, men minskar samtidigt tidsnyttan. Om vi antar att
motsvarande sankning galler hela hoghastighetstaget 250 km/h blir det en besparing pa ca
18%, fran 290 miljarder till 238 miljarder.

Budgetramen for infrastruktursatsningar 2019-2029 (Ramen) som Trafikverket presenterade
(Remissversion 2017-08-31) har anda uppgetts vara den storsta satsningen pa kollektivtrafik
pa mycket lange. Den rymmer ett pabdrjande av byggnation av tva nya strackor som utgor
nya stambanor, och det ar Linképing — Jarna (Ostlanken, 15 mil) och Hassleholm — Lund
(Sodra lanken, 7 mil), vilket tillsamman utgor 22 mil jarnvag. Det ar avsatt ca 35 miljarder for
Ostlanken och 2 miljarder for Sydlanken for de ndrmaste 10 aren. Ostlanken &r totalt
kostnadsberdknad till 53-54 miljarder (2017 ars prisniva) och en rimlig uppskattning av
kostnaden for Sodra lanken, som dnnu inte ar berdknad av Trafikverket, ar 21-22 miljarder.
Totalt ligger det alltsa en intdckning av framtida utgifter pa ca 74-76 miljarder for dessa
strackningar i Ramen. Forbindelsen Goteborg — Boras finns inte med och kommer darfor
forst efter 2029.

Om vi istallet tanker oss det andra teknikalternativet som inte har férseningar och idag
existerar i Asien, hur mycket magnettag med toppfarten 500 km/h far vi for summan 74-76
miljarder? Svaret ar:

1. Linkdping — Stockholm central (20 mil)

2. Hassleholm — Malmo central (9 mil)

3. Boras — Goteborgs central (7 mil) pa 15-20 minuter, och darmed en snabb pendling
som avlastar andra transporter.

Totalt ger magnettaget fler mil, samt tag dnda fram till storstddernas centralstationer.
Magnettagets investeringskostnader ligger idag pa den niva som det fanns politisk enighet
om for snabba transporter ar 2014. Darefter har kostnaderna for hoghastighetstaget 6kat till
mer an det dubbla, en kostnadsdkning som inte finns for magnettaget.

En sadan magnettagsutbyggnad ger betydligt battre utdelning for pengarna, eftersom
resorna gar dubbelt sa snabbt som det nu planerade hdghastighetstaget och dessutom haller
tiden. D3 blir det mycket intressant att ta magnettaget, istallet for andra transportslag sasom
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 intdkter
under den senare delen av perioden.

Trafikverkets nuvarande forslag till plan for Jonkdpings del ar byggnation av ny stambana for
tag med topphastighet 250 km/h, forst ar 2050. Vid den tidpunkten &r sa kallade
hoghastighetstag pa konventionell rdls helt omoderna, men det &r inte teknikalternativet
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magnettdg. Aven om detta dr en budgetstyrd plan och méjligheterna fér staten att ldna
medel kan dndras efter 2020, beroende pa konjunkturen och tillvaxten, ligger en satsning for
Jonkodping mycket langt fram i tiden.

Trafikverket skriver:

"Trafikverket foéreslar att strackorna Link6ping—Tranas/Aneby och Goteborg—
Boras darefter prioriteras for utbyggnad.... Nastkommande del foreslas bli
strackan Tranas/Aneby—Jonkoping”10®

Jag drar slutsatsen att det kanske for Jonkopings inte kan bli ndgon form av forbindelse
forran vid nastnasta planeringsperiods slut.

Hojdskillnaderna kring Jonkoping gor strackan Mjolby-Jonkdping-Boras extremt dyr och
ytterst olamplig for traditionell jarnvag, da denna bara klarar stigningar om 2-3% och har

svarigheter att ta kurvor som kravs. Magnettaget klarar stigningar pa 10 % och har en
mycket fordelaktig svangradie. Stigningen vid "Goteborgsbacken” (Riksvag 40) ar ca 6-7%.
God stigningskapacitet gor en enorm skillnad i den terrang som omger Jonkoping eftersom
tunnlar undviks. Magnettagen har styrning bade i sidled och hojdled, sa man klarar sig med 1
600 m kurvradie fér 300 km/h eller 4400 meters for 500 km/h medan de konventionella
banor Trafikverkets planerar kraver 7 000 m for konventionella tdg 320 km/h och nagot
mindre fér 250 km/h.

Jonkoping flygplats €8

AN 3
4,4 km kurvradie, 500km/h 5 1 G km kurvradie, 300 km/h
/ ) ¥

Figur: En ///ustrat/on av betydelsen av kurvrad/er av magnettagets bana genom J6nképing.

Strickningen dr inte férdigplanerad (Kdélla: Fredrik Larsson DSMG)

Den tadnkta restiden vid hastigheten 250 km/h Stockholm-Go6teborg antas bli 2 timmar och

109 Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029. Remissversion 2017-08-31.Trv 2017:165
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30 minuter och Stockholm- Malmé hela 3,5 timmar. Antalet stopp kommer att bli manga och
de konventionella tagens svaga accelerationsformaga kommer att leda till langre restider.
Dessutom har man valt att pa vissa strackor blanda de nya snabbtagen med befintlig trafik
vilket ytterligare forsamrar driftsakerheten och 6kar restiden. Magnettaget gar pa egen bana
och trangs darfor inte med andra tag. Magnettaget nar den dubbla hastigheten vilket ger
restiden fran Jonkdping till Goteborg 20-30 min och till Stockholm ca 45-60 min, beroende
pa hur manga stopp det blir pa vagen. Jonkoping skulle bli en sjalvklar lokaliseringsort for
bade foretag och boende som vill ha snabba och stabila kommunikationer.

Det var den hoga farten 320 km/h som Trafikverket salde in till vara politiker som
"Sverigeprojektet”. Det resurskravande utredningsarbete som har forekommit (ca 40
miljoner kr), har utfoérts av Sverigeférhandlingen som har varit ensidigt inriktade pa
hoghastighetstag 320 km/h, med Ostlanken som forsta prioritet.

Hans Sternlycke (2017-09-17), Tagframjandet, har granskat en ny konsultrapport, fran
Perfect Track (PT), och skriver att:

"Efter att ha last denna svidande kritik kan jag inte se annat an att hela
projekteringen av Ostlanken maste géras om.”

Det finns pengar att spara pa bygget nu nar toppfarten ar satt till 250 km/h.
Konsultrapporten pastar att kostnaderna for Ostlanken kan sdnkas fran 55 miljarder (2017
ars prisniva) till ca 33 miljarder for férbindelsen Linképing - Jarna. En sadan
kostnadsreduktion eller andra forhallanden kopplade till toppfarten 250 km/h var emellertid
inte Sverigeférhandlingen intresserad av att utreda.

Ett exempel pa Sverigeférhandlingens utredningsarbete utgér PwC-rapporten som
behandlar konsekvenserna av tidsbesparingen. Det handlade bland annat om att
kollektivtrafik med héghastighetstag 320 km/h minskar biltrafiken och kortdistansflyget.

Konsultrapporten (PT) pastar att tiden for att resa mellan Stockholm och Linkoping blir 80
minuter med toppfarten 250 km/h istallet for 110 minuter idag. Vilka marknadsandelar tar
hoghastighetstaget da fran biltrafiken och kortdistansflyget nar hela hoghastighetsbanan ar
utbyggd? Dessa och flera fragor har vi inget svar pa idag.

Varfor forsvann alla alternativ utom hoghastighetstag 320 km/h fran Sverigeférhandlingens
utredning under hosten 20167 Svaret ar att det var det alternativ som bedémdes ge
tidsnytta och darmed madjligheter till arbetspendling. Vilken tidsnytta ger alternativet 250
km/h? Vilken tidsnytta ger teknikalternativet magnettag?

Nyckeltalet tidsnytta

Tidsnyttan av tunnelinvesteringen genom Hallandsasen har ofta ifragasatts. Tunneln kostade
ca 11-13 miljarder och gav en tidsbesparing for resan pa ca 11-13 minuter, vilket ger en
investeringssumma pa ca 1 miljard per inbesparad reseminut. Nyckeltalet for alternativ 320
km/h ar ungefar 2,0 miljarder per intjanad minut. Nyckeltalet for 250 km/h &r inte beraknat,
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men tycks ligga pa ungefar 1,8 miljarder per inbesparad minut om vi foljer uppgifterna fran
Perfekt Track. Om vi istéllet tar fasta pa konsultforetagets forslag till kostnadsbesparing blir
investeringssumman lagre, 33 miljarder fér Ostlanken, och da blir nyckeltalet ca 1,1 miljard
per inbesparad minut, vilket ar klart lagre.

Magnettagets nyckeltal ligger pa 0,7 miljarder per intjdnad minut, framst pa grund av hog
topphastighet. Magnettaget och lagprisalternativet 33 miljarder tycks alltsa ge viss tidsnytta
for pengarna, men det géller inte hoghastighetstag 250 km/h fér 55 miljarder.

Den nya situationen behdver en ny férutsittningslos utredning. Ar det méjligt att sdnka
kostnadsnivan fér tadg 250 km/h? Ar det méjligt att med en offensiv investering i
magnettagsalternativet som ta vara pa en del av Sverigeférhandlingens arbete? Finns det en
potential att dterskapa den politiska enighet som fanns 2014 kring investeringsnivaer ner
mot 30 miljarder for Ostlanken?

Kommer det att bli politisk strid inom och mellan partierna om detta eller accepterar de
politiska partierna den mycket langsamma utbyggnadstakten i ramen som inrymmer vissa
satsningar pa hoghastighetstag? | denna bok pladerar jag for en bred politisk enighet kring
en utredning av magnettagsalternativet som ett alternativ som har férutsattningar att mer
an halvera hoghastighetstagets kostnader och ge vasentligt storre tidsnytta.

13.2 Ballongkostnader for hdghastighetstaget 250 km/h

Ostlanken planeras bli 10 miljarder billigare vid hastighetssankningen till 250 km/h. Baserat
pa detta kan vi gora en grov beskrivning av investeringskostnader for hoghastighetstaget 250
km/h. Denna grova beskrivning far dock tas med en nypa salt eftersom detta alternativ inte
ar utrett ordentligt. Sverigeférhandlingen utredde bara 320 km/h.
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Hoghastighetstaget 250 km/h ballongkostnader
2015 ars prisniva (Rune Wigblad, 2017-09)

Febr. 2014 |Juni 2016 | Mars 2017 |Aug. 2017 |Prognos

Trafikverket Trafikverket Baserat pd av Inklusive Berakning
Trafikwverket kostnader far baserad pd
uppgivna spar in till Flyvbjergs
kostnader fir storstddernas genamsnittliga

Qstlanken 250
kmyh (2017 drs

schablon; +45%
kostnadsokning

centralstationer,
&j uppskattad av

prisniva) Trafikwerket under byggnation
? Ca 130 Ca 238 Ca 308 Ca 446
+f-30 miljarder miljarder miljarder
miljarder

Hur mycket kommer alternativet 250 km/h att belasta budgeten? Det tycks rora sig om ca
308 miljarder och om vi féljer den ursprungliga planen pa finansiering under 17 ar skulle det
bli ca 18 miljarder per &r under den perioden. Aven detta dr en betydande bérda om
investeringen bara ska ga 6ver statsbudgeten.

Det forefaller vara oansvarig ekonomisk politik att inte sakligt och férutsattningslost utreda
teknikalternativet magnettag som har potential att drastiskt sanka investeringskostnaden
och ge hogre nytta.

13.3 Finns det ballongkostnader fér magnettaget?

Men, nu finns det ju ett konstruktivt alternativ, lattviktslosningen magnettag. Magnettaget
vager ca 80% mindre dn hoghastighetstaget och kan darfor byggas pa bro hela strackan. Den
Skandinaviska Magnettags-Gruppens (DSMG) uppskattning av magnettagets
investeringskostnad ar cirka 180 miljarder +/- 20 (dagens prisniva) fér 750 km och denna
prislapp inkluderar bana fram till storstddernas centralstationer. Det ar ungefar samma niva
som hoghastighetstaget uppgavs maximalt kosta ar 2014, utan anslutningar till storstadernas
centralstationer, da det ocksa fanns bred politisk enighet om projektet. Har finns en
mojlighet att med en serios utredning syna om denna kostnadsuppskattning ar realistisk.
Men, detta sker inte.

Vad talar for att det inte blir ballongkostnader fér magnettaget? Det ar besvarligt att besvara
den fragan utan en ordentlig utredning, men det finns nagra faktorer som kan lyftas fram
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och som motverkar ballongkostnader. De kostnadsposter som ar stora for magnettaget ar
(se bilaga 7).

1. Konstruktionen av banan ar den dyraste komponenten i magnettaget och dar
finns unika mojligheter till standardisering. Medan hoghastighetstaget byggs i
tunnel, pa mark (bank) och pa bro/viadukt vilket skapar stora
ojamnheter/osakerheter, byggs magnettaget bara pa bro/viadukt och alla
sektioner kan darfor standardiseras. Denna standardisering i kombination med
den latta vikten mojliggor ocksa prefabricering pa fabrik. Den berémda
"erfarenhetskurvan” kombinerad med ”skalférdelar” visar erfarenhetsmassigt att
det ar mojligt att uppna betydande kostnadsreduceringar. Magnettagets
sektioner ar till skillnad fran hoghastighetstaget sa latta att de kan transporteras
med stora lastbilar till byggplatsen for montering. Volvo har en ny lagvaxlad
lastbil som ar godkand for att dra 200 ton vilket gor att elementen till
magnettagsbanan kan transporteras pa vanlig vdag. Dessutom kan denna lastbil
kora i 60 eller 70km/h. Delarna kan alltsa smidigt prefabriceras pa ett industriellt
satt och sedan monteras samman pa plats. Allt detta gor att osdkerheten i
byggprocessen minskar och den industriella produktionstypen gor att processen
blir ldttare att kontrollera. Stordriftsfordelarna ar stora eftersom en bana for 750
km ger stora volymer. Forutom stordriftsfordelar har minskningen av svetsade
delar i banan till forman for skruvfasten sankt kostnaderna. Det finns ocksa
mojligheter att sanka totalvikten pa farkosten, vilket skapar en lattare
konstruktion. Det uppstar dessutom ingen betydande kostnadsdkning av miljoskal
under sjalva konstruktionsfasen (jfr kap 5.1).

2. Magnettagets kostnader for framdrivningssystemet, det vill sdga
elektromagneter lings med hela banan. Aven hér finns vissa stordriftsférdelar.

3. Avancerad elektronik styr magnettaget, men prisnivaerna pa denna har minskat
de senare 15 aren. Har finns ocksa en ny I6sning for elektronisk styrning.

4. Kablar i magnettagsbanan ar ocksa en relativt stor kostnadspost. Det ar kablar
for bade hogspanning och lagre spanningar. Inom detta omrade rader det idag en
stark utveckling av nya kabeltyper med battre prestanda. Har finns ocksa
moijligheter till synergieffekter med kraftoverforing.

Ovanstaende punkter behover studeras narmare. Magnettagsalternativet kan idag bara
havda kravet pa en seri6s utredning, och argumentationen utgor inte en fullstandig
intresseinlaga sasom hoghastighetstaget gor. Svarigheter sasom kompetensbrist och
oligopolpriser kan dven drabba magnettaget, men de fyra punkterna ovan verkar i motsatt
riktning.

Bent Flyvbjerg lamnar en tankbar forklaring till uppkomsten av ballongkostnader:
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"Politisk-ekonomiska forklaringar ar inriktade pa att planerare och
initiativtagare avsiktligt, i strategiskt syfte, Overskattar de samhallsekonomiska
intdkterna och underskattar projektens kostnader. Darmed forsoker de oka
sannolikheten att just deras projekt, och inte konkurrenternas, vinner
upphandlingen.

Strategisk felinformation, logner, kan harledas till politiska och organisatoriska
patryckningar. | den meningen ar lognerna rationella. Nar det finns ett politiskt
tryck kan man adven hitta felaktig informationsgivning och légner, enligt denna
forklaringstyp...”110

Viktig felinformation nar det galler hoghastighetsjarnvagen géller att nya spar in till
storstadernas centralstationer inte togs med i den ekonomiska kalkylen. Sadan
felinformation finns inte fér magnettagsalternativet. Nar Sverigeforhandlingen insag att spar
nara storstaderna var ett problem i den offentliga debatten, bestéallde de en rapport fran
Trafikverket. Trafikverket lamnade darfor en rapport till Sverigeférhandlingen 2017-08-31:
”Strackorna in mot de storre stiderna med utbyggnad av hoghastighetsjarnvag”! och dar
framgar att strackningen Jarna — Flemingsberg (Grodingebanan) "beddms kosta ca 10
miljarder kr”. Strackan Flemingsberg — Stockholms central “skulle krava betydande
investeringar”. Ostlanken nara Stockholms central, dar trangseln ar skarp, ligger alltsa i en
annu icke planerad framtid. Inte ens 2017 ar de verkliga kostnaderna for hoghastighetstaget
beraknade. Trots detta ska alltsa det politiska systemet nu och fram till mars 2018 ta
stallning till Ostlanken infor beslut i Riksdagen, utan att en rimlig finansiering ar pa plats.

Trafikverkets plan (2017-08-30) betyder att bygget av hoghastighetstag de narmaste 10 aren
kommer att ske i langsam takt eftersom endast ca 17% av banan byggs. Da inkluderas dnda
inte strackorna in till storstddernas centralstationer. Detta har utsatts for skarp kritik av SJs
VD:

"En etappvis utbyggnad av hoghastighetsbanor 6ver femtio ar ar att elda for
krakorna. De enskilda etapperna kommer inte att kunna anvandas fullt ut
forran en hel stracka ar fardig. Och nar helheten om cirka 50 ar val borjar
komma pa plats har vi till en mycket hég kostnad bara fatt mer av det vi redan
har. Ett 6verbelastat jarnvagssystem dar det ar svart att kora punktligt, skriver
Crister Fritzson, VD for SJ AB...En langsam snuttifierad utbyggnad éver femtio
ar med konventionell bana med gammal teknik ar dessutom ett mycket dyrt

110 Flyvbjerg, Bent ”Sanning och I6gn om megaprojekt”, Aalborg Universitet, Framtider, 2007.
111 Strackorna in mot de storre staderna med utbyggnad av hoghastighetsjarnvag 2017:170, Trv., ISBN: 978-91-7725-164-4
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satt att bygga mer av det vi redan har. Ett jarnvagssystem med kroniska
kapacitetsproblem och inbyggda svarigheter att halla tidtabellen.”1%?

| en annan rapport som Trafikverket ldmnade till Sverigeférhandlingen 2017-08-31113
framgar att strackningen Jarna — Flemingsberg (Grodingebanan) “beddms kosta ca 10
miljarder kr”. Strackan Flemingsberg — Stockholms central “skulle krdava betydande
investeringar”!!!

Trots Sverigeforhandlingens bestallning ar Ostlanken in till Stockholms central inte
kostnadsberaknad. Eftersom det ar 7 olika spar som kommer sdderifran och bildar 4 spar vid
getingmidjan in mot Stockholms central behover hoghastighetstaget denna dragning for att
inte raka ut den typen av férseningar som vi ser idag.

Man kan latt tanka sig resonemanget hos Trafikverket. Genom att undanhalla strackorna in
mot de storre staderna blev kostnadsredovisningen till politikerna ett lagre belopp.
Resonemanget tycks ha varit att nu har vi fatt politikerna sa har langt, sa nu kan de inte
backa, trots kostnadsballongen. Istdllet skapade Trafikverkets ballongkostnader en politisk
oenighet som skar rakt igenom etablerade partier, vilket utgor det lage vi har idag.

Moderaterna beslutade i oktober 2016 att hoppa av ”hdghastighetstaget” (DI 5/10)%4. Det
avgoérande argumentet for moderaterna tycks ha varit att projektet blivit en dyr gékunge
som tranger ut andra viktiga projekt samt att den samhallsekonomiska kalkylen &r
dramatiskt dalig. Det var moderaterna som initierade projektet med hoghastighetstag ar
2014. Det ar bra att moderaterna nu ser till nya fakta och tar ansvar for Sveriges ekonomi.
Det ar dessutom djupt oansvarigt att satsa ca 180 miljarder av statens investeringsvolym in i
den rena forlustaffar som kostnadsballongen har skapat, utan att ha granskat
magnettagsalternativet seriost. Inget riksdagsparti har officiellt framfort att
magnettagsalternativet ska utredas pa grund av informationsunderskottet.
Magnettagsalternativet har dock potentialen att spara medel at staten och dnda leverera
mycket mer nytta for investerade medel pa ca 180 miljarder for 750 km tagbana.
Magnettagets investeringskostnader ligger pa den niva som det fanns politisk enighet om
2014 och skulle darmed kunna aterskapa en politisk enighet. Som visades i kapitel 5.2 har
magnettaget dessutom potential att aterskapa enighet i miljérérelsen om snabba tag, istéllet
for en skarpa kostnadsokningar for hoghastighetstaget pa grund av det ena miljoproblemet
efter det andra under byggnationen.

14. Magnettagets alternativnytta fér pengarna

112 http://www.gp.se/nyheter/debatt/elda-inte-f%C3%B6r-kr% C3%A5korna-h%C3%B6ghastighetst%C3%A5g-m%C3%A5ste-
byggas-snabbt-1.4672455

113 ”Strackorna in mot de storre stdderna med utbyggnad av hdghastighetsjarnvag”, Trafikverket 2017:170

114 http://www.di.se/opinion/debatt-vi-moderater-sager-nej-till-hoghastighetstag-i-sverige/
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Enligt kapitel 14.1 ar det mojligt att gora jamforelser mellan magnettagets kostnader och
hoghastighetstagets kostnader bland annat darfoér att magnettaget inte behover tunnlar och
har mindre miljéproblem samt att kostnadsballongen bland annat darfér blir mindre enligt
kapitel 13.3.

En viktig fraga ar hur mycket magnettag som Sverige far for summan 360 miljarder? Som
framgick av kapitel 13.2 ingdr uppskattning av hoghastighetstagets spar in till storstddernas
centralstationer i denna summa.

Svaret ar en ungefar dubbelt sa lang strackning som ar planerad for hdoghastighetstaget givet
att magnettaget inte har en kostnadsballong enligt argumentationen i kapitel 13.3.

Ett exempel pa magnettagsbanor med storstadsprofil, som ryms inom en budgetram pa
360 miljarder:

1. Stockholm — Goéteborg — Malmo, 75 mil

2. Stromstad — Helsingborg — Malmao, 44 mil (Den svenska delen av Oslo — Képenhamn)

3. Stockholm- Técksfors, 43 mil, enkelsparig bana. (Den svenska delen av Stockholm —
Oslo)

Forutom Sverigeférhandlingens planerade forbindelse mellan Stockholm — Goteborg —
Malmo, blir det ocksa mojligt att bygga magnettag mellan Stromstad — Helsingborg — Malmo
vilket ar den svenska delen av en férbindelse mellan Oslo och Képenhamn via Géteborg.
Inom ramen 360 miljarder kan dven magnettag byggas enkelsparigt mellan Stockholm och
Tocksfors i Varmland, vid gransen mot Norge. Darmed kan Norge bygga den aterstaende
strackningen till Oslo, ca 10 mil.

Ovanstaende ar ett exempel pa mojliga utbyggnader som dven skulle kunna ersattas av
alternativa strackningar for att minska trangseln i systemet enligt figur 8.
Trangselproblematiken kan byggas bort effektivt med magnettag och en budget pa 360
miljarder.
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Figur 12 Méjlig magnettdgsutbyggnad fér budgeten 360 miljarder (lllustration: Mattias
Svederberg)

Det vi ser idag ar alltsa mer dn en fordubbling av den hogsta kostnaden for
hoghastighetstaget, som angavs 2014 och da ingar anda inte miljokostnader och viktiga
anslutningsspar samt tagen. Utbyggnadskostnader for att bygga strackan Jarna — Stockholms
central ingdr inte och har inte kostnadsberdknats. All erfarenhet fran hoghastighetsbanor i
varlden visar att tagen maste byggas fram till andstationerna, saval for att undvika olyckor
som for att uppna de omtalade férdelarna med topphastigheten 320 km/h. Det ar ocksa da
som dagspendling mojliggdrs. Som namnts inkluderar summan 360 miljarder
hoghastighetsbanor fram till storstddernas centralstationer och da uppstar jamforbarhet
med magnettaget.
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Som visades i kapitel 1 kommer en utbyggnad enligt figur 12 att innebara en kraftig 6kning
av pendlingsstrommarna, uppskattad till ca 60-65 000 nya pendlare och annu mer om vi
raknar in strackan Stockholm — Oslo enligt figur 12. Detta skapar en mangd nya resor som
ger samhallsekonomisk nytta.

Men ger de dven en forbattrad ekonomi i verksamheten? Pendlare betalar vanligen
rabatterade biljetter som ofta ar i storleksordningen 30-40% av ordinarie pris och de ar
darfor inte sa lonsamma for operatéren. Pendling belastar ocksa tag och personal ojamnt
vilket minskar Idnsamheten, dven om magnettagssystemet har laga personalkostnader.
Magnettagets Iaga underhalls- och driftskostnader bidrar ocksa till god driftsekonomi.
Kapaciteten i magnettagssystemet ar tillrackligt hog, men de behovs extrakapacitet i form av
vagnar och turtathet for att klara pendlingsstrommarna. Slutsatsen av allt detta ar att
pendlarna inte ar skarpt l6nsamma for operatdren, men de skapar samtidigt en hogre
belaggning i hela systemet och det innebar att det blir fler personer som bidrar till
tackningen av de fasta kostnaderna. Sammanfattningsvis blir den 6kade pendlingen en
betydelsefull komponent dven for operatoren av systemet for att tacka kostnader for billiga
biljetter och aterbetalning av Ian pa investeringen.

14.1 Alternativnytta for den storre ballongkostnaden

Att notera ar ocksa att miljokostnader dnnu inte ar medraknade. Trafikverkets senaste
utredning avseende "bank eller bro” visar att det blir ca 30% dyrare att bygga
héghastighetstaget pa bro. Onskemalen om att bygga pa bro hianger ihop med att rilsen pa
mark skapar miljéproblem, bland annat en barridr i landskapet och en
grundvattenproblematik.

Det avgorande problemet med kostnadsballongen ar att ju storre projektet ar desto storre
blir summan pa det 6verskridna beloppet. Ballongkostnader &r i princip pengar inien
forlustaffar, det vill siga pengar man inte far nagot for alls. Flyvbjerg!> papekar att
Oresundsbron kostade 26 procent mer in kalkylerat. Totalkostnaden for projektet med
tunnel genom Hallandsasen 6verskreds med ca 10 miljarder och totalinvesteringen for
Oresundsbron var ca 38 miljarder. Dessa tva projekt ar alltsd mycket sma i jamforelse med
hoghastighetstaget.

Nu nar nu vi ser att hoghastighetstaget redan har kat fran ca 140-180 miljarder (2014) till
minst 360 miljarder &r det mer @n 100 procent dverdrag och var stoppar 6kningen? (jfr
figur 11) Vi kommer inte att fa ett slutligt svar pa den fragan, men grova uppskattningar kan
goras.

115 Flyvbjerg, Bent “Sanning och |6gn om megaprojekt”, Aalborg Universitet, Framtider, 2007.
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Bent Flyvbjergs forskningsgrupp har undersokt ca 258 stora infrastrukturprojekt i olika
varldsdelar inom transportsektorn, och noterat kraftigt 6kade kostnader jamfort med
budget: ndrmare 45 procent for jarnvagar, 34 procent for broar och tunnlar, drygt 20
procent for vagar.1® Vidare noterar denna forskargrupp att nittio procent av projekten
drabbas av fordyringar. Hogre kostnader an planerat ar ett aterkommande inslag under de
sjuttio ar studien omfattar, och kalkylerna har inte blivit battre med tiden. Nyckeltalet 45%
stdmmer dven val med andra svenska erfarenheter. Bottniabanan (19 mil) var till exempel
ca 53% dyrare an planerat, fran 11 miljarder enligt Riksrevisionen'’ till 16,8 miljarder!!®,

Om det nu ar sa att kostnaderna for hoghastighetstaget under byggnationen enligt
Flyvbjergs schablon kommer att 6ka med 45%, hamnar vi pa en totalkostnad for hela
projektet pa 507 miljarder (1,45 *360) och da har vi fortfarande rdknat i prisnivan for 2015.
Jag kommer fortsattningsvis att anvanda mig av kostnaden 500 miljarder for konventionella
tag 320 km/h respektive 446 miljarder for 250 km/h, som ett antagande om en normal
kostnadsokning enligt erfarenhet fran andra projekt. Ett riskscenario ar att 360 miljarder
dubbleras och blir ca 700 miljarder framst pa grund av stora miljoproblem pa marken. Dessa
grova resonemang ar en varning om att hoghastighetstaget kan blir en ofantligt stor
ballonguppblasning kostnadsmaéssigt. Fortsattningsvis kommer jag dock att kalkylmassigt
halla mig till genomsnittsnivan 500 miljarder, 320 km/h, som raknats ut med Flyvbjergs
schablon (45% kostnadsokning).

En viktig fraga blir da, hur mycket magnettag far vi for 500 miljarder? Det &r ju pa den nivan
som Flyvbjergs genomsnittliga kostnadsoverdrag ligger.

Svaret ar en nastan tre ganger sa lang strackning som ar planerad for hoghastighetstaget
givet att magnettaget inte belastas med ballongkostnader enligt argumentationen i kap 13.3.

Ett exempel pa magnettagsbanor med blandad storstads- och landsortsprofil som ryms
inom en budgetram pa 500 miljarder ar:

Stockholm — Géteborg — Malma, 75 mil

Stromstad — Helsingborg — Malma, 44 mil (Den svenska delen av Oslo — K6penhamn)
Stockholm — Gavle, 17 mil

Gavle — Lulea enkelspar, 73 mil

Stockholm - Tocksfors enkelspar, 43 mil. (Den svenska delen av Stockholm — Oslo)

e wnN e

Forutom hoghastighetstagets bana mellan Stockholm — Géteborg — Malmo ar det
fortfarande majligt att bygga magnettag mellan Stromstad - Helsingborg - Malmo pa ca 44
mil for att skapa en forbindelse mellan Oslo och K6penhamn. Det skulle ocksa kunna rymmas

116 Flyvbjerg, Bent ”Sanning och |6gn om megaprojekt”, Aalborg Universitet, Framtider, 2007.
117 http://www.vk.se/541629/botniabanan-far-hard-kritik-riksrevisor
118 http://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/Sveriges-jarnvagsnat/Botniabanan/
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en dubbelsparig forbindelse mellan Stockholm och Gavle samt enkelspar mellan Gavle —
Sundsvall och Sundsvall — Lulea. Allt detta under forutsattningen att det inte uppstar
ballongkostnader fér magnettaget enligt argumentationen i kapitel 13.3.

Figur 13 MGdjlig magnettdgsutbyggnad fér budgeten 500 miljarder (lllustration: Mattias
Svederberg)

Det verkliga problemet &r att med ett sa kostsamt projekt som hoghastighetstaget ar att
ballongkostnaden blir mycket stor nar prognosen éverskrids. For hoghastighetstaget har vi
nu en ursprunglig kostnadsuppskattning som redan éverskridits med mer an 180 miljarder
under planeringen, vilket ar ett ofantligt stort belopp. Hur manga angeldgna
engangsinvesteringar i samhallet skulle vi inte behdva dessa pengar till? Vad sdgs om en
alternativanvandning av dessa medel som ger en fullstdndig omstéllning av Sverige till ett
fossilfritt samhalle med férnyelsebar el-produktion? En annan jamforelse ar Gunnar

97



Hokmarks forslag i DN (2016-11-18) att lanefinansiera 35 miljarder for att snabbt rusta upp
forsvaret!?®. Jag skulle gissa att Hokmark kinde att han hade tagit i med ett ganska hogt
belopp for, att skapa debatt.

180 miljarder ar ocksa en nastan lika hég summan som den summa alla partier i enighet
sommaren 2016 kom fram till var ett rimligt mal for Sveriges ”skuldankare”, som innebar en
amortering eller aterbetalning pa statsskulden fram till 2019.

En forandring av skuldkvoten betyder att staten sparar dessa pengar och Sverige nu istallet
skulle sl6sa genom att lanefinansiera ca 360 miljarder, varav 180 miljarder utgor en
kostnadsballong. Varfor kan det betecknas som sldseri? Jo, det ar icke-planerade utgifter till
ett mycket onyttigt projekt, det vill sdga pengar ner i en forlustaffar.

Den vetenskapliga termen fér sddana forlustaffarer ar ”Surviving Failures”??°. Det var lange
sedan svenska staten anslog den typen av medel till exempel i varvsindustrin, men de
statliga garantier som utfardades vid konkursen for SAAB i Trollhattan 2009-2010 var i
storleksordningen 4 miljarder, vilket i stort sett var forlorade pengar. Svarigheterna som
uppstod i samband med den konkursen ledde ocksa till att bygget av nytt jarnvagsspar
mellan Trollhdttan och Goteborg tidigarelades. Detta var dock smaskaliga budgetposter
jamfort med hoghastighetstaget.

En annan jamforelse ar Vattenfalls misslyckade investering i koleldade kraftverk i Tyskland
och Nederlanderna, ofta kallad Nuon-skandalen. | DN*2! angavs notan 2009-2013 vara ca 70
miljarder for skattebetalarna. Dessa pengar kunde istadllet anvants till den svenska
energiomstallningen till ett fornyelsebart el-samhalle.

En jamforelse med tunneln under Hallandsasen ar ocksa relevant dven om det projektet
hade en mycket lagre forlustbudget. Den var ju en rejal skandal for dess 6kade kostnader.
Tunneln blev enligt Flyvbjerg uppskattningsvis 700 procent dyrare an beraknat pa grund av
miljoproblemen som uppstod och slutnotan hamnade pa ungefar 11-13 miljarder. Detta gav
en tidsbesparing for resan pa ca 11-13. Detta ger en investeringssumma pa ca 1 miljard per
inbesparad reseminut, vilket framstar som dyrt.

En motsvarande kalkyl for Ostlanken mellan Linképing och Jarna, 320 km/h, ger en
investeringssumma pa ca 2,0 miljarder per inbesparad minut!?2. Tidsnyttan av
tunnelinvesteringen genom Hallandsasen var alltsa enligt detta nyckeltal mycket mer
tidseffektiv an Ostlanken. Nyckeltal som dessa kan ge en grov fingervisning. Ett stort utslag
pa ett nyckeltal visar dock ofta att man maste granska underlaget noga. Magnettagets

119 http://www.dn.se/debatt/lana-35-miljarder-for-att-snabbt-rusta-upp-forsvaret/

120 persson, B. (1979). Surviving Failures : patterns and cases of project mismanagement. Stockholm: Almqvist & Wiksell
International

121 http://www.dn.se/ekonomi/vattenfall-dyr-nota-for-skattebetalarna/

122 16 mil med 300 km/h istéllet for 150 km/h ger en tidsbesparing pa 33 minuter & 55 miljarder
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nyckeltal ligger pa ca 0,7 miljarder per intjdnad minut. Magnettaget ger alltsa tidsnytta for
pengarna, men det giller inte hoghastighetstaget 320 km/h.

Nar det blir en praktig skandal tror man att det inte kan bli varre. Men, sedan upptacker man
att det kan det visst bli. Det kan alltid bli varre. Hallandsasen ar alltsa trots skandalen,
numera en liten skandal, eftersom den redan idag vida 6vertraffas av skandalernas skandal,
hoghastighetstaget och det géller bade 320 km/h och 250 km/h. Orsaken till detta ar inte att
kostnaderna kommer att skena lika illa som i Hallandsas-projektet, men att
hoghastighetstaget ar ett projekt i mycket stérre skala.

Tidsnyttan for hoghastighetsprojektet riskerar att bli betydligt mer dn 2 miljarder per
inbesparad minut, och det av flera skal. Investeringskostnaderna kan 6ka ytterligare och
eftersom taget ska trangas med 6vrig trafik pa vissa strackor kommer det att bli férseningar.
Det ar ocksa mycket tveksamt om hoghastighetstaget kommer att kéra i 320 km/h, eftersom
Trafikverket nu foreslagit 250 km/h vilket ocksa ar topphastigheten for det moderna tyska
hoghastighetstaget.

15. Kan magnettag bryta det politiska dodlaget for
infrastrukturen?

Gar det att fa en bred politisk enighet och ddarmed en lanefinansierad investering?

Som bland annat Karl-Petter Thorwaldsson (LO) och Katrin Stjernfeldt Jammeh (S, Malma)
papekade (Dagens Samhalle, 2016-12-12) behdver det snabbt initieras blockdverskridande
samtal om nya snabbtag.

Stora infrastrukturinvesteringar stracker sig 6ver mandatperioderna och kan inte tillatas bli
slagtran i valkampanjer. Kommer fragan om hoghastighetstag att bli ett slagtra i
valdebatten?

Svaret tycks vara att den politiska retoriken i dagslaget haller pa att 6delagga alla
framtidsplaner pa snabbare tagtransporter i Sverige. Till exempel hdvdade Karin Svensson
Smith (MP) som ar ordférande i Trafikutskottet (blogg 7 nov 2016) att “Moderaterna
atergatt till att vara de gamla Moderaterna”. Hon syftade da pa att Moderaterna har hoppat
av projektet med hoghastighetstag (allt utom Ostlanken), eftersom Trafikverket konstaterat
att projektet ar dyrare och samhallsekonomiskt onyttigt.

Moderaterna hade da (i oktober 2016) precis beslutat att endast stodja delprojektet
Ostlanken, men inte hela satsningen. Davarande Infrastrukturminister Anna Johansson riktar
ocksa kritik mot moderaterna och liberalerna for att de inte vill fullfélja satsningen pa hela
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hoghastighetaprojektet. Men ”“hela hoghastighetsprojektet” galler ju inte strackorna fram till
storstadernas centralstationer. Ostlanken planeras till exempel byggas fran Linkoping till
Jarna, inte fram till Stockholms central. Alla tagprojekt som ar hoghastighetsprojekt 320
km/h nere i Europa, utgor spar hela vagen fram till storstadernas citykdrnor. Att inte bygga
hela vagen fram baddar for sverigeunika problem med sparvaxling och att halla
tidtabellerna, vilket ocksa uppstar om tagen ska aka vidare till Arlanda och Kastrup som
Sverigeférhandlingen vill. Detta problem finns foérvisso inte for hoghastighetstag 250 km/h,
men dven magnettaget kan byggas hela viagen fram till flygplatserna. Istéllet uppstar
problem med lag nytta for hoghastighetstag 250 km/h.

Vidare anser regeringen att hoghastighetsbanorna som ska ga mellan Malmo, Géteborg och
Stockholm ska byggas ut i den takt som ekonomin tillater'?3, Detta inneb&r en budgetstyrd
utbyggnad i mycket langsam takt. Alla politiska |Gsningar pa investeringar i
hoghastighetstagsprojekt innebar alltsa i dagslaget halvdana satsningar. Centerpartiet har
dock tagit stallning for en snabb utbyggnad av hoghastighetstaget, men moderaterna vill
bara bygga Ostlanken.

Nar Anders Wall som mycket framgangsrik foretagsledare for Beijerinvest i slutet av 1970-
talet gjorde en misslyckad framtidsinriktad investering i AB Jarnforadling beskrev disponent
Hans Rudberg (1979)*?* hela dventyret pa ett malande satt, som ett simhopp som filmades
och mitt i hoppet, i luften, borjade filmen spolas tillbaka till det lage dar simhopparen
aterigen star pa trampolinen. Denna bild stammer bra med vad som ar pa vag att handa med
hoghastighetstagsprojektet. Det ar en misslyckad investering och ett onyttigt dventyr som
aldrig nar simhoppets vattenyta.

Vem tror pa att filmen kommer att backas sa som Rudberg sa malande beskrev den
misslyckade investeringen for AB Jarnforadling, nar spaden val ar i backen? Det ar ju Sveriges
storsta prestigeprojekt med en mangmiljardballong. Det ar darfér som beslutet i Riksdagen
om hoghastighetstag i bérjan pa 2018 kommer att bli avgérande for framtiden.

De nyttor debattorer som gillar héghastighetstag brukar rékna upp ar; bostadsbyggnation,
nya arbetstillfallen, farre férseningar, avlastning for gods- och pendeltrafik, minskad
flygtrafik, minskad biltrafik, mojlighet till dagspendling, utsldppsfria resor m m. Avseende alla
dessa nyttor har magnettagsalternativet potential att ge 6verldagset bast resultat. Dessutom
kan magnettaget byggas ungefar dubbelt sa snabbt som hoghastighetstaget. Jag har
argumenterat for att detta alternativ ska provas, eftersom det kan ge en ny och bred politisk
enighet over blockgranserna.

123 http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&artikel=6659239
124 Hans Rudberg (1979) Ett haveri: Historien om vad som hinde AB Jarnforadling i Halleforsnas
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Om en bred politisk enighet inte uppnas kommer den politiska retoriken att 6delagga alla
langsiktiga framtidsplaner for nybyggd infrastruktur med nytta for svenska folket. Sverige
behover skapa langsiktighet i stora infrastruktursatsningar. Det kravs breda
partioverskridande uppgorelser for att politiken ska bli stabil, vilket ar nodvandigt eftersom
jarnvagsinvesteringar stracker sig ver flera mandatperioder. Att gora kortsiktig partipolitik
av en sadan fraga ar inte bra for Sverige.

Min slutsats ar att Sverige inte kan riskera en mycket stor kostnadsballong mitt under bygget
av hoghastighetstaget, en ballong som kan uppsta bland annat pa grund av miljoproblem.
Detta har skett tidigare och da blir prestigefaktorn mycket stor. Om mycket pengar redan
har investerats, blir det svart att backa. Darfor blir fragorna om andra strackningar an
Ostlanken samt hoghastighetstag i tunnel och/eller pa bro av stor betydelse. Vi kommer inte
att fa ett klart besked i dessa kostnads- och miljofragor fran Sverigeférhandlingen eftersom
de vill driva igenom projektet, med ett ensidigt underlag for vissa delar av
hoghastighetsprojektet. Vi vet dock att magnettaget nastan inte behdver nagra tunnlar
eftersom den klarar en stigning pa 10% jamfort med hoghastighetstagets 2-3%, samt har
battre kurvradie och darmed skapar mindre miljoproblem.

Men, d@nnu ar spaden inte i backen for hoghastighetstaget. Nar sa sker kommer det att finnas
anledning till prestigelasningar och resonemang av typen; nu nér vi har investerat sa mycket
maste vi fullfolja. Idag finns det fortfarande majlighet att andra pa planeringen om partierna
ar beredda att bortse fran tidigare lasningar och forsdka hitta en gemensam framtid. Det
géller att forutsattningslost fokusera pa en gemensam framtid for vara barnbarn och dra ett
strack 6ver historiska ageranden och tidigare ryktesspridning.

16. Lanefinansieringsalternativet

Som PM Nilsson papekade i Dagens Industri (2017-06-25) far en investering:

”runt 350 miljarder kronor daligt plats i “ramen”, kodordet fér den budget
staten har avsatt for infrastruktur”?2>

Att ramen utvidgats andrar inte behovet av en finansieringslosning for minst 360 miljarder
och genomsnittligt 500 miljarder for tag i 320 km/h och nagot mindre for 250 km/h. Den ram
som Trafikverket lade den 30 augusti 2017 inneholl bara ca 37 miljarder till
hoghastighetsbanan de ndrmaste 10 aren och dartill en fartsdankning till 250 km/h.

125 http://www.di.se/nyheter/pm-nilsson-lana-till-hoghastighetsbanan/
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Tidsperioden for ramen ar 2018—-2029. Detta har ocksa Sverigeférhandlingen insett och
foreslog i Dagen Industri (2017-02-03)%¢ att staten skulle kunna silja sitt aktieinnehav i Telia
Sonera for att fa en grundplat till hoghastighetsjarnvagen. Sverigeforhandlingen vill ju till
varje pris starta projektet, sa att det uppnar en situation dar staten inte kan backa ut, d v s
"no point of return”. Men, det tar ju pa statens tillgangar att vidta den typen av atgard.

HG Wessberg pa Sverigeférhandlingen talade i AlImedalen 2017 om att vi ska bygga ”sa
snabbt som mojligt” och att det “inte fungerar att bygga ut en bit i taget”. Han tanker pa att
den fulla effekten av taget visar sig forst nar hela systemet ar utbyggt. Darmed stalls det
annu hogre krav pa snabb finansiering till hoghastighetstaget.

Eftersom det ar ett mycket dyrt projekt havdar kritikerna att det inte ar vart att lagga pengar
alls pa hoghastighetstaget. Da kan medel som ar avsatta for infrastruktur anvandas for andra
angelagna projekt, till exempel for att aterstélla tagsystemets driftssakerhet via forbattrat
underhall av befintliga jarnvagar.

Sveriges storsta infrastruktursatsning i modern tid befinner sig alltsa i ett dilemma déar andra
angelagna och dyra projekt samt underhallsinvesteringar i den befintliga jarnvagen
konkurrerar om budgetmedlIen. Att ca 350 — 500 miljarder har svart att fa plats inom
budgetramarna ar en sak, men en annan fraga ar om de ursprungliga 120 -180 miljarderna
som partierna var 6verens om 2014 far plats i ramen, vilket ocksa ar tveksamt. 180 miljarder
ar ju ocksa den summa som magnettagets investeringskostnader ar uppskattade till av
expertgruppen pa magnettag i Sverige — DSMG (Den Skandinaviska Magnettags Gruppen).

Men, eftersom infrastruktursatsningen ska fungera i mer dn 100 ar ar det rimligt att inte
bara dagens utan dven morgondagens skattebetalare ska delta i finansieringen. Darmed
uppstar det ett behov av en statlig lanefinansiering for att skapa en budget som inte tréanger
ut allt annat som maste goras i den I6pande budgeten. Om det foreligger en bred politisk
enighet 6ver blockgranserna gar det ju ocksa att skapa en statlig lanefinansiering.

127 3r 13get gynnsamt for Sverige att lana. Att Sverige kan lana

Som PM Nilsson papekade
pengar billigt pa grund av den laga statsskulden ar ett faktum. Riksgalden kan 2017 lana pa
30 ar till ungefar 1 procents ranta och det gar att skapa ett nytt av staten helagt bolag for

projektet. Pa kapitalmarknaden vill man dessutom ha stora och sikra projekt.

Det later ju som en intressant finansieringslosning. Problemet ar bara att hoghastighetstaget
ar ett onyttigt projekt, med ett stort samhallsekonomiskt minus, pengar i svarta hal och
mycket héga underhallskostnader. Da blir det inte attraktivt att investera. Detta géller
emellertid inte magnettaget som ar ett framtidsinriktat och samhallsekonomiskt |6nsamt

126 https://www.affarsvarlden.se/bors-ekonominyheter/sverigeforhandlingen-salj-telia-kop-hoghastighetstag-6822670
127 http://www.di.se/nyheter/pm-nilsson-lana-till-hoghastighetsbanan/
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projekt. Nar samhallet far tillbaka investerade medel, da ar det fornuftigt att lanefinansiera
investeringen. Det blir en investering i ordets ratta bemarkelse och inte bara en utgift som
belastar budgeten och darmed ytterst skattebetalarna.

Den analys som inte har gjorts avseende hoghastighetstaget galler riskerna for den
finansiella stabiliteten. Att befolkningsrika lander har rad med denna typ av mycket dyra
investeringar gor inte att mindre lander har det om satsningen ar samhallsekonomiskt
olénsam.

Med figur 13 genomfor jag en enkel sadan analys. Jag har hamtat uppgifter i tva kolumner,
"Topphastighet” och ”Mil”, fran Sverigeférhandlingens konsultrapport som utférts av PwC.
Mina kolumner tar dven upp “Invanarantal” och "BNP”, vilket dr enkla matt.

Jamforelsefaktorer; Invdnarantal Mil hisghastighets- BNP Topphastighet
miljoner invinare jarnviigar i bruk [PwC] Miljarder dollar Kmfh (snitt) [PwC]

Lander:

Sverige 10 0 [planerat 77) 511 320 (planerad

topphastighet)

Spanien 46 310 1a00 320 (222)
Frankrike 65 203 2730 320 (218)
Tyskland 81 133 4 140 300 (145)
Japan 126 270 5 420 320 (218)
(W14 65 11 2910 300 (180)
Italien &0 92 2 300 300 (173)

Figur 13. En jamférelse mellan Sverige och de linder som Sverigeférhandlingens PwC-rapport
tar upp som jimférbara. Uppgifterna om héghastighetsjdrnvdgar i tva kolumner kommer
frén PwC-rapportent?®,

Storleken pa BNP &r avgorande for vilken finansiell kapacitet som ett land har samtidigt som
befolkningsunderlaget avgér hur mycket skatt ett land kan fa in till statskassan. Aven om vi
har en hog skatteniva i Sverige gor vart laga befolkningsunderlag att vi ar riskutsatta om vi
tommer statskassan pa for mycket pengar. BNP och befolkningsunderlag avgor ocksa hur
mycket lanefinansiering som staten kan genomfdra. Den finansiella risken som en
omfattande utbyggnad av hoghastighetstag innebar ar alltsa mycket hogre for Sverige an

128 Syerigeférhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige; Pwc, 1 september 2015.
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nagot annat av de lander som Sverigeférhandlingen jamfor Sverige med. Jag kan konstatera
att Sverigeférhandlingen inte har utfort nagon riskanalys.

Som figur 13 visar ar alla lander som tas upp till granskning mer @n 6 ganger storre an
Sverige, utom Spanien. Om Spanien sager PwC-rapporten;

”Spanien ar ett av de lander i Europa som anses vara mest jamférbart med
Sverige. De spanska storstdaderna ar betydligt storre sett till
befolkningsunderlag, men svenskar har generellt en stérre bendgenhet och
tradition av att resa langvaga strackor, vilket kompenserar foér mindre
befolkning. Distansen mellan storstaderna, och dven i viss utstrackning det
totala antalet resor, kan pa sa satt gora landerna intressanta att jamfoéra, aven
om Sverige ar mindre.”1?°

Om det hade funnits en kritisk granskning av dessa europeiska jamforelselander hos
Sverigeforhandlingen hade det kanske kommit fram nagra kritiska fakta om till exempel
Spanien. Denna typ av uttalanden av PwC-rapporten bortser helt fran att Spanien har mer &n
fyra ganger sa hogt invanarantal och en BNP som &r ca tre ganger sa stor som Sverige. Som
debattorerna Borjesson, Kagesson och Nilsson papekade den 11/10-2017 i SvD finns det
ingen Idnsamhet i Spaniens satsning:

”Inte ens den nu utbyggda strackan for hoghastighetstag mellan
flermiljonstaderna Madrid och Barcelona ar [6nsam.”

Ortega m fl (2016) 130 papekade dessutom i en vetenskaplig rapport att:

“The HSR lines in Spain, also called AVE (Alta Velocidad Espafiola), are very
prestigious because of the punctuality of the trains is almost 99%....

However, HSR has also disadvantages such as the huge investment necessary
to build the infrastructure, the high maintenance costs and the low demand
in many corridors that makes difficult to justify some relationships from a
socioeconomic point of view. In fact, according to the Minister of Transport
some of the lines in Spain had an occupancy rate below 50% in 2012. By the
beginning of 2013, the Spanish Government decided to implement a more
flexible pricing policy, as well as an overall price reduction for every kind of
tickets, aimed at improving the occupancy rate of HS trains.”

129 sverigeforhandlingen, Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstag i Sverige; Pwe, 1 september 2015.

130 Ortega, A., Guzman A. F., Preston, J. & Vassallo J. M. PRICE ELASTICITY OF DEMAND IN THE HIGH SPEED RAIL LINES OF
SPAIN: THE IMPACT OF THE NEW PRICING SCHEME, Paper prepared for presentation at the 95th Annual Meeting of the
Transportation Research Board, Washington, D.C., January 2016

104



Vem tror att det ska ga battre i Sverige med var mindre ekonomiska storlek jamfért med den
spanska, samt var glesa befolkningsstruktur och vara langa avstand mellan stdderna? Denna
fragestallning ar kritisk aven om resandeunderlaget ar nagot hogre i Sverige @n i Spanien
mellan de stora staderna. Problemen med héga underhallskostnader (jfr figur 4) och lag
beldggning pa tagen, kommer troligen att drabba det svenska hoghastighetsprojektet ocksa.
Vem kommer att ha rad att betala de dyra biljetterna? Det blir ett tag for
forstaklasspassagerare som subventioneras av staten och inte ett tag for folket.

Till detta kommer den besvarande olyckan i Spanien pa hoghastighetssparet. Olyckan
intraffade pa hoghastighetsstrackan 2013-08-24 i Santiago de Compostela och 79 personer
dog samtidigt som manga skadades svart. Den delen av hoghastighetsstrackan dar olyckan
hande hade en stark hastighetsbegransning till 80 km/h darfor att dar fanns en 6vergang till
en konventionell rals for vanliga tag. Foraren korde dubbelt sa fort som
hastighetsbegrinsningen och d& intriffade olyckan i en kurva. Aven om denna olycka kan
hanforas till den manskliga faktorn illustrerar den ett svart problem som finns med den
blandade trafik som det svenska héghastighetstaget kommer att innebara, med 6vergangar
fran hoghastighetsrils till vanlig tagrals. Ingen I6sning pa detta problem har presenterats i
Sverige. Denna typ av problem finns inte for magnettaget, eftersom det gar pa separat bana.

Sammanfattningsvis finns det inga spar alls av ovanstaende kritiska analys av de spanska
erfarenheterna hos Sverigeférhandlingens PwC-rapport och inte heller i ndgon annan
undersokning eller studie hos Sverigeférhandlingen.

Som papekades tidigare (se t ex kapitel 13.3) saknar magnettaget ovanstaende problem fran
Spanien och ger mer nytta for pengarna, jamfort med hdghastighetstaget, samtidigt som
hoghastighetstagets kostnadsballong pa tva ar har 6kat med minst 180 miljarder i en
eskalerande kostnadsballong. Summan 180 miljarder &r en nastan lika stor summa som alla
partier i enighet sommaren 2016 kom fram till var ett rimligt mal for Sverige att spara.
Overenskommelsen om ett skuldankare sommaren 2016 innebar ett sparbeting och inte att
slésa bort pengar, vilket ar raka motsatsen. Det torde vara svart att skapa en bred politisk
enighet om minst 180 miljarder extra till den kostnadsballong som redan foreligger.

Som jag konstaterat i kapitel 14 ger en riskanalys for hoghastighetstagets kostnadsballong
under byggnationen, som féljer Flyvbjergs schablon, en 6kning med 45%, och da hamnar vi
genomsnittligt pa en totalkostnad for hela projektet pa mer an 500 miljarder vilket
fortfarande &r raknat i prisnivan for 2015. Risken finns att projektets totalkostnad hamnar pa
600-800 miljarder. Klarar Sverige en sadan kostnadsborda?

Sverige fick ett “skuldankare” sommaren 2016, som ett resultat av en bred politisk
uppgorelse. Uppgorelsen innebar en amortering eller aterbetalning pa statsskulden fram till
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2019. Statsskulden skall aterbetalas fran en skuldkvot (Statsskuld/BNP) pa ca 41%'3%, 2016
ner till ca 35 %, 2019, vilket motsvarar ca 250 miljarder. Om denna amortering inte sker
behover regeringen ett mandat fran riksdagen for att dndra dverenskommelsen om
skuldankaret. Det kravs alltsa en hanvisning till nagon extraordinar hindelse for att fa

riksdagens stod for att andra pa amorteringsplanen. Finansminister Magdalena Andersson
var mycket grad for 6verenskommelsen om skuldankaret:

"Det ar valdigt bra att vi ar 6verens nar vi nu gor de har férandringarna. Det har
hela tiden varit min utgangspunkt och jag ar valdigt glad att vi kunnat na den
har enigheten. Det ar en bra dag for Sverige. ... Den nya malnivan kommer vara
modern och mer anpassad efter det lage som svensk ekonomi ar i.”132

Magdalena Andersson framholl dessutom nar hon presenterade budgeten for 2018 att
staten nu amorterar ner skulden med ca 40 miljarder.

En forandring av skuldkvoten via skuldankaret betyder alltsa att staten sparar dessa pengar
och om Sverige istallet skulle sl6sa, genom att lanefinansiera ca 360 miljarder varav 180
miljarder ar ballongkostnader, skulle det innebara en 6kning av skuldkvoten. Istallet for att
spara genom att sdnka statsskulden skulle Sverige slésa ivdag pengar pa hoghastighetstagets
redan idag konstaterade kostnadsballong, utan att fa nagot tillbaka for ballongkostnaden pa
ca 180 miljarder.

Om det istdllet kommer till stand en utredning om magnettagsalternativet i Sverige, kan
resultatet komma att skapa en ny bred politisk enighet, om ett potentiellt samhallsnyttigt
projekt med en rimlig investeringsniva som aterbetalar sig till staten. Den Skandinaviska
Magnettags-Gruppens (DSMG) uppskattning av magnettagets investeringskostnad ar cirka
180 miljarder +/- 20 (dagens prisniva) for 750 km och detta inkluderar bana fram till
storstdadernas centralstationer. Det dr ungefar samma niva som hoghastighetstaget uppgavs
kosta ar 2014, da det fanns bred politisk enighet om projektet.

De laga investeringskostnaderna och de laga drifts- och underhallskostnaderna for
magnettaget gor att det kan bli en tagsatsning som aterbetalar sig relativt snabbt. Att lana
pengar till samhallsnyttiga och klimatsmarta framtidsinriktade projekt ar en framsynt politik
som vara barnbarn kommer att tacka oss for.

Det behovs ett nytt underlag for ett blockéverskridande samtal som politiker kan studera
och diskutera. Istéllet for dagens politiska oenighet kan ett sddant underlag 6ppna for
meningsfulla politiska samtal framover. Magnettag ar en samhallsinvestering av den typ som

131 Detta &r den s& kallade Mastrichtsskulden som &r jamforbar mellan EU-lander.
132 hitp://www.di.se/artiklar/2016/6/30/magdalena-andersson-en-bra-dag-for-sverige/
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Sverige har genomfort i historisk tid, nar det fanns investeringsbudgetar inom
finanspolitiken.

Riksdagsledamoter, tillat inte Sverigeférhandlingen och Trafikverket att géra 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) |6ser problemen med den framtida kollektiva infrastrukturen.

Ar jamférelsen med skuldankaret relevant? Hotas den langsiktiga stabiliteten i de offentliga
finanserna av en tillfallig 6kning av utgifterna av storleksordningen 360-500 miljarder? |
debatten om hoghastighetstagets hoga investeringsbelopp har det framfoérts att
utbetalningen av dessa belopp sker 6ver en langre tidsperiod. Detta ar ett resonemang som
utgar fran att investeringen ska finansieras 6ver den ordinarie budgeten vilket betyder en
utbyggnad i mycket langsam takt istallet for att lanefinansiera med en sarskild
investeringsbudget. Férutom problemet med undantrangning, i konkurrens med andra
utgifter 6ver statsbudgeten, ar detta ett defensivt satt att resonera. Ett sddant
budgettinkande bortser fran nyttoaspekter (det vill siga samhalleliga intdkter) kopplade till
satsningen.

Nu kan man tro att jag foresprakar ett stopp for satsningen pa hoga hastigheter for tag i
Sverige, eftersom det hotar den ” langsiktiga stabiliteten i de offentliga finanserna”, men sa
ar inte fallet. Flera debattorer har foretratt liknande standpunkter, det vill sdga pladerat for
att stoppa framtidssatsningen. Jag anser dock att investeringssumman for ett magnettag ar
rimlig och ligger pa den niva som de politiska partierna var éverens om 2014, vilket darfor
bor provas. Det ar en stor fordel att magnettaget kan byggas ut snabbt eftersom
kapacitetsbristen i det konventionella tagsystemet atgardas effektivt (jfr kap 8.1).

Enligt finansdepartementets prognos (Publicerad 28 juni 2017) kommer skuldkvoten
(Maastricht) att understiga 35%, 2019. Att férsamra amorteringsplanen pa skuldkvoten fram
till 2019 skulle krava riksdagens godkannande sdsom en extraordinar atgard med en
kvalificerad majoritet. Da kravs det forst politisk enighet, vilket inte finns idag pa grund av de
skenande ballongkostnaderna (jfr kap 13). Detta innebar att det finns ett tidsmassigt
utrymme for att utreda alternativ som ligger pa samma kostnadsnivaer for
hoghastighetstaget som de politiska partierna var 6verens om 2014. Tidsutrymmet &ar fram
till 2019/2020 och darefter dr det mojligt att lanefinansiera en mycket snabb utbyggnad,
om statens finanser &r i god ordning aven framgent.

Finns det nagot sakligt skl att inte utreda ett teknikalternativ som har potential att minska
investeringskostnaderna med ca 60-70%? Det ar lampligt med lanefinansiering av
investeringen eftersom infrastruktursatsningen ska fungera i mer an 100 ar. Det ar rimligt att
inte bara dagens utan dven morgondagens skattebetalare ska delta i finansieringen. En
utredning av magnettags-alternativet tar viss tid, men det vore olampligt att lanefinansiera
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snabbtagssatsningen fore 2019. Enligt finansdepartementets prognos (Publicerad 28 juni
2017) kommer skuldkvoten (Maastricht) att understiga 35%, ar 2019.

Det ar inte utredningar som kostar miljardbelopp, utan det ar férhastade beslut som blir
mycket dyra. Det ar dessutom viktigt att “vanda pa alla stenar”*33 infér den forsta
investeringen i nya “stambanor” som Sverige genomfort sedan 1800-talet.

Min slutsats ar att magnettaget kan visa sig vara en helt ny typ av stambanor som utgor en
framtidsinriktad investering som aterbetalar sig till samhallet, till skillnad fran
hoghastighetstaget. Den nytta som framhalls med hoghastighetstaget kan uppnas i annu
hogre grad med magnettdget, men detta ar dolt fér allmanheten. Hoghastighetstaget hotar
den langsiktiga stabiliteten i statsfinanserna, om den lanefinansieringen genomfors innan
nedamorteringen av statsskulden ar genomford, eftersom den ar en samhallsekonomisk
forlustaffar. Detta géller inte magnettaget eftersom investeringen aterbetalar sig till
statskassan. Magnettaget bygger effektivt bort kapacitetsbristerna, vilket var den viktigaste
podngen med tag for hoga hastigheter. Det finns alltsa ett tidsméssigt utrymme att utreda
magnettag.

17. Vagar Sverige tro pa en hallbar framtid?

Redan 1964 blev Japan foregangare i varlden nar det galler hoghastighetstag. Da 6ppnade en
taglinje mellan Tokyo och Osaka med topphastighet 210 km/h. 1992 trafikerades strackan
med nya tag som hade toppfarten 270 km/h. Idag trafikeras strackan av taget Tokaido
Shinkansen som pa en mycket kort stracka kan koéra upp till 320 km/h, annars max 300 km/h.
Det Japanska tagsystemet har ocksa en dverlagsen trafikplanering som gor att tagen har hog
punktlighet. Tokaido Shinkansen (det japanska hoghastighetstaget) ar varldsberomt for sin
sakerhet och punktlighet.

Mellan 2008-2015 héll bara 66% av de svenska snabbtdgen tiden inom 5 minuter mellan
Stockholm — Goéteborg och Stockholm — Malmd, medan Japan hade 99% punktlighet pa sina
héghastighetsbanor!34,

Nu ar Japan annu en gang varldsledande med modern teknikutveckling, denna gang nar det
géller magnettag. Som forsta land i varlden har JR-central borjat bygga en bana for
magnettag mellan Tokyo och Osaka, parallellt med Tokaido Shinkansen. Den nya
magnettagsbanan kallas Chou Shinkansen och kommer att bli 44 mil Iang och 2037 nar hela
strackan ar fardigbyggd finns det ett modernt system; ”21th century infrastructure” enligt

133 |Infrastrukturminister Tomas Eneroth sade i Ekots I6rdagsintervju (30/9-2017) att han ”ska vanda pa alla stenar”
avseende planerna pa hoghastighetstag

134 https://www.thelocal.se/20160824/swedens-high-speed-trains-are-the-least-punctual-in-europe
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Japans premidarminister Abe. Till saken hor ocksa att ar 2018 rullar Kina ut sitt
hoghastighetstag avsett for hastigheter mellan 500 och 550 km/h.

| Sverige planeras det nu for en forestaende satsning pa hoghastighetstag, vilket ar
gardagens teknik ur ett japanskt perspektiv. Nar det svenska hoghastighetstaget ar
fardigbyggt kommer det att vid invigningen framsta som helt omodernt eftersom det
samtidigt finns flera magnettagsbanor i andra lander som har byggts mer an dubbelt sa
snabbt som det svenska hoghastighetstaget. Da kommer det att vara latt att se att
satsningen pa hoghastighetstag i Sverige 2018 var ett stort misstag, eftersom det gav mycket
lag nytta for pengarna.

Det mest intressanta alternativet till det nuvarande ensidiga beslutsférslaget avseende
"hoghastighetstag”, ar att aterstalla jarnvagsnatet i ursprungligt skick, upprusta vissa delar
och samtidigt 6ka kapaciteten med magnettag och darmed bygga bort kapacitetsproblemen.

| boken ”Barnbarnens arhundrade” (2016)'3° skrev jag ett kapitel med rubriken ”Hoppar
grodan till den 6nskade framtiden?” vilket syftade pa det engelska begreppet ”Leapfrogging”
som fokuserar pa mojligheten att hoppa over utvecklingssteg och ga direkt pa den moderna
tekniken. Sadana grodhopp ser vi nu pa manga hall i varlden. Men, varfér hoppar inte den
svenska grodan till den moderna tekniken?

17.1 Oro for en beslutsam framtidssatsning

Ett grodhopp kommer inte att ske automatiskt. Flera debattorer har papekat att man maste
lyfta blicken for att se framtiden. Foreliggande bok borjade med att mala upp en vision som
ar mojlig att uppna. Denna vision bygger dock pa att politiker vagar goéra en satsning pa ett
annorlunda samhille. Men, det finns ocksa en oro for att ta ett stort steg, det vill sdga att
forverkliga en vision och bygga en helt ny infrastruktur.

Trafikverkets strategiska expert (Christer Lofving) framforde till exempel i “Vetandets varld”,
P1 (2017-03-17), att det inte finns ett beprdvat magnettagssystem som matchar “vara 700
km hoghastighetstag”. Vad forvantar sig Trafikverket att skillnaden ar om man aker tag fran
station A till B jamfort med A till C? De storre systemen for magnettag ar specifikt framtagna
for att anvandas pa langre strackor, och tva ar godkdnda att anvandas kommersiellt, enligt
de mycket grundliga regler som Tyskland och Japan anvander. De oerhort dyra
framtidssatsningar som nu gors i Asien (Japan och Kina) for langre strackor ar mojliga darfor
att dessa lander har gjort bedémningen att magnettag ar beprévad erfarenhet.

135 "Barnbarnens arhundrade: berittelser om en ny framtid” Novus férlag, 2016.
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Politiker bor enligt min mening inte tillata att en expert pa hoghastighetstag, som inte
kdnner till magnettag, och som enligt min genomgang dessutom, med Trafikverkets goda
minne, driver falsk ryktesspridning om magnettag, far bestamma vilken framtid vi ska ha i
Sverige. Da far vi bara en omodern 16sning pa problemet med kapacitetsbrister, som skapar
nya problem. Vi maste vaga bygga en hallbar framtid.

Denna bok har penetrerat ett antal specifika forklaringsmajligheter till att Sverige inte vill
hoppa fram till en hallbar framtid for vara barnbarn, men till sist aterstar bara den
overgripande tolkningen om att det idag saknas utrymme for langsiktigt tdnkande och
visioner i Sverige. Det dr min forhoppning att inledningskapitlet om en sadan vision, kan
ateruppvéacka den sovande svenska grodan. Om grodan vaknar kanske den kan hoppa langt.

Jag foreslar en opartisk utredning utfors i Transportstyrelsens regi. Transportstyrelsen har
som tillsynsmyndighet ett 6vergripande ansvar for alla trafikslagen och magnettag ar ett helt
nytt trafikslag som kan fa stor betydelse for Sverige. Det ar dven lampligt med en politisk
sokkonferens for att skapa en gemensam framtid, med dessa utredningsresultat som grund.
Det finns ingen anledning att hasta fram ett beslut som Sverige kommer att angra darfor att
det inte utreddes ordentlig. Det ar min bedomning att svenska politiker har ett behov av att
fa en gemensam framtidsbild och planer for att na dit, istallet for den nuvarande
oenigheten.

18. En testbana for magnettaget?

Om svenska politiker inte vagar satsa fullt ut pa magnettaget, utan att det finns en testbana i
Europa, kan det finnas behov av en 6vergangslésning i form av en testverksamhet fram till ar
2020. Om svenska folket kan aka magnettag pa en sadan kortare stracka finns det en
mojlighet att alternativet blir visualiserat och darmed tillgangligt i den demokratiska
processen. Det enda som finns idag i Europa ar mojligheten att dka en maglevhiss.
Thyssenkrupp 6éppnade 2017 ett test-torn3¢ i staden Rottweil som ar 232 meter hégt, men
det ar inte detsamma som ett magnettag.

Magnettagsalternativet behdver en testbana sa snart som mojligt i Sverige. En
overgangslosning till en helt ny infrastruktur med magnettag ar att utbyggnaden av en
testbana utreds for att klargora teknik, miljo och kostnader.

Den 8/2-2017 holls en diskussionstraff i Goteborg. Narvarande var: Rune Wigblad
(Professor), Ole Rasmussen (DSMG), Fredrik Larsson (DSMG) och Sven-Ake Eriksson
(Sverigeforhandlingen), Christer Lofving (Trafikverket) och Lennart Lennefors (Trafikverket).

136 https://www.newcivilengineer.com/latest/ground-breaking-test-tower-opens-to-the-public/10024141.article
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DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen) ar en ideell organisation som sprider
kunskap om magnettag.

DSMG presenterade noga den nya utveckling som pagar i Sydkorea, som haller pa att skaffa
sig ett helt eget system for magnettag. Lyssnade Trafikverket och Sverigeforhandlingen pa
detta? Informationen fick inga som helst konsekvenser som har kommit till DSMGs
kdannedom. Sydkorea namns inte ens pa Trafikverkets hemsida som behandlar magnettag.

Pa motet framforde DSMG ocksa att det bor vara intressant att minska
investeringskostnaderna med hjalp av en MetroMaglev mellan Stockholm och Uppsala. |
kapitel 3.1 visade jag hur Kina satsar pa manga magnettagslinjer som en slags pendeltag in
till storstadernas citykirnor. Ar det mojligt fér Sverige att ldra sig tekniken via en sadan
satsning pa en City Maglev for ca 7 mil?

Varken Trafikverket eller Sverigeforhandlingen har hort av sig angaende detta utspel fran
DSMG, trots att en sadan satsning inte direkt inkraktar pa redan uppgjorda planer for
hoghastighetstag. Kan man inte ens ha en rationell dialog om mdjligheterna att ersatta en
satsning pa fyra spar mellan Uppsala och Stockholm? Detta ar en stracka som den nuvarande
regeringen gick till val pa att den skulle inga i Ramen (den ekonomiska ramar for en nationell
plan for perioden 2018-2029). Istdllet blev det 2 miljarder av totalkostnaden 13 miljarder
som angavs i Ramen for de narmaste 10 aren, det vill sdga langsam takt pa utbyggnaden.
Tank om en sadan satsning pa magnettag skulle ge battre nytta for en billigare
investeringssumma?

Den 28/7-2017 begarde jag och DSMG foretrade hos Sveriges nyutnamnda
Infrastrukturminister Tomas Eneroth, med hanvisning till att trafikinfarkten norr om
Stockholm behdver en 16sning och att magnettag mellan Uppsala och Stockholm kan vara en
sadan l6sning (se Bilaga 13). Tyvarr avslog Eneroths nyutndmnda stab denna begdran med
motiveringen att “teknikval ar en fraga for Trafikverket, och inte for infrastrukturministern”.
Som tidigare har papekats ar teknik/ekonomi/miljo intimt férknippade med varandra.

Det ar da ocksa markligt att Trafikverket pa motet i februari 2017 inte vill diskutera en
utredning om magnettag ens som ett alternativ till fyrsparig jarnvag mellan Uppsala och
Stockholm. Ett sadant alternativ skulle kunna forst utredas och sedan lanefinansieras nar
skuldankaret dr nedamorterat 2019/2020. Ar det farligt att visualisera
magnettagsalternativet for svenska folket?

Om man aker tunnelbana i Stockholm, réd eller gron linje fran ytteromradena till centrum,
tar det ca 30 minuter. Med magnettag kan man idealt dka direkt mellan Stockholm och
Uppsala pa ca 15 minuter (idag ca 40 minuter med tag), och darmed skapas en snabb
pendling som avlastar det vanliga tagsystemet och bilkéerna. Idag ar det dubbelspar fran
Marsta till Uppsala.
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Trangseln pa denna bana ar mycket hog liksom inom biltrafiken in till Stockholm norrifran.
Darfor reagerade nagra toppolitiker (S) i SvD (25/6-2017) skarpt nar det visade sig att den
tidigare utlovade utbyggnaden till fyra spar inte |13g med i den nationella planen. Aven
riksdagsledamot Gunnar Hedberg (M) papekade i Uppsala tidning (6/7-2017) att detta kan
ses som ett icke-uppfyllt vallofte.

Att det foreligger politisk oenighet om hoghastighetstaget i Sverige ar en sak, men ett test av
magnettaget pa strackan Stockholm — Uppsala inkraktar inte direkt pa dessa planer. Fredrik
Larsson (DSMG) och jag begarde darfor foretrade hos Sveriges nya infrastrukturminister
Tomas Eneroth for att diskutera denna mojlighet (Bilaga 8). Det blev avslag pa denna
framstallan fran Tomas Eneroths stab, med motiveringen; ”"eftersom teknikval ar en fraga for
Trafikverket, och inte for infrastrukturministern”. Samtidigt motiverar Trafikverket sin
sankning av farten fran 320 km/h till 250 km/h, med ett ekonomiskt argument:

”Med en anslagsfinansierad utbyggnad av hoghastighetsjarnvagen kommer
utbyggnaden att ta lang tid. Darfor foreslar Trafikverket att
hoghastighetsjarnvagen dimensioneras for persontrafik i hastigheten 250
km/tim och med ballasterat spar.”

Ar det inte politikens uppgift att starta utredningar och bedéma ekonomiska
forutsattningar? Utredningar bor naturligtvis innefatta bade teknik, ekonomi och miljo, det
vill sdga faktorer som alla ar beroende av varandra och skapar en helhet.

For de lasare som tycker att det inte beh6vs nagon utredning, vill jag papeka att det ar forst
nar spaden ar i backen som den verkliga lasningen uppstar. Innan dess ar det sma belopp
som cirkulerar i form av utredningsutgifter, till exempel ca 40 miljoner till
Sverigeférhandlingen, vilket inte ar i narheten av miljardbelopp. Det finns fortfarande tid for
Sverige att andra sig avseende teknikvalet.

Slutsatsen ar att Sverige behdver ett radrum for den storsta infrastruktursatsningen pa nya
stambanor sedan 1800-talet. Nar spaden val ar i backen blir det mycket svarare att dndra sig.
Det kan i efterhand bli ett tungt ansvar att bara en kostnadsokning pa hundratals miljarder
bara darfor att ett majligt teknikalternativ inte utreddes. A andra sidan kommer det att bli
svart, for till exempel Sverigeforhandlingen och Trafikverket att andra sig om magnettaget,
eftersom de redan spridit falska rykten om magnettaget over hela Sverige. Det kravs darfor
en oberoende, saklig och forutsattningslos utredning av en oberoende aktor, till exempel
Transportstyrelsen. Istallet for ett riksdagsbeslut varen 2018 om att starta bygget av ett
hoghastighetstag ar det battre att forutsattningslost utreda alla alternativ och nér
statskuldkvoten ar nedamorterad till 35% 2019/2020 lanefinansiera en snabb utbyggnad.
Skulle utredningen visa att magnettagsalternativet ar ointressant, kan lanefinansieringen
komma att galla snabb utbyggnad av till exempel fyrspar mellan Uppsala och Stockholm.
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Epilog - Vad gav debatten?

Infrastrukturprojekt tillhor de dyraste investeringarna i samhallet. Det ar darfor viktigt att
det gors ordentliga utredningar. Ett typiskt exempel ar utredningen av ett helt nytt
transportslag, linbana i Stockholm, dar ca 0,5% av totalkostnaden ar utredningar och
visualisering av I6sningen. Att gora ordentliga utredningar kan alltsa vara val anvanda pengar
nar det handlar om dyra infrastruktursatsningar. Goteborg har ju beslutat sig for att bygga
en linbana och nu har ocksa Sollentuna genomfért en utredning om linbana mellan Haggvik
och Visjén. Visualiseringen av lésningen ar genomférd med tre korta filmer i 3D.137

Det nya trafikslaget magnettag ar inte utrett eller visualiserat i Sverige. Om det ar ett
teknikgenombrott pa gang som ar miljosmart sa vill atminstone jag som
samhallsmedborgare bli informerad om dess mojligheter och begransningar.

Debatten som jag deltagit i visar att ansvariga tycker att det ar enklast att inte ta debatten
om magnettag och vagra att visualisera och/eller genomféra en seri6s utredning av
magnettagsalternativet. Kravet pa en opartisk och serids utredning ar lagstadgat i RF 1:9.
Varfor ska viktiga teknikalternativ tystas ner? Det ar tydligen nédvandigt med en fullstandig
genomgang av magnettagsalternativet for att det teknikalternativet skall synas 6ver huvud
taget i Sverige. Det behovs tydligen en hammare for att satta dit en nal och darfér blev
foreliggande bok nodvandig.

Istallet for att ta fram fakta, reproduceras vilseledande och falska rykten om magnettaget,
varav manga har sitt ursprung i det interna PMet pa Trafikverket (Bilaga 1), som denna
myndighet nu har upphdjt till skyarna, genom att pasta att de har genomfért en utredning
(jfr kap 10). Min tolkning ar att allt eftersom kritiken mot detta interna PM Okar, tvingas
Trafikverket att felaktigt pasta att det har genomférts en utredning om magnettag. Alla
utredningsresurser gar i sjalva verket till Sverigeférhandlingen, som ar en partisk SOU
(Sveriges Offentliga Utredningar) till forman for hoghastighetstaget 320 km/h, dar det
alternativa teknikvalet, magnettag, inte utreds.

De flesta debattinldgg som har forekommit om hdghastighetstag ar inga egentliga debatter,
utan bara framférande av asikter dar artikelforfattarna inte forvantar sig nagra svar. Det ar
dessutom bara tva av mina debattinlagg som skapade riktiga debatter. Den ena var min
Oppningsartikel i SvD (Svenska Dagbladet) som resulterade i debattsvar fran
Sverigeforhandlingen och tva professorer pa KTHs jarnvagsgrupp. Jag gissar att dessa
debattorer gick in i debatten darfor att de ansag att det var latt att avfarda
magnettagsalternativet. Att de blev motargumenterade i debatten tycks inte ha haft nagra
effekter alls. De anser féormodligen att deras argument galler dven efter det att de ar
motbevisade. Till saken hor att jag lamnade ett debattsvar pa Sverigeférhandlingens

137 https://cdn.sightline.se/e4aa6201222e6b8b/pub/Movie3.mp4
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debattinldgg den 2017-06-15 i Dagens Samhille!3®. Mitt debattsvar 2017-06-20 13° beméttes
aldrig av Sverigeférhandlingen.

Ett stort antal av mina debattsvar star fortfarande obesvarade. De enda motdebattorer som
var beredda att tomma debatten i botten var Jarnvagsframjandets representanter som
argumenterade i sak och samtidigt tog hjalp av Du Rietz, som forutom egna asikter om hogre
hastigheter med hoghastighetstag ocksa forordar en utredning av magnettag. Det blev en
rekordlang debatt i Bohuslaningen, med totalt atta inlagg. Detta var verkligen en debatt i
ordets egentliga mening.

En typisk rubrik i debatten var “Stoppa inte var tids stora samhallsbygge”. Den syftade pa
bygget av hoghastighetstag i Sverige. Darmed var de tankbara debattalternativen avgjorda.
Antingen var man for hoghastighetstag eller ocksa ville man stoppa tagsatsningen.
Argumentationen var att antingen blir det en framtidssatsning pa hoghastighetstag eller
ocksa blir det inget alls. Antalet debattartiklar med den logiken har varit manga den senaste
tiden. Det handlar om att forsdka driva igenom ett projekt som ar en gékunge och ett eko
fran 20-50 ar tillbaka i tiden utan att granska majliga alternativ. Det handlade om ett férsok
att tysta ner kravet pa en utredning av magnettagsalternativet.

138 https://www.dagenssamhalle.se/debatt/sa-blir-snabbtag-en-motor-tillvaxt-och-innovation-17593
139 https://www.dagenssamhalle.se/debatt/magnettag-oppnar-annu-snabbare-resor-17657
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Magnettag eller konventionella tag i Sverige?

- For- och nackdelar

Bakgrund

Trafikverket har nyligen limnat in underlag till regeringen avseende nya stambanor
Stockholm-Géteborg/Malma.
I underlaget foreslar Trafikverket att regeringen skall besluta om férdjupade utredning av nya stambanor. De
redan beslutade projekten Ostlinken och Mélnlycke-Bollebygd skulle kunna bli delar i ett framtida system.
Diskussion om nya stambanor och héghastighetsbanor har pigétt i ménga &r och ibland férs tanken fram att
magnettig (iven kallat Maglev) skulle vara ett alternativ till konventionell jarnvig. I rapporten Utredning
magnettdg version 1.0 2013 foreslis att ett magnettigsnit skall byggas mellan de nordiska huvudstiiderna
och att detta niit sedan skall fortitas i sodra Sverige. Det har dven framkommit forslag om att Ostlinken mellan
Jirna och Linképing skall byggas for magnettiig istéllet konventionella tig. I detta PM beskrivs dvergripande
magnettig i relation till konventionell jarnviig. PM:et bygger pd nimnda utredning samt intervjuer och
“informationsinhémtning p4 internet. Informationen som finns att tillga ar relativt begrinsad och ofta skriven
for eller emot tekniken med magnettig. Syftet med detta PM r att 6vergripande beskriva magnettigteknikens
mdjligheter i Sverige pi kort och lang sikt.

Teknik

Aven om fler varianter &r under utveckling finns det i dagsldget tvA realiserade
varianter av magnettag.

EMS med elektromagnetisk upphingning. Det ir den tyska teknik som finns i drift
mellan Shanghai centrum och flygplats

EDS med elektrodynamisk upphédngning. Denna japanska teknik kommer att
anviindas péa den planerade banan mellan Tokyo och Osaka.

De bigge varianterna har for och nackdelar, men EDS brukar ofta anges som ungefir
dubbelt si dyr som EMS.
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Fordelar med magnettag
Magnettig har minga attraktiva egenskaper:

Hég toppfart
Banan i Shanghai trafikeras i upp till 430 km/h. Tillverkare av magnettag menar att
hastigheter uppemot 500km/h ir fullt mdjliga i kommersiell trafik

Lag driftskostnad
Eftersom magnettag inte gir pa spéret utan ovanfér blir slitaget litet och
underhallskostnaden 14g.

Légre buller

Eftersom det inte finns nigon kontakt mellan fordon och bana (varken spér-ral eller
kontaktledning-strémavtagare) ger magnettdg ldgre buller 4n konventionella tag vid
motsvarande hastighet.

Léag energidtgdng

Enligt uppgift ar energiatgingen 30% lagre for ett EMS-fordon jamfort med ett
konventionellt tig i motsvarande hastighet. Mot detta stir dock andra bedomningar
som pekat pd att energidtgingen i sjilva verket &r likvirdig.

Mindre barridreffekter

Magnettdg byggs normalt pa pelare vilket gor att ménniskor och djur l&tt kan passera
under banan. I Japan och Kina byggs dven konventionell hoghastighetsjiarnvig ofta
pé pelare)

Klarar skarpare kurvor och storre stigningar

Magnettag klarar skarpare kurvor och storre stigningar. Denna egenskap kan innebdra
att behovet av tunnlar minskar och att banan kan passas in p ett bittre satt i
landskapet.

Ldgre magnetfilt én konventionell jarnvdig

Magnetfalts eventuella hilsorisker ar en omdiskuterad friga som inte verkar ha fatt
nagot slutligt svar, men tvirt emot vad man skulle kunna tro genereras lagre eller
likvirdiga magnetfélt for passagerare och omgivning med magnetbanor an med
konventionella elektrifierade jarnvigar och tunnelbanor.

Mindre klimatpduerkan

Eftersom anldggningen kriver farre tunnlar och &r mindre omfattande i sig for
magnetbanor dn for konventionell jarnvag ar det rimligt att anta att dven
Klimatpiverkan av byggnationen &r ldgre. Detta i kombination med att
energiatgdngen for drift ar lagre eller likvardig for magnetbanor jamfort med jarnvag
gor att den sammanlagda klimatpaverkan torde vara mindre.

Osidkerheter och nackdelar med magnettag

Oscikerhet kring investeringskostnader och LCC-kostnader
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Det &r svért att bilda sig en uppfattning om vad magnetbanor egentligen kostar det
finns motstridiga uppgifter och ytterst lite har byggts. Ibland havdas det att EMS, det
tyska systemet, kostar i samma storleksordning som konventionella
hoghastighetsbanor per km medan det japanska systemet kostar ungefar dubbelt s&
mycket. Det ar dock inte latt att f& detta verifierat.

Generellt sett ar det vanskligt att uttala sig om nyckeltal vad det géller kostnader for
infrastruktur eftersom forutsattningarna kan vara sé olika. T ex 4r stadspassager
mycket kostnadsdrivande liksom andelen tunnlar och broar. I ett kuperat tattbebyggt
landskap krdvs mycket tunnlar och broar medan ett flackt glesbebyggt landskap
kanske inte kréver nigra tunnlar alls. Aven grundférhéllanden ir viktiga.

Ett genomsnittligt nyckeltal i Europa for hoghastighetsjarnvégar ligger p& knappt 200
miljoner SEK per kilometer. Enligt tillgdngliga uppgifter har japanska systemet, EDS,
berdknats kosta 800 miljoner SEK per kilometer mellan Washington och Baltimore
och i Japan dér det blir mycket tunnlar skulle kostnaden snarare ligga pa 1 miljard
SEK per kilometer. Logiskt sett skulle det innebéra att kostnader for det tyska
systemet skulle ligga p& 400-500 miljoner SEK per kilometer. Fér magnettéget i
Shanghai finns dock uppgifter om att det har kostat drygt 280 miljoner per kilometer.
Kostnaden for de konventionella hoghastighetsbanorna som byggts i Kina uppges
ligga i intervallet 50-180 miljoner SEK per kilometer, alltsd betydligt billigare.
Troligen skulle magnettig kunna bli billigare om det byggdes i stor skala, men i
nuldget dr osékerheten stor kring kostnaderna.

Véxlar

Vixlar blir komplicerade pd magnetbanor. P4 banan till Shanghais flygplats finns ett
antal vaxlar, men de ar dyra och kréver mycket underhall. I dagslaget anvénds de
darfor inte. Strackan som trafikeras &r sa kort att fordonen kan kora fram och tillbaka
utan att behova véxla, men vid uppbyggandet av ett storre system krévs vaxlar i ett
antal punkter for att en effektiv trafik skall kunna bedrivas. I dagslaget tycks ingen
effektiv vixel vara utvecklad for magnettag.

LCC

Inga berdkningar for LCC (Life Cycle Cost) har funnits att tillgd men man kan anta att
den hoga investeringskostnaden delvis kompenseras av en lagre underhallskostnad.
En osikerhet finns dock for véxlar enligt ovan.

Inget stod for magnettdg i EU

EU prioriterar transportfragor mycket hogt eftersom transportsystemet kan snabba
upp integrationen och skapandet av den inre marknaden. Detta gor man genom att
arbeta med béde lagstiftning och bidrag. Man ar mycket positiv till jarnvag och
stimulerar utbyggnaden av godskorridorer och hoghastighetsjarnvagar. TEN-T- natet
ar ett transportslagsovergripande verktyg for detta. I Inom TEN-T programmet finns
planer for hur EU transportsystem skall utvecklas mot 2050 och vissa av dessa planer
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ar bindande for medlemsldnderna. Magnettag ar dock inte med i nigon av dessa
planer. EU har heller inte gjort négot generellt stallningstagande kring magnettig
savitt det ar ként.

Magnettdag tycks ha svdrt att sld igenom

Aven om det funnits och fortfarande finns mycket planer pi Magnettdg runt om i
vérden finns det bara en kortare bana i kommersiell drift och det &r installerat i
Shanghai i Kina.

De senaste 10 &ren har Kina byggt i storleksordningen 11 000 km ny
hoghastighetsjarnvéag. Nar nuvarande plan ar slutférd kommer nétet vara 16 000 km.
I denna stora satsning pa ny infrastruktur valjer Kina att inte g& vidare med
magnettag pa langre distanser. Négon officiell motivering till detta forefaller inte
finnas men det forefaller som om nackdelar och osékerheter ar for stora.

I Tyskland diar EMS-tekniken tagits fram har framfor allt tvd banor utretts; dels
Hamburg-Berlin och dels frén Miinchens centrum till dess flygplats. Bdda projekten
har lagts ned.

Den stora satsningen pa magnettag i Japan 4r det stora undantaget tycks det. Dar
satsar man dock p& det mycket dyra EDS-systemet som rimligen bara kan motiveras
om det finns ett mycket stort passagerarunderlag (vilket det ju gér mellan Tokyo och
Osaka, 35 respektive 20 miljoner innevénare i storstadsomrédena).

Brist pa erfarenhet

Att det inte finns négra stora system for magnettag i drift skapar osékerhet. Det ar en
sak att driva trafik p en 30 km 1ang bana (Shanghai), en annan att driva ett system pa
740 km vilket 4r den ldngd nya stambanor i Sverige skulle fa.

Helt separat system

Ett inforande av magnettégsystem skulle innebéra ett helt separat system utan
kopplingsmojlighet till det konventionella jarnvagsnatet. Ur kapacitetssynpunkt ar
det fordelaktigt att separera snabba fordon frén ldngsamma och det kan @ven vara
fordel ur punktlighetssynpunkt med allt mer separerade system. Darfor forordar
Trafikverket i kapacitetsutredningen en ékad separering av trafik med olika hastighet
dar sa dr maojligt.

Att ha helt separata system innebar dock stora nackdelar. I de utredningar som
Trafikverket gjort rorande nya stambanor forutsitts att anslutningar in till centrala
Stockholm och Gé&teborg inte behdver byggas. De kapacitetsokningar som kommer att
genomforas med ex Citybanan, Véstlanken och fler spar mellan Malmé och Lund gor
att ytterligare infrastruktur nérmast storstdderna inte bedoms behova byggas de
nirmaste decennierna. Ett magnettigsystem skulle emellertid krava nya kostsamma
anslutningar &nda in till centrum.
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I Trafikverkets arbete med att utreda nya stambanor visas att dessa utnyttjas optimalt om de
trafikeras av dels regelréatta hoghastighetstag i hastigheter upp mot

320 km/h dels av snabba regionaltag i hastigheter 6ver 200 km/h. For att kunna utnyttjas
optimalt behover de snabba regionaltgen kunna trafikera sévil de nya stambanorna som
befintlig infrastruktur. Denna integrering skulle inte vara mojlig med magnetskentdg.

Slutsats

Magnettdg har ménga attraktiva tekniska egenskaper och det dr mojligt att denna typ av system
kommer pa l&ng sikt. Systemet ar dock kostsamt och troligen bara forsvarbart i relationer med
mycket stort passagerarunderlag. For Sveriges del ar det rimligen bara forbindelser mellan de
tre storstdderna som eventuellt har detta. I nuldget ar dock systemets nackdelar och osidkerheter
s8 stora att det inte kan anses vara ett realistiskt alternativ till nya stambanor Stockholm-
Goteborg/Malmo med konventionell jarnvag.

Christer Lofving
Strategisk utveckling
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Bilaga 2 En kritisk granskning av PMet

Rune Wigblad PM
2016-10-19

En kritisk granskning av att Trafikverket redan pa ett tidigt
stadium "tittat pa olika teknikval”

Ordvalet "tittat pa olika teknikval” anvands i motionssvar 123 som ett argument for
Distriktsstyrelsen att avsla motionen till S distriktskongress i Goteborg med krav pa att en
utredning av magnettag ska genomforas. "Titten” kan bara grunda sig pa det interna PM
som skrevs av Christer Lofving efter skriftlig kontakt med representanter fér den ideella
gruppen Magnettag i Skandinavien. Lofvings PM utgor bilaga i denna kritiska granskning.

PM Trafikverket 2014-05-07
Forfattare: Christer Lofving (CL)
Arende: Okint, ej angivet
Inledningsvis noterar jag foljande:

PMet skrevs 2014 och ar darfor foraldrat eftersom det har hdnt en hel del nya saker bade i
varlden och i Sverige sedan den skrevs. | Sverige har moderaterna t ex hoppat av
hoghastighetstaget och darmed foreligger inte langre nagon blockéverskridande enighet om
denna satsning som stracker sig 6ver mandatperioderna. Japan bygger nu en 44 mil lang
magnettagsbana parallellt med deras hdghastighetstag Shinkansen.

Det ar anmarkningsvart att “titten” pa olika teknikval som CL genomférde inte var ett drende
pa Trafikverket. Det ar alltsa inte ens i ndrheten av en utredning. Vilken status har interna
PM pa Trafikverket? Nar borjade dessa PM fa avgorande betydelse for mycket stora
teknikbeslut?

Syftet med "titten” pa olika teknikval ar enligt CL att “6vergripande beskriva
magnettagteknikens majligheter i Sverige pa kort och lang sikt”. Forst genomfors en
beskrivning av fordelar med magnettag, men darefter genomfors en vardering som inte
baseras pa beskrivningen, utifran ett Hoghastighetstagsperspektiv.

Det framgar i CLs bakgrundsbeskrivning (s1) att det ar en rapport fran “Magnettag i
Skandinavien” som heter “Utredning magnettag version 1.0, 2013” som utgér underlag for
inledande beskrivande delar av PMet som tar upp férdelar med magnettag. Rapporten fran
”Magnettag i Skandinavien” &r serios och pa over 100 sidor, men far inga konsekvenser for
CLs vardering. Om man ska satta sig in i magnettagsteknik behovs det utredningsresurser
och inte bara forfattande av ett internt PM.
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5. Denvarderande delen av CLs PM, utifran ett hoghastighetstagsperspektiv, ar tva sidor lang
och behandlar “oklarheter och nackdelar med magnettag”. Det ar inte en utredning, utan en
rak vardering utan att CL har satt sig in i magnettagsperspektivet.

En marklig detalj i CLs PM ar uttalandet; "1 dagslaget tycks ingen effektiv vaxel vara utvecklad
for magnettag” (s3). Detta ar uppenbarligen felaktigt — jfr bilden nedan som visar ett
magnettag i Sydkorea. Pa testbanan i Tyskland har det funnits val fungerande vaxlar i minst
10 ar.
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CLs Slutsats

Slutsatsen av CLs genomgang ar att magnettagssystemet ar "kostsamt”. Vad grundas detta
uttalande pa?

Pa sid 3 anges att kostnaden for hoghastighetsjarnvagar ligger pa ca 150 miljarder for 74 mil,
d v s klart lagre an Trafikverkets nuvarande prognos pa ca 250 miljarder. CL missar alltsa den
nuvarande officiella kunskapen med ca 100 miljarder inom det omrade som han bor vara
expert pa. Feluppskattningen ar dock till hoghastighetstagets fordel. Felskattningen ar alltsa
at ratt hall ur ett hoghastighetstagsperspektiv.

Vidare genomfors en uppskattning av kostnader for Japanska magnettag och dessa dverfors
till kostnader for det tyska systemet som anges ”logiskt sett” ligga pa 300-375 miljarder for
74 mil. CL har inte tagit reda pa vad det tyska systemet kostar, utan hoftar kostnader utifran
den Japanska situationen, vilket ar osakligt. CL har inte ens bemddat sig om att besoka
Tranrapids hemsida dar en kostnadsuppskattning ur ett magnettagsperspektiv foreligger.
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”"Magnettag i Skandinavien” uppskattar kostnaden fér en magnettagsinvestering till ca 170
miljarder for 74 mil*4°. CLs slutsats om att magnettag dr ”kostsamt” ar ogrundad. CL ligger
minst pa den dubbla kostnadsnivan jamfort med Transrapids egen bedémning, d v s ca 150
miljarder for mycket. CLs ogrundade skattningen ar emellertid till forman for ett
hoghastighetstagsperspektiv.

Jag kan nu dra slutsatsen att CLs skattningar ar en partisk vardering som ar tillrattalagd,
med ett hoghastighetstagsperspektiv, sa att den blir till forman for hoghastighetstaget, i
storleksordningen 250 miljarder kr.

CL skriver ocksa i sin slutsats att magnettag “troligen bara ar forsvarbart i relationer med
mycket stort passagerarunderlag”. Vidare framhalls att det bara ar "férbindelse mellan de
tre stora staderna i Sverige som eventuellt har detta.” Vad grundas detta uttalande pa?
Argumentet vilar pa att det foreligger ett stort antal passagerare mellan Tokyo och Osaka
som ar stora stader och att man darfor vill bygga magnettag dar. Detta ar emellertid osaklig
information ur ett magnettagsperspektiv eftersom det endast ar de som bor nara
citykarnornas centralstationer som har god nytta av den korta restiden. Vidare bortser
denna synpunkt fran att snabba tagresor och laga kostnader skapar forutsattningar for ett
skarpt 6kat antal passagerare. CLs antaganden om passagerarantalet saknar grund och
utgor en partisk vardering.

CL anser att magnettag blir ett helt separat system som “kraver nya kostsamma anslutningar
anda in till centrum” (s4). Aven hér uttalar sig CL om kostnader pa ett ogrundat sitt. Ur ett
magnettagsperspektiv ar det korrekt att magnettaget formodligen bor dras in till
storstadernas centralstationer vilket ar en fordel for resenarerna, men detta kan i stor
utstriackning ske pa pelare ovanfér de befintliga jarnviagssparen. Aven om det behéver
utredas vilka kostnader som foreligger kan inte kostnaderna hoftas till utifran ett
hoghastighetstagsperspektiv. Aterigen foreligger en osaklig beddmning av kostnader
utifran ett partiskt perspektiv.

° N

CL anser att magnettagsbanan inte kan utnyttjas for “snabba regionaltag” som ar tankta att
trafikera aven hoghastighetsbanan, vilket ar ett osakligt uttalande. Ur ett
magnettagsperspektiv kan magnettagsbanan ocksa ha regionala tag. | en vetenskaplig
konferensrapport papekar Johannes Klihspies (”Disruptive Technologies and Their Long
Term Perpectives — The Case of Maglev Transportation Systems”, Maglev 2016, The 23rd
International Conference, Berlin, September 23-24) att magnettag ger en signifikant “more
dense, flexible frequency” jamfort med andra transportsystem. Kliihspies papekande
innebar att den hoga frekvensen av magnettag, gor tagen kommersiellt IGnsamma aven i
omraden med lagre invanarantal. Resultatet blir att magnettag kan trafikera fler orter dn de
som Sverigeforhandlingen har knutit kontakt med och attraherar manga resenarer p g a laga
kostnader och korta restider.

140 ”pet svdvande taget”, Den Skandinaviska Magnettagsgruppen, 2016-10-18
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Sammantaget bygger CLs slutsats pa ett ensidigt hoghastighetstagsperspektiv
och inte pa saklig grund. CL snedvrider kostnader som ur ett
magnettagsperspektiv blir felaktiga med i storleksordningen 250 miljarder.

Ovriga punkter

CL menar ocksa att magnettag “har svart att sla igenom”, men hanvisar aven till Japan som
ett stor undantag. Sedan CL skrev sin rapport har det emellertid hant mycket ute i varlden.
Till skillnad mot vad CL skriver ar magnettag en forbisedd teknik som har stor potential. Dess
fordelar ar forbisedda i Europa (EU), men inte i Asien. Japan bygger t ex nu en
magnettagsbana pa 440 km mellan Tokyo och Osaka. Denna bana byggs parallellt med deras
"hoghastighetstag”, Shinkansen. Till skillnad fran Sverige utreder nu dven andra lander
magnettagsalternativet. Detta géller t ex Indien, USA (Washington—Baltimore), 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'4!. Detta innebar
att det idag finns flera system for magnettag som ar ndédvandiga att undersoka om man tar
magnettagsperspektivet pa allvar. Detta gjorde inte CL, utan valde att basera sin vardering
pa osaklig grund.

CL erkdnner att det i Sverige sker anstrangningar att separera snabba fordon fran
langsamma, men samtidigt havdar han att det dr nackdelar med att ha helt separerade
system. Han menar att i hdghastighetsalternativet behéver man inte bygga anslutningar in
till centrala Stockholm och Géteborg. Darefter upprepar han argumentet att
magnettagssystem skulle krdva kostsamma anslutningar dnda in till centrum. Ur ett
magnettagsperspektiv ar detta ett osakligt uttalande om kostnader som inte har utretts. Att
det kostar oerhort mycket med hoghastighetstag in till citykdrnorna betyder inte att
kostnaderna dar desamma for magnettag.

Slutligen varderar CL att snabba regionaltag (200 km/h) ska trafikera samma bana som
hoghastighetstag (320 km/h). Detta anges ge en optimal struktur som magnettag inte anses
kunna erbjuda. Restiderna riskerar emellertid att inte bli sa korta som angetts. Ur ett
magnettagsperspektiv pressas gammal teknik till sin tekniska och ekonomiska grans. Den
tyska jarnvagen DB (Deutsche Bahn) presenterade nyligen en ny version av ICE-taget,
snabbtaget ICE 4. Toppfarten har sankts till 230 - 250 km/h. Orsaken &r standiga problem
med de dldre snabbtagens hjul samt hoga slitage- och underhallskostnader. Friktionen med
hjul mot ralsen ger "hoghastighetstaget” hoga kostnader for slitage och darmed ar det inte
ekonomiskt férsvarbart med hastigheter éver 250 km/h42,

Sammanfattningsvis beskriver CL inledningsvis fordelar med magnettag, men
bortser sedan helt fran dessa i varderingen av magnettag, vilket skapar en
osaklighet och en partiskhet till forman for héghastighetstag. CL satter sig

142 7Det svavande taget”, Den Skandinaviska Magnettagsgruppen, 2016-10-18
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inte in i magnettagsperspektivet och tar inte upp den enorma potential som
finns hos magnettaget och som fértjanar en saklig utredning.

125



Bilaga 3 Direktiven till det interna PMet

Fran:
<stefan.engdahl@trafikverket.se>
Amne:

SV: An finns méjlighet till alternativt val.

Datum:

Fri, 9 May 2014 08:03:01 +0000

Till:
<utterstrom@mbox301.tele2.se>, <gunnar.malm@trafikverket.se>
Kopia till:

<ali.sadeghi@trafikverket.se>, <christer.lofving@trafikverket.se>,
<n.registrator@regeringskansliet.se>

Fullstandigt brevhuvud

Hej Carl-Ake,

Inom Trafikverket haller vi pa att beskriva var syn pa Maglev i ett PM som ar fardigt inom
nagra veckor. Tills dess ar [amnar vi féljande dvergripande svar.

Maglev har manga attraktiva egenskaper: Hog toppfart, lagre buller, mindre markintrang,
klarar skarpare kurvor och stigningar etc. Maglev kan vara aktuellt pa mycket langre sikt,
men i nuldaget och som ett alternativ till konventionell ser vi inte Maglev som ett realistiskt
alternativ darfor att:

-Systemet blir helt separat och kan inte integreras i 6vriga jarnvagssystemet. De nya
stambanorna ar ju tankta att ansluta i Jarna, Almedal och Lud och darefter anvdnda
befintliga spar. Av samma skal blir det mycket svart att kombinera den rena
snabbtagstrafiken med regionaltag som vi planerar.

-Brist pa erfarenhet. Det finns bara 30 km i drift och erfarenheter fran ett ”stort” system
saknas helt. Férutsattningarna blir helt annorlunda i ett stort system.
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-Magnettag tycks ha svart att sla igenom. Det finns och har funnits manga planer pa
Maglevsystem runt om i varlden, men bara ett finns i drift. Kina som har det enda systemet
har byggt 11000km hoghastighetsjarnvag och planerar att bygga ett system pa totalt
16000km. Magnettagen blir dock inte en del i detta system. Nagon officiell forklaring finns
dock inte.

-EU stodjer inte Maglev. EU varken stédjer eller motarbetar Maglev, men man driver TEN-T
hart dar konventionella hoghastighetsbanor ingar.

Med vanlig halsning

Stefan Engdahl

Stefan Engdahl
Direktor
Samhalle

Trafikverket

781 85 Borlange
telefon: 0771- 921 921
www.trafikverket.se
Vxl: 0771-921 921
Direkt: 010-123 67 71
Mobil: 070-375 13 21

Fran: Utterstrom [mailto:utterstrom@mbox301.tele2.se]
Skickat: den 23 mars 2014 17:38
Till: n.registrator@regeringskansliet.se

Kopia: catharina.elmsater-svard@gov.se; bjorn.o.nilsson@iva.se; bolle@infra.kth.se;
hakan.jansson@regeringskansliet.se; andreas.porswald@vasteras.se;
lars.stjernkvist@norrkoping.se; Malm Gunnar, GD; Farnlof Par, UHauu; info@swejap.a.se

Amne: An finns méjlighet till alternativt val.

Hej
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Varfor bygga?

e Sex kilometer underjordisk tagtunnel i Linkdping for 18 miljarder?
e Alternativt bygga en upphdjd ytterst tung bana tre ganger bredare dn Oresundsbron?

Nar det finns ett battre alternativ.

e Sex kilometer sméacker dubbelsparig magnettagsbana som forhallandevis enkelt kan
inpassas i gatumiljon och dven tillféra denna en estetiskt utformad magnettagsbana.
Kostnad 1.2 miljarder.

e Exempel pa hur banan kan inpassas i terrangen sander jag fornyat de skisser som
forekommit samband med annat projekt.

Magnettagsbanan enklare att bygga.

e | stallet fér 900 ton tunga platsbyggda 30 meters segment som en upplyft HSR bana utgors
av plus tillkommande arbeten sasom extern signalutrustning, slab, slipers, ral och
kontaktledning betraffande alternativ hjul pa rals-héghastighetstag.

e Magnettagsbanan ar uppbyggd av prefabricerade bansektioner & 165 ton 25 meter langa.
Tillverkas pa fabrik och kommer kompletta till byggplatsen. Forutom elektrisk anslutning
inget dvrigt montage.

Magnettagsbanan gar betydligt snabbare att bygga och med mindre ekonomisk risk.

® Banan kan byggas i stort sett maskinellt med ytterst liten arbetsstyrka, minimalt antal
transporter till och fran bygget da topografin mellan de konsekutiva pelarstéden kan hallas
intakt. Magnettaget kraver halva kurvradien gentemot SJ i samma hastighet. 500 km/h
kraver 4.5 kilometer kurvradie. SJ tillampar 7 kilometer? Klarar stigningar pal0 a 12 procent.
Kan samlokaliseras med motorvag E4 Stockholm Central - Linképing. 120 kilometer Vasteras
- Stockholm byggtid fyra ar i en enstaka etapp.

Tva system finns.
e Tyska Transrapid TR09 vilket vi forordar. 170 kilometer med fyra stopp pa 26 minuter =>
Stockholm - Orebro en halv timma med fyra stopp.

e Japanska Chou-Shinkansen. 286 kilometer med fyra mellanliggande stopp pa 40 minuter.
Tokyo - Nagoya ar 2027. Driftsatts i Tokyo till OS 2020.

Tyska Transrapid har varit i daglig drift sedan 31 december 2003 med en tillganglighet initialt
pa 99.7 procent for att idag ligga pa 99.98 procent.

Den totala dagliga avvikelsen gentemot tidtabell ligger pa sekundniva och slar darmed
Japanska Shinkansen (normal HSR) som har en genomsnittlig forsening per resa pa drygt en
halv minut.

Irans intresse av det Tyska magnettaget Transrapid TRO8 mellan Pudong Airport och Long
Yang Road.
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http://magnetbahnforum.de/phpBB2/viewtopic.php?p=49102&sid=95e9ebabc87dce33702a
S5eb6c9aa7c14#49102

Virginias intresse av laghastighets magnettag.
http://magnetbahnforum.de/phpBB2/viewtopic.php?topic_view=threads&p=49104&t=9661

Med reservation for att det inte finns nagot ljud, har funnits det tidigare.

Med vanlig halsning

Carl-Ake Utterstrém

Drottninggatan 31 A

724 64 VASTERAS

Tel 021-41 8291

Mobil 073-089 10 62

Email utterstrom@mbox301.tele2.se
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Bilaga 4 Kalkyl — Magnettagets energibalans
En preliminar kalkyl for magnettagets energibalans

Kalkylantagande:
- 37 % hogre energiférbrukning for magnettag jamfort med "hoghastighetstag” vid 56%
hogre hastighet.

Ca 2 miljoner fler passagerare per ar fran flyget (Sthlm, Gbg, Malmo) till magnettaget ger en
sankning fran 250 Wh/personkm till 70 Wh/

- personkm - d v s en energivinst med 180 Wh/personkm fér magnettaget.

- En fordubblad overflyttning av passagerare fran bilarna ar rimlig - 130 Wh/ personkm (3
personer) mot 70 Wh/ personkm - detta ar ej uppskattat i denna kalkyl.

- Alla passagerare fran X 2000 och liknande snabbtag flyttas dver till magnettaget. En
Okning fran 51 Wh/ personkm till 70 Wh/ personkm - 6 miljoner passagerare (Sthim, Gbg,
Malmo).

Detta ger en energiforlust for magnettaget pa 19 Wh/personkm

Kalkyl:

180*2 = 360 (vinst p.g.a. overflyttning av passagerare fran flyget)

19*6= 114 (forlust p.g.a. overflyttning fran 300 km/h till 500 km/h)

360-114 = 246 Wh/personkm energivinst for Magnettag + vinster fran biltrafiken.

Energikalkylen, som forutsatter 6verflyttning av passagerare fran flyget, ar alltsa positiv for
magnettaget jamfort med "hoghastighetstaget”, med hinsyn tagen till att magnettaget gari 500
km/h och "hdghastighetstdg” bara i 300 km/h, trots att vinster for magnettaget fran minskad
personbilstrafik inte ar medrdknade. Tillkommande helt nya resenirer ar inte heller
medraknade.

Detta innebar att bade energikostnaderna och underhallskostnaderna ar betydligt ldgre
for magnettaget jimfort med de alternativa transportslagen (inklusive
hoghastighetstaget), uppskattningsvis totalt mindre dn halva kostnaden. Till detta
kommer visentligt ligre personalkostnader, vilket bor utredas. Aven méjligheter for
kreativa losningar som ger synergieffekter, t ex solceller och vindturbiner pa
magnettagsbanan, bor utredas.

Kénslighetsanalys: Om andelen passagerare dr storre pa "hoghastighetstagen” dn kalkylsiffran, 6
miljoner passagerare per ar, sjunker virdet 246 miljoner Wh/personkm nagot, men om
overflyttning fran biltrafiken bidrar med fler resande till magnettaget férbattras fordelen for
magnettaget. Likasa kan laga biljettpriser leda till helt nya resendrer med magnettaget, vilket i sa
fall ger en fordel.
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Tid (minuter)
Linje
Landvetter
Varberg
Falkenberg
Halmstad
Angelholm
Helsingborg
Helsingdr
Képenhamn
Géteborg
Trollhdttan
Uddevalla
Halden
Fredrikstad
Oslo

Boras
Jonkdping
Tranas
Linkoping
Norrkdping
Nyk&ping
Sodertilje
Stockholm

Bilaga 5 Magnettagets tidsavstand - vissa orter
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Bilaga 6 Vaxlar fér magnettaget i Shanghai

. Transrapid Shanghai - ThyssenKrupp Stahlbau GmbH
Switch 2
Route Overview with Track Switching
Devices (8 Bending Switches) Switch 8

sich 4 Maintenance Area

29,908 (B)
29,898 ()

¢ Transrapid Vehicie

100
C > Vehicke Posiions ‘ @ senng swien | Ste€! Fabrication

Performance
Delivery:
Stahlibau GmbH

8 Bending Switches with mechanical diives
Delivery Weight: 2520 to
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Bilaga 7 Kostnader fér magnettagets komponenter

Kostnadsposter for magnettaget TR

Miljoner kr per kilometer

Nettokostnad per km dubbelspar
40. Material [l Prouduktions [ Drivsystems [l Kablar [l Montering [l Transport [l Rattighet

2

TRO6 1983

TRO7 1988

TRO8 1999 TRO09 2007 TR-NG 2014 TR-NG 20307
Generation och introduktionsar

133



Bilaga 8 Begaran om foretrade hos ministern

Till

Infrastrukturminister Tomas Eneroth

Begdran om foretrade hon Infrastrukturminister Tomas Eneroth for att diskutera I6sningar
pa trafikinfarkten mellan Stockholm och Uppsala

Om man aker tunnelbana i Stockholm, réd eller gron linje fran ytteromradena till centrum,
tar det ca 30 minuter. Med magnettag kan man idealt dka direkt mellan Stockholm och
Uppsala pa 15 minuter (idag ca 40 minuter med tag), och darmed skapas en snabb pendling
som avlastar det vanliga tagsystemet. Idag ar det dubbelspar fran Marsta till Uppsala.
Trangseln pa denna bana ar mycket hog liksom inom biltrafiken. Darfor reagerade nagra
toppolitiker (S) i SvD (25/6-2017) skarpt nar det visade sig att den tidigare utlovade
utbyggnaden till fyra spar inte 1dg med i den nationella planen. Aven riksdagsledamot
Gunnar Hedberg (M) papekade i Uppsala tidning (6/7-2017) att detta kan ses som ett icke-
uppfyllt vallofte. Det ar darfor oerhort angelaget att en [6sning presenteras.

DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen) menar att det ar mojligt att skapa en I6sning
med en ny sorts teknik, i form av en “MetroMaglev” (ett magnettag).

Magnettaget haller tiderna pa sekunden och det finns goda majligheter till hog turtathet.
Intresset for MetroMalgev ar mycket stort i Asien. Kina har till exempel tre MetroMaglevs i
drift for olika hastigheter och planerar for 10 nya. Driftssakerheten ar hogre ani
tunnelbanesystemet och laga driftkostnader for magnettaget skapar majligheter till
overkomliga biljettpriser. Punktligheten i tunnelbanesystemet ar ca 97 %, vilket gar att
forbattra ytterligare. Punktligheten i en Metro-maglev (magnettag) ar 99,9 % eller mer.

Den 8/2-2017 holls en diskussionstraff i Goteborg. Narvarande var: Rune Wigblad
(Professor), Ole Rasmussen (DSMG), Fredrik Larsson (DSMG) och Sven-Ake Eriksson
(Sverigeforhandlingen), Christer Lofving (Trafikverket) och Lennart Lennefors (Trafikverket).
Da framforde DSMGs att det bor vara intressant att halvera investeringskostnaderna med
hjalp av en MetroMaglev mellan Stockholm och Uppsala. Varken Trafikverket eller
Sverigeforhandlingen har hort av sig angaende detta utspel, trots att en sddan satsning inte
direkt inkraktar pa redan uppgjorda planer for hoghastighetstag.

Med hopp om snabb och positiv respons pa begéaran av foretrade,

Fredrik Larsson (DSMG)
Rune Wigblad (Professor)
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Bilaga 9 Motion till S Distriktskongress 2016 i Géteborg

MOTION NR 123 - UTRED SATSNING PA MAGNETTAG SOM
ALTERNATIV TILL HSR

Motiondr: Deltagare i socialdemokraternas energicirkel Marta Moulavi, Gunnar
Olsson, Thomas Olsson, Rosamel Pino Pefia, Carl-Gunnar Haglund och John
Hedlund

Motionen behandlad och antagen av: Socialdemokraternas energicirkel, IF
Metall sdf, Biskopsgarden sdf

Sveriges jdrnvdg har forfallit under mdnga ar. Vi behéver investera for att
skapa tillférlitliga och snabba transporter av personer och gods pa ett
miljémedvetet och hadllbart sdtt. Pa sikt behsver vi binda samman Oslo,
Stockholm, Malmé och Képenhamn och pa sikt dven Helsinki med snabba
forbindelser. Hur ska framtidens jdrnvdg se ut? Den form av snabbtdg som
regeringen tdnker sig, HSR dr baserad pa 40 ar gammal teknik, Den krdver raka
banor med liten stigning. Forhdllandevis manga tunnlar fér att kunna tillgodose
denna l6sning.

Just nu pagar en sa kallad Sverigefsrhandling for att planera denna satsning.
Regeringen satsning pa HSR kommer att kosta mycket, runt 230 miljarder SEK.

Problemet dr att det kommer att gd fér ldngsamt. Vi behdver komma upp i sa
héga hastigheter for att ex.v. resendrer ska vilja tag framfor flyg. Varje ar
flyger ex.v. 1,3 miljoner resendrer mellan G6teborg och Stockholm, en resa som
tar 55 minuter. Hur ska vi fa dessa att byta till tag?

Maglevtag eller kortare magnettag dr en teknik dér fordonet svdvar fram pd ett
magnetfdlt som alstras i en bana pa vilket tdget fdrdas pd. Framdrivningen sitter
inte i tGget utan finns i banan. Inga hjul och ingen kontakt finns mellan tdg och
underlag.

- Maghettdg finns i drift i Japan, Kina och Korea.

- Maghettdg dr sdkra och kan inte spara ur

- Magnettdg dr férhallandevis billiga att bygga - cirka 40 % billigare dn HSR

- Maghettdgens bana kan ldggas pd pelare dimensionerade fér tag som utsdtts

for mindre sidokrafter och som ddrmed blir kostnadseffektivt smackrare

jamfart med HSR.

- Banornas kurvor kan radiellt géras mindre dn fér HSR, eftersom magnettag har
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en bdttre kurvtagningsférmaga.

- Magnettdg klarar en stigning pa upp till 10 % mot 4 % fér HSR. Detta innebdr
att en tagstrdckning lattare kan ldggas in med hdnsyn till terrdng, sjéar, floder
och berg. Tunnlar kan minimeras pa ett kostnadseffektivt sdtt.

- Maghettdg gér tyst, utan vibrationer och skakningar.

- Magnettag dr shabbare dn HSR. Hastighetsrekordet for magnettag dr 603
km/h och sattes i Japan férra dret.

- Magnettdg accelererar bdttre, kommer snabbt upp i marschfart inom en kort
distans och bromsar snabbare.

En vanlig invdndning mot maghettag dr att man inte kan kombinera dem med
lokal-, regional- och godstag.

Det dr korrekt att magnettdg krdver banor pa vilken ingen annan trafik kan
rymmas. Men detta gdller dven HSR-tdgen.

Vill man dstadkomma hég punktlighet maste man skilja de olika trafikslagen dt.
Vill man ha hég sikerhet mot kollisioner mellan tag mdste ocksa skilja de olika
trafikslagen at Ddrfor dr det viktigt att de konventionella banorna och
maghetbanorna mots i knutpunkter, vid stationerna dér byte av tag sker smidigt
och snabbt.

Just nu diskuteras olika tdglosningar. Tyvdrr har ingen gjort en genomgripande
och férutsdttningslos utredning vad gdller magnettdgstekniken. Beslut krdver
fakta och vil bearbetade underlag. Lat Sverige gd i brdaschen for en
teknikutveckling som slar vdrlden med hédpnad

Vi foreslar darfor

- att Socialdemokraterna verkar for en genomgripande, djuplodande och
forutsdttningslss statlig utredning rérande utbyggnad av magnettag i Sverige
och senare i Skandinavien och Norden, rorande for- och nackdelar ur ekonomisk,
ekologisk och teknisk hdnseende.

Motionssvar 123
FORSLAG TILL BESLUT: Avslag

Precis som motiondren skriver star Sverige infér stora behov av att bade rusta
upp befintlig jarnvdg och investera i ny kapacitet. Underhallet har under lang tid
varit eftersatt samtidigt som trafiken okat ndrmast lavinartat. Féljden har blivit
en sliten anldggning ddr kapacitetstaket pa vissa delar redan dr natt och med
omfattande stérningar som paverkar tillférlitlighet och restider negativt. Det ar
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ddrfor mycket positivt att regeringen satsat mer resurser pa jdrnvdagsunderhall
och har hoga ambitioner vad gdller investeringar.

Hoghastighetsbanorna som dr tdnkta att knyta ihop Stockholm och Goteborg
respektive Malmé via bl.a. Jonkoping och Bords innebdr att taget stdrker sin
konkurrenskraft gentemot framférallt flyget, men ocksa att nya, utvidgade
arbetsmarknadsregioner skapas. Styrelsens principiella uppfattning dar att vi
alltid bér inta en positiv hdllning till ny teknik som skapar nya mégjligheter. Dock
mdste den nya tekniken svara mot de behov den dr tdnkta att uppfylla, och det
anser styrelsen att tekniken med magnettdg inte fullt ut gér, vilket vi redogsr
for nedan:

De planerade banorna dr tdnkta att ansluta till befintliga spar i “d@ndarna”.
Tanken dr ocksa att de ska trafikeras bade av héghastighetstag dndpunkt till
dndpunkt och snhabba regionaltdg.

For att fullt ut kunna dra nytta av den 6kade robusthet som skapas med mer
kapacitet bér de nya banorna ocksa kunna nyttjas for omledning av trafik,
exempelvis vid stérre banarbeten. Det ska ocksd vara majligt for tagféretagen
att erbjuda ldngre rutter sd att exempelvis Kastrup och Arlanda gar att nd utan
att behéva byta tag. Magnettag dr en teknik som lampar sig for helt separerade
system med snabb dndpunktstrafik. Det vore olyckligt att ldsa sig fér en teknik
som omdjliggor att koppla ihop befintlig infrastruktur med de nya banorna och pa
sa sdtt fa ut mindre kapacitet och robusthet i systemet som helhet. Det skulle
ocksa innebdra att hela banan skulle behsva byggas fdrdig pa en gang for att alls
kunna nyttja den, medan héghastighetsbanor pa mer traditionell teknik gor det
mojligt att bygga etappvis och snabbare kunna dra nytta av investeringen.
Sverige och Norden dr, i jamforelse med Kina, Japan och andra lénder relativt
glest befolkade och underlaget for renodlad dandpunktstrafik bedoms darfér inte
motivera investeringar i hoghastighetsbanor for enbart sddan trafik.

Redan pd ett tidigt stadium har Trafikverket tittat pa olika teknikval och, med i
huvudsak ovan anférda argument, forordat den teknik som den pagaende
Sverigeférhandlingen och planeringsarbetet utgar ifran. Med anledning av ovan
foreslar styrelsen distriktskongressen besluta att avsla motionen.
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Bilaga 10

From: asa.b.nilsson@trafikverket.se [mailto:asa.b.nilsson@trafikverket.se]
Sent: den 9 oktober 2017 14:17

To: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Subject: Uppgift fran diariet

Hej Rune!10
Jag hittar inget sadant dokument i diariet. Det ror sig om ett internt PM, vilket du verkar ha

tillgang till och lagt som bilaga i din skrivelse i arende TRV 2017/61467.
Kan inte hitta nagon ny version av dokumentet.

Med vanlig hdlsning

Asa Nilsson
Arkivarie

asa.b.nilsson@trafikverket.se

o TRAFIKVERKET

Direkt:010-124 25 66
Mobil:070-724 62 83
Arkivcenter

010-123 9055
arkivcenter@trafikverket.se
Box 111

431 22 Molndal

From: Rune Wigblad

Sent: den 8 oktober 2017 17:14

To: 'trafikverket@trafikverket.se' <trafikverket@trafikverket.se>
Subject: Uppgift fran diariet

Hej:

Jag vill fran diariet fa tillgang till dokumentet:
”Magnettag eller konventionella tag i Sverige?”

Dokumentet har enligt horsagen skrivits 2014 och uppdaterats senare.
Finns detta dokument i diariet?

Tackar pa férhand,

Rune Wigblad
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Bilaga 11

SVERIGES hdtad
RIKSDAG bdd
SKRIFTLIG FRAGA TILL STATSRAD

Fran Riksdagsforvaltningen
2017-08-18

Besvaras senast
2017-09-01

Till statsradet Tomas Eneroth (S)

2016/17:1821 Magnettag som alternativ till hoghastighetstag

Regeringen har aviserat fortsatt satsning pa hoghastighetstag trots den dyra
prislappen pa minst 230 miljarder kronor. Projektet saknar realistisk
finansiering och ér dessutom en satsning i gardagens teknik. Regeringens
hdghastighetstag skapar stora ekonomiska och miljéméssiga konsekvenser vid
byggandet, och andra viktiga satsningar kommer att ldggas pa is. Alternativ
som exempelvis magnettag har inte utretts tillrickligt enligt min mening.

Innan bygget av hoghastighetstag paborjas bor det goras en forutsittningslos
oversyn av de olika tekniska alternativ som finns att tillga. Analysen bor beakta
bade investerings- och driftskostnad &ver tid. Magnettigets potential &r inte
tillrickligt utredd, och det bor finnas mer omfattande underlag nar langsiktiga
investeringar ska genomforas. Mycket tyder pa att magnettdgen exempelvis har
lagre drifts- och underhallskostnad, vilket ger mgjlighet att bygga ut systemet
till fler regioner i Sverige. Den negativa miljépaverkan blir sannolikt mindre
genom friktionsfria banor med minimala utsldpp. Att samma tag klarar av
regional- och langdistansresor innebér en flexibilitet i systemet dér utbudet kan
utformas utifran efterfragan, dven i framtiden. Krav pa sviingradie med mera &r
mer fordelaktigt, vilket paverkar investeringskostnaden positivt. Mycket tyder
dven pa att magnettag kan bira sina egna kostnader och ge en aterbetalning pa
relativt kort sikt.

Med anledning av detta vill jag stilla foljande fraga till statsradet Tomas
Eneroth:

Vilka atgérder r statsradet beredd att vidta for att magnettagen ska utredas i
syfte att 6ka kunskapsunderlaget géllande mojliga tekniska alternativ for
kommande satsningar?

Nina Lundstrém (L)

1(2)
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Dnr N2017/05226/TIF
Till riksdagen / /

Bilaga 12

Svar pad fraga 2016/17:1821 av Nina Lundstrdm (L) Magnettdg som
alternativ till héghastighetstag

Nina Lundstrém har fragat mig vilka atgarder jag ar beredd att vidta for att
magnettagen ska utredas i syfte att 6ka kunskapsunderlaget gillande mojliga tekniska
alternativ for kommande satsningar. Regeringens mal ar att nya stambanor for
hoghastighetstag ska fardigstadllas sa att Stockholm och Goteborg respektive Malmo
battre knyts samman med moderna och hdllbara kommunikationer. Utbyggnaden ska
ske i en takt som ekonomin tilldter. Trafikverket ska sakerstdlla att utbyggnaden sker
pa ett kostnadseffektivt satt.

Jag har f6ljt den pagdende debatten om att den planerade hoghastighetsjarnvagen
borde byggas med annan teknik dn konventionell, eller att det i vart fall borde utredas
mer. Erfarenheterna av stdrre jarnvagssystem med magnettdgsteknik dr tamligen
begransade, forutom i Japan, med de sarskilda forutsdttningar som galler dar, inte
minst befolkningsmadssigt. Nar det gdller Sverige anser jag att den omstandigheten, att
en hoghastighetsjarnvag med magnettdgsteknik skulle bli ett helt separerat
jarnvagssystem, ar det som framfor allt talar emot tekniken. En hoghastighetsjarnvag i
Sverige bor, utifran vdra behov och forutsdttningar, vara kompatibel med befintlig
jarnvag. De tdg som trafikerar de nya stambanorna for hoghastighetstag behover
kunna trafikera befintliga banor. En ny hoghastighetsjarnvag behover ocksa ha
kopplingsmojligheter till befintlig jarnvag, bl.a. for att hoghastighetstag ska kunna
fortsatta direkt fran Malmo mot Képenhamn, eller fran Stockholm mot Arlanda och
Uppsala.

Jag har darfor i nuldget inte for avsikt att ta initiativ till ndgon utredning om magnettag
som alternativ till hoghastighetstdag.

Stockholm den 30 augusti 2017
Tomas Eneroth
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Bilaga 13

Till

Infrastrukturminister Tomas Eneroth

Begdran om foretrade hon Infrastrukturminister Tomas Eneroth for att diskutera I6sningar
pa trafikinfarkten mellan Stockholm och Uppsala

Om man aker tunnelbana i Stockholm, réd eller gron linje fran ytteromradena till centrum,
tar det ca 30 minuter. Med magnettag kan man idealt aka direkt mellan Stockholm och
Uppsala pa 15 minuter (idag ca 40 minuter med tag), och darmed skapas en snabb pendling
som avlastar det vanliga tagsystemet. Idag ar det dubbelspar fran Marsta till Uppsala.
Trangseln pa denna bana ar mycket hog liksom inom biltrafiken. Darfoér reagerade nagra
toppolitiker (S) i SvD (25/6-2017) skarpt nar det visade sig att den tidigare utlovade
utbyggnaden till fyra spar inte 13g med i den nationella planen. Aven riksdagsledamot
Gunnar Hedberg (M) papekade i Uppsala tidning (6/7-2017) att detta kan ses som ett icke-
uppfyllt vallofte. Det ar darfér oerhort angelaget att en [6sning presenteras.

DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen) menar att det ar mojligt att skapa en I6sning
med en ny sorts teknik, i form av en "MetroMaglev” (ett magnettag).

Magnettaget haller tiderna pa sekunden och det finns goda majligheter till hog turtathet.
Intresset for MetroMalgev ar mycket stort i Asien. Kina har till exempel tre MetroMaglevs i
drift for olika hastigheter och planerar for 10 nya. Driftssdakerheten ar hégre ani
tunnelbanesystemet och laga driftkostnader for magnettaget skapar majligheter till
overkomliga biljettpriser. Punktligheten i tunnelbanesystemet ar ca 97 %, vilket gar att
forbattra ytterligare. Punktligheten i en Metro-maglev (magnettag) ar 99,9 % eller mer.

Den 8/2-2017 holls en diskussionstraff i Goteborg. Narvarande var: Rune Wigblad
(Professor), Ole Rasmussen (DSMG), Fredrik Larsson (DSMG) och Sven-Ake Eriksson
(Sverigeforhandlingen), Christer Lofving (Trafikverket) och Lennart Lennefors (Trafikverket).
Da framférde DSMGs att det bor vara intressant att halvera investeringskostnaderna med
hjalp av en MetroMaglev mellan Stockholm och Uppsala. Varken Trafikverket eller
Sverigeforhandlingen har hort av sig angaende detta utspel, trots att en sddan satsning inte
direkt inkraktar pa redan uppgjorda planer for hoghastighetstag.

Med hopp om snabb och positiv respons pa begéaran av foretrade,

Fredrik Larsson (DSMG)
Rune Wigblad (Professor)
2017-07-28
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Om forfattaren

Rune Wigblad ar professor i Foretagsekonomi med inriktning mot Industriell Ekonomi.
Industriell ekonomi ar ett amne som integrerar ekonomi och teknik. Wigblads huvudsakliga
meritering till professor utgors av forskning om stora omstruktureringar. De omraden som
har studerats av Wigblad ar "Utveckling i Avveckling”, och “Nedlaggningseffekten”.
Utveckling i avveckling adresserar behovet av socialt ansvariga samhalleliga omstallningar.
Nedlaggningseffekten ar en ovantad prestationsokning i nedlaggningsfabriker. Wigblad
studerade till exempel Scanias omstrukturering i Falun och Sibbhult varvid fokus Iag pa
utvecklingsaspekten (innovationer, nya affarer, entreprendrskap m m) i
nedlaggningskontexten. | ett sakkunnigutlatande éver Wigblads kompetens angav prof
Staffan Laestadius (Industriell Ekonomi, KTH) 2009 att:

Sammanfattningsvis menar jag att RW sannolikt ar vart lands stérste expert pd "the

industrial dynamics of threat and decline” inom vilket omrdde han uppvisar ett tiotal
goda publikationer, varav fem refereegranskade pa internationell nivad. RW:s profil ar i
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