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\ har blivit ett s& positivt ord att det ingdr i namnet pé& utvecklingsprojektet Gréna
aget, ett projekt som drivs av svenska jarnvagbranschen under ledning av Banverket
och Bombardier. | projektet utvecklas och provas teknik for framtidens t&g och under ett
av dessa prov satte tdget nytt svenskt hastighetsrekord, 303 km/h, mellan Téreboda och
Skévde i Vastergotland. Vi gillar att andra delar vér stravan och att det utvecklas hoghas-
tighetstag som &r vanligt mot bdde milién och rélsen, men vi vet och uppskattar att &ven

andra tillverkare gor insatser i samma rikining.

Forora

Tank dig ett Europa dar det finns snabba
och bekvama tagférbindelser, déar flyget for
interna Europaresor blir undantag snarare
an regel. Lek med tanken en liten stund.
Det finns ingen given lsning, utan ménga
vagar for att nd ett klimatsmart samhaélle. En
gemensam ingrediens finns i varje hallbar
vision; en évergang fran oljeberoende och
energislésande transportslag till energief-
fektiva med fornybara drivmedel. Ett sddant
transportmedel ar just taget. Inte mycket
kan jamfora sig i energieffektivitet nar stél
gér mot stél — du kan sjalv dra ett frikopplat
X2000 lok, men inte en lastbil.

Du kan enkelt via natet boka resor frén
Sverige till hela Europa eller gé till en biljett-
kassa pa t&gstationen med bra dppettider
och det visar sig att tagbiljetten till Prag ar
billigare an flygbiljetten eftersom de verkliga
miljokostnaderna avspeglas i priset. Antalet
byten ar f&, och du kommer att fa en skon

natts somn pa taget. Vill du arbeta finns
uppkoppling och varje tag har restaurang
med ekologiska alternativ. Det visar sig att
du helt enkelt vill ta t&get hellre an flyget.
Den kittlande spanningen i att vara pé vag,
se landskapet fara forbi. Myllret av mannis-
kor pa stationen i Hamburg, Paris eller Bar-
celona. En avlagsen bergsby i Pyrenéerna
ger sig plotsligt till kdnna. Du kommer direkt
in i en levande stadskarna. Doften av nybakt
brod och nédgra fruktforsaljare pa torget.

Det finns ett stort behov av visioner, som
maélar framtidsbilder 6ver en varld vi faktiskt
vill ha. Alltfér ofta omringas vi av krassa
prognoser éver hur flygets klimatpaverkan
kommer att 6ka, eller andra nedsléende
och till synes opéverkbara trender.

Men det ar inte sant. Varje dag finns mojlig-
het att ta beslut som leder till en mer héllbar
véarld. Det galler p& personlig nivé likaval
som pé politisk. Var uppgift som grona

politiker ar att ge redskap och majligheter
att leva ett spannande och utvecklande liv
utan att ha alltfor stor miljopaverkan. Man
kan saga nej till klimatdaligt flyg och anda
bejaka manskliga moten som féder kanslor
och kreativa idéer. Darfor har vi samman-
stallt denna jarnvagsvision fér Europa. Vi
hoppas att den kan komma till anvandning
av méanga, av redan fralsta liksom av nyfikna
som nyligen engagerat sig. Eller av tvivlare.
Tanken ar inte att mala en vision om
hur det absolut méste se ut om ett antal
decennier, utan att skapa underlag for
en debatt om att vi faktiskt kan styra om
trafikplaneringen &t ett helt annat hall. Det
bygger pé att vi som politiker vagar ta stéll-
ning for offensiva satsningar pé jarnvagen,
det galler séval hoghastighetstdg som att
skapa smarta tekniska system for grans-
overskridande tagtrafik i Europa. Det bygger
pé att vi vagar ta stallning for att dlagga

flyget de klimatavgifter som kravs for att tva-
gradersmalet ska nas. Idag subventioneras
flyget dagligen bland annat genom uteblivna
koldioxidskatter. Den enskilde resenaren
ska fa ratt signal nar hon eller han 6ppnar
planboken for att betala den déar resan till
Prag. Det ska helt enkelt vara billigare och
bekvamare att ta taget an att flyga, det gél-
ler s&val i Sverige som i Gvriga Europa.
Jarnvagen spelar en nyckelroll i den
omstélining som klimathotet kraver. Det géller
att ersatta bade godstrafik och persontrafik,
vagtrafik och flygtrafik, &ven om fokus hér lig-
ger pa personer och flyg. Det behdvs mycket
kraftfulla satsningar p& nya banor och fordon,
samtidigt som det internationella samarbetet
méste forbattras sa att inte granser skapar
onodiga hinder. Detta kraver i sin tur kraftfulla
politiska beslut p& nationell och internationell
niva. For att folkviljan om framtidens tagtrafik
ska f& genomslag fordras ett stort informa-

tions- och opinionsarbete liksom samspel
med ideella organisationer och rorelser. Den
har skriften ar ett steg for att uppmuntra en
sé&dan dialog och for att konkretisera de allt-
for ofta abstrakta klimatdiskussionerna.

Carl Schlyter, EU-parlamentariker (Mp)
Karin Svensson Smith, riksdagsledamot (Mp)

Kina har bestéllt
snabbtaget Zefiro vars
topphastighet ar 380 km/h.
Vikiga komponenter tillverkas av
Bombardier i Vasterds. Bombardier har

tillhandahéllit bilder pa sina tag.



Sammanfattning

Flyget och sarskilt dess lagprisvariant har
Oppnat nya mojligheter och skapat nya vanor.
Affarsman, politiker och tjansteman fyller
Europas avgangshallar, vanligt folk kan fara
pa nojestur till utlandska storstader Gver en
helg och valjer alltmer avliagsna semestermal.
Haken ar att detta ar helt oférenligt med
klimatmalen, det visar kurvorna éver utveck-
lingen. Flyget har namligen mycket begran-
sade mojligheter att bli miljovanligare.
Lyckligtvis finns det alternativ. Har i Europa
har lander som Frankrike, Spanien och Tysk-
land visat vagen med sina hoghastighetstag.
Andra har foljt deras exempel eller har mer

sumimma ry Air transport and especially

low-price flying have created
new possibilities and customs. Businessmen, officials
and politicians are crowding European departure
lounges, common people may go for pleasure trips
to foreign metropols for a weekend and they choose
ever more distant vacation destinations.

The snag in this development is that it is com-
pletely untenable in view of the climate. Our graphs
show that. Planes have very reduced prospects of
getting more ecofriendly.

Fortunately there are alternatives. Here in Europe

eller mindre avancerade planer. Forverkligas
dessa kommer var kontinent att tackas av ett
omfattande bannat for hastigheter pa

250 km/h eller mer, och darmed kan man
aven frén ett utkantsland som Sverige na de
viktigaste destinationerna pa rimlig tid, sarskilt
om aven nattagen utvecklas och blir betydligt
snabbare, som i Kina. Var folder ger négra
konkreta exempel pé detta. De visar ocksé
vilken kraft det ar i jarnvagsutbyggnaden varl-
den Gver. Pa Ianga avstand kan taget forvisso
inte tavla med flyget nar det géller restid, men
andra vérldsdelar och kulturer kommer fortfa-
rande att ligga inom rackhall for oss.

countries as for instance France, Germany and Spain
serve as examples with their high speed trains. Other
countries are following suit or have more or less
advanced projects. If those get realized our continent
will be covered by an extensive network of lines for
250 km/h or more, and so one may reach principal
destinations in reasonable time even from a rather
peripheral country like Sweden, especially if fast night
services are developed, as in China. Our booklet
presents some concrete examples. It also demon-
strates the potency of the global railway expansion
On very long distances trains of course cannot com-

En forutsattning ar kloka politiska beslut
om en snabb och kraftfull utbyggnad av
jarnvagen i allmanhet och héghastighets-
banor i synnerhet. En aktuell utredning
har pavisat realismen i detta for Sveriges
del. Men det handlar om ett europeiskt nat
och det kravs en mangd atgarder pa béde
nationell och Gverstatlig niva.

Vart fokus ligger har pa personresor
mellan lander, men héghastighetsbanorna
har tills vidare sin storsta betydelse for
resor inom ett land. Mycket viktigt ar att
de pé andra spér skapar okat utrymme for
kortvaga resor och for godstransporter.

pete with planes in travel time, but other continents
and civilizations still will be in our reach

A requirement is sensible political decisions re-
garding a rapid and forceful expansion of railways in
general and high speed lines in particular. A present
official Swedish report has demonstrated that this is a
realistic goal. But a European network requires many
measures as well nationally as internationally.

Our present focus is on travels between countries
but for the time being high speed lines are most
important inside countries. Of great importance is
that they create more capacity for local services and
goods transport on other lines



En historisk och geografisk utblick

Det gick trogt med introduktionen av jarn-
vagar i Sverige. Bade Danmark och Norge
kom fore liksom ett trettital andra europe-
iska lander — det fanns manga eftersom

Tdgen med sovhytter i tva plan och vagnar frén Képenhamn till Amsterdam, Basel och Minchen é&r idag svenskars

Italien och Tyskland inte var enade annu.
Samuel von Troil, som var landshévding i
Malmé, varnade i en riksdagsdebatt 1853
for att landet skulle bli lika bli lika isolerat

o S

viktigaste nattagsforbindelse till kontinenten. Foto RG. Andersson.

frdn den stora utvecklingen som Kina.
Ocksa nar det géller hoghastighetsbanor,
s&dana dar tdgen kor minst 250 km/h, ligger
Sverige efter. Men denna gang kan inte Kina
anforas som ett avskrackande exempel. |
augusti 2008 startade tagtrafik i 350 km/h
mellan Beijing och Tianjin, och vid &rsskif-
tet 2009/10 finns 2 450 km jarnvag som ar
god fér minst 200 km/h. Ar 2009 bestalldes
tag for 380 km/h, och 2020 beréknas natet
omfatta 16 000 km. Om tre &r fardigstélls 130
mil jarnvag mellan Beijing och Shanghai dar
dagtédgen kommer att ha en toppfarten 350
och sovtagen 250 km/h. Det betyder att
strackan som lagst tillryggalaggs pé fyra
timmar. Det ar vad X2000-tdgen behover
for det halften s& langa avsténdet mellan
Stockholm och Malmé. Om den jarnvagen
och en fortsattning séderut fick kinesisk
standard skulle tdgen fr&n Stockholm nd
Hamburg pé drygt tre timmar och Bryssel

pa drygt fem. Detta enkla exempel visar att
jarnvagen kan bli ett realistiskt alternativ
ocksa nar det galler internationella forbin-
delser men ocksa hur lIangt efter Kina som
Sverige och Europa har hamnat.

Internationella tagresor ar forvisso inget
nytt. For att knyta an till det ovanstéende
med ett kuridst exempel: &nnu for tjugo ar
sedan kunde man &ka fran Kinna till Kina
med bara tva tdgbyten: ett i Varberg och ett
i Moskva. Ryssarna hade namligen direkta
vagnar till ett stort antal europeiska huvud-
stader, daribland Oslo.

Begransar vi oss till Europa gick det
under olika perioder frdn andra varlds-
kriget slut till 1990-talets borjan direkta
sovvagnar fran Stockholm till kontinentala
destinationer som Paris, Rom, Hoek van
Holland (med anslutning till Englandsfarjor),
Warszawa, Budapest, Medelhavshamnen
Bar i Montenegro och Svilengrad p& gréansen

mellan Bulgarien och Grekland. Det var
resor som ibland kravde flera dygn. De fick
allt svarare att konkurrera med luftfarten
och knacktes slutgiltigt vid billigflygets
genombrott, men olika landers jarnvags-
forvaltningar har ocksa velat dra ner pa de
personal- och kostnadskréavande nattégen,
b&de inom och éver granserna — aven de
svenska sovvagnsrutterna har reduce-

rats starkt under de senaste tjugo aren.
Den enda &terstdende direkta reguljara
persontagsforbindelsen mellan Sverige och
kontinenten ar nattdget mellan Malmé och
Berlin som inte ens kor hela aret.

Inom Norden kan man inte langre &ka
tag till Finland vid Haparanda. Vid Riks-
gransen och Storlien finns ndgra dagliga
forbindelser mellan Norge och Sverige
fast befolkningsunderlaget ar begransat.
Direkttdgen Stockholm-Oslo var ett slag in-
stéllda vissa arstider och veckodagar men

inskrankningarna har upphort. Tre tdgpar
kor Oslo-Goteborg.

Det stora nordiska undantaget ar tagfor-
bindelserna mellan Danmark och Sverige.
Regionaltdgen gér éver Oresundsbron var
tjugonde minut stérre delen av dygnet. SJ
har starkt sin narvaro i Kdpenhamn och 1&-
ter fler X2000-t8g gé over dit. Detta kan ses
som ett av de sma tecknen péa en vandning.
Ett annat ar den tagcharter till sydeuropeis-
ka destinationer som har inletts i liten skala,
ett tredje utlandska operatérers sonderingar
och planer pa direkttag till Sverige sedan
SJ:s langlinjemonopol forsvunnit.

Fréan Képenhamn gar det direkttég till
Hamburg och Berlin men medelhastig-
heten pa den forstnamnda etappen ar
generande ldga 72 km/h. Det finns nattdg
till Amsterdam, Basel och Minchen men
de dras den langa omvagen over Stora-
baltbron och Jylland.
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Darfor inte flyg

Det ar cirka tio ganger fler som &ker bil och
buss an som tar det vanliga tdget mellan
Koépenhamn och kontinenten. Men den
stora vinnaren pé de internationella lang-
distanslinjerna ar flyget.

Den aktuella l&gkonjunkturen har lett till
en viss nedgéng for affarsflyget. Charterfly-
get har daremot behallit nivéerna. Detta ar
ett utslag av en varldsomspannande ten-
dens, ndmligen turismens snabba expan-

sion. Den &r tre ganger storre nu an 1980
och enligt prognoserna fortsatter 6kningen i
samma takt.

Den internationella turismen ar i hog och
vaxande grad flygbaserad. Branschens
egna organisationer forutser att det globa-
la flygresandet mer &n femfaldigas mellan
2010 och 2050. Enligt deras férhoppningar
kan forbattrade plan och motorer, flygva-
gar och rutiner gora att flygets utslapp av
CO2 bara drygt fordubblas p& samma tid.
Det forutsatter emellertid att effektivise-
ringen gér snabbare an hittills vilket inte

verkar sannolikt. Och koldioxid ar inte hela
problemet. Flygets utslapp av vattenénga
pé hog hojd medverkar till jordklotets
uppvarmning.

Liksom fér vagtrafiken talas det i flygets
fall om biobrénslen som en l6sning. Men
den ar hogst tveksam. Om flyget fortsatter
att vaxa och branslena baseras pa oljegro-
dor skulle odlingen krava en yta motsva-
rande alla EU-I&anders. Vi har redan sett hur
etanolproduktion konkurrerar med produk-
tion av livsmedel.

Turisterna blir allt fler. De flyger allt langre:
Thailand i stallet for Mallorca. De gor alltfler
kortresor med flyg: till fotboll i London, till
shopping i Paris, till opera i Wien etc. De
gor det for att deras inkomster allmant har
stigit och for att flyget har blivit mycket
billigare, i forhallande till forr och till andra
fardsatt.

Ocksa affarsman, forskare och politiker
flyger mycket mer an forr, och aven deras
resande maste granskas kritiskt. Men
eftersom fritidsresandet vaxer s& snabbt
och ar mer umbarligt koncentrerar vi 0ss
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Bl& kurva visar de tilldtna globala utslappen om klimatmaélet ska héllas och
reduktionen startar 2015. Rod kurva visar utslappen vid minskning forst fran
&r 2025. Prickarna ( rod prickkurva) ar turismbranschens utslapp om den far
véxa utan hinder. Kalla: PM. Peeters & G. Dubois, "Exploring tourism travel
under climate change mitigation constraints”, 2009.

har p& det. Det ar forvisso inte bara flyget
som véllar skador. Kryssningsfartygen blir
fler och stérre och turisternas bilar stér for
cirka 30 procent av deras CO2-utslapp.
Men flyget 6kar snabbast och har minst
formaga att minska utslappen.

Ska turismen och flyget kunna bidra till
klimatomstéllningen kravs stora férand-
ringar. Kortare och farre resor med langre
uppehall pa besdksorten rekommenderar
forskarna. Det ar inte alltid ett specifikt
resmal vi sdker utan en viss upplevelse, och
den kan ofta f&s p& narmre hall.

Framfor allt galler det att valja miljo- och
klimatvanligare fardmedel. Har erbjuder
taget ett alternativ redan idag, men det har
potential att bli mycket mera attraktivt nar
det galler bade restider och annat.

Det ar forresten klokt att redan nu stélla
in sig pa att flyget blir mycket dyrare nar
oljan sinar pa allvar. Och det har med
klimatkompensation kan vi glémma, &t-
minstone enligt forskarna pa det officiella
Stockholm Environment Institute. Det gér
inte att neutralisera flygets skadliga effekter
till ett rimligt pris, sager de.



Hoghastighetsjarnvag 1 Sverige och Europa

EXEMPLET FRANKRIKE
De europeiska féregangarna vad géller ut-
veckling av hoghastighetslinjer for jarnvags-
trafik har sedan lange varit Frankrike. Redan
for snart trettio &r sedan invigdes den forsta
linjen mellan Paris och Lyon. | dagslaget ar
natet s& pass utbyggt att samtliga storre
stader nds pa restider som ar konkurrens-
kraftiga med flyget, vilket ocksé visar sig i
marknadsandelarna for inrikesflyget kontra
snabbtégstrafiken. Ett talande exempel &r
strackan Paris-Marseille, vilket fagelva-
gen ar en cirka 30 procent langre stracka
an Stockholm-Malmé eller Stockholm-
Képenhamn. Dar har restiden pressats
ner till tre timmar, och flyget stod &r 2006
endast for cirka 20 procent av marknaden.
For strackan Stockholm-Malmo stér flyget
2009 annu for over 70 procent och till
Kopenhamn véljer annu fler flyget. Konkur-
rensen fran taget har till och med gjort att
Air France nu planerar att borja kdra egna
hoghastighetstég pa inrikesstrackor.
Frankrike fortséatter att bygga ut det
nationella hoghastighetsnatet och 2007
invigdes fas 1 av LGV Est mellan Paris och

Strasbourg. LGV Sud mellan Paris och
Bordeaux ar under anlaggning och kommer
att vasentligt korta restiderna. Gemensamt
for dessa béda projekt ar att de férutom att
forbattra den nationella trafiken ocksé syftar
till att férenkla framtida internationella linjer,
dels mot dsteuropa anda till Bratislava,
dels for koppling till det allt mer utvecklade
spanska hoghastighetsnatet.

Kartan till vanster visar det franska hog-
hastighetsnatet i korthet just nu.

ANDRA LANDER FOLJER EFTER

Naturligtvis har andra lander i Europa foljt
efter Frankrikes mycket framgangsrika
exempel. Tyskland har idag ett val utvecklat
och valanvant hoghastighetsnat som trafi-
keras med moderna ICE-tag.

Stracka Restid
Paris-Lyon (ES/
Paris-Marseille 3:02

2:17 (1:50 frén 2015)
2:58 (2:10 fran 2016)

Paris-Strasbourg
Paris-Bordeaux

Paris-Lille 0:59

Den starkaste utvecklingen de senaste
aren har Spanien haft, och med de nya
linjer som invigts och kommer att invigas de
narmaste &ren ar man nu pé vag att ga om
Frankrike med avseende pé& antal km hog-
hastighetsnat. Fran Madrid nar man idag
Barcelona (630 km), Sevilla och Malaga pa
cirka 2"z timme, vilket effektivt har konkurre-
rat ut flyget pa dessa strackor. Pa bara atta
manader okade taget sin marknadsandel
mellan Madrid och Barcelona fran 12 till
47 procent nar linjen 6ppnades i februari
2008. Arbeten péagar for att hoja maxhas-
tigheten till 350 km/h genom anpassning
till niva 2 av det europeiska trafikstyrnings-
systemet ERTMS. Detta skulle ytterligare
minska restiden med en halvtimme ner
till tva timmar. Med den forbattringen ar

Avstand Medelhastighet
463 km 237 km/h
769 km 254 km/h
475 km 208 (259) km/h
570 km 192 (268) km/h
220 km 224 km/h

det sannolikt att flygtrafiken mellan de tva
staderna fullstandigt marginaliseras. Tagets
marknadsandel for persontransporter mel-
lan Madrid och Sevilla 6kade fran 14 till 54
procent 1991-2000. Flygets marknadsandel
sjonk fran 11 till 4 procent. Till hoghastig-

Brussey/

hetstéget kopplas en ny snabb andalusisk
regionalbana, sa att restiden mellan var och
en av stéderna Sevilla, Cérdoba, Granada
och Malaga understiger en timme. Till detta
utbyggs lokalbanor och spérvagar sé att
resvanorna helt andras i en region dar bilen
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tidigare var helt dominerande transportmedel.

Aven Belgien och Nederlanderna har
med sina strategiska lagen utvecklat
hoghastighetsnat for att ansluta de storre
staderna och for att f& snabba férbindelser
till grannlanderna.
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Internationella hoghastighetsforbindelser

Det har traditionellt varit komplicerat

att driva internationella tagforbindelser.
Tekniska och framfér allt administrativa bar-
riarer har skapat svarigheter for att utveckla
kompatibla system och fa godkannande
for dessa i flera lander. Inom EU bedrivs
sedan en langre tid en politik for att &ndra
pé detta och skapa gemensamma tekniska
standarder och administrativa processer for
att férenkla for den internationella trafiken.
Exempelvis har ett gemensamt trafikstyr-
ningssystem, ERTMS/ETCS, utvecklats
vilket gor det enklare och billigare att kora
tag mellan olika lander inom EU. Samtidigt
tas andra tekniska och regleringsmassiga
barriarer successivt bort med hjalp av
europeiskt samarbete och harmoniserande
lagstiftning. Effekterna av detta borjar nu

synas i takt med att fler och fler internatio-
nella forbindelser 6ppnas och nya utbygg-
nadsprojekt startas.

Det finns redan ett antal framgéngsrika
exempel pé internationell hoghastighetstra-
fik. Det kanske mest uppenbara och kanda
exemplet ar Eurostartdgen som trafikerar
London-Paris och London-Bryssel. Under
2007 uppgraderades linjen pa den eng-
elska sidan vilket férkortade resorna med
cirka 30 minuter. Idag éar restiden mellan
Bryssel och London mindre &n tva timmar,
och mellan London och Paris tar det tva
timmar och en kvart.

En linje som snart invigs ar Amsterdam-
Bryssel vilket kommer att ge en restid pa
vasentligt under tvé timmar, och Amsterdam
kommer &aven att kunna n& Paris pa cirka tre

timmar. Linjen invigdes redan i december
2009 och innebar aven att Antwerpen och
Rotterdam far snabba anslutningar till saval
Bryssel som Paris. Mellan Frankrike och
Italien byggs en flaskhals bort i och med att
en tunnelanslutning mellan Lyon och Turin
etableras.

Norr om Barcelona byggs en anslutning
mellan de tv& storsta nationella naten, det
spanska och det franska. Fréan Barcelona
foérlangs linjen mot Girona och vidare mot
Figueres, fran franska sidan bygger man
frdn Perpignan soéderut och ansluter till
Figueres. Hela linjestrackningen beraknas
Oppna 2012. En mer vastlig anslutning mel-
lan de b&da systemen planeras ocks8, den
"baskiska” anslutningen fr&n Bordeaux och
soderut.
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Hoghastighetsnat | Sverige”

Utvecklingen av ett svenskt hoghastighetsnat
har diskuterats flitigt och lange och varit f6-
remal for flera utredningar. | september 2009
kom den statliga utredningen om héghastig-
hetsbanor (SOU 2009:74) vilken otvetydigt
forordar en utbyggnad av den sé kallade
Europabanan och Gotalandsbanan vilket
skulle ge kraftigt minskade restider mellan
Stockholm och Goéteborg samt Stockholm
och Malmoé/Képenhamn. Enligt utredningen
skulle restiden Stockholm-Goteborg kunna
reduceras till tva timmar och for Stockholm-—

Malmo till under tvé och en halv timme, med
stora tidsvinster och nya resmajligheter aven
for mellanliggande regioner och stérre stader
sésom Norrkoping, Linkoping, Jonkoping,
Boras och Helsingborg. Utredningen fastslar
att dessa hdghastighetsbanor bor byggas for
att man ska uppné de transportpolitiska malen,
och den samhéllsekonomiska kalkylen visar
ett positivt resultat for b&da projekten.
Utredningen berér framst utvecklingen
oc h férdelarna for de nationella transpor-
terna, vilket ar naturligt eftersom det ar svart
i dagslaget att forutse vilka internationella
kopplingar som blir mojliga att ansluta till.

INTERNATIONELLA TAGRESOR FRAN SVERIGE
Potentialen for hoghastighetstrafik pa jam-
vag ar dock betydligt stérre an vad som kan
beskrivas ur ett strikt nationellt perspektiv.
De redan befintliga banorna och pagéende
projekten i Europa tillsammans med en
utbyggd Europabana mellan Stockholm och
Koépenhamn ger intressanta maojligheter att
genomfora bade semester- och tjanstere-
sor inom Europa med tag istallet for med
flyg. Utbyggnaden av ett hoghastighetsnat

utgor en forutsattning for att kunna minska
flygresorna och samtidigt en maojlighet att
snabbt, bekvamt, enkelt och med kraftigt
forstarkta forbindelser mellan Skéne och
Sjalland.

En utbyggd Europabana som ansluter till
Koépenhamn bor for att uppna en tillracklig
kapacitet och hastighet kompletteras med
forstarkta forbindelser melan Ské&ne och
Sjalland. Detta skulle 6ka kapaciteten dver
Oresund, vilket ar nddvandigt d& Oresunds-
bron redan i stort sett natt sitt kapacitetstak.
Vidare skulle det ytterligare minska restider-
na till Kbpenhamn och ge moijlighet till nya
resstrdmmar i Oresundsregionen. Planering-
en for en jarnvagsforbindelse via bro éver
Fehmarn Balt mellan Redby och Puttgarden
har p&borjats och bygget beraknas vara klart
2018. Vid fardigstallandet av Europabanan
ar det rimligt att, med forbattringar genom
Danmark och norra Tyskland, kunna gora
resan Stockholm-Hamburg pé ca 3,5-4
timmar. Harifran éppnar sig mojligheter till
snabba férbindelser till ett flertal europeiska
huvudstader s&som Berlin, Amsterdam,
Bryssel, Paris och London via redan be-
fintliga hoghastighetsbanor och planerade
utbyggnader.

Mojliga ungefarliga restider med ett
utbyggt hoghastighetsnat:

Hamburg
Berlin
Amsterdam
Bryssel**
Paris
London
Lyon
Bordeaux
Marseille
Geneve
Turin
Barcelona
Madrid
Rom
Sevilla

Malaga

Stockholm  Goteborg*

35h
4,5h

&5h
6h

7.5h
8h

9h

95h
10,5 h
10,5 h
10,5 h
12,5 h
125h
14,5 h
14,5 h
14,5 h

35h
45h
&5h
6h
7.5h
8h
9h
9.5h
10,5 h
10,5 h
10,5 h
12,5 h
12,5h
14,5 h
14,5 h
14,5 h

Malmé/
Kopen-
hamn

& 15h
3h
&3h
4h
55h
6h
7h
7.5h
85h
8,5h
85h
10,5 h
10,5h
12,5h
12,5h
12,5

*For Goteborg kan tiderna minskas med en
halviimme om lanken Képenhamn-Goteborg

forbattras

** Utgdr ifran att Hamburg-Bryssel byggs via
Amsterdam. Med en rakare strackning kan yt-
terligare en halvtimme tas frén dessa tider och
samtliga efterfdljande

Detta ar bara ett urval av destinationer, det
finns stora mojligheter aven for forbattrade
kopplingar till mer ostliga delar av Europa
sdsom Prag, Wien, Budapest. Restiderna
bygger inte p& nagra gladjekalkyler, med-
elhastigheterna ligger i intervallet 200—
250 km/h vilket ar i underkant av de nya
linjer som byggs idag. Frén Bryssel bygger
tiderna pd redan befintliga tidtabeller eller i
vissa fall redan paborjade utbyggnadspro-
jekt. For den internationella trafiken skulle
det sannolikt g& att minska pé& antalet
mellanliggande stopp i foérhéllande till de
som gors med den nationella trafikeringen
och pé sa sétt ytterligare fa ner restiderna
nagot.

Exemplet visar pd mojligheter med
dagférbindelser till flera stora europeiska
stader i de nordliga delarna av Europa,
samt for nattdg hela vagen ner till Medel-
havet och Alperna. Med tagets komfortniva
och majligheter till arbete, enkla incheckning
och oftast korta anslutningstransporter
skulle t&get pé allvar kunna konkurrera
med flyget éver mycket stora delar av
Europa. Lagg dartill 6kande bransle-
priser och en utveckling dar flygtrafiken ej
subventioneras med skattelattnader utan
istallet tvingas bara sin externa kostnader,

sé ser ekvationen annu mer positiv ut
for alternativet med hoghastighetstag.
Utveckling av ett miljovanligt, hallbart och
effektivt transportsystem forutsatter hog-
hastighetsbanor och 6kat tagresande. Om
investeringar gors och rattvisa konkurrens-
forhallanden infors mellan transportslagen
kommer jarnvagen att kunna ta mycket
stora andelar av den interkontinentala
marknaden.

Det gér aven att tanka vidare med
hoghastighetsalternativet, vilket ocksa
kan ses pa kartan pé sidan 24. Tankbara,
men betydligt langre i framtiden liggande,
utbyggnader &r en lank éver Ostersjon for
koppling till Helsingfors. Tillsammans med
en hoghastighetsbana fr&n Oslo skulle det
skapa en lank mellan de storsta staderna
i ett band 6ver Skandinavien som ansluter
till det ryska och ¢steuropeiska jarnvags-
natet. Helsingfors skulle kunna nas inom
tva timmar, St Petersburg inom fem och
Moskva inom atta timmar fr&n Stockholm,
med en restid pa ytterligare 2-2,5 timmar
frdn Goteborg och Malmé/Képenhamn. Det
finns aven vissa planer pa en tunnel under
Finska viken som skulle koppla samman
Helsingfors med Tallinn och lagga ytterli-
gare stader inom néara rackhall.



Taget till motet

ELLER FRAN BANDHAGEN TILL BRYSSEL

Avgéng 07:10 frén Stockholm C. Du an-
lander med tunnelbanan 7:00 till statio-
nen, tar plats i vagnens 6vervaning i lugn
och ro. Du lagger undan vaskan ovanfor
dig och borjar arbeta. Det har ater blivit
tréngt p& de gamla spéret trots Citybanan
som 6ppnades 2017 och det diskuteras
nya spar, men an kan fjarrtdgsresenaren
gladjas at utsikten 6ver Riddarfjarden. Den

Foto PG. Andersson

fortsatta utfartsstrackan mot Sodertalje
har uppgraderats for hégre hastighet, och
farten okar ytterligare nar tdget kommer in
pa den nya banan, vilken bitvis kan utnyttja
E4:s gamla utrymme eftersom det numera
racker med tva filer for dess trafik. Redan
vid Linképing har du efter en knapp timme
hunnit g& igenom motesagendan och lyck-
ats ta dig igenom mailskérden. Taget gar
direkt till Képenhamn utan stopp. Medan
du ater frukost passeras Jonkoping i hog
hastighet och nar du satter dig ner igen

narmar sig tdget Skane. Efter en stunds
ytterligare arbete och forberedelser for
motet passerar tdget Oresund pa den nya
férbindelsen, och snart stannar ni i Képen-
hamns utkant vid halvtiotiden. Efter ett kort
stopp med utbyte av passagerare i vagnen
fortséatter tdget. Du lagger undan arbetet
och plockar upp en bok. Du hajar tittar upp
vid passagen pé bron 6ver Fehmarn balt,
och en god stund innan klockan elva stan-
nar taget till i Hamburg. Du sover en stund,
vaknar till strax innan Amsterdam och be-
stammer dig for att ata lunch. Nar lunchen
ar avklarad passeras Antwerpen. Du satter
dig ner, gar igenom dina anteckningar en
géng till och snart rullar ni in vid Bryssels
centralstation Midi. Du tar din vaska, kliver
av tdget och gar ut, ingen vantan pa
bagage. Klockan ar ndgon minut fore ett,
en ganska stor andel passagerarna kliver
av och nya kliver p&. Taget delar upp sig
har, ena delen gér vidare mot Paris—Lyon—
Marseille medan den andra fortsatter till
London och vidare mot Birmingham och
Manchester. Du har gott om tid och hinner
gé till motet 13.30. Dagen efter klarar ni av
resten av motet p& formiddagen, och efter
en gemensam lunch kliver du pé taget
hem vid 13.45. Du & hemma strax efter
halv atta, lagom till middag och har lyckats
fa en del jobb gjort pa vagen.

Taget till snon

ELLER FRAN ANEBY TILL ANDERMATT

Prick 17.31 rullar l1anstéget in i Aneby.
Punktligheten blev annu battre sen de
l&ngvaga persontégen forsvann frén stam-
banan. 44 minuter senare bromsar det in
pa stationen i Jonkoping. Du njuter lite av
utsikten éver Munksjon fran den upphojda
plattformen innan det langa sovtaget med
sin slanka nos dyker upp.

Skidorna stuvas undan och du hittar din
plats. Taget ar inte fullt men blir det kanske
efter stoppen i Varnamo, Helsingborg och
Malmo. Sen blir det raka vagen till Alperna.
Resebyréderna drar p& Sverigestrackan sina
chartrade tag lite olika vagar for att maxi-
mera underlaget.

Det rader forvantansfull och latt upprymd
stamning bland ungdomarna i vagnen sé
har infor en ferievecka. Mer etablerade rese-
narer har val valt komfortablare men dyrare
vagnar, men har i de fallbara fatoljerna sitter
och sover man gott nog. Mer lyx &n en tur till
tagbistron kostar du inte pa dig.

Det danska landskapet som ilar forbi ar
platt och grétt och sévande. Mer kuperat
men lika gréatt ar det nar du yrvaket tittar ut
genom tagfonstret halv sju. Lite ko till tand-
borstningen, duschen far vanta till hotellet.
Du tuggar pé din medhavda frukostsmorgas

och ser ljusen tandas i schweiziska hem.

Det gréa utanfor évergér i svart. Europas
fortfarande langsta tagtunnel, klar 2016,
trots allt som har byggts det senaste
decenniet. Men nu annonserar hogtalaren
uppehallet i Porta Alpina.

Lite ko igen framfor hissen som ska ta
dig atta hundra meter upp. Men vél uppe éar
varlden inte langre gra eller svart utan blan-

Foto RG. Andersson

dande vit. Med ett litet rott inslag: smalspérs-
taget som ska ta dig till Andermatt. Trangt
men trivsamt och skaplig utsikt.

| tAgets serpentinbacke ner till byn mar-
ker du att Alperna inte ar oberérda av den
uppvarmningen. Bara flackar pd marken
trots 1500 meters hojd. Men en blick mot
kabinbanan upp till Gemsstock lugnar dig.
Snéns rike vantar.



Taget till solen

ELLER FRAN MALMBERGET TILL MALAGA

Vi skymtade samma t&g i morse, med
turister fran Kontinenten pa vag norrut mot
snd och norrsken och ishotell. Sjélva har vi
fatt nog av morker och langtar efter sol. Nu
Kliver vi pa.

Forsta gangen vi skulle installera oss i en
sén har liten sovkupé fattade vi inte hur vi
skulle f& plats bagge tva, med vaskor och
allt. Men vi upptackte alla stuvutrymmen och
fallbara finesser, och nu har vi det riktigt
bekvamt i det som ska vara vart hem i halvt-
annat dygn.

Frén start till mal tog vintersemestern
lika lang tid forr, fast d& kom vi anda till
Thailand. | en tr8ng flygstol. And& var det
underbart nar man kom fram, men det ar
bara att inse att den tiden ar férbi. Vi har
varken samvete till att flyga sa 1angt eller
rad, sé dyrt som det har blivit.

Vi ar glada 6ver att vi &terupptackte
Solkusten. Forr ségs det som lite banalt att
semestra i Torremolinos, men det gar faktiskt
bada sa har pa vintern, det &r fint att vandra i
bergen, man kan ta metron in till marknaden
i Malaga. Och framfér allt &r det milt och
ljust. Fast man marker hur torrt landskapet
har blivit och man maste spara pa vattnet.

Sverige pé vintern ar ingen hojdare men
den strackan sover vi bort efter en flaska
vin i restaurangvagnen. Sen tittar vi ut pa
Europa nér vi inte laser, och det ar éverras-
kande hur mycket man ser fastan taget kor
i trehundra eller mer. Och sé laggdags pa
nytt i sddra Frankrike.

Vartannat &r har vi gjort den har tu-
ren nagra ganger nu, men vi stannar ju i
gengald borta lite 1angre an forr. Och detta
ar nog inte sista turen. Fast vi har hort om
chartertdget som pé tre dygn gar anda ner

till Roda havet. Kanske dvervager vi det om

tva ér.

7S Lundquis: &,
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En snabbis

ELLER FRAN LUND TILL LUISENSTRASSE

En kand uppringare. Vad vill hon nu da?

- Jag kollade just och s&g att dom ger Ca-
baret p& Komische Oper ikvall. Ska man se
Cabaret nanstans ska de va i Berlin. Ska vi?

— Later spannande men det kom lite
hastigt pd. Har du kollat om det g&r?

— Mm. Det finns billiga restplatser pa taget
som ar i Lund kvart 6ver fem och jag ser i
mobilen att det inte ar férsenat.

T
REIFEN

Och operan har lediga platser pa 6versta
raden ser jag ocksé. Forestalliningen borjar
inte forran atta.

— Men S-Bahn kor ju s& langsamt sista
biten.

- Vi hoppar pé det roda regionaltaget
till Zoo och byter dar, det gar snabbare. Vi
hinner!

— Du ar inte klok! Man ska
inte jakta sej genom livet.
Efter pjasen promenerar vi

langsamt genom stan och

- Och sen tankte du dej nattaget tillbaka?

provar en bar eller tva pé vag till hotellet.
Jag har hittat ett p& Luisenstrasse med
extrapriser. Sen tar vi oss hem i morron
férmiddag. Du brukar ju saga att du jobbar
lika bra pa tdget som hemma.

— Okej. Da ses vi pa stationen om en
halvtimme ... nej, tjugusju minuter.
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Taget ut i vida varlden

Man kan fortfarande ta taget fran Kinna till
Kina och fortsatta till exempelvis Saigon
i Vietnam. Det tar minst elva dagar (se
tidtabellen) men pa den tiden hinner man
se mycket, lasa mycket och lyssna pa en
massa musik.

Exemplet ma vara lite speciellt men visar
att den som vill upptacka fjarran lander
inte ar bunden till flyget. Och just Asiens

lander och kulturer fascinerar och intresse-
rar manga, bland annat landernas snabba
ekonomiska utveckling.

Till denna utveckling hér inte minst en
satsning pa jarnvag i allmanhet och hog-
hastighetstag i synnerhet. Kina har redan
namnts, och landet tanker bygga 40 000
km ny jarnvag under de kommande tolv
aren. Sydkorea och Taiwan har bada

hoghastighetstag. Japan var 1964 forst i
varlden med reguljara tdg som kérde med
minst 200 km/h. Utbyggnaden har fortsatt
och omfattar bland annat varldens langsta
undervattenstunnel, till 6n Hokkaido i norr.
Den har liksom Kanaltunneln stimulerat

till mer eller mindre seritsa projekt om e Amerika ar svart att na pa ett
tadgtunnlar mellan Japan och Korea, fran klimatvanligt satt. Men val dar kan
sibiriska fastlandet till Sachalin och under man i USA upptécka ett nyvackt
Gibraltar sund, samt pa narmare hall intresse for bade mycket snabba
under Finska viken mellan Helsingfors och och andra tdg. Obamas regering
Tallinn. har anslagit 13 miljarder dollar till
jarnvagsinvesteringar (fast nastan
tre génger s& mycket till vagar).
En folkomrostning i Kalifornien
har beviljat 10 miljarder dollar till
Kinna en nordsydlig hoghastighetsba-
Varberg na. Annars ar USA ett foredome
nar det géller godstrafik. 40 pro-
cent gar pa rals, mot 13 procent i
Europa (cirka 30 i Sverige).

En fortsatt upprakning kan illustrera vilken
kraft och bredd det ar det internationella
jarnvagsbyggandet och vilka maojligheter
de nya férbindelserna skapar for varlds-
resenaren:

KINNA-KINA-SAIGON

Képenhamn
Berlin
Warszawa
Moskva
.. sex dagar senare ... e Marocko fér in forsta hoghastig-
hetsbana 2016 och bygger sedan
ut den successivt. Algeriet upp-
rustar och elektrifierar jarnvagen
utmed hela sin l&nga kust och
bygger en parallell bana bland
Saigon bergen i soder.

Beijing
... tva dagar senare ...
Hanoi

... en dag senare ...

Ar 2012 Oppnas i Istanbul tAgtun-
neln under Bosporen, det vill
saga mellan Europa och Asien,
for trafik. En hoghastighetsbana
byggs vidare till Ankara och

i Turkiets kurdiska del ersatts
tagfarjan éver den stora Vansjon
med en ny jarnvag mot gransen
till Iran. (Visste ni att Interrailkortet
galler anda dit?)

Véren 2009 forverkligades den
gamla drommen om en jarnvag
mellan Europa och Indien. D&
knots namligen jarnvagsnaten i
Pakistan och Iran samman.

Indien bygger en jarnvag in i
Kashmir, till och forbi huvudsta-
den Srinigar. Delar har 6ppnats
men annat terstar for terrangen
ar extremt svar. Over floden

Chenab byggs varldens hogsta
jarnvagsbro, 359 meter.

Landerna pa Arabiska halvon
inser att det det finns ett liv efter
oljan och har inlett ett omfat-
tande jarnvagsbygge. En bana
kommer att stracka sig genom
fem lander utmed Persiska
vikens sodra kust. | Saudiarabien
alstrar pilgrimsfarderna ett stort
resbehov och en hoghastighets-
bana (320 km/h) ska 2012 férena
Mecka och Medina.

Flera mycket l&nga jarnvagar
byggs eller planeras genom och
mellan Centralasiens lander.

For ovrigt kan den som aker
transsibiriska jarnvagen till Kina
och vill ha omvaxling redan nu
resa hem via Kazachstan. Det ar
sant att férbindelserna inte ar s&
frekventa och att granspassager
har som andra stéllen kan vara
tidsbdande och ibland proble-
matiska, men det beror mer pé
politiken &n pé& jarnvagen.

Och en solidarisk klimatpolitik,
dar vi maste gora var del, bidrar
till en fredligare och stabilare
varld dar bade tdg och manniskor

ror sig lattare éver granserna.
21
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Positiva sidoeffekter

Ett transportsystem som baseras pa bil
och flyg skapar en utbredd och svar-
Overskadlig bebyggelse — flygplatser
maste ligga ocentralt for att inte stéra. Bade
planerare och vanligt folk borjar aterupp-
tacka den traditionella stadens fordelar.
Den &r ocksa mer resurssnal an en spridd
bebyggelse, tar mindre mark i ansprak,
kan forsérjas med exempelvis fjarrvarme.
Hoghastighetstdgen nér in i storstadernas
centra och far dar bekvam kontakt med
annan miljévanlig kollektivtrafik — lokaltag,
tunnelbanor, sparvagnar etc.

Den tunga lastbilstrafiken med dess stora
utslapp méste reduceras starkt, och det finns
idag ingen kand, ekonomiskt dverkomlig tek-

m ‘c'. - o i 4
Héghastighetsbanor frigér pé 6vriga spér utrymme som kan anvéndas av andra t&g. Foto Anders Lundquist.

nik som kan gora lastbilarna sérskilt mycket
klimatvanligare. Kommer de snabba langdist-
anstégen bort frn huvudbanorna kan lokal-
och regionaltédgen bli fler och stanna pé fler
stationer, samtidigt som risken for férseningar
minskar eftersom tagen ror sig med mer likar-
tad hastighet. Men sjalva hoghastighetstagen
kan ocksé& awvika fran sina snabbanor och
med reducerad fart skapa goda direktfor-
bindelser for mindre orter. Det har redan gétt
X2000-tag frén Stockholm till Stromstad.

Hoghastighetstagen ar i forsta hand till
for persontransporter. Men de kan ocksé
frakta post och annat lattare gods som be-
hover komma snabbt fram. S&dana posttag
finns i Frankrike.

Bt - e

men inte 1or fort

Fransmannen har med ett provtag visat att
man kan kora séakert i hastigheter uppemot
600 km/h. Men &ven om snabbtégen kommer
att utvecklas p& manga satt ar den farten inget
mal att strava mot.

Skalet ar aven har omsorgen om klimatet.
| riktigt hdga hastigheter Okar luftmotstandet
exponentiellt och sddana tag skulle bli ofor-
svarligt energislukande. Dessutom skulle de
behdva banor som var extra resurskravande
att bygga, och klimatomstaliningen kommer
att kréva investeringar i s& mycket annat an
transporter. Vi f&r nog néja oss med topphas-
tigheter kring 400 km/h. Darmed sagt att taget
inte kan konkurrera med flygets restider nar
man kommer upp i distanser p& 150-200 mil.
Och eftersom flygresorna &r ohallbara kom-
mer vi inte langre att kunna gora veckoutflykter
till Thailand.

Vart nya resande ingar i en stor omstéalining
av livsféring och konsumtion som klimathot
och andra miljoutmaningar gér helt ndédvan-
dig. Men detta ar férenligt med en bevarad el-
ler 6kad livskvalitet. Man kan inte resa sé ofta
till Thailand, eller till Kina eller Sydafrika, och
nar man gor det far man ta tid pa sig, men det
ar en restid som kan anvandas meningsfullt.

Och Europa racker langt.

Politiska forutsattningar

For att nd en hallbar utveckling fér transpor-
terna i Europa kravs mer an utbyggnader av
klimatsmart jarnvag. Minst lika viktigt ar styr-
medel som begransar det som ar ohallbart.

P& europeisk nivé, saval som nationell, sak-
nas atgarder som minskar flygresandet. Det
kravs tydliga signaler till den som ska ut och
resa att flyget inte ar ett bra alternativ. Darfor
maéste det bli dyrare att flyga, samtidigt som
forutsattningarna for taget forbattras.

Det behdvs ekonomiska styrmedel savél
som férandringar i den fysiska planeringen
till att prioritera klimatsmarta transporter pa
bekostnad av dem som har storre klimatpa-
verkan. Det kravs att flyget tas pa allvar i de
internationella klimatférhandlingarna, med
specifika krav p& dtaganden. Det behovs en

flygskatt som anpassar flygtrafiken till det
som &r klimatmassigt héllbart.

Under perioden 1996-2020 kommer 219
miljarder euro att investeras i nya vagar via
TEN-T. En fortsatt utveckling med satsningar
pé stora motorvagar ar en atervandgrand i
klimatarbetet. Darfor kravs ett moratorium
for nya motorvagar. Liksom lagstiftning som
underlattar for klimatstrategiska investe-
ringar. De pengar som idag laggs pé nya
vagar eller nya flygplatser behover styras
om till investeringar i jarnvag, kollektivtrafik,
géng och cykel.

EU och Sverige har mojligheten att gé
fére och visa att grundlaggande behov av
transporter kan tillgodoses utan att skada
klimatet. Den mojligheten bor vi ta.

R/ks&agens trafikutskott p& studieresa i Spanien. | mitten med réd kjol Karin Svensson Smith (Mp). Foto: Olle Ek

Né&gra forslag pé atgarder:

e Moratorium for nya motorvagsut-
byggnader.

e Jarnvagar istallet for motorvagar.
EU-budgeten ska stddja, inte
stjalpa, klimatomstallningen.

e Lagstiftning som underlattar for
klimatstrategiska investeringar.

*  Undanrojning av tekniska hinder
som forsvarar gransoverskridande
tagresor.

*  Reform av tagbokningsystemen
sé& att internationella tagresor
forenklas.

*  Forbjud subvention av fossila
branslen.

*  De gemensamma minimiskat-
terna i EU pé fossilt bransle ska
hojas och anpassas till tvagra-
dersmalet. Sverige ska vara
foregangare.

* Internationellt flyg ska omfattas
av FN:s &tgarder och klimatmal.

*  Koldioxidskatt ska inforas for
EU-interna flyg.
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MED TJOCKA LINJER MARKERAS LINJER AV SARSKILT mot Urengoj

—
INTRESSE FOR RESOR TILL OCH FRAN SVERIGE .
e HoOghastighetslinjer &r 2020 enligt information Qo Jekageffburg
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och Beijing
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