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Trafikverkets agerande fran ar 2014 till ar 2025 avseende
behovet av djupare utredning av magnettagsalternativ

Sammanfattning

Nar manga lander i varlden historiskt byggde hoghastighetstag (280-320 km/h) valde Sverige
att stanna pa 200 km/h. Sverige har mellan aren 2014 och 2024 satsat pa att utreda
huvudsakligen tva stuprorsalternativ for nya snabbare landtransporter, 320 km/h och 250
km/h. Topphastigheten 320 km/h mellan Sveriges storstader utreddes pa djupet, men
avslutades pa grund av 6kade investeringskostnader. Alternativet 250 km/h
implementerades direkt och ar nu en ny standard i Sverige. Detta alternativ skiljer sig inte
sarskilt mycket nyttomaéssigt fran dagens 200 km/h. Magnettagsalternativ (400-500 km/h)
utreddes inte. Trafikverket valde att bara kritisera magnettag samt inte uppmarksamma
fordelar. Djupa och forutsattningslosa utredningar som jamfor alla tankbara alternativ, for
flermiljonbelopp, dr dock val motiverade, eftersom tillampningarna ar i mangmiljardklassen.

Sommaren 2025 havdar Trafikverkets strategiska avdelning att det inte ar aktuellt att utreda
magnettag pa djupet trots att finansiering utlovas. Detta dr en mycket marklig standpunkt
nar stuprorssatsningar pa snabba landtransporter i Sverige har kort in i vaggen. Den
Overlagsna nyttan med magnettag ar intressant att jamféra med andra alternativ. Vi forordar
inte att man utreder magnettagsalternativ med ett stuprorsperspektiv, som om man redan
har startat satsningen innan utredningen. Stuprorsalternativet 250 km/h féljdes av en
utredning efterat for att legitimera beslutet. Underlag for beslut ska istallet vara
forutsattningslosa och fokusera pa vilket alternativ som ges bast nytta for pengarna.

| tva dokumenterat lyckade infra-projekt har Sverige skapat stora nyttor med satsningarna,
tunnelbanan i Stockholm och Oresundsbron, dir snabba transporter gav avsevird
tidseffektivitet vilket bl a minskade tider for dagspendling. Varfor vill inte Sverige undersdka
nya skarpt nyttiga projekt baserat pa helt ny teknik, med andra alternativ?

En pro bono miniutredning vid BTH 2022 inkluderade 8 olika alternativ. Detta bér fordjupas.

1 DSMG = Den Skandinaviska MagnettadgsGruppen (dsmg.se). Rune Wigblad &r professor i Féretagsekonomi
med inr Industriell ekonomi vid Strémstad akademi smt larare vid Hogskolan i Skévde
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“Elektricitet — det dr ndgot konstigt med det — hdéirs och tvdrs genom
traden. (Tage Danielsson dar 2007).”

“Magnetism — det dr ndgot konstigt med det — vagnar flyter pd
banan.”

1. Bakgrund

| en debatt i Varmland, sommaren 2025, framgar att Trafikverkets strategiska
avdelning inte vill ha en forutsattningslos och fordjupad utredning om
magnettag. Debatten startade med ett debattinldgg i Nya Wermlands Tidning,
7 juli 2025 (NWT - Debatt: Karlstad ar bara cirka 40 minuter fran Oslo och
Stockholm) och féljdes upp med tva radioinslag: Angry birds-skaparens plan:
Supersnabb jarnvag i Varmland - P4 Varmland | Sveriges Radio (13 juli 2025)

och https://www.sverigesradio.se/artikel/forskaren-trafikverket-har-fel-
magnettag-ar-inte-dyrt (9 augusti 2025). Peter Vesterbacka menade att det

finns en mojlighet till privat finansiering for att bygga hela strackan Oslo -
Stockholm pa hogbana (”landbro”) och darmed fa ett spar som tillater hogre
farter och halverad restid jamfért med 250 km/h (2.55-projektet).

Trafikverkets strategiska talesperson Christer Lofving avslutade debatten (P4
Varmland, 9 augusti 2025, kl 06.54) med att pasta att det inte ar aktuellt med
en fordjupande utredning av magnettag.


https://www.nwt.se/2025/07/07/karlstad-ar-bara-cirka-40-minuter-fran-oslo-och-stockholm-609e3/
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Nedan foljer en genomgang av de invandningar som Trafikverket har haft mot
magnettag, vilket enligt var uppfattning indikerar behovet av en djupare
utredning. Av debatten framgar att Christer Lofving pa Trafikverkets langsiktiga
planeringsavdelning, utan underlag, anser att magnettag ar dyrare och maste
trafikera de gamla tagsparen. Detta ar emellertid inga sjalvklara sanningar, utan
pastaenden som enligt var uppfattning behdéver utredas, givet de stora nyttor
som magnettagsalternativ kan komma att erbjuda i en nara framtid. En
diskussion om detta och Trafikverkets agerande genomférs nedan.

Till saken hor att vissa andra lander inte pa férhand utesluter
magnettagsalternativ for hoga hastigheter (400-600 km/h). Baserat pa
kommersiella teststrackor som ar ca 3-5 mil langa genomfors satsningar. Japan
startade bygget av Chou Chinkansen (SC-maglev) ar 2016. Magnettaget (EMS) i
Shanghai har varit i kommersiell drift sedan ar 2003 och Kina har stora planer
for framtiden, vilket visar sig genom att de har utvecklat ett stort antal (ca

15 st) magnettagsvagnar under de senaste 5 aren.

2. Disposition

Nedan foljer forst en granskning av Trafikverkets uttalanden om bland annat
kostnadsuppskattningar efter det interna PM:et (Bilaga 7) som Christer Lofving
(Chefsstrateg pa Trafikverkets avdelning for langsiktig planering) genomférde
ar 2014. Ar 2014 aktualiserades projektet “Hoghastighetstag” i Sverige.

Kommentar: Det dr viktigt att pdpeka att ett internt PM pa Trafikverket inte ér
en regelriitt utredning och inte ett dokument offentliggjort for allménheten, i
enligt den svenska offentlighetsprincipens anda.

Granskningen nedan inkluderar ocksa vissa senare offentliga uttalanden fran
ansvarig representant for Trafikverkets avdelning for langsiktig planering.
Granskningen utgar fran Trafikverkets agerande i fragan, i form av publika
publiceringar pa Trafikverkets hemsida Fragor och svar om Nya stambanor for
hoghastighetstag (FAQ — Frequently Asked Questions), vilket ar Trafikverkets
officiella varderingar av magnettagsalternativ medan satsningen pa ett
hoghastighetstag pagick i Sverige. Faktaredovisningen efterfdljs av vara



I6pande varderande kommentarer som ar tydligt markerade i texten. Darefter
klargors Trafikverkets strategiska planeringsavdelnings reaktioner pa en
vetenskaplig miniutredning som genomfordes ideellt pa Blekinge Tekniska
Hogskola, samt deras senaste uttalanden om strackan Stockholm-Oslo.
Slutligen genomfors en analyserande diskussion av dessa fakta.

3. Trafikverket om den centrala fragan om kostnader for
magnettagsalternativ

Infor planer pa ett "Hoghastighetstag” i Sverige publicerade Christer Lofving
(Strateg pa Trafikverket) ett internt PM:et pa Trafikverket om magnettag (For
detta Interna PM; se Wigblad, "Modernisera Sverige”, 2018, s 165-169 eller
Bilaga 7). | detta PM uppskattade Christer Lofving mellan tummen och
pekfingret investeringskostnaden for magnettag i Sverige till:

”ca 400-500 miljoner kr per kilometer”

Da uppskattades ocksa investeringskostnaden for Hoghastighetstag till ca 200
miljoner kr per kilometer. Investeringskostnaden for Ostlanken (Linkoping —
Jarna) har systematiskt underskattats under planeringstiden, liksom Christer
Lofving gjorde ar 2014. Efter detaljplaneringen arr 2021 uppskattade
Trafikverket kostnaden for Ostlanken till ca 520 miljoner kr per kilometer. Strax
efter byggstart, ar 2025, ar det tydligt att kostnaden inte understiger 93
miljarder for ca 16 mil jarnvag, vilket ger minst 581 miljoner kr per kilometer.
En viktig orsak till kostnadsokningar ar svarigheter att i
investeringsplaneringens tidiga skeden uppskatta problemen med en
linjedragning som ar markforlagd och inte gar pa hogbana (kommentar:
magnettaget EMS byggs idealtypiskt pa hogbana). Den senaste
kostnadsdkningen for Ostlanken ar kopplade till forflyttning av resecentrum i
Norrkdping och Linkdping pa grund av externa stationslagen for den rakare
linjedragningen (ny stambana) for det sa kallade "Hoghastighetstaget” (250
km/h). Norrkopings kommun star infor kostnader i storleksordningen 5-6
miljarder kr som tycks ligga utanfor statens ram.

Kommentar: Fragan dér nu vad som har varit Trafikverkets uppfattning om
investeringskostnaderna fé6r magnettdagslésningar péG hégbana frén dar 2014
fram till och med dr 20257



Mellan ar 2014 och november 2019 [bilaga 1] hade Trafikverket inga uppgifter
om deras syn pa kostnader for magnettag pa sin FAQ.

Kommentar: Detta innebdr att uppgifterna i den strategiska avdelningens
interna PM dr 2014 far anses gdlla under denna tid.

| december ar 2019 havdade Trafikverket att:
”Kostnaderna ar ocksa avsevart hogre for magnettaget” [Bilaga 2].
Underlag for detta uttalande presenterades inte.

Strax efter detta, i januari 2020, justerade Trafikverket denna uppfattning till
att:

"Kostnader for maglev i hoghastighet ar mycket osakra” [Bilaga 3].

Kommentar: Med detta uttalande uppstar frégan om varfér dessa kostnader
inte uppskattas i en djupare utredning?

| den FAQ-text som Trafikverket publicerade ett halvar senare, i juli 2020,
upprepas samma uttalande fran Trafikverket:

"Kostnader for maglev i hoghastighet ar mycket osakra” [Bilaga 4].

Pa Trafikverkets hemsida (FAQ) fran 2020-08-01 fram till april 2022 havdar
Trafikverket att:

”"Med bara en kort bana byggd och i drift anser vi att kostnaderna
for att bygga systemet ar mycket osakra.”

Kommentarer: Trafikverket syftar héiir pé ca 3 mil magnettdg i Shanghai. |
kapitel 5 kommenterar vi detta mera utférligt. Japanerna startade bygget av
magnettag med underlag fran en testbana som var drygt 4 mil lang.

Med denna typ av uttalanden uppstadr frdgan daterigen om varfér dessa
kostnader inte uppskattas i en djupare utredning?

Trafikverkets bedémning fran det interna PM:et Gr 2014 mdste anses vara helt
utdaterad Gr 2025, beroende pd senare drs tekniska/ekonomiska utveckling.

Efter april 2022 forekom inga FAQ alls for Nya stambanor hos Trafikverket.
Kommentar: Arbetet med upphandling och byggnation av Ostlédnken



(”"Héghastighetstdg” 250 km/h) hade dr 2022 kommit Idngt samtidigt som den
nya regeringen i Sverige stoppade det stora projektet (320 km/h) mellan
Sveriges storstdder. Troligen ansdg Trafikverket att de inte ldngre behévde
motivera sitt teknikval.

4. Nyttor for investerade medel

Forutom investeringskostnader for nya stambanor i Sverige, som ger tag med
hoga hastigheter, ar det ocksa avgorande att granska vilken nytta dessa
investeringsmedel ger. Den skarpa nytta som hoghastighetstag 320 km/h
skapade i borjan av Sverigeforhandlingens arbete en politisk enighet.

Kommentar: Magnettdgsalternativ med énnu stérre nytta har enligt DSMG
dnnu stérre maojlighet att skapa enighet mellan olika partier och dérmed en
potential fér en Idngsiktigt hdallbar satsning.

En fraga ar nu vad Trafikverket sager om nyttan med magnettag.

Enligt bilagorna 1-4 framgar att Trafikverket, sedan det Interna PMet 2014,
forst i augusti ar 2020 (Bilaga 5) kommenterar fordelar med magnettag.
Tidigare har Trafikverkets strategiska avdelning bara kritiserat att magnettag
inte uppfyller fordelar som hoghastighetstag anges ha, t ex maojlighet att
trafikera gamla befintliga spar, med dar géllande lagre hastigheter. Ar 2020
framhaller Trafikverket ovantat om magnettag:

”Maglevtekniken har manga attraktiva egenskaper sasom hog
toppfart, lag driftskostnad, lagre buller, 1ag energidtgang, m m. En
del av dessa egenskaper ar omdiskuterade men helt klart har
tekniken férdelar.”

Kritisk kommentar:

Varfér utreds inte dessa férdelar pad djupet? Varfér ndmner Trafikverket
plétsligt dessa icke utredda férdelar? Varfér dr det inte intressant att skapa ett
stabilt underlag fér offentliga diskussioner ndr det pagédr en sadan
diskussion/debatt?

Ett svar pa den fragan finns pa slutet av FAQn ar 2020 (Bilaga 5), dar det
framgar att;

”Okad kunskap behévs om snabba transporters potential att bidra
till Agenda 2030-malen och tillganglighet i ett hallbart samhalle.



Darfor finansierar Trafikverket ett forskningsprojekt kring snabba
landtransporter sasom maglev och Hyperloop.” (Kalla: Bilaga 5)

Kritiska kommentarer:
Detta uttalande féranleder omedelbart tre kritiska kommentarer:

1. Rambéllrapporten (s 4) anvénder straket Stockholm — Oslo som case och
dar ddrfor potentiellt intressant for debatten som ndmndes inledningsvis.

2. Det var inte som uppges ett forskningsprojekt som utférdes utan ett
konsultuppdrag. Konsultféretaget Rambéll fick uppdraget efter att
Trafikverket nekat ett anslag till konsultféretaget WSP. Rambéll
presenterade sin rapport den 18 dec. 2020. Det var en partisk
konsultrapport som bortsag fran de viktigaste férdelarna med
magnettdg. Kostnadsbilden och Agenda 2030 fanns till exempel inte med
i rapporten, trots att dessa uppgifter ingick i deras uppdrag.

3. Trafikverket har systematiskt (bilaga 1-5) hdvdat att maglev inte Gr
beprévat, trots att det finns en kommersiell tillimpning i Shanghai sedan
dr 2003 fér EMS-systemet och att det japanska magnettdaget flera dr
trafikerade en dryg 4 mil lang stréickning som gav underlag fér deras
beslut om en byggnation som pdgdr. Rambdéllrapporten berér inte dessa
fakta. Nu ingick dessutom plétsligt Hyperloop i konsultuppdraget, vilket
dr en teknik med vakuum som inte hade och inte har nagon kommersiellt
fungerande tillimpning alls i virlden och ddrfér dr futuristisk. Hur kan
Trafikverket anstifta en jamférelse mellan ett futuristiskt alternativ
(Hyperloop) och kommersiella sadana?

Pa sidan 35 (kap 3) anges det i Rambodll-rapporten att:

"En tidig utgangspunkt i arbetet har varit att arbeta med de globala
malen i Agenda 2030. Dessa mal och indikatorer har dock vid
narmare betraktning visat sig vara for abstrakta for att direkt kunna
utvarderas eftersom de ar sa pass generellt formulerade.
Foljaktligen kommer inte Agenda 2030 i sig vara underlag for
bedémning i denna rapport.”?

2 Glasare m fl (2020-12-18) “Snabba landtransporter i en Nordisk kontext”, Projekt nr 1320047391.
Trafikverket.



Kritisk kommentar:

Trafikverket har dnnu inte hdvdat resultaten fran detta konsultuppdrag, som
innehdller véldigt mdnga felaktigheter och skevheter, vilket tyder pd att
myndigheten troligen bara ville ha en ursékt for att inte utreda maglev. Ndgon
fordjupad kunskap om magnettdgsalternativ genomférdes inte heller varken av
Rambdll eller Trafikverket efter rapporten, vilket hade varit naturligt om de var
missndjda med resultatet som inte uppfyllde uppdraget.

Strax efter det att Ramboll-rapporten hade publicerats 2021-10-19 (Glasare
m fl “Snabba landtransporter i en nordisk kontext”) utfoérde Blekinge Tekniska
Hogskola en vetenskapligt baserad minirapport.

Den 1 februari 2022 presenterade docent Henrik Ny (BTH=Blekinge Tekniska
Hoégskola) en opartisk minirapport (pro bono)? dér 8 olika l16sningsalternativ
stalldes mot varandra, varav 2 var magnettag, samt dar magnettagens nytta
framholls som en god mojlighet.

Kritisk kommentar: Rapporten behandlar tillgédnglighet i ett hdllbart samhdille
och anknyter dérmed till Agenda 2030 i motsats till Rambélls konsultutredning
som inte levererade pd uppdraget om en hallbarhetsvdérdering.

Sverigeforhandlingen var den genomgripande utredningen i Sverige om snabba
transporter som genomfordes mellan ar 2014 och 2017. Sverigeférhandlingen
hade goda resurser (ca 37 miljoner sek ++) och bestallde till exempel
utredningar fran Trafikverket.

Kommentar: Detta var klart rimliga nivaer pa utgifter fér den utredningen som
dven kunde ha inkluderat fler alternativ. Rimligheten gdller liknande
utredningar, eftersom investeringsbeloppen fér nya system dr i
mdngmiljardklassen.

Sverigeforhandlingen exkluderade emellertid alla magnettagsalternativ i alla de
delutredningar som utfoérdes eller initierades av dem, fram till slutet av 2017.
Sverigeforhandlingen utredde dessutom bara ett enda teknikalternativ
(stuprorsutredning) pa djupet, hoghastighetstag 320 km/h. Den nyutnamnda
infrastrukturministern (Eneroth) och Trafikverket beslutade under sommaren
ar 2017 att sdanka topphastigheten pa "hoghastighetstagsprojektet” fran 320 till
250 km/h. De av Sverigeforhandlingen papekade nyttorna (kap 3 [kap 3.10]

3 Ny Henrik, “Fast Ground Transport for Sweden.”- An overview for Strategic Investment Decisions. BTH,
Research Report 2022:01. URN: urn:nbn:se:bth-22564ISRN: BTH-RES-01/22-SEOAI: oai:DiVA.org:bth-
22564DiVA, id: diva2:1634060


https://urn.kb.se/resolve?urn=urn%3Anbn%3Ase%3Abth-22564
https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1634060

SOU 2017:10 med satsningen som 320 km/h hade givit, minskade darmed
dramatiskt. Sverigeforhandlingsprojektet hade kort in i den politiska vaggen.

Kommentar: Nédr man hade kért in i viggen, varfor utredde man da inte
magnettdgsalternativ som en méjlighet till en plan B?

Forst i februari 2018 kom det en samhallsekonomisk rapport som jamférde de
tva alternativen hoghastighetstag 320 och 250 km/h ("Hoghastighetsbanor.
Effekter av hastighet 250 km/h jamfort med 320 km/h”, TRV 2014/54842,
2018-02-15), dar bl a underhallskostnaderna for fixerat spar i alternativet
320km/h framhalls som lagre, sett 6ver anlaggningens hela livstid.
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Figur 1. Ackumulerad kostnad fér investering, drift, underhéll och reinvestering fér UA320 respektive UA250.

Kalla: "Hoghastighetsbanor. Effekter av hastighet 250 km/h jamfoért med 320 km/h”, (Trv.
2018-02-15).

Kommentar: Varfér férordade man da alternativet med de hégre kostnaderna
fér framtida generationer? Trots detta éindrades inte beslutet om topphastighet
250 km/h. Kritiken mot ndgot hégre investeringskostnader fér alternativet 320
km/h var utslagsgivande. Men det var ju bara en ndgot Ilégre
investeringskostnad initialt som framhélls. Vi vet att sett ver hela livscykeln for
anldggningen dr underhdllskostnaderna i ungefér samma nivé som
investeringskostnaderna. Vi vet ocksa att magnettdg har mindre én hdlften i
underhdllskostnader, jimfért med héghastighetstdg, eftersom de mekaniska
systemen runt stalhjul mot stalrdéls foérsvinner. Magnettaget flyter pd banan.
Men magnettdagsalternativ fanns inte med i utredningen 2018-02-15.

* TRV 2014/54842, Publ. nr 2018:060. ISBN 978-91-7725-253-5



BTHs opartiska minirapport ar 2022°, pa vetenskaplig grund, anlagger ett storre
infrastrukturperspektiv dar atta tankbara alternativ har inkluderats och
jamfors, varav tva utgdr magnettagslosningar. Detta bredare perspektiv gav en
overblick och inte bara ett enda ensidigt tagperspektiv med stalhjul mot stalrals
(sasom t ex 320 km/h [Sverigeforhandlingen] eller 250 km/h [Trafikverket ar
2017)).

| den offentliga debatten som f6ljde pa BTHs rapport, om bl a magnettag,
avfardar Trafikverkets strategiska talesperson Christer Lofving minirapporten
fran BTH och pastod ” Vi har utrett tekniken, men kommit fram till att det
ar for osakert.”®. Kritisk kommentar: Men det ju var bara ett internt PM @r
2014 av Léfving som genomférde och inte en grundlig utredning.

Christer Lofving havdar fortfarande ogrundat Trafikverkets standpunkt om
hoga investeringskostnader och att taget maste kunna ansluta till de vanliga
jarnvagssparen, utan att tydligt kommentera nyttorna med magnettag.

Kommentar:

Det saknas ju djuplodande utredningsunderlag pa Trafikverket och dessa
uttalanden blir dérfér ogrundade och retoriska.

Till saken hor att teknikalternativen magnettag med topphastighet ca 400-600
km/h, ger mycket stor tids-, ekonomisk-, och miljonytta for pengarna. En
indikation pa att detta uttalande ar korrekt utgor analysen av de nyttor som
Sverigeférhandlingen identifierade for hoghastighetstag 320 km/h (SOU
2017:107. Sverigeforhandlingen diskuterar bostadsnytta, restidsnytta,
arbetsmarknadsnytta, miljonytta och social nytta. Kommentar: Dessa nyttor
blir rimligen betydligt stérre én de som Sverigeférhandlingen angav fér
héghastighetstag 320 km/h, om topphastigheten 6kar 6ver 400 km/h.
Topphastigheten fér magnettdget i Shanghai dr 430 km/h i kommersiell drift.

Vad gor Trafikverket just nu som har beréringspunkter med
maglev/magnettag?

| Polen (MagRail) startade ett utvecklingsprojekt som senare fick efterfoljare
inom EU, dar idén ar en sa kallad ”"hybrid-konfiguration” som kombinerar

5 Ny Henrik [2022]: “Fast Ground Transport for Sweden: An Independent Overview for Strategic Investment
Decisions” ISSN 1103-1581; BTH, 2022:01)
6 Studie: Magnettdg kan vara bast fér klimatet och kosta minst - Miljé & Utveckling (miljo-utveckling.se)
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https://miljo-utveckling.se/studie-magnettag-kan-vara-bast-for-klimatet/?fbclid=IwAR3s1i70djt9rpLHqI5Sy1LZlLfb2XdKf4DZsHWLIvzS7-9-Y5V5iiAyuAQ

maglev med existerande jarnvag (stalhjul med stalrals). Det ar alltsa en slags
dubblering av system som utreds. Detta skapade ett EU-initiativ
(ERJU=Europé’s Rail Joint Undertaking) som undersoker mojligheten med ett
Maglev-Derived System (MDS). Trafikverket deltar aktivt i detta experiment
som idag benamns MaDe4Rail.

| maj 2025 lanserade ERJU ett nytt “call” for att utveckla systemet fran en
Technology Readiness Level (TRL) pa ca 2/3-niva till en TRL pa 5/6-nva, dar niva
9 4r kommersiell tillampning’. Kommentarer: MaDe4Rail dr alltsd ett
utvecklingsprojekt som fortfarande dr en bra bit ifrdn kommersiell tillimpning.

Projektet MaDe4Rail dr ett av flera téinkbara utredningsalternativ som trots sin
tekniska omognad kan inkluderas i en férdjupad utredning som jamfér
tdnkbara alternativ, som inte dr helt futuristiska. Troligen kommer det fram
preciserade underlag om detta utredningsalternativ inom en ndra framtid.

5. Trafikverkets argument om beprovad erfarenhet

| olika sammanhang har Christer Lofving (Strateg pa Trafikverket) framhallit att
magnettag inte ar beprovad erfarenhet. DSMGs svar pa detta pastaende ar att
framst framhalla att den kommersiella linjen i Shanghai (EMS-maglev) har varit
i drift sedan ar 2003 och darmed har trafikerats med fler vagnar an X 2000 i
Sverige. Shanghai-linjen ar bara ca 3 mil lang, vilket Trafikverkets strategiska
talesperson uppger inte racker. Baserat pa kommersiell drift nagra ar pa en ca
4,3 mil lang bana i Japan (Yamanashi maglev test line) valde japanerna dock att
borja bygga magnettag (EDS-maglev) ar 2016. Samtidigt valjer Trafikverket att
nu engagera sig i ett helt omoget teknikalternativ, MaDe4Rail. Att det projektet
ar omoget visar sig bl a genom att det saknas en langre testbana.

L3t oss nu for ett 6gonblick anta att det ligger nagot i Trafikverkets forsiktighet.
Da bor Trafikverkets kritiska argument mot magnettag inte gélla
laghastighetsmagnettag (ca 80-180 km/h). Det finns namligen 6 sadana i
kommersiell drift idag; Linimo (Japan), Incheon (Sydkorea), Beijing S1 metro
line (Kina), Changsha maglev express (Kina), Fenghuang Maglev (Kina),
Qingyuan maglev (Kina) samt flera testbanor (bl a MaxBogl [Tyskland]. De
forst namnda tagen har varit i kommersiell drift manga ar. Fenghuang maglev
ar Kinas forsta maglevbana for kulturell turism som ar kommersiell sedan juli

7 (formellt: Actual system proven in operational environment (competitive manufacturing in the case of key
enabling technologies )
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2022, och som kopplar samman en centralstation for tdg med den historiska
och antika staden Fenghuang.

Kommentar: Fenghuang maglev dr en intressant annorlunda tillimpning av
magnettdgets férdelar, ndmligen tyst gdng och smdécker konstruktion — “tyst
glider magnettaget in i den antika staden”.

Hur agerar Trafikverkets strategiska avdelning nar det galler
lag/medelhastighetsmaglev?

| Sverigeforhandlingens slutrapport ar 2017 (s 107) uppskattas de framtida
utvecklingsmaijligheter som sadana maglev stadsbanor erbjuder for vidare
studier®. Trafikverket har inte agerat pd denna rekommendation. Idag ar
laghastighetsmagnettag inte alternativa mojligheter i trafikplaneringen i
Stockholm, Goteborg, Malmd/Képenhamn. Sverigeférhandlingen hade t ex
mandat att forhandla ett vastsvenskt paket som inkluderade en Linbana 6ver
alven for Goteborg. Detta projekt ar nu nedlagt och nu planerar Géteborg for
sparvagn pa den sa kallade Lindholmsforbindelsen 6ver dlven, utan att ha
utrett magnettagsalternativ. DSMG (Den Skandinaviska Magnettagsgruppen,
dsmg.se) [amnade in ett yttrande om Lindholmsforbindelsen enligt Bilaga 8.

Kritisk kommentar: Poéingen med beskrivningen ovan dr att Trafikverkets
Iangtidsplanering i dagsldget ignorerar IGg/medelhastighetsmaglev helt och
hdllet och att detta alternativ ddrfér inte finns med som ett
utredningsalternativ i stadsplaneringen i Stockholm, Goteborg och
Malmdé/Képenhamn. Trafikverket hdvdar att detta ér kommunernas ansvar
(Bilaga 9), men Sverigeférhandlingen uppfattade sitt uppdrag bredare. Ar det
verkligen kommunerna som ska hdlla reda pd den internationella utvecklingen
av maglev? Lag/medel-hastighetsmagnettdg kan nd 180 km/h idag (Gr 2024)
och effektiviteten i transporten blir ddrmed prestandamdssigt jdmférbar med
héghastighetstag 250 km/h, eftersom magnettdget har ca 4 ggr bdttre
accelerationsférmdga och dédrmed ndr topphastighet snabbare pa stréickor dér
det dr relativt téta stationer. Héghastighetstdgen sléa accelerationsférmaga ér
en betydande komparativ nackdel i sadana situationer. T ex dr det flera stop
inplanerade pa Ostlédnken och mellan Bords och Géteborg.

8 ”Slutrapport fr&n Sverigeférhandlingen- Infrastruktur och bostader — ett gemensamt

Samhaéllsbygge”, SF SOU 2017:107, s 107
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6. Nagra konsekvenser av Trafikverkets nej till utredning
av magnettagsalternativ

Som framgick av kapitel 5 har Trafikverket inte varit aktiva for
magnettagslosningar for 1ag hastighet fram till ar 2025 trots att
Sverigeforhandlingen ar 2017 papekade att sa borde ske.

Nar den nya regeringen i Sverige tilltradde i oktober 2022 stod det klart att
Hoghastighetstaget i sin helhet hade stoppats. Vastra Sverige tryckte emellertid
pa for att det trots detta skulle skapas en ny tagférbindelse mellan Boras och
Goteborg eftersom det skulle skapa restidsnytta. Nar detta fick klartecken fran
regeringen skrev DSMG ett mail till Vastra Gotalandsregionen (VGR) om
mojligheten att utreda magnettagsalternativ och fick ett nekande svar efter det
att VGR hade kontaktat Trafikverket (Bilaga 10).

DSMG genomférde ocksa en uppvaktning av Arlandasamordnaren Peter
Norman i borjan pa projektstarten som slutrapporterades i maj 2025 (SOU
2025:67). DSMG tog fram ett detaljerat underlag for en strackning med
magnettag mellan Vasteras flygplats och Arlanda. Peter Normans muntliga
kommentar pa presentationen var att han undrade hur Trafikverket staller sig
till en sadan plan. Trafikverkets strategiska avdelning var informerade om
motet (Bilaga 11). Rapporten om Arlanda i maj 2025 (SOU 2025:67) innehdll
ingenting om majligheter med magnettag.

7. Analys och diskussion

Som ovanstaende beskrivning av Trafikverket visar lagger myndigheten alla dgg
i samma korg, gang efter annan pa det de kallar ”nya satsningar” eller “"nya
stambanor”, som har olika grad av bevarande och ibland marginell fornyelse.
Den mycket stora fornyelse som magnettag innebar forbises dock helt.

Betydelsen av stor fornyelse inom transporter ("disruption”) illustreras val av
firandet av tunnelbanans utbyggnad i Stockholm. Den 1 oktober 2025 fyllde
tunnelbanan 75 ar. Media rapporterar om att:

”Pa 1950-talet var framtidshoppet stort, ekonomin god och den
politiska viljan stark. Bygget av Stockholms tunnelbana, ett av
varldens storsta tunnelbanesystem sett till invanarantalet, var del
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av en modernisering av samhallet som stravade efter att skapa
jamlikhet, tillganglighet och social sammanhallning.”®

Kommentar: Ar det ndgot i ovanstdende mdlande beskrivning som inte ér
intressant idag?

Tunnelbanan majliggjorde mycket kortare pendlingstider mellan fororter och
Stockholms centrum.

Pa liknande satt har samhallet och flera vetenskapliga analyser uppskattat
pendlingsnyttorna med en Oresundsbro, som ocksd innebar ett
fornyelsesprang. Den gav 6kad regional integration eller regionforstoring
mellan Malmo och Képenhamn, vilket skapade nya affarsmojligheter, samt en
standigt vaxande trafikvolym, pendlingsmdjligheter och battre ekonomi.

| konferensbidraget till Maglev-konferensen 2024 jamférde vi (DSMG)*° den
mycket stora transportférnyelsen som skapades av Oresundsbron mellan
Malmo6 och Kopenhamn med fornyelsen som ett magnettag mellan Goteborg
och Képenhamn skulle ge. Vi fann stora likheter mellan fallen, bl a i de nyttor
som genereras, framst pendling till nya arbetsplatser. Detta ar en stark
indikation pa att magnettagsalternativ bor utredas noga. Var mycket grova
uppskattning av investeringskostnaden for magnettag var 440 miljoner sek per
kilometer baserat pa en detaljplanering norr om Stockholm mellan Vasteras
och Arlanda.

Kommentar: Aven om jimférelsen ér oréttvis beroende pd olika férhéllanden i
olika kontexter, dr det anmdrkningsvdrt att var investeringskostnads-
uppskattning ger en kilometerkostnad som dr klart ldgre én “héghastighetstag”
fér bade Ostlinken och G6teborg-Bordas. Till detta kommer mycket laga
underhdliskostnader fér magnettdg. Ar det kanske dags att utreda magnettédg
pad djupet?

Det forsta stuproret som Sverige satsade pa ar 2014 var Sverigeforhandlingen
med Hoghastighetstag 320 km/h och darefter blev det sommaren 2017
"Hoghastighetstag” 250 km/h (som nu byggs fér Ostlanken) och nu senast
utvecklingsprojektet MaDe4Rail. Dessa projekt kan alla ses som olika former av

stuprorsalternativ som utgor bevarandestrategier jamfort med renodlade

® Tunnelbanan fyller 75 &r - s3 firas fodelsedagen - Nyheter - Region Stockholm

10 “Maglev trains are enabling regional enlargement with socio-economic effects. Strémstad akademi, Reprint
Nr 8, november 2024 ISBN 978-91-89979-16-1
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magnettag for hoga hastigheter pa egen stambana som utgor en tydlig
modernisering.

Det kan diskuteras om hoghastighetstag for 320km/h ar en bevarandestrategi
nar topphastigheten for tag i Sverige idag ar 200 km/h och flera tagstrackningar
ar forberedda for 250 km/h. Hoghastighetstag for 280-320 km/h kom forst i
Japan som nu ocksa ar forst med att bygga magnettag. Darefter byggde olika
lander i Europa upp olika unika system for hoghastighetstag under slutet av
1900-talet. TGV-A (Frankrike) infordes t ex 1989 och hade da topphastighet 300
km/h. Sverige hakade inte pa dessa central- och sydeuropeiska satsningar i
slutet av 1900-talet, utan valde topphastighet 200 km/h for bl a X 2000. Kina
har nu under 2000-talet byggt det storsta natet av hoghastighetstag i varlden
och satsar pa magnettag for framtiden.

Kommentar: | ett europeiskt perspektiv framstar dérfor det svenska projektet
for héghastighetstag som en efterféljare till vad vissa Idnder i sédra Europa
redan genomfort, men ur ett svenskt perspektiv var det ett forslag till
nysatsning. Topphastigheten 250 km/h blev dock inte mycket till nysatsning.

Sverigeforhandlingens ensidiga satsning pa hoghastighetstag 320 km/h hade
ett sddant stupror. Inga andra alternativ utreddes. Ensidig fokusering pa en
enda strategi innebar stora risker for suboptimering och medfdljande stor risk
for att satsningar inte levererar nytta for pengarna. Sverigeférhandlingens
utredning blev av huvudsakligen investeringskostnadsskal 6verkord till férman
for ett nytt stupror; “hoghastighetstag” 250 km/h, som forst senare (8 manader
efter beslutet om 250 km/h) i en utredning jamférdes med hoghastighetstag
320 km/h.

Konsekvensen ar ett avbrutet hoghastighetstagsprojekt och en byggnation av
ny stambana 250 km/h for delstrackan Ostlanken, samt Boras-Goteborg, skapar
betydligt mindre nyttor for pengarna jamfort med snabbare alternativ, d v s
riktiga hoghastighetstag. Restidsnyttan for Boras-banan ar hogre an for
Ostlanken, men det ar ocksa kostnaden for projektet, som gar genom “olandig”
terrang, d vs med manga tunnlar och skarningar.

Kommentarer: Magnettdag (EMS) minskar behovet av dyra tunnlar. Enligt
DSMGs uppskattning baserat pa en alternativ detaljplanering av Ostlénken ger
magnettag (EMS) ca 75% ldgre behov av dyra tunnlar. Kostnader fér magnettag
har emellertid inte utretts av ndgon for strickan Géteborg — Bords. Kanske gar
det att spara betydligt pd investeringsmedlen med hjélp av magnettdg?
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En viktig komponent i Trafikverkets nuvarande bevarandestrategi ar att de vill
modifiera det gamla tagkonceptet med langa broar (dven kallat “landbroar”,
"rambroar”, "hogbana”), som i princip ar broar pa land.

Trafikverket och Sveriges Byggindustrier genomforde under 2016/2017

en jamforelse avseende kostnadsskillnader mellan att bygga jarnvagen

i huvudsak p& mark eller i huvudsak pa bro/viadukt!. Arbetet presenterades
sommaren 2017 och gav i korthet féljande kostnadsuppskattning:

” Att bygga pa i huvudsak bro/viadukt ger en hégre bedomd
investeringskostnad an att bygga i huvudsak pa mark. Kostnaden ar
cirka 30 procent hogre, givet de forutsattningar som utredningen
utgick fran.” [kommentar: utredningens underlag var en
linjedragning pé strédckan Angelholm — Lund]

Pa senare tid forsoker Trafikverket med olika kreativa forslag for
kostnadsreduktion, hamtade fran andra landers tillampningar, skapa billigare
landbroar.

Forst utreddes ett forslag med en kinesisk [6sning och nu senast forordar
Trafikverket en japansk I6sning. Dessa kreativa forslag uppges kunna reducera
kostnaderna med ca 30%. Kommentar: Detta skulle alltsa kunna férvintas
utjdmna skillnaderna mellan markférlagd bana och hégbana.

De kreativa koncepten bygger emellertid pa massproduktion av mycket tunga
broelement (betong). Massproduktion ar svar att uppratta pa korta
banstrackningar och bansegmenten ar sa tunga att de inte enkelt kan
transporteras pa vanlig vag, utan maste fabriceras nara delstrackor langs med
banan. Det blir ingen riktig industriell prefabricering och det blir klumpiga och
grova konstruktioner i landskapet.

Som vi papekade i Ny Teknik (2021-03-04)'? har magnettag klart mindre &n 60
procent betong i konstruktionen jamfort med Skanskas landbroar (inspirerad av
en kinesisk version). Magnettagslosningen (EMS) som idealtypiskt byggs pa
hogbana har minst tre fjardedelar sa latt konstruktion och banelementen kan
massproduceras i en enda fabrik och darefter transporteras pa vanlig vag.
Detta mojliggor verklig massproduktion, d v s prefabricering i industriell skala.
En framstallning av magnettag som lattviktsalternativ presenterade DSMG

11 Trafikverket, En ny generation jirnvéig — Rapport deluppdrag Héssleholm—Lund, juli 2017.
12 7vill regeringen bygga en dinosaurie i landskapet?”
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bland annat i debattartikeln i NWT?*3, Detta alternativ dr emellertid fortfarande
inte utrett ”pa djupet” av Trafikverket.

Att utreda stora infrastrukturprojekt mera helhetligt genom att jamféra manga
alternativ ger stabilare underlag for beslut jamfort med stuprérstankande.
Stuprorstankandet skapar ogrundade férsvarsmekanismer for det egna
alternativet, och tveksamma antaganden for att fa bort alla andra alternativ.

Som visades ovan skapade Trafikverket flera forsvarsmekanismer for att
undvika att utreda frdgan om magnettag seriost. Detta skedde trots att DSMG
(Den Skandinaviska Magnettagsgruppen) flera ganger uppvaktade Trafikverket
och traffade Trafikverkets strategiska planeringsavdelning samt
Sverigeforhandlingen (se t ex Bilaga 6) och dar papekade behovet av utredning
av magnettagsalternativ.

Trafikverkets strategiavdelning har under aren fran 2014 och framat successivt
backat fran manga av de ursprungliga argumenten mot magnettag, men haller
fast vid att magnettagets nackdel ar att det gar pa en helt separerad och ny
stambana, utan att kunna trafikera de gamla sparen.

Kommentar: Denna stdndpunkt kan ifrdgasdttas frémst pa grund av att snabba
transporter skapar tidsvinster som férbdttrar resan samt férbdéttrar méjligheter
till byte av transportslag och detta gdr att utreda i samband med praktiska
tillimpningar med specifika férutsdttningar.

Visionen om nya stambanor — en diskussion

Det var nya stambanor mellan Stockholm — Géteborg — Malmo som
Sverigeforhandlingens utredning handlade om, men dessa inkluderade inte de
sista strackorna in till Storstaderna. Hoghastighetstagets strackning séder om
Stockholm slutade i Jarna och det galler aven Ostlanken. Dessa strackor ingick
inte i de nya stambanorna och det innebar att det fortfarande finns en flaskhals
in till Stockholms central fran Jarna (t ex Jarna — Flemingsberg och
"getingmidjan”) kopplat till delstrackan Ostlanken som ar en ny delstambana.
Darmed flyttas flaskhalsen (flytande flaskhals) till strackan mellan Jarna och
Stockholms central som nu i framtiden kan bli ndgot som liknar en trafikinfarkt.

13 NWT - Debatt: Karlstad dr bara cirka 40 minuter fr&n Oslo och Stockholm
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Men, visionen om ny teknik for att skapa nya stambanor pa riktig mellan
centralstationerna i de stora staderna i Norden har en tendens att
ateraktualiseras. Detta trots motstandet fran Trafikverkets strategiska
avdelning med uppbackning av KTHs Jarnvagsgrupp som agerade mot
utredning av magnettag i massmedia®®. Nyligen papekade Peter Vesterbacka
att det finns finansiarer for en dubbelt sa snabb forbindelse mellan Stockholm
och Oslo jamfort med den som planeras i 2.55 projektet. Trafikverket vill laga
och lappa pa den existerande forbindelsen, men har stora kostnadsproblem
med strackan Karlstad — Oslo eftersom det ar ett bergigt omrade och tunnlar ar
de dyraste konstruktionerna att bygga. Uppskattningar av kostnader som gjorts
har ett mycket stort spann. Samtidigt foreslas det for en “flaskhals” pa banan,
den s& kallade Nobelbanan (Orebro — Kristinehamn), en ”“industriell
produktion” av banan ("hoghastighetstag 250 km/h) pa pelare, for att om
mojligt fa ner kostnaden. Det ar i detta nuldge (sommaren 2025) som den
finska entreprendren Peter Vesterbacka foreslar en privatfinansierad helt ny
stambana hela vagen mellan Stockholm och Oslo, att byggas med moderna
industriella metoder och darmed en snabb produktion som ger snabb
avkastning.

Sverige fick en god erfarenhet av att separera tagtrafikslag, genom att
pendeltagen in till Stockholm Overgick till ett separat spar. Annars ar
trafikstorningar beroende pa mixad trafik (langsamma lokaltag, interregionala
tag, snabbtag, hoghastighetstag, godstransporter m m) det vanliga monstret i
Sverige, samtidigt som mixad trafik skapar oerhort dyra underhallskostnader,
som Sverige tydligen inte tycks ha rad med. Kommentar: Magnettdg har
mycket IGga underhdllskostnader och dr en stérningsfri transport pd egen bana.
Har Sverige verkligen rad att avstd en granskning av ett oerhért attraktivt
alternativ, jémfért med ackumulerade underhdllsskulder och oédindligt
spdrtrassel.

Ny teknik som bygger pa en skarp grundinnovation har ofta stora férdelar och
det galler magnettdg. | debatten har Trafikverkets strategiska avdelning valt
stuprorsgrundade bevarandestrategier och den gamla tekniken. Efter flera
debatter dr det enda argument mot magnettag som aterstar fran deras sida, att
taget maste in pa det gamla sparet. Med denna bevarandestrategi blir det en
gammal och langsam taglosning. Magnettaget ar minst dubbelt sa snabbt som

"hoghastighetstag” 250 km/h, “héghastighetstag”. De nya delstambanor som

14 Jfr Wigblad 2022-09. Stromstad akademi, Fria skriftserien FSS-30.pdf och 2022-01 FSS-22.pdf
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nu byggs genom att ta bort vissa flaskhalsar, men ocksa skapa nya. Detta
innebar att ett flodestankande med magnettag vinner mycket restid for
passagerare som da far relativt gott om tid till byte av transportslag, nar det
behovs. Magnettaget har ocksa ca fyra ganger battre accelerationsférmaga
vilket mojliggor effektivare stopp vid mellanliggande stationer.

Ett skarpt argument mot ensidiga bevarandestrategier ar att de skapar flytande
flaskhalsar. Ostlanken bygger t ex bort flaskhalsen mellan Linkdping och Jarna
(som ar varst mellan Linkoping och Norrkoping), men flaskhalsen mellan Jarna
och Stockholms central kvarstar och forvarras. Ostlanken gar fram till Jarna dar
den ansluter till Vastra stambanan. Kostnaden for en ny stambana fran Jarna till
Flemingsberg och vidare till Stockholms central har inte kalkylerats pa djupet av
Trafikverket. Kostnaden med mera for att bygga bort flaskhalsen mellan Jarna
och Sodertalje/Flemingsberg har emellertid diskuterats i en gammal Trv-
rapport?®. Ostlanken bygger bort en flaskhals, men skapar samtidigt en ny.

En separat stambana ar ocksa viktig ut trafiksakerhetssynpunkt. Det galler att
ha respekt for de héga hastigheterna. Flera olyckor har intraffat i sédra Europa
pa grund av overgang fran hoga hastigheter till [aga, nar hoghastighetstag ska
in pa det hastighetsbegransade konventionella sparet.

o N

Ett huvudmotiv for att satsa pa "hoghastighetstag” i Sverige var utokad
kapacitet, vilket nu inte lar bli skarpt med den nya laga topphastigheten 250
km/h som ny standard. Flera relativt nybyggda spar ar férberedda for 250
km/h, t ex Goteborg-Trollhattan. Visserligen havdar Trafikverket att Ostlanken
bygger bort en flaskhals och 6kar kapaciteten pa den delstrdackan, men
svarigheten ar att det skapas en ny flaskhals mellan Jarna och Stockholms
central. Magnettag skapar ett helt nytt och effektivt utrymme for trafik pa de
konventionella sparen, som ar val lampade for bl a godstransporter. Det gar att
fora 6ver mer godstrafik pa jarnvag om mycket persontrafik fors dver till
magnettag.

Ovanstaende argument for magnettagsalternativ ar mojliga att utreda och
stallas mot andra trafikalternativ, om viljan finns. Att inte gora detta ar som att
latsas som att mojligheterna med ny teknik inte finns.

15 Trafikverket 2017-08-31, ”Strackorna in mot de stdrre stiderna med utbyggnad av
héghastighetsjarnvag” Publikationsnummer: 2017:170. ISBN: 978-91-7725-164-4
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Trafikverket och svenska politiker bor 6verge stuprorstankandet till forman for
att noga utreda alla alternativ och stalla dessa mot varandra. Malet bor vara att
bedoma viket alternativ som ger bast nytta for pengarna. Sverige behover
ocksa en battre omvarldsbevakning av ny teknik for snabba transporter
eftersom teknikutvecklingen ar dynamisk.
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Bilagor

Bilaga 1

Trafikverkets hemsida (hamtad 2017---12---27),
Fragor och svar. En ny generation jarnvag.

5 ~ -
LIy Yt wevet e P C Y, Sedgor och sewr om En ey g

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

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

Magnettag ingar heller inte | nagra av EU:s transportplaner, dar utbyggnad av
godskorridorer och hoghastighetsjarnvagar prioriteras.

Maglevtekniken ar i dagslaget ocksa alitfor obeprovat i stor skala. Det finns idag inget
system for magnettag | stor skala som tagits | drift, vilket gor att det heller inte finns s
mycket erfarenheter att hamta. | till exempel den stora satsning som Kina gor pa ny
hoghastighetsjarnvag valjer man till exempel att inte g vidare med magnettdg,. | Tyskland
har framfor allt tva banor utretts; dels Hamburg-Berlin och dels fran Munchens centrum
till dess flygplats. Bada projekten har dock lagts ned.

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

o B R (D!HB

Figlll‘ d. Trafikverkets hemsida (hamtad 2017---12---27),
Fragor och svar. En ny generation jarnvag.
Togs bort fran hemsidan i november 2019
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Trafikverkets hemsida dec 2019: Fragor och svar. En ny generation jirnvag.

Figur b Ny text pa hemsidan i december 2019
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Trafikverkets hemsida jan 2020: Fragor och svar. En ny generation jirnvag.

JANUARI 2020

Magievichniven inneblde att Ligen dnvs framdt av ¢t magnetfait och svlivar Over en Lardana av betong

© Varfor anvander Sverige inte maglevtekniken?

£0 Svernsk hdghasughet SIrTVaE Med Magievieknik skulle DI ett hell separerat Jrrmagssystem, eflersom det

P en Bt aan teknd, utan kopplngss A dagens el Med Bancr 1o magretiag skulle

gheestidz kunna i (10 ekl frdn fran

Kopenhaamn, och inte Pedler

Stockholm och vidare nocnut mot Arlandy, Uppsal BN Separat system skube dessutom krdva myd

Rostsamma anslutningar 100 bde Stockholm C och €

Magnettag ingde hedler inge ) ndgra av EUS transportplaner, cir uthyggnad av gockskormidorer och
hoghastghets)magar pooriteras.

ar relatat oprdrat | stor skl for hoghastighetstdy. Det finms fers banor med magiey
Y Ko ' 0

o olgTh RPN, et o

Figur c Ny text i januari 2020
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Trafikverkets hemsida juli 2020: Fragor och svar. En ny generation jarnvag.

"' | X Petps.//wwn trafikverioet se,resa-och- tratifjarmag mya-stamisancs -for boghastighetstag/fagoc-och-svar-om- O » @ G | § Frigor och svar om Nya sta_ »

Edit View Favontes Tools Heip

@ Varfor anvander Sverige inte r kniken?

Maglevtekniken innebdr att tagen drivs framdat av ett magnetfait och svavar over en farbana av betong.

En svensk hdghastighetsjarnvdg med magleviteknik skulle bli ett helt separerat jarnvagssystem, eftersom det
bygger pa en helt annan teknik, utan kopplingsmdjligheter 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.

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

Maglev ar relativt oprovat i stor skala for hoghastighetstag. Det finns flera banor med maglev for lag
hastighet, men bara en i hoghastighet, en stracka pa tre mil i Shanghai. Kostnaderna for maglev i hoghastighet
ar mycket osakra.

© Kan svenska hoghastighetsbanor huvudsakligen byggas pa broar over landskapet?

© Vilka intrang och barridreffekter medfér en hoghastighetsjarnvag?

© Vilken klimatpaverkan far en hoghastighetsjarnva

© Vilka hastigheter planerar Trafikverket for?

© Galler Sverigeforhandlingens avtal?

Figur d Ny text pad hemsidan fran juli 2020
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Trafikverkets hemsida fran 2020-08-01 fram till april 2022.

Al

@ Varfér anvander Sverige inte maglevtekniken?

vs framdt av ett magnetfalt och svavar aver en farbana av betong

gleviekniken har mé

r sasom hog topplart, lig driftskostinad, lag

e buller, 13g

energitgang m.m. En del av dessa egenskaper ar omdiskuterade men helt kiart har tekniken fordelar.

Maglev &r dock opravat i stor skaka for hastighe

Det finns flera banor med magle

¢ l3g hastighet | t

ex King, Japan och Sydkorea, men bara en for hoghastighet, Det 3r en stracka pd tre mil | Shanghai frén

fiygplatsen ull en plats nara centrum. | Europa finns inget progekt for maglev i nulaget

Med bara en kort bana byggd och i drift anser vi att kostnaderna for att bygga systemet ar mycket osakra. €n

oghastighetsjdrnvag med maglevteknik skulle bli ett separerat system, dd maglevtdg inte kan kora pd

yr. Dérmed skulle inte en sddan bana inte bE sammankopplad med det svenska eller europeiska

ngen inom magle

ch det blir intres

ant att folja arbetet med banan som

DyRgs | Japan och att se om Kina valjer att bygga fler m vbanor for hoghastighet

Trafikverket o<

rtsekiom behover bygea strategisk kunskap om teknikutveckling och dignalisering

onten, och ett omrade

rters pote

som ar vikugt ar framtidens fard

edel och fordon. Okad kunskap behovs

om snabba landtranspos al att bidra ull Agenda 2030-malen och tiliganglighet i ett hallbart

samhalle. Darfor finansierar Trafikverket ett forskningsprojekt kring snabba landtransporter sasom magley

xh Hyperioop

Vi ser dock inte maglev som ett alternat nar vi planerar 10¢ ny infrastruktur | nulaget

© Kan svenska hoghastighetsbaner huvudsakligen byggas pa broar over landskapet?

Figur e Trafikverkets hemsida fran 2020-08-01 fram till april 2022. Fragor och
svar om Nya stambanor for héghastighetstag

Efter April 2022 forekom inga FAQ alls for Nya stambanor hos Trafikverket.
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Kunskapsseminarium for Trafikverket.
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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—Giteborg/Malmaé.

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 highastighetsbanor har pagitt i manga &r och ibland fors tanken fram att
magnettdg (dven kallat Maglev) skulle vara ett alternativ till konventionell jirnvég. I rapporten Utredning
magnettdg version 1.0 2013 foreslas att ett magnettigsnit skall byggas mellan de nordiska huvudstiderna
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 magnettig istillet konventionella tig. I detta PM beskrivs dvergripande
magnettdg i relation till konventionell jarnvig. PM:et bygger p& nimnda utredning samt intervjuer och
informationsinhdmining p4 internet. Informationen som finns att tillgd ér relativt begrinsad och ofta skriven
for eller emot tekniken med magnettdg. Syftet med detta PM &r att dvergripande beskriva magnettigteknikens
mdjligheter i Sverige pé kort och lang sikt.

Teknik

Aven om fler varianter ir under utveckling finns det i dagsliget tvé realiserade
varianter av magnettig.

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

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

> De biigge varianterna har for och nackdelar, men EDS brukar ofta anges som ungefir
i dubbelt s& 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 magnettig 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-rél eller
kontaktledning-stromavtagare) ger magnettdg ligre buller &n konventionella tig vid
motsvarande hastighet.

Lig 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

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

Klarar skarpare kurvor och storre stigningar

Magnettag klarar skarpare kurvor och storre stigningar. Denna egenskap kan innebira
att behovet av tunnlar minskar och att banan kan passas in p ett bittre satt 1
landskapet.

Ldgre magnetfilt dn konventionell jarnvdg

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

Mindre klimatpduerkan

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

Osikerheter och nackdelar med magnettag

Osdkerhet 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 sa 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 hoghastighetsjarnvigar 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, alltsé betydligt billigare.
Troligen skulle magnettidg kunna bli billigare om det byggdes i stor skala, men i
nuldget dr osékerheten stor kring kostnaderna.

Véxlar

Vixlar blir komplicerade pa 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 bade 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 kint.

Magnettdag tycks ha svart att sld igenom

Aven om det funnits och fortfarande finns mycket planer pi Magnettdg runt om i
varden 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
hoghastighetsjarnvag. 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 déar EMS-tekniken tagits fram har framfor allt tvd banor utretts; dels
Hamburg-Berlin och dels frdn Miinchens centrum till dess flygplats. Bdda projekten
har lagts ned.

Den stora satsningen p& magnettag i Japan &r 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 pa en 30 km lang 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 ar 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 G&teborg inte behdver byggas. De kapacitetsokningar som kommer att
genomforas med ex Citybanan, Vastlanken och fler spar mellan Malmé och Lund gor
att ytterligare infrastruktur nérmast storstdderna inte bedoms behova byggas de
niarmaste decennierna. Ett magnettigsystem skulle emellertid krava nya kostsamma
anslutningar 4dnda 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 regelratta 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 regionaltigen kunna trafikera savil 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
sé 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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Prof. Rune Wigblad (rune.wigblad@his.se)
DSMG (Den Skandinaviska MagnettagsGruppen), dsmg.se, 2024-12-12

DSMGs yttrande avseende Lindholmsforbindelsen och
framtida ringlinje for Gbg:

Gota alv delar upp Géteborg i tva delar och det ar centralt for all langsiktig
stadsplanering i Goteborg hur kollektivtrafiken binder samman dessa delar. Idag ar
det Hisingsbron (nya Gotaalvbron) som forbinder Hisingens kollektivtrafik med
centrala Goteborg, via sparvagnar och bussar. Detta har skapat tva trafikhubbar,
Hjalmar Brantingsplatsen och Brunnsparken, dar trangseln narmar sig en infarkt.
Planerna pa en Lindholmsforbindelse mellan Lindholmen och Linnéplatsen skulle ge
ytterligare en passage som pa lang sikt ocksa 6ppnar for en ringlinje som nyttjar de
tva 6vergangarna éver alven. En effektiv sddan ringlinje skulle avsevart férbattra
situationen pa lang sikt. Hur satsningen pa en Lindholmsférbindelse kommer att
gestalta sig blir avgérande for Goteborgs kollektivtrafiksatsning inom 6verskadlig
framtid. Teknikvalet for Lindholmsforbindelsen laser fast handlingsutrymmet for
Goteborgs kollektivtrafik for overskadlig tid framdover.

Med anledning av ovanstaende uppstar framst tre kritiska fragestallningar avseende
Stadsmilj6 (tex buller), Kostnader och Restidsnytta for Lindholmsforbindelsens bidrag
till framtida ringlinje i Goteborg.

1. Stadsmiljo. Samradsunderlaget (2024-11-07) framhaller att satsningen ar en
vasentlig del av den framtida malbilden Koll2035:

”...som beskriver hur kollektivitrafikens stomnét ska utvecklas i det
sammanhangande tatortsomradet i Géteborg, MdIndal och Partille fram
till &r 2035 och ar en gemensam vision for dessa kommuner samt for
Véstra Gotalandsregionen (VGR)...” (2024-11-07, s 6)

Det ar en stor fordel att som pa idébilden Koll2035 (Figur 1) ha stadsbanelinjer pa
pelare vilket frigor markplanet. Men, det ar bara magnettag/vagnar som klarar de
laga bullernivaer som kravs med fordonet nara bebyggelse och gangtrafikanter.
Magnettag/vagnar saknar stalhjul mot stalrals, och flyter istéllet fram pa banan.

GP matte ljudnivaerna ("Vanjer sig aldrig vid sparvagnsgnisslet” 2013-07-07)/ pa
fyra sparvagnshallplatser i centrala Géteborg. P& 20 genomforda matningar
overskred halften en ljudniva pa 80 decibel, och en fjardedel landade pa over 85

16 samradsunderlag for Lindholmsforbindelsen — en del av Innerstadsringen (2024-11-07), Dnr 2024-01243.

17 https://www.gp.se/nyheter/goteborg/vanjer-sig-aldrig-vid-sparvagnsgnisslet.eb36a257-e59a-4342-9538-
993e8583306b
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decibel.

RN
Stadsbana i stadsmiljé Stadsbanelinjer trafikerar de
Iangre straken in till City, normalt pa egen bana. De star
for en stor del av resandet och kan bidra till attraktiva och
befolkade stadsmiljder. Flera delar av spArvagsnatet haller
idag stadsbanestandard. Idébilden ar ett montage; plats,
och utseende pa fordon ar fiktiva.

Figur 1. Stadsbanekoncept illustrerat i malbild Koll203518

Klagomal pa héga bullernivaer ar vanligt forekommande i centrala Goteborg.
Magnettag/vagnar som stadsbanor har mycket laga bullernivaer.

Det ar lattare att planera lag- och medelhastighetsmagnettag, d v s
"Magnetvagnar” (som har en linjarmotor i vagnen) som stadsbanor i
tatbefolkade storstader, bland annat pa grund av laga bullernivder och mindre
tungmetaller i luften. Det finns idag kommersiella sddana banor i Japan
(Linimo), Kina (S1 Beijing, Changsha, Fenghuang, Qingyuan City) och
Sydkorea (Incheon). Ett foretag i Tyskland, MaxBogl|, tillverkar ocksa en sadan
stadsbana (TSB) och har tva testbanor (jfr Bilaga). | Sverigeférhandlingens
slutrapport ar 2017 (s 107) uppskattas de utvecklingsmojligheter som sadana
maglev stadsbanor erbjuder?®.

Tunnelbaneliknande stationer for sparvagnar, t ex vid Stigberget, ar inte
optimalt pa grund av buller och tungmetaller som férorenar stationsmiljon.

2. Kostnader. Samradsunderlaget anger 3 km planerade tunnlar, vilket ar
ungefar halften s& mycket tunnlar jamfort med Vastlanken som utgor 6 km
tunnlar. Nar det galler Vastlanken borjar kostnadsbilden klarna och en trolig
prognos pa totalkostnaden ar idag minst 36 miljarder. Tunnlar under stader ar
mycket dyra konstruktioner. Aven om Vastlanken utgor en dyrare tunnel
jamfort med tunnel huvudsakligen i berg (Lindholmsforbindelsen) ar tunnel
3 km en mycket hog kostnad for Lindholmsforbindelsen. Aven om det kravs en
detaljplan for en god uppskattning, ar det sannolikt minst 15 miljarder, vilket
kan jamfoéras med kostnaden fér Hisingsbron som ligger i storleksordningen 4
miljarder. Med magnetvagnar gar det att skapa en Lindholmsforbindelse med
en rimligare kostnadsniva och snabb byggnation. Detta kan t ex ske med en

18 Mélbild Koll2035 — Kollektivirafikprogram fér stomnétet i Géteborg, Mélndal och Partille (2018);
https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtrafiken/trafikforsorjningsprogrammet/kollektivtrafikplaner-
for-stadstrafiken/goteborg-molndal-partille-stadstrafik/

19 ”S|utrapport fran Sverigeforhandlingen- Infrastruktur och bostader — ett gemensamt

Samhaéllsbygge”, SF SOU 2017:107, s 107
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sanktunnel, liksom Marieholmstunneln, vars kostnader lag i storleksordningen
4 miljarder. Magnetvagnar behover inte en lang tunnel pa tre kilometer utan
klarar sig med ca 400-500 meter sanktunnel (eller en smacker
brokonstruktion)! Detta ar mojligt eftersom ett magnetvagnar klarar en
kraftfullare stigning (upp till 10% jamfort med traditionella fordon 1-3%), har
bra kurvradier och kan byggas pa hogbana, vilket gor att den teknikldsningen
undviker tunnlar. Detta bor kalkyleras.

En alternativ linjedragning for en magnetvagnslosning kan genomféras, som
ett samradsunderlag, av DSMG (Den Skandinaviska MagnettagsGruppen).
DSMG har genomfort flera preliminara sadana utredningar tidigare.

3. Tidsnytta for investerade medel. Den viktigaste nyttan med sa kallade
"snabbsparvagnar”, tunnelbana eller magnetvagnar ar restidsnyttan.
Samradsunderlaget framhaller att:

Sparvagen utformas for stadsbanekvalitet, vilket innebar att den ska ga
pa egen bana med fa korsningar i plan och relativt glest placerade
hallplatser. Detta skapar forutsattningar for hog hastighet och turtathet.
(Samradsunderlaget (2024-11-07), s 5)

Samradsunderlaget avser en inre ringlinje men redan idag ar de inre
transportlésningarna relativt tidseffektiva och tidsnyttan blir lag for bara en
s&dan inre ringlinje i relation till den stora investeringen. Aven en yttre ringlinje
bor planeras med Lindholmsférbindelsen. Magnetvagnar har god prestanda
med hogre topphastighet och en accelerationsformaga ca 2-4 ganger battre
an olika alternativ. Men, det ar i en yttre ringlinje for kollektivtrafik (som
inkluderar t ex MéIndal) som magnetvagnarnas férdelar ger riktigt stor
tidsnytta for investerade medel, eftersom topphastigheten ar 180 km/h
(MaxBogls TSB). DSMG foreslar att tidsnyttan av olika teknikalternativ och
linjedragningar i relation till investerade medel, utreds i en framsynsutredning.

Framsyn pa moderna tekniska losningar

En systematisk jamforelse bor géras mellan de olika tankbara teknikalternativen med
en framsynsutredning som har ett langsiktigt strategiskt perspektiv. Verktyg for att
genomfora en framsynsutredning framgar av Vinnova-rapporten; "Strategisk framsyn
for innovation: Internationella insikter for att méta Sveriges framtida utmaningar”
(2024-11-18)°. Har vill vi framféra att eftersom restidsnyttan och tidhallningen ar
mycket hog for magnetvagnar kan resenarer lankas till andra transportsystem utan
tidsforluster avseende resan som helhet. Detta innebar att &ven om en kortare linje
fardigstalls, i en forsta etapp, sa finns tidsnyttan dar. Denna goda prestanda for
magnetvagnar bor jamforas med andra teknikalternativ i en framsynsutredning.

DSMG foreslar en teknikneutral och forutsattningslos framsynsutredning med
tankbara langsiktiga teknikstrategier for Goteborgs stad.

20 Vinnova. Dnr 2024-03995. ISBN 978-91-89905-18-4a
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TSB — MaxBogl - https://transportsystemboegl.com/en/

Technical data

Maximum operating speed up to 150 km/h (93 mph)

Acceleration/deceleration 1.3 m/s2(0.13 g)

Maximum grade 10%

Min. horizontal curve radius 45 m (148 ft)

Max. superelevation 8°

Overall capacity up to max. 35.000 pphpd
(passengers per hour per direction)

Nadde topphastighet 180 km/h (ar 2024)
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Bilaga 9

From: Rune Wigblad

Sent: den 2 november 2020 12:52

To: 'christer.lofving@trafikverket.se' <christer.lofving@trafikverket.se>;
lennart.lennefors@trafikverket.se

Cc: sven-ake.eriksson@wsp.com

Subject: RE: Debatt i Ny Teknik

Hej,
Tack for svaret Christer.

Vi ndmner bara Sverigeforhandlingen i debattartikeln och inte Trafikverket samt ar medveten om att
Trafikverket inte haller pd med lokal trafik. A andra sidan &r utvecklingen inom magnettagsomradet
pa vag att upplosa de etablerade skillnaderna mellan snabba tag, pendeltag och stadsbanor.

Topphastigheten 150/160 km/h som numera finns fér bade MaxBdgl och CRCC i Changsa, verkar vara
pa vag att hojas upp till 200 km/h nasta ar. Om vi da ocksa tar i beaktande att magnettag har ca 4 ggr
battre acceleration/retardation blir de klart jamforbara med X 2000 och storregionala tag.

Vem bevakar denna teknikutveckling i Sverige?

Rune W

From: christer.lofving@trafikverket.se [mailto:christer.lofving@trafikverket.se]
Sent: den 2 november 2020 07:52

To: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>; lennart.lennefors@trafikverket.se
Cc: sven-ake.eriksson@wsp.com

Subject: SV: Debatt i Ny Teknik

Hej!

Ja, vi har noterat att det finns en skillnad har och att det byggs for laghastighets magnetvagnar pa
vissa hall. Det &r ju dock kommuner som arbetar med lokal trafik, vi bygger inte for sparvagnar eller
tunnelbanor. For tillfdllet delfinansierar vi dock ett FOI-projekt som tittar pa Maglev och Hyperloop i
relation till hdéghastighet. Det ar Ramboll som genomfor utredningen.

Halsar
Christer

Fran: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Skickat: den 1 november 2020 10:59

Till: Lennefors Lennart, PLnpp <lennart.lennefors@trafikverket.se>; Léfving Christer, US
<christer.lofving@trafikverket.se>
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Kopia: 'Eriksson, Sven Ake' <sven-ake.eriksson@wsp.com>
Amne: FW: Debatt i Ny Teknik

Hej,

Vi vill informera er om att vi hade kontakt med Sven-Ake Eriksson (se nedan) i samband med att min
debattartikel publicerades i Ny Teknik nyligen:

https://www.nyteknik.se/opinion/satsa-pa-magnetvagnar-i-stallet-for-sparvagnar-over-alven-i-
goteborg-7003937

Nér det géller magnetvagnar (Stadsbanor eller Urban maglev tag) galler ju inte argumentet som
annars reses mot magnettag i hoga hastigheter om att det inte ar beprévad erfarenhet. Vi bifogar en
oversikt dver magnetvagnar i kommersiell drift i varlden.

Med hopp om att Trafikverket framgent driver fragan om att magnetvagnar i framtiden ska bli
normala underlag i stadsplaneringen.

Rune Wigblad

From: Eriksson, Sven Ake [mailto:sven-ake.eriksson@wsp.com]
Sent: den 29 oktober 2020 21:03

To: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Subject: Re: Debatt i Ny Teknik

Tack Rune,

Jo, vi bidrog till att det kom med nagot atminstone.

/1

Sven-Ake

Sven-Ake Eriksson
Senior Business Advisor
WSP Advisory

T+46 10-721 05 54
M +46 70-681 61 15

WSP Sverige AB
121 88 Stockholm
Visit: Arenavagen 7
T+46 10-722 50 00
wsp.com

CONFIDENTIAL
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This message, including any document or file attached, is intended only for the addressee and may
contain privileged and/or confidential information. Any other person is strictly prohibited from
reading, using, disclosing or copying this message. If you have received this message in error, please
notify the sender and delete the message. Thank you.

Fran: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>
Skickat: onsdag 28 oktober 2020 18:54

Till: Eriksson, Sven Ake

Amne: Debatt i Ny Teknik

Hej,

Vi tror att denna debattartikel beror dig personligen — det var val du som fixade vissa formuleringar i
SFs slutrapport gissar vi.

https://www.nyteknik.se/opinion/satsa-pa-magnetvagnar-i-stallet-for-sparvagnar-over-alven-i-
goteborg-7003937

Trevlig lasning!

Rune W
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Bilaga 10

From: Louise Jeppsson <louise.jeppsson@vgregion.se>

Sent: den 20 februari 2023 21:13

To: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Cc: Koncernkontoret Diarium <koncernkontoret.diarium@vgregion.se>
Subject: Sv: Svar pa skrivelse om Ny stambana Goteborg - Boras RS 2023-00786

Hej Rune,
tack for ditt mail och erbjudande om information kring magnettag pa strackan Goteborg-Boras.

Det stammer att regeringen har begart att processen for utredningar och jarnvagsplan for strackan
Goteborg -Boras ska pausas fram till september 2023. Tiden fram till halvarsskiftet ska Trafikverket
anvanda for att se 6ver om det finns kostnadsbesparingar att géra genom att skifta fokus fran
"hoghastighetsjarnvag" till jarnvag med fokus pa arbetspendling och godstrafik. En viktig
forutsattning fér 6versynen ar att tidpunkten for trafikstart inte ska dndras fran tidigare angiven
trafikstart 2037. Detta ar ocksa Véastra Gotalandsregionens inriktning i var dialog med Trafikverket,
att trafikstarten inte far dventyras.

| ljuset av dessa forutsattningar for varens analyser ser vi inte att magnettag kan vara ett alternativ
for Trafikverket att nu boérja utreda for strackan. Givet de omfattande utredningar och samrad som
skulle behova goras for att verifiera magnettag som det ratta valet och sedan mojliggéra
utbyggnaden av magnettag sa skulle inte trafikstart kunna hallas.

Vanligen,
Louise Jeppsson
Ersattande regionrad, Vansterpartiet Vastra Gotaland

R6dGrén Ledning

Ordférande i Infrastruktur- och kollektivtrafiknamnden

Telefon: 072-208 21 54
E-post: louise.jeppsson@vgregion.se

vastragotaland.vansterpartiet.se
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Fran: Camilla Tengstrém <camilla.tengstrom@vgregion.se> Fér Helen Eliasson
Skickat: den 10 februari 2023 16:47

Till: rune.wigblad@his.se

Kopia: Louise Jeppsson <louise.jeppsson@vgregion.se>

Amne: Svar pa skrivelse om Ny stambana Géteborg - Boras RS 2023-00786

Hej Rune!
Tack for ditt mail och engagemang for var regionala utveckling. Vi skickar informationen vidare till
ansvariga politiker i Infrastruktur-och kollektivtrafiknamnden som far titta vidare pa detta.

Med vanlig hadlsning

Helén Eliasson
Regionstyrelsens ordférande
Vastra Gotalandsregionen
Residenset vid Torget

462 80 Vanersborg

Mobil: 076-141 02 69

Enligt uppdrag
Camilla Tengstrom
Chefssekreterare
Mobil: 073-045 07 00

camilla.tengstrom@vgregion.se

Fran: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Skickat: den 29 januari 2023 12:20

Till: Helen Eliasson <helen.m.eliasson@vgregion.se>; Lars Holmin <lars.holmin@vgregion.se>
Kopia: lennart.lennefors@trafikverket.se; jorgen.einarsson@trafikverket.se

Amne: Ny stambana Géteborg - Boras

Hej,

Som vi har forstatt i massmedia ar det en separat analys som ska genomféras for ny stambana
avseende strackan Goteborg — Boras.

Vi undrar nu om det ar intressant for er att ta del av fakta om magnettag for den strackan?

Vi har varit i kontakt med ansvarig person pa MaxBogl som har ett magnettagssystem pa marknaden,
TSB. MaxBogl var dven med och byggde den existerande magnettagsbanan i Shanghai som i stort sett
har fungerat felfritt sedan ar 2003.
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Vi representerar den ideella foreningen dsmg.se och vi har gjort alternativa analyser for magnettag
jamfort med “hoghastighetstag”. Bland annat kunde vi konstatera att en linjedragning for magnettag
pa den s k Ostlanken ger mindre an 25% tunnlar. Tunnlar ar de enskilt dyrast konstruktionerna och
strackan Goteborg — Boras kan kalkyleras for en magnettagsbana med mindre tunnlar.

Vi vill ocksa informera om att docent Henrik Ny skrev en minirapport for ett ar sedan om hallbara
transporter -bifogad.

Rune Wigblad

Professor i Foretagsekonomi
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Bilaga 11

From: lennart.lennefors@trafikverket.se <lennart.lennefors@trafikverket.se>
Sent: den 4 april 2024 08:36

To: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Subject: Sv: Maglev norr om Sthim

Hej Rune och tack for forfragan. Intressant inspel, men jag har inte moéjlighet att engagera mig i nagot
utanfor Trafikverkets verksamhet.

Mvh

Lennart

Fran: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Skickat: den 3 april 2024 19:27

Till: Lennefors Lennart, PLnpp <lennart.lennefors@trafikverket.se>
Amne: Maglev norr om Sthim

Hej Lennart,
Vi minns ditt positiva engagemang for en maglev-16sning norr om Stockholm.

Vi har for DSMG (magnettagsgruppen, dsmg.se) ordnat ett digitalt méte med Mr Arlanda (Peter
Norman [M] torsdagen den 25e april, kl 14.30. Vi har ca 45 minuter pa oss att évertyga om att
Norman bér ga vidare med detta alternativ till utbyggnaden av en fjarde landningsbana pa Arlanda.

Var idé ar att skapa en magnettags-skyttel mellan Arlanda och Vasteras flygplats. En sadan
forbindelse skulle skapa ett antal mojliga synergieffekter. En sadan ar att det da vid en sadan
utbyggnad redan finns ett spar mellan Vasteras och Enkdping (ungefar) och att strackan fran Vasteras
till Stockholms central blir da redan blir halvvags befintlig.

Vi vill 6ppna en dialog med dig om detta. Vill du delta pa nagot satt? En fordel med ett sadant
deltagande fran dig (oavsett formen) skulle vara att tillvarata kunskap fran vara tidigare traffar som
Mr Arlanda saknar.

Med hopp om positivt svar,

Rune Wigblad

Professor
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From: lennart.lennefors@trafikverket.se <lennart.lennefors@trafikverket.se>
Sent: den 5 december 2018 14:39

To: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Subject: SV: Feedback fran motet igar

Tack!

Vi bifogade nedanstdende till Ole och Fredrik tidigare idag. Vet inte om de skickat vidare till dig.

Hej och tack for bra mote igar. Vi namnde aldrig Arlandaradets arbete dar en mycket viktig del &r
battre kollektivtrafik till Arlanda, se lank. Vilamnade in var rapport i juni 2018 till Arlandaradets
kansli (bifogas), men vi har dnnu inte fatt nagot tillaggsuppdrag. Som ni ser ska det goras en
utvardering i slutet av 2018 da fardplanen for Arlanda senast ska vara klar. Rapporten visar att det &r
svart att klara 6nskemalen, da det &r stora kapacitetsproblem i jarnvagssystemet aven om det blir 4
spar mellan Uppsala och Myrbacken. Om det istéllet for 4 spar mellan Uppsala och Myrbacken skulle
byggas en magnetbana via Arlanda kan ArlandaExpress och regionaltagen mellan Stockholm och
Uppsala ersattas och darmed skulle kapaciteten klara sig under 6verskadlig tid.

https://www.regeringen.se/informationsmaterial/2017/05/arlandaradet/

Vanliga héalsningar

Lennart Lennefors

Strategisk planering

lennart.lennefors@trafikverket.se

Direkt: 010-1232258
Mobil: 070-3489159

Trafikverket

Solna strandvag 98
172 90 Sundbyberg
Telefon 0771-921921

www.trafikverket.se
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Fran: Rune Wigblad <rune.wigblad@his.se>

Skickat: den 5 december 2018 14:28

Till: Lennefors Lennart, PLnpp <lennart.lennefors@trafikverket.se>
Amne: FW: Feedback frdn métet igar

Vi fick ditt efternamn fel vid forsta utskicket.

Rune W

From: Rune Wigblad

Sent: den 5 december 2018 08:20

To: 'christer.lofving@trafikverket.se' <christer.lofving@trafikverket.se>;
'lennart.lennartsson@trafikverket.se' <lennart.lennartsson@trafikverket.se>
Subject: Feedback fran motet igar

Hej,
Tack for ett gott mote igar!

Vi noterade att det fanns ett intresse for bifogade rapporter som kan vara bra att ha dven
elektroniskt.

Det blev lite tidsndd pa slutet av seminariet och vi stallde darfor in tre forberedda presentationer. En
av dessa var miljo-presentationen som vi tror att ni latt kan tolka utan att vi pratar om den och darfor
bifogades den pa minnesstickan och den kommer ocksa har. Det man bor halla i minnet ndr man
laser den ar att energikostnaden for magnettaget har en lag procentandel av de totala rorliga
kostnaderna — uppskattningsvis 3-4% vid 300 km/h — vilket dnnu inte ar kalkylerat ordentligt.

Om det finns fragor pa miljo-delen svara vi garna pa detta.

Vi vill inte ldmna ut de tvd andra presentationerna utan att det blir en presentation och dialog om
dem, men de ar forberedda for traffen med Trv igar.

Titeln pa dessa tva presentationer ar:

1. Kostnadsbesparingar med magnettagets latta vikt
2. Om beprovad erfarenhet

Med hopp om ett battre samarbete framover,

Rune Wigblad
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