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Lonande lana till jarnvag for fossilfri transport
Energimyndigheten har inbjudit till 6ppet forum for att ta fram en strategi for omstélining till en fossilfri
transportsektor. Det ar inte bara en fraga om klimatet utan ocksa om energiforsérjningen. Vilkendera som ger
forsta krisen, sa blir det ekonomisk kollaps och samhallssammanbrott om ingen omstallning bort fran vart
beroende av fossilbranslen gjorts dessférinnan. Oljan ma tillfalligt vara billig nu av marknadsskal och
politiska orsaker. Men inte sa lange till. Forraden tdms och de blir allt dyrare att exploatera, och till slut
kostar det mer i energi att ta fram &n vad som finns i brénslet.

Det racker inte med sma atgarder. For att hinna stalla om maste vi lana och avskaffa felforestallningar om
hur ekonomi fungerar. Investeringar skall inte laggas under nagot budgettak. Ett overdrivet offentligt
sparande minskar efterfragan i svensk ekonomi. Pa 20 ar har staten gatt fran en nettoskuld pa 400 miljarder
kronor till en nettoférmdgenhet pa 1000 miljarder kronor. Det har gett Sverige ett bytesbalansoverskott pa
200 miljarder kronor om aret som i stallet hamnat i utlandet. Staten har en nettoférmogenhet pa 960
miljarder kronor, och vi har en statsskuld pa 1 320 miljarder kronor (till 70 procent finansierad i svenska
kronor), eller mindre &n en tredjedel av BNP pa 4 155 miljarder kronor, jamte Danmark lagst i Europa. Om
vi istallet hade haft ett skuldmal att inte 6ka statsskulden hade det med tva procent i tillvéaxt och tva procent i
onskad inflation gett ytterligare 26 miljarder kronor per ar att investera.

Samtidigt forstors realkapitalet i svensk jarnvag. Underhallsskulden orsakar kostnader pa 12 miljarder kronor
om éaret. Det skulle vara I6nsamt att 1&na for att f& ett snabbt &terstallande. Anda planeras det i forslaget till
infrastrukturplanen for 2018-2029 bara for banor i och till storstadsomraden. Den ar prognosstyrd i stéllet for
malstyrd for att gora en nédvandig klimatomstallning.

Med helsvetsad rals pa betongslipers och makadambadd for 70 miljoner kronor milen och 30 miljoner milen
for elektrifiering kunde axeltryck och hastighet kunna héjas, samt med det 6ka intékter fér bana och fordon.
Trafiken kunde flerfaldigas och ingen bana behovde laggas ned som lagtrafikerad och ersattas med buss med
dubbla restiden. Med minimala kostnader for trimningsatgarder kunde kapacitet och hastighet oka: tatare
baliser, fler motesspar, ralsforhojning och genomgang av maéjliga hastigheter som inte utnyttjas.

Inga nya stora jarnvagsinvesteringar foreslas infrastrukturplanen. Lastbilstrafiken tros dubblas till 2050 och
Oka 55 procent till 2030 och vi tanks flyga mellan storstdderna. Det vore inte rimligt att géra med
hoghastighetshanor, som troligen inte blir av, darfor att Trafikverket fatt upp kostnaden for dem till det
dubbla mot med modern teknik. Klimatrapporten har man forsokt dolja. Skall vi minska koldioxidutsléppen i
transporterna ar forsta atgarden att lagga forslaget till infrastrukturplan i papperskorgen.

Merparten av medel for vaginvesteringar bor éverforas till jarnvag. En miljard om aret for inforande av det
nya europeiska signalsystemet ERTMS, till stora kostnader for tagoperatorerna, bor senareldggas och de
pengarna i stéllet laggas pa okat underhall. Vart ATC fungerar béattre. Lastbilstrafiken bor betala sina
slitagekostnader pa vagen, mangfalt storre an jarnvéagstransport. Det extra vagunderhallet det kraver orsakar
stora klimatutslapp. Fraktkostnaderna for gods pa jarnvég blir brakdelen mot pa vag. Men jarnvagens logistik
har nedrustats, spar har rivits, kapaciteten racker inte till och punktligheten ar dalig. Med réattvisare villkor
mot lastbilen skulle jarnvdgen kunna konkurrera.

Energiforbrukningen for vagtransporter ar mangfalt hdgre. Att bygga elvagar ar med det absurt. Att satsa pa
sjalvkdrande fordon dr inte rimligt. Jarnvégstrafik ar mycket lattare automatiserad. En férbranningsmotor har
35 procents effektivitet som bast nar en elmotor kan na 95 procent och bromsenergin kan atermatas till natet.

Transportsektorn star for 45 procent av Sveriges koldioxidutslapp inklusive inrikes flyg och sjofart.
Végtrafiken enbart star for 30 procent. Nio tiondelar av den ar fossildriven. Naringslivet visar i en rapport att
godstransporterna pa jarnvag kunde fordubblas till 2050 for 122 miljarder kronor i investering. Nu réacker



inte kapaciteten till, och det ar osakert om tagtransporten kommer fram. Jarnvagsframjandet anser att vi for
en procent av BNP pa lanade pengar (som i jarnvagens barndom) under 15 ar kan bygga om Sverige for
jarnvag.

Att satsa pa miljovanliga biltrafik ger ingen stérre klimatomstallning. Koldioxidutslappen fran tillverkningen
av en bil &r lika stor som den sedan slépper ut under den tid den anvénds. Ett vagbygges koldioxidutslapp &r
jamforbart med utslappen fran trafiken som kommer att ga pa den. En jarnvdg kan ta flera ganger storre
trafik 4n en vag. Den totala koldioxidbelastningen fran jarnvag blir alltsa mindre an fran vag. Att kraftigt
sanka koldioxidutslappen fran trafiken &r alltsa inte s& enkelt som att bara ersatta forbranningsmotordrivna
fordon med eldrivna.

Forlusterna i jarnvagens elnat ar dock hoga. Det har pa grund av historietekniska skal lag spanning, 15 kV,
och lag frekvens, 16 2/3 hertz. Det ger stora varmeforluster och krav pa omformare mot det vanliga natets 25
Kv och 50 hertz, som Danmark har, och som hdghastighetstagen kommer att fa. Genom t. ex
autotransformatorer kan taget fortsatta kora pad samma spanning samtidigt som natspanningen kan fordubblas
eller flerdubblas och minska 6verforingsforlusterna kraftigt. Aven om el ar koldioxidfri ger framstéllningen
av den elektriska utrustningen koldioxid.

Bygge av jarnvdg med konventionell banvall kréver stora massforflyttningar och kanske tunneldrivning. Det
blir det mindre av med bana pa bro. Sa den om det kraver betong blir koldioxidutslappen mindre.
Tillverkning av cement ger stora koldioxidutsldpp, men det kan minskas med nya recept och betong binder
koldioxid under sin livstid. Kanske kan koldioxiden vid cementframstallningen samlas upp och bli ravara.
Reduktion av malm till jarn i masugnar kraver kol. Nu finns forslag om att om att reducera med vétgas. Sa i
framtiden kan kanske rélstillverkningen ge mindre koldioxidutslapp.

Att bygga 700 000 foreslagna nya bostader i storstadsomraden ger stora koldioxidutslapp och hoga kostnader
jamfort med att i stallet med béttre jarnvag mojliggora for fler manniskor att bo kvar i landsorten. Genom att
minska den 6kande befolkningskoncentration kan véxthusgasutslapp minska.

Det behdvs en krisplan for att bygga om Sverige for jarnvdg. Det behdvs en transportplan for att ge alla
kommuner tillgang till jarnvag med tat trafik. Landsorten behdver aterbefolkas for att ge tillgang till ravaror
och ekologiskt odlad mat nar vi inte langre kan lita till billig olja. Underhallsskulden for hela bannétet bor
snarast atertas. Bygge av nya jarnvagsstrackor bor ske i ett svep. Att som Trafikverket gor dela upp byggen i
smaetapper med st5andiga stopp och start kan ge upp till 25 procent hogre byggkostnad. Det dréjer lange
innan man far full trafiknytta och ranta pa investeringen. Byggen bor ske snabbt. Om en bana tar tio ar langre
tid att fa en bana fardig kan det ge en extrakostnad pa 300 miljoner kronor milen.

Jarnvéagsobligationer kunde ge enskilda, foretag och kommuner méjlighet att i en réntebdrande placering
lana ut pengar for bade regionala och hoghastighetshanor och na en snabbare minskning av klimatutslapp.
Stora banor kunde finansieras i projekt utanfor budgeten med sadana lan som en del. For regionala banor
kunde kommunerna ga in som huvudman och finansiera upprustning med jarnvagsobligationer. Staten kan
som for Inlandsbanan ge ett bidrag till underhallet.



