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Abstract

This bachelor thesis investigates how investments in new sets of transportation
infrastructures could affect regional development. By using central theories for
transportation geography and regional development, empirical comparison and interviews
with politicians and experts within the field, this thesis answer four different research
questions; why can accessibility provide opportunities for increased integration of cities and
regions? What consequences have previous infrastructure investments given to new
regions? What are the main arguments for and against Hyperloop and high-speed rail?
What views do politicians and investigators have on new transport infrastructure for urban
development?

The findings of the study indicates that increased accessibility between cities leads to
regional development because larger trade and labor markets gets accessible, which then
leads to economic development. There is indications that there is a significant positive
relationship between investments of high-speed rails and regional development. Historical
research from Spain and Japan proves that increased land use and accessibility to larger
labor markets and new regions favors further economic development. There is however little
research done for Hyperloop in this matter and the consequences is therefore harder to
predict. But this thesis assumes that the consequences would be similar for Hyperloop and
high-speed rail. Some of the main arguments for Hyperloop is that it is said to be much
cheaper to build and the speed is higher, but the technology is still under development. For
high-speed rail the main argument is that the technology has proved to work and the costs
and benefits of it are known. However, it is expensive, takes a long time to build and is
noisy. Experts and politicians shares the same thoughts about the importance of new
transport networks for regional development but until the costs for Hyperloop are defined,
they are reluctant about further investigations and investments.

Key words: accessibility, regional development, transport geography, high speed-rail,
Hyperloop
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1. Inledning

Under manniskans historia har man lart sig att utveckling leder till nya uppfinningar som
hela tiden forenklar var vardag. Manniskan har alltid varit beroende av att forflytta sig, bade
for sociala aktiviteter eller nédvandigheter for éverlevnad. | en varld som blir mer och mer
globaliserad gor det att avstanden blir kortare och tiligangligheten hégre. | en ideal varld
hade man kunnat transportera sig utan att det hade kostat nagot i tid och hade haft oandlig
kapacitet och distans. Hade detta varit tillfélle hade geografi inte spelat nagon roll, men sa
ar det inte. Transportering gors i utbyte mot tid och pengar. Transportmedel som hast och
vagn, bat, bil, tag eller flygplan har praglat det globala samhallet och gjort det majligt for
manniskan att resa i tid och rum. Efterfragan efter smidigare och mer miljovanliga satt att
resa pa har sedan bérjan pa 2000-talet stigit allt mer.

Ungefar 100 ar efter att flygplanet introducerades for varlden ar det ett nytt transportmedel
som man nu star framfor. Elon Musk, grundaren av Tesla Inc., star bakom ett mycket
ambitiost projekt nar det galler transport, namligen Hyperloop. Idén med hyperloop ar att
man skall bygga ett ror dar en kapsel skall kunna aka i éver 1000 km/t genom att den
svavar pa magnetism i ett narmast perfekt vakuum. USA, Indien, Baltikum, Finland,
Nederlanderna och Sverige har redan visat intresse for Hyperloop och forsta testbanan ar
byggd i USA. Virgin Hyperloop One tillsammans med Rambdll har gjort case studies dar de
ser pa mojligheten for en Hyperloop-bana mellan Stockholm-Oslo och Stockholm-
Helsingfors. Finland har tagit detta vidare och planerar att bygga en testbana mellan 2019
och 2020. Det skall ta under 30 minuter att resa fran Stockholm till Oslo eller Helsingfors.
Nya stader och regioner kan komma att skapas, bade nationella och internationella.

Sverige har idag ett underdimensionerat jarnvagssystem, enligt Pia Kinhult som tidigare
varit regionordférande fér Region Skane.” Debatten har sedan bérjan pa 2010-talet
fokuserat pa om man skall uppgradera och lappa ihop det befintliga jarnvagssystemet for
130 miljarder SEK eller bygga nytt for 230 miljarder SEK. Férbindelser mellan Tyskland och
Danmark har visat sig ha en positiv effekt nar det kommer till bostadsmarknad,
arbetsmarknad och generell ekonomisk tillvaxt. Sverigeforhandlingen sitter pa uppdraget
fran den svenska regeringen att forhandla fram den basta I6sningen for hoghastighetstag,
var linjen skall laggas, hur mycket projektet skall kosta och vilken hastighet tagen skall ha.
Hastigheter mellan 250 och 320 km/t ar vad man idag ser som rimligt enligt projektets
storlek och ekonomiska majlighet. Anledningen till att regeringen efterlyser forbattrade rese-
och kommunikationsmojligheter ar att det idag och i framtiden kommer finnas ett behov som
tidigare inte har existerat pa samma satt. Med dagens transportsystem och det framtida

' (Kinhult 2013 )



behovet har man inte tillracklig kapacitet till att mota utvecklingen och nagot maste darfor
goéras.

Investeringar i transportinfrastruktur kan ge stora konsekvenser for hur vi ser pa geografi
idag. Manniskan blir med roérlig och far storre frihet. Efter att man 6ppnade
hdghastighetslinjer mellan flera regioner i Kina, Japan och Europa markte man en stor
tidrumskomprimering. Det finns skalig anledning till att tro att tidrumskomprimering framjar
ekonomisk aktivitet och social kontakt mellan stader. Darfér kommer denna uppsatsen att
handla om hur tillganglighet kan framja regional utveckling genom 6kad ekonomisk aktivitet.

1.1 Syfte och fragestillning

Tillganglighet mellan stader, orter, periferi och centrum ar grundlaggande for att manniskor
skall kunna vistas i olika rum och arbeta i olika arbetsmarknader. Det 6vergripande syftet
med denna uppsats ar att undersdka vilka konsekvenser hdoghastighetsbanor och
Hyperloop-banor kan ge till olika platser och regioner, samt diskutera vilka drivkrafter som
kan leda till regional utveckling.

Mer specifikt avser uppsatsen att besvara foljande fragestallningar:

- Varfor kan tillganglighet ge mojlighet for 6kad integration av stader och regioner?

- Vilka konsekvenser har tidigare infrastrukturinvesteringar gett till nya regioner?

- Vilka ar huvudargumenten fér och emot Hyperloop gentemot hdghastighetstag?

- Vilket syn har politiker och utredare pa ny transportinfrastruktur for
samhallsutveckling?

Utgangspunkten for denna uppsats bestar av olika fallstudier kring utredning av
héghastighetstag och andra transportforbindelser mellan stader som kan ha skapat nya
regioner. Da det annu inte finns mycket tidigare forskning och empirisk material om
Hyperloop ar det svart att gora en exakt bedémning for hur konsekvenserna kommer att se
ut. Uppsatsen kommer darfor struktureras som en diskussion.

1.2 Avgransningar

Jag kommer att enbart fokusera pa Norden med storst fokus pa Sverige men aven Norge
kommer att tas upp i diskussionen kring Hyperloop. Uppsatsen behandlar tillganglighet som
en samhallsekonomisk faktor. Detta kommer jag ga narmare in pa i min teoridel. Jag
kommer aven att fokusera pa samhallsnyttan sett i arbetsmajligheter, kunskapsutbyte och
bostadsutveckling. Det som inte kommer tas upp ar nationalekonomiska aspekter och
djupare studier kring finansiering av infrastruktur.



1.3 Disposition

Uppsatsen delas in i en teoridel dar grundlaggande teori for transportgeografi, tillganglighet,
och regional utveckling presenteras. | denna delen ser jag aven pa hur transportinfrastruktur
har paverkat regioner i tidigare forskning, och med det besvarar de tva forsta
fragestallningarna. | metoddelen diskuterar jag vilka metoder jag har anvant mig av for att
diskutera syftet och fragestallningarna. Efter detta forsdker jag forklara vad Hyperloop och
hdghastighetstag ar och analyserar deras respektive férdelar och nackdelar, samt
diskuterar hur investeringar i transport kan paverka regional utveckling. Till sist
sammanstaller jag i den avslutande delen syftet, diskussionen och slutsaterna fér denna
uppsatsen.



2 Teori och tidigare forskning

Syftet med detta kapitel ar att redogdéra for vad transportgeografi ar och varfor tillganglighet
kan vara en faktor som bidrar till regional utveckling. Kapitlet innehaller ocksa en
genomgang av empiriska studier. Avsikten ar att kapitlet skall ge en djupare insikt till
uppsatsens forsta tva fragestallningar.

2.1 Transportgeografi

Transportgeografi ar ett amne inom geografin som behandlar rérelse av manniskor, varor
och information. Nagra av huvudprinciperna inom transportgeografi handlar om att
transportering ar en rumslig lank fér mottagande av efterfragan.? Efterfragan uppstar av
olika ekonomiska aktiviteter och binder rumsliga komponenter for efterfraga tillsammans.
Detta forklarar Rodrigue i ett exempel dar pendling anses vara en rumslig lank av
arbetskraft som uppstar for att det finns en efterfragan av arbetskraft pa ett stalle och som
ar tillganglig ndgon annanstans.

Aven distans ar en huvudprincip men ett relativt begrepp. Distans involverar rum, tid och
anstrangning. Hur distans uppfattas ar definierat av anstrangning for att besegra den,
anstrangning kan vara geografisk distans, distans i tid eller kostnad. For att 6verkomma
geografi maste transport konsumera distans. Relationen mellan tid och rum sammanfaller,
det vill saga att varje form for transport handlar om att resa en viss distans pa en viss tid.
Transportinfrastruktur ar viktigt for att konsumera distans och ju mer omfattande
transportsystemen ar och graden av mobilitet ar, ju stérre ar konsumeringen av distans och
rum, enligt Rodrigue.® Transport representerar en av de viktigaste aktiviteterna for
manniskan och ar en oumbarlig komponent av ekonomin som spelar en stor roll for
relationer mellan lokationer. Transport skapar viktiga lankar mellan regioner och ekonomisk
aktivitet mellan manniskor varlden éver och utvecklingen av detta ar djupt lankat till
ekonomisk utveckling for regioner, skriver Rodrigue.*

Regioner tavlar mot varandra om faktorer som resurser och arbetskraft som skapar
ekonomiska fordelar. Transport anses som en nyckelfaktor for konkurrenskraft for att det
ger tillganglighet till marknader, arbetskraft och resurser.® Har delar Rodrigue samma
uppfattning av regional tillvaxt som Lundquist och Trippl som ocksa anser tillganglighet som
en nyckelfaktor. Tillganglighet och ekonomisk aktivitet ar sammanhangande da det ger
méjlighet fér personer och gods att na stdrre marknadsomraden och arbetsplatser.®

2 (Rodrigue 2017, s. 21)
3 (Ibid s. 22)

* (Ibid s. 26)

® (Ibid s. 43)

® (Ibid s. 100)



2.2 Tillganglighet, en faktor for regional utveckling

| artikeln av Lundquist och Trippl tar de tva upp @mnen som leder till ekonomisk hallbar
tillvaxt av regioner och betydelsen med utbyte av information och kunskap. Nar det kommer
till utbyte av information och kunskap genom ansikte till ansikte-kontakt ar dimensionen av
tillganglighet mycket viktig. Tillganglighet betyder da inte nddvandigtvis avstand i kilometer
mellan tva aktorer, snarare distans i tid och kostnad. Detta kan bero pa faktorer som
kvaliteten av trafikinfrastruktur, politiska administrativa samband, och magjligheten eller
eventuellt hinder till rérelse av manniskor och gods.” | det som man kallar fér Centrope eller
Centraleuropa hade fallet av jarnridan efterféljt av EU-medlemskap till fére detta Ostblocket
en stor betydelse for den kognitiva distansen inom regionen. Dar hoppades man pa att de
politiska administrativa granserna skulle leda till méjligheter och en liknande effekt som man
ser i Oresundsregionen.® En konsekvens for fallet av jarnridan var att den kognitiva
distansen och tillganglighet inom regionen blev battre.

Fundamentet for ekonomisk tillvaxt i regionen ligger i regional innovation systems (RIS).
RIS delas upp i 5 olika dimensioner dar kunskapsdimension ar en, ekonomisk struktur och
specialisering en annan, karaktaren av tillrackliga kopplingar en annan, dimensionen av
politiska strukturer och till sist dimensionen av institutionell uppsté'lllning.9 | denna
avhandling ligger fokuset pa den delen som omhandlar karaktaren av kopplingar inom
regionen. Har menar de att intensiva fléden av kunskap, resurser och humankapital leder till
regional tillvaxt'® och for att ett flode skall ga bada hall i regionen ar behovet av en modern
och effektiv infrastruktur grundlaggande. Man kan aven kalla detta for tillganglighet, alltsa
de fysiska hindren eventuellt méjligheterna for integration inom regionen. Enligt Lundquist
och Trippl kravs utmarkta transportmdjligheter och kommunikationsinfrastruktur som
tillrattalagger for tillganglighet och interaktion for att skapa en stark integration, alltsa god
fysisk proximitet."’ Darfor utgar jag ifran att dessa orsakssamband och forklaringsmodell ar
vad som leder till regional tillvaxt och maste finnas till grund for en integrerad region skall
bildas.

Nar man pratar om en kognitiv dimension handlar det om att hitta en balans mellan likadana
kunskapsbaser och “technical know-how” sa att parterna kan samarbeta pa ett effektivt satt.
En niva av “related variety” definieras som en nyckelfaktor for ekonomisk vaxt och
innovation i gransdverskridande regioner.' Granséverskridande regionalisering ar ett
komplext fenomen som uppstar vid nationella granser och kraver kontakt och partnerskap

! (Lundquist & Trippl 2011, s. 453)
8 (Ibid s. 453)
® (Ibid s. 454)
1% (Ibid s. 454)
" (Ibid s. 454)
'2 (Ibid s. 453)



mellan offentliga saval som privata aktorer langst gransen.™ Enligt Lundquist och Trippl &r
drivkraften bakom gransoverskridande regioners integrationsprocesser olikheterna inom
ekonomisk struktur, innovationsmajligheter, och kostnader for infrastrukturinvesteringar som
leder till nya implementeringar och synergier, vilket aven kan ses som barriarer for
interaktion.™

For att knyta ihop teorin i denna uppsatsen och dess roll for att forklara syftet menar bade
Lundquist, Trippl och Rodrigue att tillganglighet maste ligga till grund for ekonomisk
utveckling av regioner. Fundamentet for tillganglighet ligger i transportinfrastruktur dar
fldéden av manniskor, varor och information kan fléda fritt. Darfér skall jag forsdka visa
potentialen for nya regioner genom investering av transportinfrastruktur som
héghastighetstag gentemot Hyperloop.

2.3 Tidigare forskning

2.3.1 Hoghastighetsbanor i varlden

Ser man ut i varlden byggde Japan redan 1964 varldens forsta hoghastighetsbana “Tokaido
Shinkansen” mellan Tokyo och Osaka. Detta har sedan utvecklats till ett i stort sett
rikstdckande hoghastighetsnat vilket i sin tur har lett till befolkningstathet och hog turtathet,
kvaliteten i byggandet har bidragit till det man idag ser som mycket stora trafikvolymer.
Nastan 15 ar senare bérjade uppbyggandet av den europeiska hoghastighetsbanan. Det
franska TGV taget borjade under 1981 att trafikera den forsta delen av héghastighetslinjen
mellan Paris och Lyon. Hela banan fardigstalldes 1983 och minskade restiden mellan de tva
storstaderna fran fyra till tva timmar. Pa 90-talet intensifierades uppbyggandet och
hdghastighetslinjer dppnade i bl.a. Tyskland, Italien och Spanien. Foérsta fasen i
utvecklingen av det europeiska hdoghastighetsnatet byggdes som enstaka strackor mellan
tva knutpunkter som ofta betjanade andpunkter mellan tva stader, som t.ex. Madrid-Sevilla-
strackan, eller utgjorde viktiga lankar i ett ursprunglig jarnvagsnat som mellan Mannheim
och Stuttgart i Tyskland. | den andra fasen, som delvis fortfarande pagar, ansluter man nya
strackor med befintliga strackor. Detta for att man skall ga mot det som kallas fér den tredje
fasen dar regionala och nationella system knyts ihop till ett Europatackande
héghastighetsnat. | de tva nasta delarna skall jag ga narmare in pa utvecklingen av
hdghastighetsnatverk i Spanien och Japan for att forsdka identifiera paverkningarna detta
hade pa regional utveckling inom de tva landerna.

'3 (Ibid s. 452)
' (Ibid s. 453)



2.3.2 Hoghastighetstag i Spanien

| boken “Economic analysis of high speed rail in Europe” av Ginés de Rus i 2009 gar han
igenom de ekonomiska fordelarna med en héghastighetsbana i Europa. Den Europeiska
Kommissionen ansag att expansion av hoghastighetsnat inom det transeuropeiska
natverket skulle prioriteras.’ Syftet med avsnittet gédllande Madrid-Sevilla var att gora en
ekonomisk analys av investeringar i hoghastighetstag i Spanien mellan Madrid och Sevilla.

Hoghastighetsbanan som stod fardig i 1993 gick mellan Madrid och Sevilla och ar Spaniens
forsta. Denna linjen inkluderar bade arbetspendling, langresor och tjanster som efterfragas i
andra destinationer. De omedelbara konsekvenserna med denna nya hoghastighetslinjen
var en nedgang pa 50% i efterfraga for flygtrafik mellan Madrid och Sevilla vilket resulterar i
farre laster med godstrafik och kommersiell flygtrafik.”® Efterfragan efter snabbare
transportmetoder i korridoren Madrid-Sevilla var stor, darfér upplever man att en av de
storsta fordelarna var tidsbesparing. En annan stor fordel ar 6kat markvarde i staden
Ciudad Real, anledningen var att tillgangligheten blev forbattrad vilket forminskade restiden
mellan Madrid och Ciudad Real."”

Aven fast man upplevde 6kad tillganglighet, 6kat markvarde och mindre flygtrafik har Ginés
de Rus kommit fram till att nyttan inte moéter kostnaderna det tar att bygga en
hdghastighetslinje fran enbart en stad till en annan. Han konstaterar darfor att man kan fa
en stdrre nytta av att utveckla ett natverk av hoghastighetsbanor dar man kopplar flera
stader till varandra, bade nationellt och internationellt.™

2.3.3 Hoghastighetstag i Japan

| rapporten “High-speed rail and regional economic productivity through agglomeration and
network externality” av Jetpan Wetwitoo och Hironri Kato ar syftet att empirisk analysera
sambandet mellan hdghastighetstag och regional ekonomisk produktivitet i Japan. Foér att
se om det finns ett samband visas produktivitet i miljoner japanska yen (MJYP) per anstalld
och ser pa skillnaden for stader med och utan héghastighetsstationer.' Detta visas i tabell
1 nedanfér dar man jamfor regioner med och utan héghastighetsstationer (hh-station) dver
flera ar:

'® (de Rus 2009 s. 13)

'® (Ibid s. 57)

"7 (Ibid s. 58)

'® (Ibid s. 70)

19 (Wetwitoo and Hironri 2017, s. 549)



Tabell 1: Ekonomisk produktivitet med och utan hoghastighetstag

Ar Med/utan hh-station MJYP/anstalld
1996 Med 8.228
1996 Utan 7.544
2001 Med 8.591
2001 Utan 8.000
2006 Med 9.614
2006 Utan 8.849

Detta visar att det finns ett signifikant positivt samband mellan regional ekonomisk
produktivitet med stader som har hdoghastighetsstationer i Japan. Studien konkluderar att
regioner med tillganglighet till hdghastighetstnatverk har hdgre ekonomisk produktivitet an
regioner utan.?’ Transportinvesteringar férvantas darfor leda till ekonomisk produktivitet och
tillvaxt i regioner.

2.3.4 Buller - ett problem med hoghastighetstag?

| en rapport publicerad i Transportation Research Record Journal 1255 har Carl E. Hanson
analyserat nivan av buller for hdghastighetstag och maglev-transport.?' Transportation
Research Record Journal ar en tidskrift som publicerar artiklar och rapporter for forskning
inom transportsystem.

En konsekvensbeddmning av buller ar baserad pa kriterier fér samhallets acceptans for ett
nytt projekt®?, ett projekt kan vara transportinvesteringar som héghastighetstag och maglev-
transport som Hyperloop. | rapporten framkommer det att buller fran transport pa rals
kommer fran olika orsaker som hjul-rals friktion, aerodynamik eller elledare. Hjul-ral friktion
ar ofta den dominanta bullerkallan dar hastigheten dverstiger 80 km/t. Tidigare har
aerodynamik enbart associerats med flygtrafik och ignorerats for transport pa marken. Men
med utveckling av hoghastighetstag dar hastigheten ar tillrackligt hog har detta blivit ett allt
storre problem.

Om man jamfoér maglev-transport med hoghastighetstag pa rals ar det forvanansvart likt
bullerniva ju hdgre hastigheten ar. Med en hastighet pa 160 km/t skiljer hoghastighetstag

2 (Ibid s. 558)
1 (Hanson 1990 s.119)
2 (Ibid s. 129)

10



och maglev sig med ungefar 10 decibel (dB) dar hoghastighetstag har en hoégre bullerniva
pa ungefar 80 dB. Men i en hastighet pa 320 km!/t skiljer det ungefar 3-5 dB, fortfarande
bullrar hdghastighetstag mest pa ungefar 85-90 dB.% | dessa hastigheter ar det
aerodynamiken som ar den dominerande kallan till buller. Slatheten pa tagen ar en
avgorande faktor for minskning av aerodynamisk buller, ju mer luftmotstand desto hégre
buller registreras.?*

Rapporten konkluderar med att hoghastighetstag kan orsaka allvarligt buller for
bostadsomraden och aerodynamiken ar den dominanta kallan for buller i hastighet 6ver 240
km/t.>° Det som &r vart att nAmna ar att rapporten inte ndmner vad som ett samhélle anser
vara acceptabelt niva av buller. Denna rapporten tar darfér bara upp vad som orsakar
buller, vilket transportsystem som har hogsta niva av buller och hur mycket detta ar.

2 (Ibid s. 130)
2 (Ibid s. 130)
% (Ibid s. 130)
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3. Metod och material

Syftet med denna uppsatsen ar att diskutera hur tillganglighet mellan regioner kan leda till
regional utveckling och se om Hyperloop eller héghastighetstag kan vara den bidragande
faktorn for tillganglighet.

Eftersom detta ar mitt amne har jag valt tva olika metoder for datainsamling som kan styrka
min diskussion, en litteraturstudie och kvalitativa intervjuer. Jag har darfér anvant mig av
offentliga dokument och utredningar for att se hur infrastrukturinvesteringar kan bryta
barriarer och leda till 6kad tillganglighet mellan tva eller flera stader. For att lattare forsta hur
offentliga aktoérer tanker om nyare transportmetoder har jag utfort tva stycken intervjuer. Jag
anser att en litteraturstudie och intervjuer ar relevanta metoder som hjalper mig att diskutera
syftet med uppsatsen och besvara fragestallningarna.

3.1 Litteraturstudie

Chris Hart definierar en litteraturstudie som urvalet av tillgangliga publikationer inom ett
amne som innehaller information, idéer och bevis i skriven form, malet ar att uttrycka vissa
asikter inom faltets natur och hur det skall undersokas.? Datainsamling tillhérande
litteraturstudie ar sjalva sokningen efter vetenskapliga bocker och artiklar och urvalet av
dessa. | detta arbetet har jag anvant mig av portalerna Lovisa, LUB Search och Google
Scholar. Nar man anvander sig av sOkbara tjanster ar det viktigt att specificera vad man
letar efter genom sokord eller key words som det ocksa heter. Datainsamling for teoridelen
och tidigare forskning anvande jag mig av s6kord som fransport geography, accessibility,
regional development. Till analysdelen sokte jag pa héghastighetstag, HSR (highspeed rail)
trafikinfrastruktur, Hyperloop, Mag-lev transportation och nagra av de samma som i teori
och tidigare forsknings-delen. Jag valde att kombinera flera av sdékorden for att specificera
urvalet da jag annars hade fatt valdigt manga traffar vilket hade gjort det svart att hitta
relevant litteratur.

Pa de engelska sokorden fick jag valdigt manga traffar och urvalet gick darfor efter artal
forst. Jag ville ha den nyaste forskningen da resultaten blir tydligare dver tid nar man har
storre erfarenhet av ny transportinfrastruktur. Efter att ha hittat nyare publikationer laste jag
sedan abstraktet pa artikeln eller boken for att se om det ar relevant for min forskning.
Nedan kommer jag att presentera det viktigaste man maste tanka pa nar man anvander sig
av offentliga dokument och intervjuer som datainsamling.

3.1.1 Offentliga dokument
Hur jag gick till vaga for att samla in material till denna uppsatsen utgick pa att Iasa
offentliga utredningar och empirisk forskning kring héghastighetstadg och Hyperloop. Det

% (Hart 1998, s. 9)
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finns flera viktiga kriterier man maste ha i atanke nar man anvander dokument som
datakallor. De fyra som anses viktigaste ar autencitet, kredibilitet, representativitet och
mening.?” Autenticitet handlar om datan ar genuin och fran ett obestridligt ursprung. Ar den
som utger sig som forfattare det pa riktigt? | dag kan nastan vem som helst gora en websida
och borja skriva. Darfor ar det viktigt att forsoka hitta sa palitliga kallor som majligt.
Kredibilitet handlar om datan &r felfri och utan férvrangningar. Ar personen eller gruppen
som skrivit dokumentet i en position dar de har tillracklig autenticitet inom amnet?
Representativitet, ar datan typisk for sitt slag? Med tanke pa hur manga websidor som finns
ar det osakert hur representativ denna kan vara inom ett omrade. Till slut, &r meningen med
dokumentet tydligt? Varfér har denna personen eller gruppen skrivit detta dokumentet? Det
har ar fragor jag har stallt mig sjalv efter att ha last Alan Brymans bok och delen om kallkritik
av dokument hittade online.

Da det over langre tid har funnits en diskussion om huruvida hdéghastighetstag ar det
framtida transportsystemet som ar aktuellt for Sverige finns det utredningar och rapporter
om just detta. Har anvande jag mig utav Statens Offentliga Utredningar vilket gav en
nyanserad bild pa situationen samt Sverigeférhandlingens slutgiltiga rapport. Det som ar
viktigt att ha i atanke ar att Sverigeférhandlingen enbart skulle utreda framgang och
planering av hoghastighetstag och ar darfor inte kritiska mot hdoghastighetstag i
utgangspunkten. De har darfor inte sett pa fragestallningen om det finns andra alternativ an
hdghastighetstag. De har darfor ett bias vilket aterspeglas i utredningen. Det ar darfor
denna uppsatsen forsoker ifragasatta deras resultat kritiskt.

Jag laste flera rapporter som behandlar hur tillganglighet leder till regional utveckling,
framfor allt fokuserat pa Oresundsregionen och den fasta férbindelsen mellan Malmé och
Képenhamn. Detta gav en bild pa hur det faktiskt ser ut i dagslaget och innan férbindelsen
byggdes. Genom att se pa situationen fore och efter fick man ett empirisk resultat pa
faktiska handelser. Genom rapporten publicerat av IBU-Oresund fick man information om
antal resenarer, samhallsekonomisk nytta och i vilka storleksordningar detta utgor.
Undersokningspopulationen utgick pa dagliga pendlare framforallt fokuserat pa
arbetspendlare. Arbetspendling ar vad jag anser som mest relevant till denna uppsatsen da
fokus ligger pa hur regional utveckling och dess potentiella nya arbetsmarknad berérs av
nya forbindelser och storre tillganglighet. Bearbetningen av denna rapporten gick ut pa att
jag valde den informationen och datan mest relevant for en samhallsvetenskaplig analys
och darfor inte valde att fokusera for mycket pa finansiering.

Delen som behandlar Hyperloop hamtades mesta delen av datan och information fran
officiella uttalanden fran féretag som jobbar med Hyperloop-teknologin, tidigare Hyperloop
One, numera Virgin Hyperloop One. Da teknologin fortfarande ar ny och det inte finns per

27 (Bryman 2016, s. 516)
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nu en operativ Hyperloop-forbindelse ar det inte maojligt att se faktiska resultat och
konsekvenser for vad en san typ av fast forbindelse kommer ge. Darfér valde jag att se pa
de konsekvenser en hoghastighetstag-forbindelse ger, och utga att for att konsekvenserna
forstarks da tid och kostnad ar annu mindre. Har anvande jag mig aven utav intervjuer for
att fa hora andras synpunkter och fa svar pa fragor som dok upp.

3.2 Intervjuer

Utoéver datainsamling fran litteratur, rapporter och dokument gjorde jag aven tva
strukturerade intervjuer via mail med informanter som speglade bada sidor av Hyperloop
och synen pa nya transportmetoder. Den ena informanten ar positiv till Hyperloop-
teknologin medan den andra var negativ. Formella strukturerade intervjuer anvands ofta i
jamforelse och representerande syfte som man satter i kontext till ett gemensamt amne.?
Anledningen till att jag valde att utféra en strukturerad och formell intervju var for att jag
hade tankt mig att intervjua tva olika informanter med tva olika synpunkter som skulle ge en
nyanserad och balanserad bild pa Hyperloop och for att jag skulle lara mig vad de bada ser
pa som negativt och positivt vid detta. Det ar anledningen till att jag anser denna typ av
intervjuform som mest relevant for mitt arbete. | borjan pa en studie kan strukturerade och
ostrukturerade intervjuer ofta paverka svaren i den riktningen intervjuaren vill ha det till*°,
vilket kan ge en felaktig bild. Darfér ar denna typ av intervjuform mest vardefull i mitten eller
i slutet av ett studiearbete. Detta var nagot jag hade i atanke och utférde darfér intervjuerna
efter att jag hade kommit ungefar halvvags i arbetet. Detta gjorde det aven mojligt att fa svar
pa fragor som hade dykt upp under arbetets gang.

For Hyperloop-delen var det viktigt att hora vad experter inom teknologin menar och ser for
sig att anvandningen skall ge. Darfor valde jag att intervjua Thor Myklebust, forskare inom
jarnvag och off shore-teknologi pa SINTEF, for att fa en bild pa vad han menar ar potentialet
for Hyperloop. Tyvarr befann vi oss pa olika orter, han ar bosatt i Trondheim i Norge medan
jag sitter i Lund i Sverige. Darfor blev det en strukturerad intervjuform éver mail. Detta gav
manga intressanta och aktuella svar men ledde ocksa till nagra I6sa tradar som jag garna
skulle ha fatt utvecklat. Hade jag kunnat géra om intervjun hade jag i forsta del férsokt ringa
honom och spelat in dialogen sa jag kunde gjort en semi-strukturerad intervju dar jag hade
haft mojlighet att stalla uppfoljningsfragor. Det som ar viktigt att ha i atanke ar att
informanten som jag intervjuade, Thor Myklebust, redan ar positiv till Hyperloop. | en artikel
publicerad i Dagbladet®™ kom det tydligt fram att enligt SINTEF maste den norska
regeringen se narmare pa denna teknologin och vilka férdelar Hyperloop kan ge till det
norska samhallet. Denna artikeln laste jag innan jag intervjuade informanten, men hade jag
inte gjort det hade jag heller inte kommit Gver personen och ej fatt till en intervju. Da

% (Fetterman 2010, s. 38)
2 (Ibid s. 38)
%0 (Suvatne 2017)
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informanten Thor Myklebust uppenbarligen ar positiv till Hyperloop var det viktigt att forsdka
ifragasatta hans asikt for att fa en jamvikt i diskussionen.

Darfor intervjuade jag aven Helge Orten, Stortingsrepresentant for Hayre som i en tidigare
intervju visat att Hayre i dagslaget &r emot Hyperloop. Aven Helge Orten och jag befann oss
pa olika orter och hade darfor inte anledning att traffas fysiskt. Det ledde till att jag aven

med Helge Orten utférde intervjun dver mail. Har hade det varit battre med en fysisk intervju
dar jag hade kunnat stalla uppféljningsfragor eller bett honom att svara utférligare pa nagra
av fragorna, men samtidigt tycker jag att det ar riktigt att de bada far delta pa lika villkor.
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4. Analys

4.1 Huvudargumenten for hoghastighetstag i Sverige?

| 1988 bildades Banverket som fick ansvaret for Sveriges infrastruktur. Detta gjorde att SJ
AB och Green Cargo AB fick mdjlighet att enbart koncentrera sin verksambhet till trafiken och
Banverket till infrastrukturen. Okad specialisering har visats tidigare att det leder till
effektivisering genom economies of scale. Om man minimerar sina arbetsuppgifter blir man
ofta battre pa det man goér, och det var tanken bakom Banverket. Mellan 1988 da Banverket
bildades och 2008 har persontrafiken med jarnvag i Sverige 6kat med 64% och godstrafiken
24%%'. Denna stora dkningen har fortsatt &ven fram tills idag och man ser inga tecken pa att
den kommer att minska i framtiden.*?

Tvartemot kan man anta att 6kad befolkningsvaxt leder till 6kat tryck pa infrastrukturen och
transportsystem. Da det redan idag rader bristande kapacitet pa jarnvagsnatet ar det
oundvikligt att géra nagonting for att méta den 6kade efterfragan som ligger framfor oss.
Framfor allt &r kapaciteten bristande mellan Stockholm och Uppsala, in till Orebro, in till
Helsingborg och in till Malmé.*® Detta visar att de storre stiderna i Sverige marker mest av
den bristande kapaciteten och det ar orovackande att tanka pa att det ar dessa stader man
kan tro kommer att se en stor befolkningsvaxt och inflyttning i aren som kommer. Detta ar
anledningen for att utredningar om hdéghastighetsbanor har gjorts. Hoéghastighetsbanor
definieras som nybyggd bana som ar dimensionerad for snabba persontdg med en max
hastighet pa 350 km/h, tagtyperna ar hoghastighetstag och snabba regionaltag,
bangeometrin maste ha stora kurvradier och stora lutningar och plankorsningar férekommer
ej. Med gallande EU-direktiv ar hoghastighetstag i denna utredning definierade som trafik
med fordon i hastigheter éver 250 kml/t.

Det som man i utredningen har ansett som ett funktionsmal later som féljande:
“transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.”** Regeringen har i efterhand preciserat malet sa att kvaliteten
for naringslivets transporter forbattras och starker den internationella konkurrenskraften, och
tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander.
Regeringen ser alltsa betydelsen av att skapa och utdka tillgangligheten i hela landet samt
grannlanderna. Det regeringen ser framfor sig och som tidigare forskning har visat ar att
samhallsekonomiska vinster som tidsvinst for resenarer ar en konkret efterféljd av en
modern hdghastighetsbana, sankta transportkostnader for godsproducenter och minskade

(SOU 2009:74, s. 41)
(Ib|d s. 10)
* (Ibid . 42)
3 (Ibid s. 44)
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utslapp av luftféroreningar. Ju kortare tid ett tag ar i rérelse ju mindre utslapp kommer det
ge, och med dagens fokus pa klimatfragor vager detta tungt. Regeringen har gjort en
beddmning att relevanta och jamférbara samhallsekonomiska analyser bor spela en viktig
roll vid prioriteringar mellan olika infrastrukturinvesteringar. En samhallsekonomisk kalkyl
presenterad i Statens Offentliga Utredning ger den tyngden som kravs vid en prioritering®
och utredningen lagger till grund att en infrastrukturinvestering genom uppbyggandet av en
hdghastighetsbana borde goéras.

Sverigeférhandlingen har haft i uppdrag att planera Sveriges férsta hdghastighetsjarnvag
som skall ga mellan Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo. Syftet ar att knyta ihop
landets tre storsta regioner tidsmassigt narmare genom att hoghastighetstagen skall kunna
resa i 320 km/t och fér snabba regionaltag 250 km/h.*® Malet ar att strackan Stockholm-
Goteborg skall uppga till 2 timmar och Stockholm-Malmo 2,5 timmar. Hela tagsystemet skall
fardigstallas ca. 2035 med en prislapp pa drygt 230 miljarder. Hoghastighetsjarnvagen skall
sammanlagt ge éver 100 000 nya bostader langs strackan.?” Ju kortare restid desto stérre
region ar bl.a. vad som framkommer i rapporten. Sammanbundna stadsregioner ger
specialisering och hdgre produktivitet i naringslivet, detta galler generellt Bryssel-Paris,
Malmo6-Képenhamn och t.ex. Linképing-Norrkoéping och nyttorna kommer foretag,
privatpersoner och samhallet i dvrigt till gagn.*® Hoghastighetstag kommer att leda till
regionforstoring och 6kad rackvidd for arbetsmarknader i stdrre grad an tidigare med tanke
pa de hdga hastigheterna.®

Det som kommer bli avgdrande ar hur langt pendlare ar villig att forflytta sig inom en rimlig
pendlingstid. Stader och regioner som har storre tillganglighet far battre maojlighet till tillvaxt
och utveckling skrev Lundquist och Tripple som tidigare namnt, genom att binda ihop
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé blir tillgangligheten till stora universitet,
hdgskolor ocha andra laroverk storre, vilket kan leda till stérre kunskapsutbyte och hogre
utbildning. Studier visar ocksa att 6kad tillganglighet och minskade resekostnader i tid och
pengar har betydelse for sysselsattning i regioner och grupper med lagre utbildning, med
minskade resekostnader kan fler ta jobb som man kanske inte hade accepterat tidigare.*°

% (s0U 2017:107, 5.16)
% (Ibid s. 13)
3 (Ibid s. 16)
3 (Ibid s. 99)
% (Ibid s. 99)
0 (Ibid s. 100)
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4.2 Konsekvenser for arbetsmarknaden med investering i hoghastighetstag

| en rapport utfardat av “The 8 Million City - corridor of innovation and cooperation” har man
forsokt att analysera och visa vilket potential hoghastighetstag har for arbetsmarknader i en
korridor som stracker sig fran Kdpenhamn, langs med vastkusten av Sverige och upp till
Oslo i Norge. The Scandinavian 8 million City ar ett EU-projekt som bestar av 2
huvudstader och 4 storstadsregioner. De har i uppdrag att utforma ett forslag till hur ett
modernt jarnvagssystem med hoghastighetstag for passagerare och gods kan finansieras
och byggas. Projektet bestod av 14 offentliga aktérer Iangs korridoren Oslo, Géteborg och
Kdépenhamn som samarbetade om byggandet av jarnvagslésningar for passagerare och
gods och pagick fram till 2014. Figur 1 visar hur de har tankt att man kan koppla ihop
storstadsregionerna till en internationell region med 8 miljoner invanare.

Figur 1: The Scandinavian 8 Million City
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Figuren visar ett férslag pa hur Képenhamn, Malmé, Géteborg och Oslo kan komma att se ut som en stor
internationell region. Figuren visar dven nérheten till andra centrala stdder som Stockholm, Helsingfors,
Aarhus och Hamburg.

(kélla: Oslo Kommune, Internasjonalt kontor, Byradslederens kontor (2013) Vi banar vég for framtiden
http://8millioncity.com/innhold/8MC _slutrapport Svensk WEB.pdf 27.02.18)

Projektet havdar att det som leder till framgang for regioner ligger i utbyggnad av befintlig
jarnvagsnat och investeringar i hoghastighetsbanor. Malet ar en bana som kortar restiden
mellan Oslo och Képenhamn till 2,5 timme. Korridoren bestar av olika arbetsmarknader dar
framtidens utmaning ligger i att sakerstalla arbetskraft med ratta kvalifikationer och
kompetenser. Vad projektet kom fram till var att 6kad tillganglighet kommer medféra 6kad
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interaktion mellan arbetsmarknaderna, sakerstalla tillgang till utvidgade marknader for
verksamhet och dven skapa méjliga internationella och interregionala samarbeten.*’

Y5 av alla sysselsatta inom de nordiska landerna Norge, Sverige och Danmark jobbade och
bodde i 2010 i tva olika kommuner och pendlingsavstandet 6kade gradvis i I6pet av aren
som gick.*? Det projektet pekar pa ar att det ar en betydlig andel av manniskorna i
korridoren som dagligen pendlar 6ver storre distanser till och fran sina jobb.
Arbetsmarknader och bostadsomraden kommer enligt rapporten integreras allt starkare om
restiden kortas genom t.ex. hoghastighetstag. Framférallt i och omkring de stérsta staderna
i korridoren ar pendlingsménstren som starkast. | 2011 var det 3,5 miljoner sysselsatta i
korridoren vilket utgor 37% av den samlade sysselsattningen i Norge, Sverige och
Danmark.*® Det visar betydligheten av en infrastruktur som &r modern, effektiv och
miljévanlig da efterfragan efter valfungerande trafikinfrastruktur ar stor, enligt projektet.

Projektet kom fram till att vid 120 minuters restid blir det med héghastighetstag nu mojligt att
fran Goteborgsregionen na de stora koncentrationerna av arbetsplatser bade i och omkring
Oslo och Oresundsregionen, och vice verca. Potentialen for flera arbetsplatser hojs markant
omkring Osloregionen och i stora delar av Skane och Képenhamn. Anledningen till detta ar
for att med kortare restid kommer tillgangligheten vara mycket stdérre och man kan resa
langre pa kortare tid. Hoghastighetstag kan dock forstarka centraliseringen omkring
storstadsregionerna i korridoren. Detta ar naturligt da viktiga knutpunkter for en
hdghastighetsbana laggs dar behovet ar storst och det ar i de stérre staderna i korridoren.

4.3 Kapacitetsbrist i Sverige

Det tidigare utredningar** papekar ar det framsta skalet for investering i hdghastighetsbanor
anges vara att kapacitetsbrist i den svenska jarnvagen kommer bli hogre. Det betyder att
om inte en sadan investering gors kommer jarnvagstrafiken i framtiden att fa svart att
utvecklas och en kapacitetsbrist vaxer ytterligare. | 2008 gjordes en utredning om Sveriges
framtida jarnvagssystem. Det man kom fram till dar var att i ett langre tidsperspektiv ar en
kapacitetsokning genom investering av hoghastighetsbanor att foredra, alltsa inte
uppgradering av befintlig jarnvagsnat vilket kritiker har belyst tidigare. De konsekvenserna
man ser ar 6kad kapacitet, kortare restider, separera olika sorters trafik och dkar
tillgangligheten genom att flera stora stader knyts ihop pa ett battre satt an idag.

*! (The Scandinavian 8 Million City 2014, s.9)
2 (Ibid s. 35)

*3 (Ibid s. 40)

4 (SOU 2009:74, 5.74)
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4.4 Transportinfrastrukturinvesteringar och okad tillganglighet

Oresundsférbindelsen &r ett samlande begrepp fér bron éver Oresund som knyter Sverige
och Danmark samman. Genomférande av forbindelsen reglerades i ett avtal i 1991 mellan
Sveriges och Danmarks regering och bron invigdes ar 2000. Férbindelsen ags idag av ett
danskt och ett svenskt bolag som i sin tur ags av respektive stat. A/S Dresundforbindelsen
och SVEDAB AB &ger tillsammans Oresundskonsortiet vars uppgift var att ansvara fér
projektering, finansiering och byggande av projektet. Idag ansvarar konsortiet for att driva
och aga broférbindelsen.

Utvecklingen av Oresundsregionen med bron som en fast forbindelse har lankat ihop
Képenhamn och Ostra Danmark med sédra Sverige och ses som en modell fér hur man
bildar integrerade EU-regioner.*® Anledningen till att Danmark och Sverige i forsta hand
bestamde sig for att bygga Oresundsbron var fér att pa borjan av 90-talet hade ekonomin
pa bada sidor stagnerat. Landerna upplevde stor arbetsloshet och gammal industriell
foretagsstruktur. Broprojektet sags inte bara pa som en temporar boost for den lokala
ekonomin men det skulle ocksa ge en ljus ekonomisk framtid.*®

| en rapport utfardat av organisationen IBU-Oresund har de analyserat behovet och
konsekvenserna av en uppgraderad jarnvagsinfrastruktur. IBU-Oresund &r ett projekt som
fokuserar pa planeringsfragor vad angar stadsutveckling och infrastrukturplanering. Det ar
ett samarbete mellan 28 olika organisationer fran bada sidor av Oresund, dessa
organisationer bestar av regioner, kommuner och myndigheter. Projektet och samarbetet
bestar av ett gemensamt intresse for planering och utveckling om bada sidor av sundet.
Andamalet med projektet ar att skapa en kunskapsbas som gynnar Oresundsregionala och
internationella aktérer i Danmark och Sverige.*’

Efter dppningen av Oresundsbron har integrationen mellan Sverige och Danmark tagit fart. |
dag ar det forhallandens enkelt att korsa sundet for att, studera, handla etc. vilket numera
blivit en del av vardagen fér manga invanare i Oresundsregionen. Oresundsregionen har
per 2015 3,7 miljoner invanare, och Sjalland och Skane har tillsammans 6kat sin position
som en internationell konkurrenskraft om invanare, organisationer, turister och féretag. Det
som har varit nyckeln for detta ar tillganglighet till en stérre marknad och ett storre
befolkningsunderlag. Detta ger storre forutsattningar for féretagandet, detaljhandel,
forskning, utbildning, bostad- och arbetsmarknad.*®

Sen éppningen av den fasta férbindelsen mellan Oresund har trafiken stigit noterbart.
Personresor har stigit fran ca. 53 000 till 100 000 dagliga resor i 2009. Prognoser visar att

4 (Lofgren 2008, s.195)
% (Ibid s. 198)

*7 (Lindstrém & IBU-@resund 2015, s.13)
8 (Ibid s. 12)
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utvecklingen kommer att fortsatta stiga till ca. 200 000 resor om dagen i 2030.° Dessa
siffror visar hur en region utvecklas och hur viktigt en fast och smidig férbindelse ar och vad
Okad tillganglighet gér med en region.

Man ser idag ett skandinavisk gemensamt intresse fran huvudstadsregionerna
Oslo/Goéteborg, Stockholm och Képenhamn/Malmé om att knyta ihop snabba, effektiva och
miljdvanliga satt att transportera sig till och fran. Den fasta férbindelsen éver Oresund har
haft stor betydelse for trafiken mellan Képenhamn och Malmd, framférallt for utbyte av
arbetskraft, samarbete, studier och kultur. Totalt har férbindelsen medfért extra bidrag till
samhallsekonomin med ca. 11,5 miljarder danska kronor under de férsta 10 aren.*® Denna
vinsten forvantas aven att stiga till 2 miljarder danska kronor per ar i 2020 och 80% av
bidraget kommer fran arbetsmarknaden.

Rapporten visar dven att med hjalp av hoghastighetstag kan Oresundsregionens
tillganglighet 6kas markant, och det borde framfor allt byggas héghastighetsbanor mot nord
for att koppla Stockholm, Géteborg och Oslo till Oresundsregionen. Héghastighetsbanan
kommer ge stdrre tillganglighet, vasentligt mycket mindre miljébelastning och kommer vara
konkurrenskraftig pa grund av god komfort och korta restider pa resor upp till 1000 km. Med
ett allt storre fokus pa hallbarhetsfragor och grén framtid kan en héghastighetsbana bidra till
en hallbar klimatutveckling. Genom att reducera restider mellan storstader och frigéra
kapacitet pa jarnvag och bilvag kommer det hjalpa att reducera klimatfarliga avgaser samt
knyta ihop Skandinavien med resten av Europa.

Utifran rapporten gjorts av IBU-Oresund ser man liknande resultat for rapporten gjorts av
The Scandinavian 8 Million City och att tillganglighet leder till hallbar utveckling for regioner
och visar viktigheten av att ha ett modernt jarnvagsnat med hdghastighetstag.

4.5 Huvudargumenten for Hyperloop i Sverige?

Hyperloop blev i 2013 annonserat som det 5:e sattet att transportera pa, vilket skulle vara
snabbare an kommersiella flygplan, mer energieffektivt an tag och lika tillgangligt som
personbil. Hyperloop ar en rérbaserad transportmekanism uttankt av Elon Musk, grundaren
av Tesla Motors och SpaceX. Idén om att resa i kapslar genom rér har funnits tidigare men
det som skiljer Hyperloop fran tidigare koncept ar att man komprimerar luften i réren sa att
man minimerar och effektiviserar energikostnader for att halla réren och kapslarna
operativa. Kapslarna, eller poddar som de ocksa kallas, accelererar genom ett linjart
rorsystem pa en motor som sitter under podden och en stationar motor pa baksidan. Motorn
som sitter under podden svavar 1 mm 6ver undersidan av roret vilket tar bort all friktion. Pa
grund av den minimala luftmotstand behéver poddarna bara motorerna for att accelerera

9 (Ibid s. 17)
% (Ibid s. 36)
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och bromsa, men poddarna har dven egna bromsar och nédhjul.>' En visualisering av
tekniken visas i figur 2.

Roérsystemen ar byggda pa stolpar for att géra strackan sa linjar som méjligt. Man tanker sig
att bygga roren vid befintliga motorvagar da man inte behdver nagon stor yta och
kapaciteten redan finns. Pa detta sattet undviker man behovet av stora landytor som staten
inte ager och begransar antalet parter man maste forhandla med.

Farten estimeras till 1200 km/h, men genom urbana omraden och svarare sektioner i banan
beraknas en fart pa runt 480 km/h. Man har redan gjort testkérningar i USA dar man har
natt en hastighet pa 387 km/h,*? vilket ar hdgre an den hastigheten hdghastighetstag
planeras att operera i. Hyperloop ar designat med solceller pa taket av réren som
producerar den energin den behéver. >3

Kostnader for sjalva podden i sig anslas enligt Musk i 2013 att ligga pa hundra miljoner
dollar och réren kan komma att kosta flera miljarder dollar™, beroende pa strackan. Att det
ar stora infrastrukturinvesteringar man pratar om ar det ingen som helst tvivel om, det som
ar viktigt att ha i atanke ar prisen for hoghastighetstagen. Det som sags vara den storsta
fordelen med att bygga Hyperloop pa ror framfor tagspar ar att det kan byggas éver marken
pa stolpar och att sektioner kan byggas i fabrikerna och lyftas ut och installeras pa plats.
Genom att bygga pa stolpar kan man nastan helt utesluta att kdpa landytor genom att félja
befintlig motorvag. Aven dar Hyperloop tvingas bort frin motorvag kommer stolparna ta upp
ungefar lika mycket yta som ett trad eller en telefonstolpe. Jamfort med hoghastighetstag tar
det upp ungefar 30 meter med landyta i bredden om man skall bygga dubbelspar.®®

Figur 2: Hyperloop

2: Pods operate in tubes, which 1: Start with a pod, which can be
creates a controlled environment. sized to carry freight or passengers.

4: Reduce the air
pressure in the tubes

to eliminate almost
all resistance. 3

3: Levitate pods instead hp.
of using wheels, to
eliminate friction.

© Hyperloop One
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Figuren férklarar och visar de centrala delarna av teknologin fér Hyperloop och hur det fungerar. Denna
figuren skall géra det lattare att férsta hur utvecklarna bakom Hyperloop ser fér sig att teknologin skall
anvéndas. (kélla:http://www.dailymail.co.uk/sciencetech/article-3712830/Hyperloop-inspired-TRAIN-ready-
year-Technologies-Elon-Musk-s-transport-rolled-Germany.htmi#i-7db64d4310274087 08.01.2018)

| infrastrukturfragor och samhallsplanering namns ofta buller. Buller ar en bedémning av hur
storande ljudkallor kan vara éver langre tid.*® Det omfattar dven upplevelsen av obehag och
irritation. Omgivningsbuller skapas ofta vid flygplatser, motorvagar eller jarnvagsspar och
kan stora befolkning bosatta i omgivning av namnda orsaker. Hoghastighetstag kan lata
valdigt mycket mer an vad Hyperloop gor da det inte har nagonting som absorberar och
skyddar ljudet fran att spridas. Det behdvs inget viltstangsel for att skydda djur och man
slipper manniskor som passerar over tagsparen, vilket kan skapa stora problem. Detta leder
till att paverkan pa omgivningen blir minimal samt att palitligheten pa att poddarna kommer i
tid halls stabilt. Hoghastighetstag ar utsatta for jordbavningar och andra rorelser i marken.
Genom att fasta Hyperloop i rér, med dynamiska fastpunkter, undviker man denna risken.*’
| Norden utgor inte jordbavningar nagon avsevard risk men det gor snarare jordskred.
Framfor allt i Norge ar skred av olika slag valdigt frekventa, i 2014 hade Norge 2000
registrerade skred dar 1000 av de tvingades vagar att stinga.’® Detta kommer inte paverka
Hyperloop pa samma satt som hoghastighetstag da det ligger i ror 6ver marken. Genom att
placera solceller pa toppen av réren kan Hyperloop generera mer energi an vad den sjalv
behover for att operera. D& ar det aven inraknat att dverskottsenergin kan sparas i batterier
sa att man kan resa under natten och molnigt vader.>®

12 oktober 2017 fick Hyperloop One en “kvalitetsstampel” da The Virgin Group valde att
inga ett samarbete med Hyperloop One. Richard Branson som ar grundaren av det
framgangsrika foretaget The Virgin Group publicerade tillsammans med Rob Lloyd som ar
CEO for Hyperloop One att de ingar ett globalt strategiskt samarbete fokuserad pa
passagerare och “mixed-use” frakttjanster.®® Det som tidigare hette Hyperloop One heter
numera Virgin Hyperloop One. Anledningen till att detta ar en viktigt stempel pa att
Hyperloop ar nagot for framtiden beror pa Richard Bransons langa historia av att leverera
stora genombrott inom transportsektorn. The Virgin Group har mer an 20 ars erfarenhet
inom innovation av transport och har gatt in i nya marknader och konkurrerat mot stora
aktorer.®' Anledningen till att The Virgin Group ingick ett samarbete med just Hyperloop
One beror pa att de per nu ar det enda foretaget som har haft en lyckat fullskalig uppvisning
av deras teknologi och har projekter i Férenade Arabemiratern, USA, Kanada, Finland,
Nederlanderna och Indien.
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4.5.1 Case study: Hyperloop i Sverige

Enligt en case study som FS Links gjorde tillsammans med Rambdll, KPMG och Virgin
Hyperloop One kom de fram till att en Hyperloop-bana mellan Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé kommer att kosta mellan €10-17 miljarder medans hdghastighetstag
langs samma strickor kostar ungefar €36 miljarder.®? Detta visas dven i figur 3. | denna
case study kom utredarna fram till att det ar stora prisskillnader och bakgrunden till detta ar
utstrackningen av mark som maste anvandas for respektive transportmetod.

Figur 3: Case study: Hyperloop i Sverige

Hyperloop enables multiple key cities to become effectively a
single economy: create a world cit HL: EUR
10-17 bn

HSR : estimated EUR 36 bn

Key Hyperloop advantages include
0.45m? per m land-take where elevated

Maim3 4
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GRARIK. ANNA RYSTROM

695 km total system length

Den haér figuren visar foérslag pa Hyperloop-férbindelser i Sverige och valet av linjerna kommer pa bakgrund av
vad utredning av Sverigeférhandlingen for héghastighetstag i sverige har féreslagits. Prisskillnaderna och
tiden det tar att na de olika stdderna fran Stockholm visas i blatt fér Hyperloop och rétt fér hbghastighetstag.
(Kélla: https.//hyperloop-one.com/fs-links-case-study 01.04.2017)

4.6 Vilken syn har politiker och utredare pa ny transportinfrastruktur?

4.6.1 Intervju med Thor Myklebust, expert innom Hyperloop
Thor Myklebust ar en forskare pa SINTEF med ansvar for jarnvag och offshore system.
SINTEF ar en norsk icke-kommersiell forskningskoncern som bidrar med sina tjanster inom

%2 (Hyperloop One and FS Links 2016)
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teknologi, naturvetenskap, medicin och samhallsvetenskap. Han blev nyligen intervjuad av
Dagbladet om Hyperloop och jag ville garna stalla flera fragor som jag inte

fick svar pa fran Dagbladet. Da tiden inte rackte till och vi befann oss pa olika orter blev
intervjun i ett mailformat som var strukturerad utan maéjligheter for uppféljningsfragor. Detta
ar hans synpunkter pa Hyperloop och hur teknologin kan anvandas.

Pa fragan om hur och vem han tror kommer anvanda Hyperloop svarade han framforallt
pendlare, turister och jobbresor. For skolor kommer det inte vara lika aktuellt for om ett bra
tag fram i tiden. Det ar annu inte helt klart vad konsekvenserna for Hyperloop kommer ha
for Oslos arbetsmarknad och han svarade “Det &r &nnu inte helt klart hur Hyperloop
kommer kommer se ut i Norge. Fram till idag har vi bara varit involverade i tankar kring
Oslo-Képenhamn (via Géteborg och Malmé). Oslo till Stockholm har ocksa diskuterats.
Oslo-Trondheim ligger léangre fram i tiden, men om man kan kombinera Hyperloop med t.ex.
fisktransport sa kan det komma tidigare. Det kommer dérfér i férsta omgang kunna bli en
gemensam arbetsmarknad i korridoren Oslo, Géteborg, Malmé och Képenhamn. Det kan
da vara pendlare fran dessa byar till Oslo, men ocksa pendlare fran Oslo till de andra
byarna.” Detta svaret ar mycket likt resultatet av rapporten till The 8 Million City om att
korridoren Oslo-Képenhamn har ett stort potential for regional utveckling med hjalp av
infrastrukturinvesteringar.

Senare forklarade han vad det kan betyda for Oslo att kunna ha méjligheten att resa till
Képenhamn pa sa kort tid. “Da blir Oslo-Képenhamn lika ndra som Oslo-Drammen (vilket
ingar i “stor-Oslo”) Detta kan leda till mycket mera handel, pendling och det blir léttare att
moétas. Képenhamn &r ju &ven en central stad i férhallande till resten av Europa.” Vidare
besvarade informanten vilka stadder som ar mest aktuella for Oslo att koppla sig till och vilka
faktorer som bestammer detta. “De huvudsakliga faktorerna som bestdmmer detta ar hur
manga personer som reser och hur mycket godstrafik som reser mellan stdderna. Mellan
Oslo-Trondheim reser det ungefér 2 miljoner om aret sa denna strédckan kan vara aktuell.
Nackdelen med Norge é&r att det &r mycket fjéll som kommer géra att vi maste bygga manga
tunnlar, detta kan dock ocksa vara en férdel med tanke pa att man inte behéver riva eller
flytta bostader.” Vidare forklarar han att det kan bli aktuellt fér Norge att bygga Hyperloop
fran ett fiskemottak och in till en stad som Trondheim, for att kunna leverera farsk fisk annu
smidigare. | andra lander som t.ex. Nederlanderna kan man anvanda Hyperloop till att
koppla samman flera flygplatser, enligt Myklebust.

Sverigeforhandlingen har ju lagt fram ett forslag pa hoghastighetstag och jag fragade darfor
varfor man skall bygga Hyperloop istallet for héghastighetstag. “Det gar mycket snabbare
och det blir billigare. Anvédndningen av maglev och néstan vakuum leder till mindre
energianvédndning ocksa. Dock maste lagar, regler och standarder bli béttre fér Hyperloop
an for tag. Det &r ocksa betydligt dyrare att bygga, framférallt signaleringen é&r dyrt fér
héghastighetstag. Hyperloop paverkas dven mindre av véadret &n vad héghastighetstag gor.’

2
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Detta svaret bekraftar mycket av vad som har férekommit tidigare i analysen och av
offentliga uttalanden fran bade Elon Musk och Virgin Hyperloop One.

Fragan ar da vad som maste till for att politiker skall fatta beslut om utbyggnad av
Hyperloop och vad som ar de stdrsta utmaningarna med detta. Till storsta delen ligger
fokuset pa att informera om vad Hyperloop faktiskt ar. Detta skall vi gbéra genom att hélla i
seminarium pa Stortinget och halla aktiva dialoger med lokal- och fylkespolitiker, vi far &ven
hjéalp fran Norges Handelsorganisasjon och Innovasjon Norge med detta. Vidare poangterar
informanten att politik kommer bli mycket viktigt i 2018. Finansiering ar ocksa viktigt i
férhallanden till forskning och utveckling. Regelverk och standarder kommer vara en
utmaning i manga ar framéver men har samarbetar man med Europa fér att detta skall
komma pa plats sa snabbt som mdjligt.

Bilden informanten beskriver ar att Hyperloop kan ge stora fordelar for Norges
arbetsmarknad genom att 6kad tillganglighet till andra storstadsregioner i Skandinavien och
aven Europa kan hjalpa stader att utvecklas. Han poangterar aven de storsta skillnaderna
mot héghastighetstag och varfoér beslut om Hyperloop borde fattas. Att tillgangligheten till
Europa och andra regioner kommer skapa regional utveckling ar mycket likt teorin som
Lundquist och Trippl forklarar.

4.6.2 Intervju med Helge Orten, Stortingsrepresentant for Hoyre.

Efter att ha intervjuat Thor Myklebust som tydligt ar positiv och jobbar med Hyperloop ar det
viktigt att aven fa héra synpunkter fran personer som inte ar lika positiv. Detta ar viktigt for
att fa en djupare bild av diskussionen runt den nya teknologin som Hyperloop bestar av och
att forsoka framstalla konsekvenserna av detta. Darfor fick jag aven en strukturerad intervju
med Helge Orten som ar Stortingsrepresentant for Hgyre. Han ar utbildat civilekonom och
revisor och prioriterar enligt honom sjalv samfardsel, infrastruktur och innovation.®

Dar Thor Myklebust tycker att man skall anvanda sig av forskning och studier gjord i andra
Europeiska lander som Sverige och Finland ar Helge Orten negativ till detta. Hyperloop &r
teknologi som per nu inte ar tillrdckligt utprovat, och vi kommer avvakta vidare
utvecklingsarbete for vi tar stéllning om detta ar teknologi som éar férdelaktig att anvénda.
Innan kostnaderna vid denna typ av teknologi &ér avklarat, ar det inte férdelaktigt att
genomféra en méjlighetsstudie fér Norge.

Helge Orten och Thor Myklebust delar till viss grad det de anser ar de stdrsta utmaningarna
med Hyperloop. Utvecklingen av teknologin &r pa ett tidigt stadium. Vi kédnner heller inte till
kostnaderna vid denna typ av teknologi och det &ar déarfér omdjligt att vervdga om detta ger

®3 (Orten 2018)
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en férnuftig kostnad/nytta. Detta ar lite den bilden Myklebust malar upp dar han anser att
information av vad Hyperloop och teknologin faktiskt ar, kommer att vara viktigt for politiker.

Hgayre tror att utbyggnad av jarnvagar som hanterar hastigheter upp mot 250 km/t kommer
att vara en betydlig forbattring jamfort med dagens situation, och detta kommer att knyta
ihop centrala och befolkningstata omraden pa ett bra satt. En sadan utbyggnad kan géras
innanfér férutsdgbara och éverkomliga kostnader, och baserar sig pa kdnd och
genomférbar teknologi, sager Orten.

Denna intervju visar att aven bada sidor av debatten delar synpunkten om att
infrastrukturinvesteringar och kortare restider mellan stader kommer att leda till forbattrade
handelsmajligheter och utveckling for stader. Det visar dock ocksa att finansiering ar viktigt
och inte uppklarad. Utan en strategisk planering for finansiering och utveckling av ny
teknologi ar inte politiker villiga att genomféra nagon sorts investering. Det ar ju lite av ett
paradox som hénan och agget da nagon maste genomféra en studie for att se vad
kostnaderna kommer bli.
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5. Slutsatser och diskussion

5.1 Slutsatser
- Varfor kan tillganglighet ge mojlighet for 6kad integration av stader och regioner?

Som Lundquist och Trippl beskrev ar faktorerna bakom en integrerad, gransdverskridande
region bl.a. tillgangligheten och distans sett i kostnad och tid. Tillganglighet ar darfor
grundlaggande for att man skall utveckla integrerade och hallbara regioner. Anledningen till
att tillganglighet ar sa viktigt ar for att man effektivt och smidigt skall kunna ta del av
information och kunskap fran varandra och detta genom ansikte till ansikte-kontakt, vilket
Lundquist och Trippl har papekat. De kommer in pa betydelsen av en valfungerande
infrastruktur och majligheten for rorelse av manniskor och gods. Finns detta till grund kan
bada sidor av regionen gynna av varandras technical know-how och uppna regional tillvaxt.

Som teorin sager ar en av huvudprinciperna for transportgeografi att transport ar en rumslig
lank mellan efterfraga och utbud dar konsumering av distans ar grundlaggande. For att
lanken mellan efterfraga och utbud skall finnas ar tillganglighet nagot som maste ligga till
grund.

- Vilka konsekvenser har tidigare infrastrukturinvesteringar gett till nya regioner?

Tidigare forskning fran Spanien visade att investering av héghastighetstag hade en direkt
paverkning pa lufttransport dar resultatet blev farre flygningar for passagerare och gods.
Flygtransport anses vara extremt fororenande for miljon och darfér inte ett klimatsmart
transportmedel. Vidare har man erfarit 6kat markvarde i omkringliggande bostadsomraden
efter att tillgangligheten forbattrades i Spanien och stora tidsbesparingar for pendlare da
efterfragan var stor. | Japan markte man stora paverkningar pa regional utveckling med
investering av hoghastighetstag. Stader och regioner med stationer kopplade till
hdghastighetsnatet markte en 6kat produktivitet i form av ekonomisk aktivitet. Darefter
konkluderade man med att tillganglighet till andra stader genom hdghastighetsnat ledde till
hogre ekonomisk aktivitet, likt som Lundquist och Trippl hade forutsett och papekade att
skulle leda till regional utveckling. Ginés de Rus kom fram till att nyttan inte méter
kostnaderna det tar att bygga hoghastighetstag mellan tva stader och konstaterade att
nyttan 6kar allt mer som ett natverk av hoghastighetslinjer ocksa gor. Detta speglar
erfarenheten man har i Japan dar ett val etablerat natverk av héghastighetstag leder till
ekonomisk aktivitet i de stdder som har en station pa hoghastighetsnatet.
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- Vilka ar huvudargumenten fér och emot Hyperloop gentemot hdghastighetstag?

Om vi forst tar for oss hoghastighetstag ser man stora fordelar med att detta ar en
transportmetod man har mycket erfarenhet av. Som tidigare forskning har visat har
héghastighetstag en direkt paverkan pa regional utveckling da tillgangligheten till andra
stader blir stérre och man konsumerar distans pa kortare tid. Ett annat argument ar att man
idag vet vad kostnaden for uppbyggandet, drift och underhall kommer kosta da man kan
hanvisa till andra lander med samma teknik. Nackdelen med héghastighetstag ar att det ar
dyrt att bygga da det kraver stora markytor. Utdver detta tar det lang tid att bygga och darfor
riskerar att teknologin kan komma bli utdaterat nar Sverige far sin hoghastighetsbana fardig.
For Hyperloop finns det som sagt ingen tidigare forskning pa hur det kommer paverka
regional utveckling. Darfér antar jag att man, i och med att hastigheten ar valdigt mycket
hégre, kommer konsumera storre distans pa kortare tid, och darfor fa starkare effekter an
med hoghastighetstag. Enligt case study:n gjort av Virgin Hyperloop One, FS Links och
Ramboll ar det valdigt mycket billigare att bygga an hoghastighetstag da det inte kraver i
narheten av samma markyta. Om man jamfér niva av buller for respektive transportmedel
som presenterades under tidigare forskning ser man att skillnaderna inte ar stora. Maglev
och hoghastighetstag har ungefar samma bullerniva dar aerodynamik anses vara den
huvudsakliga faktorn. Det som dock ar vart att namna ar att Hyperloop opererar i slutna ror
utan luftmotstand. Det betyder att luftmotstandet blir i princip helt borta och det kommer
darfor inte att paverka buller orsakat av aerodynamik. Aven nivaerna av buller orsakat av
andra faktorer an aerodynamik kommer inte ha stor paverkning pa bostadsomraden da rér
omsluter Hyperloop och darmed sparrar inne ljudvagor. Problemet med Hyperloop ar att det
fortfarande ar under utveckling och man har per idag inte varit i narheten av att uppna de
hastigheter som Virgin Hyperloop One sjalva havdar teknologin skall klara. Darfér vet man
inte om det i verkligheten kommer fungera som lovat. Utifran min analys och tidigare studier
anser jag att bade héghastighetstag och Hyperloop kan komma att paverka nya regioner.
Det jag daremot vill saga ar att i dagslaget kommer inte Hyperloop ge samma effekt pa
regional utveckling som det hdghastighetstdg kommer ge. Anledningen ar att det per idag
inte finns ett tillrackligt utvecklat natverk av Hyperloop-banor och nyttan kommer darfor inte
att vaga upp for kostnaderna, aven om det ar billigare att bygga an héghastighetstag. Men
om man tar i beaktning att hoghastighetsbanan i Sverige kommer sta fardig ungefar ar 2030
vill jag tro att man i Europa bérjar se utvecklingen av ett natverk av Hyperloop-banor i
samma tid

- Vilket syn har politiker och utredare pa ny transportinfrastruktur for
samhallsutveckling?

Utredare som har deltagit i Statens Offentliga Utredning ser betydelsen i
transportinfrastruktur och samhallsutveckling. Presenterat i SOU2009:74 och SOU2017:107
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visar utredningen att investering av hoghastighetstdg kommer leda till 6kad integration av
stader vilket leder till regional utveckling. Man kommer aven fa héjda markvarden, fler
bostader och fler arbetsplatser blir tillgangliga for arbetstagare. Det politiker anser ar
problemet med Hyperloop ar det fortfarande inte ar testat fullskaligt och inte uppnatt de
resultat som utlovat av utvecklarna och darfor inte ar tilirackligt palitligt. Detta gor att
politiker och staten inte vagar satsa pa denna typ av ny transportinfrastruktur an sa lange.

5.2 Diskussion
Syftet med detta avsnittet ar att yttra mina personliga tankar och funderingar inom amnet,
och dppna upp for vidare forskning.

Som Sverigeférhandlingen kom fram till leder forbattrat tillganglighet mellan regioner till
regional tillvaxt och en nytta fér samhallet dver lag. Enligt Virgin Hyperloop One kommer
man kunna uppna hastigheter langt éver 320 km/t vilket ar maxhastigheten for
hoghastighetstag. Jamfort med Hyperloop som enligt utvecklarna kan uppna hastigheter
over 1000 km/t, narmare 1200 km/t, ar det stora skillnader pa hur tillgangligheten kommer
paverkas. Man kommer konsumera mycket stérre distanser pa kortare tid med Hyperloop.
Det fullskaliga testet i Nevada, USA i 2017 uppnadde Hyperloop en hastighet pa 320 km/h
vilket ar samma maxhastighet som hoghastighetstag kommer att ha. S& aven om, mot all
formodan, Hyperloop inte kommer uppna en hogre hastighet kostar det nastan halften an
vad hoghastighetstdg med dubbelspar gor.

| uppsatsen har det kommit fram att Sverige ar i ett behov av ny transportinfrastruktur da det
finns kapacitetsbrist i det nuvarande. Utover detta har vi sett att tillganglighet genom nya
transportmetoder kan leda till regional utveckling. Det jag daremot inte har tagit upp ar hur
och vem som skall finansiera detta. Politiker som skall bestdamma vilka investeringar inom
transportinfrastruktur man skall géra maste saklart ta hansyn till pris. Da det kring Hyperloop
fortfarande finns vissa obesvarade fragor som pris for underhall och operativ drift ar det
svart att ta stallning till detta. Det som kom fram i bada intervjuerna var att om det skall vara
mojligt med en Hyperloop-bana i norden ar det viktigt att politiker sitter pa det underlag som
behdvs av information for att man skall kunna ta stallning till och jamféra med samma
utgifter for hoghastighetstag. Det jag tror maste ske for att vi skall se en Hyperloop-bana i
norden ar att nagon ar forst sa man faktiskt sitter pa empirisk fakta och vet alla férdelar,
nackdelar, intakter och utgifter med teknologin. Men for att detta skall vara mojligt maste
nagon vara forst, varfor kan inte Sverige vara det? Virgin Hyperloop One har visat stort
intresse for Sverige med sina case studies for bade Stockholm-Helsingfors och Stockholm-
Oslo.

Om man sen bestammer sig for att investera i Hyperloop, vem skall da betala och vem skall
bygga? Virgin Hyperloop One kommer sjalva inte bygga banor, men saljer istallet teknologin
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till entreprenadféretag. Detta i sig kan skapa nya foretag och flera jobb, vilket jag inte har
tagit med i analysen av uppsatsen. Jag tror att om det privata naringslivet i norden sager att
de har ett intresse av en Hyperloop-bana och ar nagot de kan tanka sig att vara med att
finansiera kommer det vara lattare for staten att godkanna en offentlig utredning av
Hyperloop i samma utstrackning som utredningen om hoghastighetstag.

| februari 2018 deltog jag i ett seminarium i Oslo i regi av Sintef, Rambdll och FS Links dar
de samlade aktorer fran det privata och offentliga norska naringslivet. Dar kom det fram att
Finland har engagerat sig starkt i utvecklingen av en nordisk Hyperloop-linje. FS Links som
ar ett svensk/finsk bolag som jobbar tatt med Virgin Hyperloop One vill bygga en testbana
mellan Salo och Turku for €340 miljoner och skall byggas mellan 2019-2020. De soker
finansiering bade fran det privata och offentliga naringslivet men kommer aven att soka stod
till finansiering genom EU. Om de far beviljats finansieringsstdd fran EU anser de sjalva att
man kommer komma valdigt mycket narmare en operativ bana i norden.

En annan aspekt som jag inte har sett pa i den har uppsatsen handlar mer om manskliga
faktorer. Hur villiga ar folk till att satta sig i ett morkt rér dar man reser i dver 1000 km/t? En
sak som jag kommer tanka pa direkt ar klaustrofobi. Det kan vara sa att manga inte vagar
anvanda sig utav Hyperloop och fragan ar da hur man kan l6sa detta. Under uppsatsens
gang har jag last att man kan tanka sig att utrusta poddarna i Hyperloop med skarmar som
skall visa utsidan av rdren for att gora upplevelsen battre. Detta kan absolut vara en I6sning,
men fragan ar om detta verkligen kommer hjalpa. Jag kom ocksa till att tanka pa kroppens
paverkning pa att resa i dessa hastigheter men vi gor det redan med flygplan och tror darfér
inte att det kan ses pa som nagon kritik.
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