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Abstract

The Swedish government has decided to start building high-speed rails. The objective
of this study is to analyze the policy process behind this decision. This is done using
Bacchi’s What’s the Problem Represented to Be approach, which is designed to
investigate the problem representations behind any policy, as well as their
underpinnings.

Eight different problem representations have been found, that each represent a
problem the rails are supposed to solve: lack of capacity, too small labor market
regions, climate change, lack of housing, lack of time, the trains aren’t punctual, social
injustices and the transport system’s side effects. These problem representations are
underpinned by three different main themes: increased accessibility, societal
development and sustainable growth.

These themes are largely based on visions of the future, where the high-speed
rail helps create a society with high mobility, economic growth and societal
development, while meeting the targets in the Paris Agreement. Within these visions,
however, a lot is left unproblematized. The policy process lacks discussions
surrounding whether increased mobility is a sustainable path forward, a questioning of
the need for increased economic growth and its effects, and whether the high-speed
rail can help lead to a truly sustainable transport system. At the same time, the official
calculations regarding decreased greenhouse gas emissions and the economic effects
show that the rails won’t impact society to the extent that is portrayed in the visions.

To conclude, the high-speed rail is put forward as a solution to the problem
arising from the need to create a climate neutral society, while maintaining the current
economic and transport systems. It is, however, uncertain whether the rails have the
capacity to do this.

Key words: high speed rail; policy process; mobility; sustainability; WPR



Popularvetenskaplig sammanfattning

Ar hoghastighetstigen en 16sning som vintar pa ett problem?

Syftet med hoghastighetstigen dr att de ska underlitta omstillningen till ett
klimatneutralt samhille, eftersom de transporter som idag sker med flyg istillet kan
ske  med de energieffektiva  hoghastighetstigen.  Samtidigt  forvintas
hoghastighetstagen leda till 6kade transporter och tillvixt — man kan alltsa siga att
poingen dr att bade lata samhillet dta klimatkakan och ha den kvar.

De nya stambanorna f6r héghastighetstig vintas kosta 260 miljarder kronor, och
sta fardiga ar 2045. Samtidigt dr det osdkert om de Gverhuvudtaget kommer byggas,
eftersom det finns en politisk splittring i frigan. Projektet har kritiserats for att vara
baserat pa visioner, snarare dn fokuserat pa att 16sa konkreta problem. Dirfér har
denna studie analyserat vilka problem som héghastighetstigen forvintas 16sa, och vilka
virderingar som ligger bakom dessa problemformuleringar.

Detta ir relevant att analysera eftersom héghastighetstagen dr en historiskt stor
investering. Det dr da extra viktigt att det dr tydligt sarfor investeringen ska géras, och
vad den ska leda till. Resultatet av denna studie kan anvindas bdde som grund for
vidare forskning, och till att besluta hur man bér gi vidare med hoghastighetstagen.

Studien har identifierat atta olika problem som hdghastighetstigen férvintas 16sa
— bland annat kapacitetsbrist, klimatférandringar och f6r sma arbetsmarknadsregioner.
Dessa problem underbyggs av tre olika teman som sammanfattar de virderingar som
ligger bakom problemen. Dessa teman dr 6kad mobilitet, samhillsutveckling och
héllbar tillvixt. Detta dr tre olika visioner om framtiden, ddr invinarna har tillgang till
snabba transportmdijligheter, vilket leder till samhillsutveckling i form av Okat
bostadsbyggande och stérre arbetsmarknadsregioner, och en tillvixt som drivs framat
av fossilfria transporter. Detta go6r att det upplevs som att siga nej till
héghastighetstigen 4r att siga ja till motsatsen till dessa visioner, alltsd ekonomisk
stagnering och forsvirat héllbarhetsarbete.

Det finns dock flera aspekter av dessa visioner som aldrig diskuteras. Exempelvis
framhalls inom forskningen att antalet transporter maste minska fér att vi ska na
klimatmalen, vilket inte ber6rs hir. Inte heller diskuteras om det dr méjligt att fortsitta
ha ekonomisk tillvixt nar vi ska stalla om till ett klimatneutralt samhille, eller om vi
genom att bygga hoghastighetstigen bygger in framtida generationer 1 ett
transportberoende dir de maste ligga virdefulla tillgdngar pd att underhalla sparen. De
kalkyler som Trafikverket har gjort f6r att se vilka konsekvenser som
héghastighetstigen kommer fi visar vidare att de 4r en sambillsekonomisk



torlustaftir, och att utslippsminskningarna endast uppgar tll 3 — 6 % av
transportsektorns totala utslipp. Det dr ddrfor oklart om héghastighetstagen kan leva
upp till de férvintningar som sitts av visionerna.

Sammanfattningsvis kan man dirfér sdga att hoghastighetstigen inte ir en
16sning som vintar pa ett problem. Istillet fors de fram som ett viktigt verktyg for att
bide lita sambhallet stallas om till ett klimatneutralt sidant, och for att behilla vira
nuvarande transportmonster och tillvixt. Dessa visioner ifrdgasitts dock aldrig pa
djupet, och det diskuteras aldrig om hdghastighetstigen leder till verklig hallbarhet,
eller hur effektivt hghastighetstdgen kan agera som ett verktyg i denna omstillning.






] ista Oover definitioner och
férkortningar

Hoghastighetsjarnvag — Jarnvig som it byggs for en hastighet om minst 250 km/h
(Riksrevisionen, 2019). For Sveriges del betyder detta att nya stambanor behdvs byggas
for att tigen ska komma upp i denna hastighet. I studien anvinds uttrycken
“hoghastighetsjarnvig”, “héghastighetsbanor” och ”’stambanor f6r héghastighetstag”

>

synonymt.

Policyprocess — Samlingsbegrepp fér de hindelser som sker inom ramen for
beslutsprocessen kring en viss policy.

WPR — What’s the Problem Represented to Be?



1. Inledning

1.1. Bakgrund

”High speed rail is a solution in seatch of a problem” (California High Speed Rail
Authority, u.d.).

Pa hemsidan f6r ett av USA:s storsta infrastrukturprojekt, byggandet av
héghastighetstiaget fran San Francisco till Los Angeles, listas olika myter kring
héghastighetstig upp. Svaren fran den ansvariga myndigheten gar igenom bland annat
ekonomi, byggstatus och planerade rutter — allting f6r att férklara hoghastighetstigets
forvintade nyttor f6r den mer skeptiska delen av allméinheten.

Som svar pid myten att ’hoghastighetstig dr en losning som letar efter ett
problem” anges att bade San Francisco och Los Angeles har stora problem med
trafikstockningar, och att hoghastighetstdget ér ett viktigt verktyg £6r att delstaten ska
né nettonollutsldpp (California High Speed Rail Authortiy, u.4.). Myndigheten menar
alltsd att det finns stora problem som hoghastighetstigen kan hjilpa till att 16sa.

Att transportsektorn stir f6r en betydande del av vixthusgasutslippen dr vilkint.
I Sverige star sektorn f6r 31% av de territoriella vixthusgasutslippen, eller 15 miljoner
ton koldioxidekvivalenter. Dessa ska minska med minst 70% till 2030, jaimfért med
2010 éars nivder, i enlighet med Sveriges klimatmal (Naturvardsverket, u.d.a.).
Utsldppen kommer till storsta del fran personbilar, foljt av tunga och litta lastbilar
(Naturvardsverket, u.a.b.). Med nuvarande styrmedel ser dock detta delmal inte ut att
nds, och det finns oenighet kring hur detta bist bor ske (Sveriges miljomal, 2021).

I likhet med Kalifornien har det linge forts en diskussion kring byggande av nya
stambanor f6r hoghastighetstdg dven i Sverige. Nya hoghastighetsbanor har bland
annat forts fram som ett sitt att ’bryta de fossila transporternas fingelse” (Berginger
& Tovatt, 2021) — alltsa att sinka vixthusgasutslippen genom o6verflyttning frain mer
klimatskadliga transportsitt till det energieffektiva tiget. Motstandare till
héghastighetstigen menar dock att dessa riskerar att bland annat underminera
klimatmalen och skapa stora samhillsekonomiska forluster (Borjesson et al, 2019).
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I en tidigare kurs (Klimatpolitik, samhillsstyrning och kommunikation) gjorde
jag en s kallad framinganalys av den svenska debatten kring byggande av nya
stambanor for hoghastighetstig, dir jag analyserade de senaste tre drens debattartiklar
i Svenska Dagbladet och Dagens Nyheter. De debattartiklar som studerades var
skrivna av en bred grupp intressenter: politiker, forskare, foretridare for
intressegrupper och yrkesverksamma tekniker. Av denna analys kunde sju frames, eller
generiska narrativ, identifieras. Dessa sammanfattas i tabellen nedan.

Tabell 1
Oversikt 6ver identifierade frames i tidigare uppsats, fran Persson (2021).

Klimatnytta Taget dr valdigt energieffektivt. En dverflyttning
fran flyg- och vigtrafik till tig innebdr allts ligre
klimatutslapp.

Okad spértrafik Spirtrafiken forvintas 6ka. Tillsammans med

den nuvarande kapacitetsbristen gér detta att
nya stambanor krivs.

Hoghastighetstig ar fel 16sning Hoghastighetstag dr en for dyr och ingtipande
atgird. Istillet bor alternativa dtgirder, som
upprustning av stambanorna, genomfoéras.

Samhillsekonomiskt olénsamt Hoghastighetstig bor inte byggas eftersom
Trafikverkets kalkyler visar att de ér
samhillsekonomiskt olénsamma.

Ingen Gvrig samhillsnytta Kalkylerna visar dven att hoghastighetstdgen inte
leder till ndgon 6vrig samhillsnytta, exempelvis
klimatnytta. Hoghastighetstagen bor ddrfor inte

byggas.

Trafikverkets modeller dr felaktiga Trafikverkets modeller dr felaktiga, och far inte
med alla variabler. Darfér verkar det som att
hoghastighetstigen inte leder till ndgon nytta.

Visiondrer krivs Beslut kring stora infrastrukturprojekt bor fattas
med grund i politiska visioner, inte
samhillsekonomiska kalkyler.

Policylandskapet gillande hoghastighetstdg dr vildigt splittrat eftersom alla
frames var kontroversiella ur nigon synpunkt. Mojligheten att enas om bista vig
framat framstar dirfér som liten. Det dr vidare tydligt att det 1 alla fall i debatten inte
finns nigon gemensam problemformulering — debattérerna ir alltsd inte Gverens om
vilka problem som héghastighetstagen forvintas 16sa (Persson, 2021). Denna bredd
och splittring gor att hoghastighetstdgens byggande ir intressant att studera djupare.

Att problemformuleringar saknas i policyprocessen har dven belysts av
Riksrevisionen i dess rapport A tinka efter fire — statens planering av highastighetsjarnvagar.
En av de slutsatser som Riksrevisionen drar ér att planeringen av hdghastighetstag har
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utgitt frin 16sningen snarare dn problemet” (Riksrevisionen, 2019). Med detta menar
Riksrevisionen att det inte har tydliggjorts vilka brister som hdghastighetstigen
forvintas ldka. 1 arbetet har dock tvd generella problemformuleringar kunnat
identifieras: att flyget har f&r stora vixthusgasutslipp, och att det finns en
kapacitetsbrist pa stambanorna idag (Riksrevisionen, 2019).

Denna slutsats stdds dven av forskningen. I sin avhandling har Ronnle (2018)
studerat bland annat studerat hur byggande av nya stambanor f6r hoghastighetstdg har
rittfirdigats. Istillet for att utgd fran problembeskrivningar har arbetet under
Sverigeférhandlingen! fokuserat pé visioner och potentiella nyttor. Detta har gjort att
héghastighetstigen har setts som ett verktyg for framsteg, och att motsatsen — att tigen
aldrig byggs — innebir att utvecklingen stagnerar. Ronnle har dven identifierat tre
narrativ som anvinds fOr att rittfirdiga byggande av héghastighetsbanor: tigen som
en 16sning pa ekonomisk stagnering, som ett sitt att kombinera tillvixt och héllbarhet,
och som ett sitt att minska sociala problem (Ronnle, 2018). Det kan alltsa sigas att
policyprocessen hittills har fokuserat mer pid de nyttor som kan f6lja av
héghastighetstiagens byggande, snarare dn de problem som vintas 16sas.

1.2. Syfte och fragestallning

1.2.1.Syfte

Mot bakgrund av detta syftar studien inledningsvis till att undersdka de
problemrepresentationer som finns 1 policyprocessen kring bygeande av nya
stambanor for hoghastighetstdg 1 Sverige, for att kunna se om hoghastighetstigen
verkligen dr ”en 16sning som letar efter ett problem”. Férutom detta syftar studien
dven till att utreda vad som ligger bakom dessa problemrepresentationer.

1.2.2. Fragestillningar
Detta gbrs genom att foljande fragor besvaras.

1. Vilka problemrepresentationer ligger bakom beslutet att bygga nya stambanor fér
héghastighetstag?

2. Vad ir det som underbygger dessa problemrepresentationer?

1 En specialtillsatt utredning av hoghastighetstig. Se vidare avsnitt 2.1.
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1.2.3. Avgrinsning

Studien anvinder sig av en sndv definition av policyprocessen eftersom
analysmaterialet endast bestir av dokument som antingen skapats av eller tillkommit
pé uppdrag av regeringen. Detta dr ett relativt sndvt urval, och det hade varit méjligt
(och i en storre studie dven 6nskvirt) att inkludera dven icke-offentliga killor sisom
exempelvis debattartiklar. Detta hade inkluderat material fran hela policyprocessen,
och hade gett en bredare bild.

Vidare dr det material som har valts ut publicerat relativt nyligen. Fem av sex
analyserade dokument dr fran 2021, och det kvarvarande dokumentet 4r fran 2017.
Eftersom ett relativt stort antal offentliga dokument har publicerats under 2000-talet
(se avsnitt 2.1) har det inte varit méjligt att inkludera samtliga dokument. Istillet har
de senaste valts ut eftersom de antas representera nuldget bést. Detta blir sdrskilt viktigt
eftersom det politiska liget kring byggande av héghastighetstig har férindrats kraftigt
pé senare tid. Det idr alltsd mojligt att resultatet hade blivit annorlunda med ett lingre
tidsperspektiv.
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2. Teort och bakgrund

Detta kapitel inleds med en 6versikt 6ver policyprocessen gillande byggande av
héghastighetsbanor under 2000-talet, for att materialet och studien ska sittas i ritt
kontext (se avsnitt 2.1). Foér studiens vidkommande 4dr vidare tvd olika sorters
teoretiska ansatser viktiga. Den férsta dr What’s the Problem Represented to be?
(WPR), det teoretiska ramverk som analysen bygger pd (Bacchi, 2009). Detta redogors
tor 1 avsnitt 2.2. For att helt kunna genomfdéra en analys utifrin WPR behévs dock en
Oversiktsbild av forskningen inom hallbara transporter. Denna Gversiktsbild har
kommit till genom en sa kallad narrativ litteraturgenomgang, vilket dr en metod som
anvinds for att skapa en 6verblick &ver ett forskningsfilt (Allen, 2017). Denna &versikt
utvecklas 1 avsnitt 2.3.

2.1. Policyprocessen under 2000-talet

Utredningar av olika karaktir och med olika inriktning gillande byggnation av nya
stambanor fér hoghastighetstig har genomforts kontinuerligt under 2000-talet.2 Ar
2003 presenterade davarande Banverket pa uppdrag av regeringen en rapport dir
torutsittningarna for hoghastighetstdg i Sverige utreddes. Den huvudsakliga slutsatsen
i rapporten ir att hoghastichetstig dr intressant eftersom det leder till betydligt
forkortade restider (Banverket, 2003). Efter ett nytt regeringsuppdrag presenterades
annu en rapport ar 2008, dir Banverket foreslog att regeringen skulle fatta ett sa kallat
inriktningsbeslut for separata jarnvigar for hdghastighetstag (Riksrevisionen, 2019).
Direfter tillsatte regeringen en offentlig utredning om hoghastighetstiag. Denna
utredning kom att kallas hoghastighetsutredningen. Utredningen féreslog att en
héghastighetsjarnvdg  skulle  byggas, med Jonképing som  knutpunkt.
Hoghastighetsjarnvigen berdknades da bli samhallsekonomiskt 16nsam (Utredningen
om hoghastighetsbanor, 2009). Detta forslag inkorporerades dock aldrig i den
nistkommande nationella transportplanen, som faststilldes av den davarande
regeringen ar 2010. I denna plan nimns hdghastighetstdg inte alls (Trafikverket, 2011).

2 En sammanfattning av avsnittet finns i figur 1.
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Istillet fick Trafikverket dr 2011 i uppdrag av regeringen att utreda jirnvigens
kapacitetsbrist, och i samband med detta dven utreda héghastighetsbanor. I denna
utredning skapade Trafikverket fyra jimférelsealternativ, med exempelvis olika
dragning genom Skdne och olika maxhastigheter (Trafikverket, 2012). I 2012 ars
infrastrukturproposition, som godkindes av riksdagen, angav regeringen vidare att
héghastighetstdg  bor  byggas (Niringsdepartementet, 2012a). Regeringen gav
sedermera dven direktiv till Trafikverket om att kommande forslag till nationell
transportplan, f6r ar 20142025, skulle innehalla information om planeringsstart fér
tva delstrickor for snabbtig (Niringsdepartementet, 2012b). Trafikverkets forslag,
som godtogs av regeringen, innehaller denna plan pad byggande av dessa delstrickor,
men av forslaget framkommer inte huruvida de planeras byggas ihop till en gemensam
jarnvig, eller vilken maxhastighet banorna ska ha (Niringsdepartementet, 2014).

Ar 2014 tillsattes den sa kallade Sverigeférhandlingen. Detta var en offentlig
utredning med uppdrag att ta fram principer for finansiering fér byggande av
héghastighetstidg, och ett forslag till utbyggnadsstrategi. Utredaren skulle dven
forhandla fram avtal om bostadsbyggande och medfinansiering med berdrda
kommuner (Regeringen, 2014). Sverigeférhandlingen tillsattes av den dévarande
borgerliga regeringen, men fortsatte stédjas av den tilltridande regeringen bestiende
av Socialdemokraterna och Miljopartier. Vid detta tillfdlle fanns det alltsa ett brett stéd
for byggnation av hoghastighetsjirnvigar (Sverigeférhandlingen, u.d.) Sedan dess har
dock Moderaterna och Kristdemokraterna dragit tillbaka sitt stod (Kristersson &
Rosencrantz, 2016; De Vivo, 2019).

Sverigeférhandlingens slutrapport avlimnades ar 2017. Av den framkommer att
Sverigeférhandlingen kommit fram till fem forslag till regeringen — bland annat att
héghastighetstig ska byggas i sédra Sverige med firdigstillandedatum 2035, och att
maxhastigheten ska vara 320 km/h. Detta skulle enligt berikningar uppgi till en
kostnad om 230 miljarder kronor (Sverigeférhandlingen, 2017).

Regeringen presenterade en ny infrastrukturproposition ar 2016. I propositionen
framkommer att det dr regeringens mal att hoghastighetsjarnvig ska byggas i sédra
Sverige, och att detta ska ske pi ett kostnadseffektivt sitt. Byggnationen ska vidare ske
i ”den takt ekonomin tillater” (Niringsdepartementet, 2016, s. 51). Ar 2017 gav
regeringen vidare dterigen direktiv till Trafikverket att ta fram forslag till nationell
transportplan, med krav pia byggnation av hoghastighetstig for tva delstrickor
(Ndringsdepartementet, 2017). I den slutliga, faststillda versionen av den nationella
transportplanen for infrastruktur 2018-2029 fanns dock planer pa tre delstrickor med
(Ndringsdepartementet, 2018).

I den politiska Gverenskommelsen mellan Socialdemokraterna, Miljopartiet,
Centerpartiet och Liberalerna efter riksdagsvalet ar 2018 (det sé kallade Januariavtalet)
anges att hoghastighetstag ska byggas. Liberalerna har dock numera villkorat sitt stod.
Istillet anser partiet att hoghastighetstdg endast boér byggas om det finns en bred
politisk 6verenskommelse om det, vilket det i nuldget alltsa inte gér (Magnusson,

2021).
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Policyprocessen kring byggande av nya héghastighetsbanor har fortsatt dven
under nuvarande mandatperiod. Ar 2020 uppdrog regeringen at Trafikverket att bygga
vidare pa Sverigeférhandlingens arbete genom att redovisa kostnader och andra
effekter for olika alternativ f6r byggande av héghastighetsbanor till en kostnad om 205
miljarder kronor (Infrastrukturdepartementet, 2020). Trafikverket levererade
utredningen ar 2021. Rapporten byggdes upp kring fem olika jimforelsealternativ, med
olika maxhastighet, stationslige och trafikblandning pa spiren. De slutsatser som
framférdes 1 samband med detta var bland annat att nya stambanor for
héghastighetstig skulle leda till 6kad kapacitet, 6verflyttning av resenirer frin flyg till
tig och att investeringskostnaden bedémdes bli 295 miljarder kronor (Trafikverket,
2021a).

Ar 2021 lanserades dven regeringens nya infrastrukturproposition. Av denna
framkommer att den senaste nationella planen ligger fast och att dtgirderna dir ska
genomforas (Infrastrukturdepartementet, 2021a). Under denna tid paborjades arbetet
med framtagande av en ny nationell plan f6r infrastruktur, denna gang fér dren 2022—
2033. Trafikverket fick ar 2020 1 uppdrag av regeringen att ta fram férslag pa denna
nationella plan, med det sirskilda direktivet att hoghastighetsbanor ska byggas sa att
Stockholm, Géteborg och Malmé knyts samman. Investeringskostnaden £6r detta ska
enligt direktivet uppgd till 107 miljarder kronor under planperioden
(Infrastrukturdepartementet, 2021b). Av Trafikverkets foérslag till nationell plan
framkommer att planeringsprocessen for de tre initiala strickorna, fran
indhallplatserna, ir igiang. Byggarbetet inleds med Ostlinken mellan Jirna och
Link6ping, och byggstart pa strickorna Lund-Hissleholm och Goéteborg-Borids dr
planerad till 2025 respektive 2027 (Trafikverket, 2021b). Beslut om antagande av den
nationella planen férvintas ske under sommaren 2022 (Tottmar, 2022).

Sammanfattningsvis har alltsa utrednings- och planeringsarbetet f&r byggande av
nya stambanor fér hoghastighetstig pdgatt under ling tid. Flertalet utredningar,
offentliga rapporter och planer har genomférts och publicerats, dir malsittningen
kring hoghastighetstdg langsamt har flyttats framit — fran att hoghastighetstdg borjade
utredas till det nuvarande beslutet att banorna ska byggas etappvis i den man ekonomin
tilliter. Samtidigt har dock aldrig frigan om héghastighetstdgens vara eller icke vara
utretts forutsittningslost — istéllet har samtliga utredningar skett pd vissa premisser.
Politiska Overviganden och Onskningar har alltsd haft ett stort utrymme hittills i
processen. Detta, tillsammans med det faktum att det inte finns nigon bred politiska
majoritet f6r banornas byggande och finansiering, gor att hdghastighetstiagens framtid
ir oklar.
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Oversikt 6ver policyprocessen for byggande av héghastighetstag under 2000-talet. Egen figur baserad
pa de killor som angetts i avsnitt 2.1.

2.2. What’s the Problem Represented to Be?

2.2.1.

Teoretiska utgangspunkter

Det teoretiska ramverk som har valts ut f6r studiens genomférande 4r Carol Bacchis
What’s the Problem Represented to be? (WPR). I korthet 4r WPR ett verktyg som ér
tinkt att anvindas for att frimja och underlitta policyanalys. WPR dr bade ett
teoretiskt ramverk och en tillh6rande metodologi. WPR utgir frin tanken att de
l6sningar man foéreslar visar vilken férindring man anser 4r nédvindig — eller vad man
tycker dr problematiskt. P detta sitt innehaller bade policytérslag och policy implicita
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representationer av  vad som anses vara problemet. Dessa  kallas
problemrepresentationer (Bacchi, 2012).

Representation ér ett vilanvint begrepp, som refererar till hur vi anvinder sprik
och metaforer for att forstd virlden. Genom representationer ges virlden mening.
Detta giller biade materiella ting och fenomen som exempelvis feminism eller
barndom. Bacchi utgir fran att olika policyer och policyférslag innehiéller olika
representationer av sambhillsproblem, och limnar andra oberérda. WPR kan didrmed
anvindas for att granska hur problem representeras, och vilka maktrelationer som
ligger bakom dessa representationer (Esaissaon et al, 2017). Dessa
problemrepresentationer ér dven av vikt eftersom de pdverkar hur allmidnheten ser pd
en viss friga (Bacchi, 2009).

Ett traditionellt angreppssitt inom policyanalys ér att styrande organ reagerar pa
fasta och identifierbara problem som befinner sig utanfdr policyprocessen, och 16ser
dessa genom att skapa och tillimpa olika policyer (Bacchi, 2009). Utifran denna
forstaelse av policyprocessen blir det dd naturligt att utvirdera olika policyer utifran
deras forméga for just problemlésning. Hir skiljer sig Bacchis instillning frin den
traditionella policyanalysens: inom WPR ir den centrala malsdttningen att undersdka
hur policyer konstruerar problem, snarare dn léser dem (Bletsas, 2012).

Bacchi menar alltsa att problem konstrueras under policyprocessen. Ett annat
sdtt att uttrycka detta dr att policyskapande alltid innefattar problematisering. Det sitt
som olika fragor blir benimnda som sambhilleliga problem genom problematisering r
en central del av policyprocessen. Som ett resultat av detta menar Bacchi att vi dr styrda
av problematiseringar, snarare dn policyer. Detta innebir vidare att problem inte ir
skilda frin de styrande organen, utan att problemen samskapas med 16sningsférslagen.

Eftersom alla policyer ger forindringstorslag sia dr det ddrmed mdijligt att
identifiera vad i sambhillet som policyskaparen anser vara felaktigt och didrmed har
konstruerat som ett problem (Bacchi, 2009). Ett exempel pd detta dr att om kvinnor
uppmuntras att ldsa vissa kurser for att 6ka sina chanser till befordran sd gar det att
utldsa att det dr kvinnornas brist pd utbildning som dr problemet och anledningen till
att de hélls tillbaka i karridren (Bacchi, 2012). Dessa problemrepresentationer ar alltsa
implicita i policyforslaget eller policyn (Bacchi, 2009).

2.2.2. Fragestillningar

I praktiken innebdr WPR att man utgar fran en policy eller ett policyférslag och arbetar
sig bakat, for att se de problemrepresentationer som ligger till grund f6r policyn. Detta
gbrs genom en dokumentanalys som utgdr frin sex olika fragestillningar, se tabell 2.
For denna studies vidkommande har fyra olika frigestillningar valts ut som relevanta.
De resterande tvd (den tredje och sjitte enligt tabellen nedan) har valts bort av tva
anledningar. Dels utgérs de till stor del av historiska analyser, vilket inte har bedémts
vara limpligt f6r en studie av denna storlek, dels har de inte lika stor relevans for
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uppsatsens  syfte som de
fragestillningarna gés igenom nedan.

Tabell 2

kvarvarande

fyra fragestillningarna. De utvalda

Oversikt 6ver de sex frigestillningarna i WPR, samt deras malsittning. Baserad pa Carson (2018).

A - Vilka problemrepresentationer ligger bakom
beslutet att bygga nya stambanor for
héghastighetstig?

B - Vilka férutsittningar och antaganden baseras
dessa problemrepresentationer par

C - Hur uppstod problemrepresentationerna?

D - Vad limnas oproblematiserat i
policyrepresentationerna? Vilka perspektiv viljs
bort genom representationen?

E - Vilka effekter kan uppstd som en
konsekvens av problemtepresentationerna?

F - Hur/var har problemrepresentationerna
producerats, spridits och skapats? Hur kan de
ifragasittas och ersittas?

Att identifera de underforstidda
problemrepresentationerna i specfika policyer

Att identifiera och analysera den logik som ligger
bakom problemrepresentationerna

Att tydliggbra de omstindigheter som skapar
problemrepresentationerna, och liter de bli
dominanta

Att reflektera kring fragor och perspektiv som
inte kommer till tals.

Att identifiera konsekvenser for att kunna
bedoma dem.

Att notera hur vissa problemrepresentationer
blir dominanta, och hur skadliga
problemrepresentationer kan utmanas.

Fraga A - Vilka problemrepresentationer ligger bakom beslutet att bygga nya

stambanor fér héghastighetstiag?

Syftet med den fOrsta fragestillningen dr att tydliggdra de implicita
problemrepresentationerna. Genom att utga fran specifika policyer och policyforslag
och 7arbeta sig bakat” gar det att utréna vilka problemrepresentationer som dessa
utgdr frin. I varje policy kan det finnas flera problemrepresentationer, som 1 vissa fall
dven kan motsidga varandra. Problemrepresentationerna kan utlisas genom
exempelvis malsittningar, syften och budgetar (Bacchi, 2009). Att pa detta sitt gora
det implicita explicit dr en viktig grundsten f6r den fortsatta analysen. Min analys
utgdr ifrin flera olika policydokument, och frigan om byggande av nya
héghastighetstig dr kontroversiell. Det dr ddrfor rimligt att utga frin att flera
problemrepresentationer kan identifieras. Svaret pa denna fragestillning blir

deskriptivt.

Genom att analysera materialet utifrin denna frdga besvaras den fOrsta
fragestillningen: Vilka problemrepresentationer ligger bakom beslutet att bygga nya
stambanor f6r hoghastighetstig? Resultatet frin denna analys ligger dock till grund
dven for arbetet kring den andra fragestillningen.
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Fraga B - Vilka forutsittningar och antaganden baseras dessa
problemrepresentationer pa?

Om den forsta fragestillningen syftar till att identifiera problemrepresentationer s ar
de 6vriga fragestillningarna till £6r att se vad som ligger bakom dessa
problemrepresentationer. Den andra frigestillningen inleder detta arbete genom att
utréna vilka férutsittningar och antaganden som problemrepresentationerna baseras
pa. Frigan tar alltsd sikte pa problemrepresentationen i sig, inte policyskaparnas
férdomar och kunskap. Malet dr ddrfor att identifiera de djupgiende kulturella
virderingat, eller virldsbilder, som ligger bakom problemrepresentationerna. Detta
gors genom att man letar efter motsatsférhallanden, nyckelbegrepp och kategorier i
texten (Bacchi, 2009).

Motsatsforballanden, eller dikotomier, dr vanliga begrepp i olika debattsammanhang
och anvinds bade for att férenkla en friga, och for att stilla tvd situationer mot
varandra. Exempel pd motsatsforhallanden dr ekonomisk/social, natur/kultur och
offentlig/privat. Dessa utgir dven frin en hierarki — det ligger alltsa i begreppet att en
av de tva bindrerna dr mer efterstrdvansvird (Bacchi, 2009). Motsatsférhallandena
skapar pa detta sitt dven ett ssammanhang: det som ingar i den ena sidan hinger ihop,
genom att det 4r nigot annat 4n det som ingar i den andra sidan (Rehnlund, 2019).

Nyckelbegrepp ir ofta bide 6ppna och abstrakta, vilket innebir att de kan tolkas pa
olika sitt. Deras mening kan dérfér variera kraftigt, beroende pd kontexten. Vissa
begrepp kan ha en betydelse som verkar uppenbar, men som vid nirmare granskning
kan tolkas pd flera olika sitt (Bacchi, 2009). Exempel pa nyckelbegrepp inom
transportpolicy 4r hallbarhet och mobilitet.

Kategorier dr ett sitt att organisera minniskor, objekt och beteenden genom
mitningar, till exempel folkrikning eller statistiska undersdkningar (Bacchi, 2009).
Inom transportpolicy anvinds exempelvis kalkyler som verktyg f6r politiska aktorer.
Det dr dérfor viktigt att se vad som ingar i dessa kalkyler, for att se vad, eller vem,
tillmits vikt i berikningarna och vad som utesluts. Ovriga kategoriseringar som
anvinds inom transportpolitiken kan vara gangtrafikanter, cyklister och pendlare
(Rehnlund, 2019).

Denna friga anvinds for att besvara min andra fragestillning: Vad idr det som
underbygger problemrepresentationerna?

Fraga D - Vad limnas oproblematiserat i policyrepresentationerna? Vilka
perspektiv viljs bort genom representationen?

Denna frigestillning r6r de begrinsningar som finns i de identifierade

problemrepresentationerna. Syftet med denna fragestillning 4r alltsi att visa hur
problemrepresentationerna ignorerar olika perspektiv. Ett sitt att gra detta dr att
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utgd fran de motsatsférhallanden som har identifierats, eftersom motsatsférhallanden
torenklar och foérvrider olika frigor. Det dr dven mojligt att jimfora den aktuella
situationen med andra kontexter, exempelvis tid, plats och kultur, f6r att se hur
liknande fragor har behandlats da (Bacchi, 2009).

Denna friga anvinds for att besvara min andra fragestillning: Vad 4r det som
underbygger problemrepresentationerna?

Fraga F - Vilka effekter kan uppsta som en konsekvens av
problemrepresentationerna?

Bacchi (2009) har identifierat tre sorters effekter som ir relevanta att ta hinsyn till:
diskursiva effekter, subjektifiering och upplevda effekter. Diskursiva effekter paverkas
av begrinsningar i vad som kan sdgas och tinkas. Genom att
problemrepresentationerna skapar en viss bild av situationen gor de dven att det blir
svart att tinka och prata om den pé nagot annat sitt. Exempelvis kan en bild av
trafikstockningar som en olidgenhet gbra att det blir svért att diskutera det faktum att
alla inte har rdd att kora bil (Bacchi, 2009).

Subjektifiering t6r det sitt pa vilket problemrepresentationer skapar olika
positioner dir subjekt kan befinna sig. Pa detta sitt skapas ofta dven bilder av vem
som dr ansvarig for ett problem, och vem som édr ansvarig for dess 16sning (Bacchi,
2009). Ett exempel pd detta 4r vem som anses ansvarig fOr enskilda bilars
koldioxidutslipp (Rehnlund, 2019). Genom subjektifiering placeras alltsd minniskor
in 1 olika grupper beroende pa om de ska anses ansvariga for ett problem eller inte.
Detta paverkar dven hur personerna sjilva kinner bade inf6r problemrepresentationen
och sig sjilva (Bacchi, 2009).

Upplevda  effekter t6r  slutligen den materiella  pdverkan som en
problemrepresentation kan ha. Detta r6r hur férdelning av allminna medel sker, vilket
ger direkta konsekvenser pa minniskors liv (Bacchi, 2009). Ett exempel pd hur detta
kan se ut inom transportpolitiken dr de regler som anvinds fér att avgéra vem som
ska ha ritt till gratis kollektivtrafik (Rehnlund, 2019).

Aven denna friga anvinds for att besvara min andra frigestillning: Vad ir det
som underbygger problemrepresentationerna?

2.3. Hallbara transporter
2.3.1. Definition av hallbara transporter

Det ir vilkant att transporter bidrar till flera globala hilso- och miljéproblem. Schipper
& Eriksson (refererat i Gudmunsson & Hojer, 1996) har till och med identifierat
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7bilens atta dodssynder”, som bland annat inkluderar koldioxidutslipp,
luftféroreningar, sikerhetsfrigor och buller. Aven fast bilen inte 4r det enda sittet att
transportera sig dr det alltsa tydligt att transporter, och transportinfrastruktur, i nuliget
inte dr hallbara.

Begreppet hallbar utveckling” definierades av Brundtlandkommissionen som
“en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstilla sina behov” (WCED, 1987, p. 27). Vad
detta innebdr f6r transporternas vidkommande har dock férindrats 6ver tid. Under
1980-talet fokuserades frimst pa sinkning av koldioxidutslipp, men detta har 6ver tid
kompletterats med frigor som skadlig péverkan fran luftféroreningar och
trafikolyckor, tringsel vid offentliga miljéer och rittviseaspekter (Black & Sato, 2007).
I definitionen av hallbara transporter ingdr alltsi numera férutom miljémissiga dven
sociala och ekonomiska aspekter (Rehnlund, 2019).

Gudmundsson & Hojer (1996) har identifierat fyra olika principer som ar
nédvindiga f6r att hallbar utveckling inom transportomradet ska kunna uppfyllas (se
tabell 3). Dessa gis igenom nedan.

Tabell 3
De fyra principerna f6r hillbarhet inom transportomradet. Baserad pA Gudmundsson & Héjer (1996).

Tillrackligt med Framtida generationers
naturtillgdngar mojligheter
Forbattrad individuell Jamlikt fordelad
livskvalitet livskvalitet

1. Sikerstidll att det finns tillrdckligt med naturtillgangar

Denna princip r6r de miljokonsekvenser som transporter orsakar. Transportsektorn i
Sverige ir till stor del beroende av oljeprodukter: under 2018 stod bensin och diesel
for tre fjirdedelar av transportsektorns energianvindning. Vigtrafiken stod for 92%
av  transportsektorns energianvindning, medan bantrafiken stod fér 3%
(Energimyndigheten, 2020). Tillverkning av olika fordon och transportinfrastruktur
kriver vidare stora mingder material: 20—40% av virldens produktion av stal, cement
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och aluminium berdknas ga till denna tillverkning (Holden, 2007). Utéver detta
tillkommer dven den energi som krivs bland annat f6r byggande och underhdll av
transportinfrastrukturen.

Vidare bidrar transportsektorns utslipp till milj6- och hilsoproblem som
forsurning, 6vergddning och luftféroreningar. Férutom detta har transportsektorn
dven negativa effekter pa biologisk mangfald genom bland annat barridreffekter
(Gudmundsson & Hdjer, 1996).

2. Skydda tillgangar sa att de kan anvindas av framtida generationer

Syftet med denna princip dr att sakerstilla framtida generationers mobilitet.
Transportinfrastrukturen ir en viktig del av det ekonomiska systemet genom att den
anvinds som ett verktyg for att skapa ekonomisk tillvixt inom andra sektorer. Det ér
dock inte maijligt att veta exakt vilken nivd av mobilitet som kommer krivas {6 att
sikerstilla ett fungerande sambhille 1 framtiden.

Det finns tvd huvudargument kring framtidens mobilitet. Det forsta utgér fran
att det dr positivt for framtida generationer att investera 1 och underhalla
transportinfrastrukturen. Detta argument bygger pa tanken att transporter kommer
vara viktiga fOr att utnyttja ménsklig och teknologisk kapacitet, och att ett flexibelt
transportsystem kan vara livsnddvindigt for att distribuera bristvaror. Det andra
argumentet dr det motsatta — genom att bygga in oss i ett sambhille byggt pa mobilitet
fastnar vi i vdr egen filla. Ett utOkat transportsystem kridver storre resurser for
underhall, och ger samtidigt en marginellt avtagande avkastning pa kostnaden
(Gudmundsson & Hojer, 1996). Denna situation kallas dven the social trap of
mobility” (Gudmundsson & Hojer, 19906, s. 278, citat av Berkes & Folke, 1994).

3. Forbittra den individuella livskvaliteten,

Trafiksystemet innebdr bdde positiva och negativa effekter t6r den individuella
livskvaliteten. Denna princip belyser svarigheten i att planera trafiken sd att dess
positiva effekter kvarstar, medan de negativa minimeras. De negativa inkluderar bland
annat halsoeffekter av luftféroreningar, risk for trafikolyckor och buller
(Gudmundsson & Héjer, 1996). Forskning har dven visat att pendling har ett flertal
negativa konsekvenser, som 6kad stress, risk f6r hogt blodtryck och simre sémn
(Ingenfeld et al, 2019). Férutom detta diskuteras dven psykiska effekter som en kinsla
av rotlshet och frimlingskap (Schiller et al, 2010). Férutom att transportsystemet ar
en forutsittning for ett mobilt samhille skapas dven andra positiva effekter. Dessa
inkluderar materiella férdelar sasom tillgang till varor (Gudmundsson & Héjer, 1996),
och en 6kad frihet (Steg & Robert, 2005).

4. Sikerstill att den individuella livskvaliteten férdelas jamlikt.
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Tillgdng till transport skiljer sig markant mellan olika méinniskor, beroende pa juridiska,
ekonomiska, sociala och fysiska faktorer. Precis som med levnadsstandard i §vrigt har
minniskor i globala nord tillgdng till en stérre mobilitet 4n minniskor i globala syd.
Samtidigt finns en stor ojimlikhet dven inom linder: det dr ofta billigare att bo i
nirheten av viltrafikerade strickor, dir problem som luftféroreningar och buller ir
storre, samtidigt som tidsbesparande atgirder ofta frimst gynnar de med hog
betalningsférmaga. P4 dessa sitt tenderar minniskor att diskrimineras utifrin
inkomstniva dven inom linder (Gudmundsson & Héjer, 1996).

2.3.2. Hur kan hallbarhet uppnas?

Banister (2008) har identifierat ett antal atgéirder som beh&ver vidtas f6r att hallbarhet
inom transportomridet ska kunna uppnis. Givoni och Banister (2013) har benimnt
dessa dtgirdskategorier undvika, Gverflytta och f6rbittra (avoid, shift, improve). Dessa
kategorier kompletterar varandra. 1 framstillningen nedan ges exempel pa vilka
specifika dtgirder detta kan innebdra. Dessa sammanfattas kort i tabell 4 nedan.

Tabell 4
Exempel pa atgirder samt vilken kategori de tillhor.

Undvika Minska de totala Ersitta fysiska moten med virtuella,
transportvolymerna. samhillsplanering som frimjar
cykel- och gangttrafik, ekonomiska
l6sningar som dyrare kostnader och
vigtullar, minska tillgingligheten

24



genom foérbud eller
informationskampanjer.

Overflytta Férindra nuvarande Ekonomiska atgirder som 6kade
transportmonster. kostnader for att d4ga en bil,
minskad tillginglighet genom
férbud, informationskampanjer och
en utbyged och férbittrad

kollektivtrafik.
Forbittra Minska Frimst tekniska 16sningar, som
transportsystemets elbilar. Aven juridiska atgitder som
negativa effekter. miljézoner eller ekonomiska

atgirder som skatter och bonus-
malus-system.

Undvika

Undvika-dtgirder syftar till att minska de totala transportvolymerna — alltsa att helt ta
bort vissa transporter, snarare dn att géra dem mer miljévinliga. Banister (2008) menar
att detta bér géras genom att bade ta bort behovet fér resande, och gora transporterna
kortare. Dessa dtgirder dr de mest drastiska, eftersom transporter har blivit en
grundldgeande del i hur vart samhille dr uppbyggt. Att pa detta sitt f6rsoka fordndra
den mobilitetskultur som finns 4r svart, och innebir en férindring som kan paverka
bédde samhille och individer till en hég grad (Rehnlund, 2019).

Det finns flera olika sitt att géra detta. Ett sitt som har visats vara méjligt under
coronapandemin dr att ersitta fysiska méten med virtuella. Denna méjlighet diskuteras
dven av Banister (2008). Andra sitt 4r ekonomiska dtgirder som att gora det dyrare att
dga och kora bil eller att inféra vigtullar. Det gar dven att minska tillgdngligheten
genom att sinka hastigheterna pa vigarna, férbjuda bilar i stadskdrnorna eller férsdmra
parkeringsmdjligheter. Det gér vidare att genomfora informationskampanjer (Stradling
et al, 2000). Det dr dven viktigt att samhallsplanera pa ett sitt som skapar titare stader
med bra mdijligheter f6r gang- och cykeltrafik (Banister, 2008).

Overflytta

Syftet med dtgirderna inom denna kategori dr att forindra nuvarande
transportménster. Detta innebidr oftast ett skifte frin energiintensiva och
utrymmeskrivande transportslag (dven godstransporter) till mer hillbara alternativ
sdsom ging, cykling, kollektivtrafik och gods p4 jirnvig. (Rehnlund, 2019). Det finns
dven argument kring mdijligheten att byta frin en privatigd fordonsflotta till en
kollektiv sidan (Urry, 2004).

Atgirderna som krivs for att lyckas med detta Sverensstimmer till stor del med
de inom kategorin undvika. Det kan alltsd r6ra sig om Skade kostnader £6r bilinnehav
och bilférbud pé vissa platser, informationskampanjer och en utbyggd och férbittrad
kollektivtrafik (Stradling et al, 2000), samt sambhillsplanering som frimjar ging- och
cykeltrafik (Banister, 2008).
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Forbittra

Dessa atgirder syftar till att minska de negativa effekter som transportsystemet ger
upphorv till genom att effektivisera och minimera utslippen (Banister & Givoni, 2013).
Pa egen hand behandlar forbittringsdtgirder alltsa inte fraigan om hur transportsektorn
ska se ut, eller hur minga transporter som bor ske, utan endast hur de skadliga
effekterna kan minska (Rehnlund, 2019). Detta gbrs frimst genom tekniska 16sningar,
som biogas- eller elbilar (Givoni, 2013). Forbittringsitgirder kan dven vara juridiska
atgirder som foérbud mot vissa fordon eller brinsleslag i stiderna (exempelvis
miljézonen pd Hornsgatan i Stockholm), eller ekonomiska édtgirder som ett bonus-
malus-system (Rehnberg, 2019).

Atgirder inom denna kategori forvintas endast leda till en partiell frikoppling
mellan transporter och utslipp. Detta innebir att dven om vixthusgasutslippet f6r en
viss enhet (exempelvis personkilometer) sinks, kommer ett kat transportbehov
uppstd och dirmed 6ka utslippen igen. Dessa dtgirder maste alltsd kombineras med
undvika- och Gverflytta-atgirder for att de totala utslippen inom transportsystemet
ska sjunka till hallbara nivder (Givoni, 2013).
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3. Metod

Denna studie anvinder sig av en kvalitativ textanalys, dven kallad dokumentanalys.
Dokumentanalys ir en vilansedd och frekvent anvind metod inom
samhillsvetenskapen (Tight, 2019). Forskning som baseras pi en dokumentanalytisk
metod dr generellt intresserad av mening — alltsa grundtanken att olika fenomen eller
objekt har mening f6r en aktér, och att dessa paverkar hur denne agerar. Denna
mening dr ofta delad mellan olika aktérer, men behéver inte vara okontroversiell.
Studien r6r alltsd den mening och de idéer som kan ses i de utvalda texterna, inte
huruvida dessa dr sanna i sig (Esaiasson et al, 2017). Det specifika analytiska redskap
som anvands 4r WPR, som har utvecklats i avsnitt 2.2.

De utvalda dokumenten analyseras med hjilp av bide de fragestillningar som
ar en del av WPR, och utifrin avsnitt 2.3 om hallbara transporter ovan. Detaljer
kring metoden utvecklas nedan. Frigestillningarna besvaras genom anvindandet av
denna metod, men 1 olika steg. Den forsta fraigan som ror identifiering av
problemrepresentationer besvaras i ett forsta steg. Resultatet frain denna
fragestillning anvinds sedan som grund for resterande analys. Denna analys r6r den
andra frigestillningen, alltsd hur dessa problemrepresentationer 4r underbyggda.

3.1. Materialval

Enligt Bacchi (2009) bér en analys utifran WPR utga ifran en specifik policy
eller lagstiftning. Utifrin denna valda utgangspunkt identifieras rimaterial som
anvinds som grund f6r analysen, exempelvis offentliga rapporter, partiledardebatter
eller lagtext. Den aktuella analysen utgar ifrdn regeringens nuvarande beslut att bygga
héghastighetsbanor (Néringsdepartementet, 2018).

Inledningsvis har tva offentliga rapporter har valts ut for analys:
Sverigeférhandlingens rapport Siutrapport fran Sverigeforhandlingen. Infrastruktur och
bostider — ett gemensamt sambaillsbygge (Sverigeférhandlingen, 2017), och Trafikverkets
rapport Slutredovisning — uppdrag angdende nya stambanor for highastighetstag (Trafikverket,
2021a) eftersom dessa tva dr de tvd senaste utredningarna som tillkommit pd uppdrag
av regeringen. Bada rapporter syftar till att utgdra underlag for regeringen att vilja
det bista alternativet for byggande av hdghastighetstig utifran vissa premisser
(Sverigeférhandlingen, 2017; Trafikverket, 2021a). Byggandet av héghastighetsbanor
utreds alltsd inte forutsittningslost. Som framkommer av avsnitt 2.1 har detta inte
heller gjorts i ndrtid.
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Vidare har en del 6vriga texter valts ut som kompletterande material till de tva
mer detaljerade rapporterna. Av genomgingen i avsnitt 2.1 gér det att se att det
frimst dr tva olika politiska dokument som styr planeringen for transportfragor pa
nationell niva: infrastrukturpropositioner och nationella planer f6r
transportinfrastruktur. Bidda dessa dokument publiceras i nya versioner med jimna
mellanrum, och ticker ofta den kommande tioarsperioden. Mot bakgrund av detta sd
har inledningsvis den nyaste infrastrukturpropositionen (Infrastrukturdepartementet,
2021a) valts som material. Tillsammans med denna proposition ir det dven relevant
att analysera trafikutskottets betdnkande, dér utskottet ger rekommendation till
riksdagen kring huruvida propositionen bor godtas eller inte. Betinkandet innehéller
motioner och bedémningar frin olika partier, och kan darfoér lisas som en Sverblick
6ver det politiska ldget.

Den kommande nationella planen fér 2022—-2033 planeras att publiceras 1 juni
2022 (Tottmar, 2022). Det har ddrfor inte varit mojligt att lata denna plan inga i
analysen. Istillet har tva férberedande dokument valts ut som underlag: regeringens
uppdrag till Trafikverket att ta fram en ny nationella plan, tillsammans med
Trafikverkets forslag. Hir ska dven uppmirksammas att infrastrukturminister
Thomas Eneroth har meddelat att det kommer ske dndringar i den nationella planen
innan den antas (Tottmar, 2022). Eftersom Trafikverkets forslag till nationell plan ér
en viktig del av policyprocessen frantar detta dock inte forslagets virde som material
till analysen.

Samtligt material innehéller avsnitt som inte 4dr direkt relevanta for studiens
syfte. Materialet har ldsts i sin helhet for att kontrollera innehéllet mot studiens syfte,
och sedan har relevanta avsnitt valts ut. Endast de avsnitt som direkt r6r byggandet
av nya stambanor for hghastighetstig har valts ut. Av tabell 5 nedan foljer vilka
avsnitt som ingér i studien och dirmed utgér en del av analysen.

Tabell 5
Oversikt 6ver det material som ingér i analysen
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Stutrapport fran Sverigeforhandlingen —
Infrastruktur och bostider — ett gemensamt
samhallsbygge

Referens i texten:
Sverigeférhandlingens slutrapport

Nya stambanor for highastighetstag —
Stutredovisning av nppdrag angiende nya
stambanor for highastighetstag

Referens i texten: Trafikverkets
slutredovisning

Prop. 2020/ 21:151. Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar i hela
Swerige

Referens i texten:
Infrastrukturpropositionen

Trafikutskottets betinkande 2020/ 21:
TU16. Framtidens infrastruktur

Referens i texten: Trafikutskottets
betinkande

Uppdrag att ta fram forslag till nationell
plan for transportinfrastrukturen och
maijlighet att ta fram lansplaner for regional
transportinfrastruktur (rskr.

2020/ 21:409)

Referens i texten: Uppdrag for
nationell plan

Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033

Referens i texten: Forslag till nationell
plan

2017

2021

2021

2021

2021

2021

Sverigeférhandlingen

Trafikverket

Infrastrukturdepartementet

Trafikutskottet

Infrastrukturdepartementet

Trafikverket

3.2. Dokumentanalys utifran WPR

1.2,2.1,3.1-2,
3.3.1-4,3.6,8.1.1
och 8.2.

1.1,2.1-2, 3.5,
37,393

3,6,0ch 7.3

”Stambanor f6r
héghastighetstag”

1.1 och 2.4

Sammanfattning,
1.3,7.1.2,7.6 och
9.1-5

Det finns tvi sorters dokumentanalys: dels de systematiserande undersékningarna som
skapar ordning ur analysmaterialet och organiserar idéer tematiskt, dels de kritiskt
granskande undersékningarna som férutom att tydliggéra idéer dven granskar dem

(Esaiasson et al, 2017). Denna studie har anvint sig av bada sorters analys. Den
inledande frigestillningen har besvarats genom en systematiserande understkning, dér
olika problemrepresentationer identifieras och organiseras. Den andra fragestillningen
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har besvarats genom en kritisk granskning, som genomférts med hjilp av de fragor
som anvinds som en del av WPR.

De aktuella rapporterna har inledningsvis lists 6versiktligt, for att fa Gverblick Gver
de olika problemrepresentationer som kan identifieras. Denna lisning har fokuserat
pé aspekter som sammanfattningar och slutsatser, i enlighet med Tights (2019)
rekommendation. Potentiella problemrepresentationer har markerats. De avsnitt som
av denna genomlisning inte har bedémts som relevanta f6r studiens syfte har valts
bort (se tabell 5 ovan).

Diirefter har de utvalda avsnitten lists igen, med storre fokus pa noggrannhet. 1
samband med detta har flera olika méjliga problemrepresentationer, eller generella
teman, identifierats och sammanstillts i ett Exceldokument. 13 sidana teman har
identifierats. Vid en genomgang av dessa teman har det varit tydligt att vissa har varit
olika uttryck f6r samma problemrepresentation. Av dessa 13 generella teman har dtta
problemrepresentationer dirmed utkristalliserats.

Vid en tredje genomlisning har nyckelord, motsatsférhillanden och
kategoriseringar identifierats och antecknats. Dessa har sedan firgkodats, for att
analyseras och grupperas i de teman som framkommer av avsnitt 4.2.

Resultatet fran den tredje genomlidsningen, alltsd de underbyggande antaganden
och forutsittningarna, har direfter analyserats utifrian den forskning kring héllbara
transporter som refereras i avsnitt 2.3, tillsammans med den generella kunskap kring
héllbarhets- och transportfragor som har uppnatts under utbildningen. Pa detta sitt
har jag kunnat utréna vad som har limnats oproblematiserat, och vilka effekter
problemrepresentationerna kan fa.

3.3. Vetenskaplig kvalitet

Niégra grundliggande forskningsprinciper dr objektivitet och opartiskhet
(Vetenskapsradet, 2018). Kravet pa objektivitet 4r omstritt inom samhillsvetenskapen.
Motstandare till objektivitetskravet menar att detta riskerar att skapa forskning i
avsaknad av virderande slutsatser, och en situation dir kvantitativ forskning
dominerar. Foretrddare for objektivitetskravet resonerar bland annat si att kravet
snarare relaterar till hur forskaren presenterar sin metod och sina resultat, si att det
blir transparent och reproducerbart (Bird, 2020).

Oavsett hur man ser pa saken dr det tydligt att det finns fallgropar kring
objektivitet 1 kvalitativ forskning. Dessa fallgropar finns dirfér dven vad giller
dokumentanalysen. Att ldsa dr tll stor del ett subjektivt forfarande, och sirskilt i
jimforelse med mer kvantitativa metoder finns det ett stort utrymme 61 opartiskhet,
eller olika sitt att tolka texten. Genom att noggrant dokumentera hur analysen har gatt
till, och hur tolkningen av begreppen har skett, kan transparensen och objektiviteten
dirmed férbittras. Att WPR som metod utgir ifrin pa férhand stillda fragor forbittrar
dven objektiviteten eftersom dessa skapar ett ramverk att utga ifrdn vid genomlisning.
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For att sikerstilla dokumentanalysens kvalitet dr det vidare viktigt att ta hinsyn
till de tvd grundliggande begreppen validitet och reliabilitet. aliditet definieras i ofta i
litteraturen som en “6verensstimmelse mellan teoretisk definition och operationell
indikator” (Esaiasson et al, 2017, s. 58) — alltsd att vi ’miter det vi pdstar att vi miter”
(ibid, s. 58). Denna delas generellt in i tva kategorier: intern och extern validitet. Med
begreppet intern validitet dsyftas att de slutsatser som dragits dr vilgrundade utifrin
det valda materialet, och extern validitet syftar pA méjligheten att generalisera resultatet
(Esaiasson et al, 2017).

Den externa validiteten dr begrinsad i den aktuella studien eftersom syftet dr att
studera ett enskilt fall. Genom att beskriva tillvigagdngssittet och den aktuella
kontexten skapas dock méjligheter f6r andra att 6verfora resultatet (Trochim, u.d.).
Resultaten har dven beskrivits pd sidana sitt att det 4r mojligt att 6verféra dem till
andra kontexter. Den interna validiteten har forbittrats genom att tvi olika sorters
teoretiska ramverk har anvints vid analysen, sa kallad triangulering (Johannessen et al,
2020).

Reliabilitet v6r studiens replikerbarhet — alltsd att om studien utférs igen ska
resultaten kunna reproduceras (Golafshani, 2003). Detta dr dock inte mojligt att gora
inom kvalitativ forskning pa samma sitt som inom kvantitativ forskning. Istillet kan
studiens reliabilitet 6kas genom att metodiken och de val som gjorts under studiens
gang redogdrs tydligt f6r. Denna transparens gor att lasaren kan avgora vilken kvalitet
som studien haller (Johannesen et al, 2020).

3.4. Metodreflektion

WPR ir en analytisk metod som har sitt ursprung i feministisk politisk teori. Som
metod ér den dven frimst anvind inom samhillsvetenskap och humaniora, med fokus
pé filt som exempelvis kriminologi, sociologi och genusvetenskap (Bacchi, 2009).
WPR dr alltsi inte en metod som vanligtvis anvinds vid forskning inom
miljévetenskap eller transportfrigor.

Pa senare tid har dock WPR borjat tillimpas inom dessa discipliner. Metoden ér
ett verktyg att analysera de virderingar och intressen som ligger bakom policyforslag,
och detta verktyg gar litt att anpassa och tillimpa inom olika falt. Det det forts fram
att forskning kring dessa aspekter inom transportforskningen saknas, och att storre
fokus pa liknande fragor behovs (Marsden & Reardon, 2017). Pa senare tid har WPR
dirfor borjat anvindas inom transportforskningen. Svenska exempel pa detta dr Rye
& Hrelja (2020) och Rehnlund (2019). Det finns dven exempel pa miljévetenskaplig
forskning didr WPR har anvints (se exempelvis Ertér & Ortega-Cerda, 2017). Mot
bakgrund av detta ir WPR en relevant metod att anvinda sig av 1 denna studie, dven
om studien inte ingar i de forskningsomraden ddr WPR traditionellt har anvints.
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Detta innebir dock inte att WPR som metod inte har nigra brister. Ett exempel
pé detta dr att det finns svarigheter med att koppla ihop WPR:s diskursiva analys med
konkreta policyeffekter. Vidare dr WPR:s grundliggande komponent — méjligheten att
hitta problemrepresentationer genom att utgé fran policyférslag —inte okontroversiell.
(Rye & Hrelja, 2020). Exempelvis utgar Kingdons Multiple Streams Approach fran att
vissa 16sningar kan existera oberoende av problem, och att 16sningarna pd detta sitt
kan sdgas ”flyta omkring” och vinta pa ett problem att koppas an till (Kingdon, 2011).

Utifran studiens syfte — att se vilka problemrepresentationer som aterfinns i
policyprocessen kring byggande av hoghastighetsjirnvigar samt hur dessa ar
underbyggda — har WPR dock bedémts vara en limplig metod eftersom den mojliggor
en krittk och analys av  policyforslag och  deras  bakomliggande
problemrepresentationer.

3.5. Etisk reflektion

Det ir av storsta vikt att forskning utférs och redovisas pa ett sitt som gor att
det sambhilleliga fértroendet t6r forskningen generellt uppritthills. 1 detta ingir att
forskningen maste halla god vetenskaplig kvalitet, redovisas Oppet och inte paverkas
av utomstdende intressen (Vetenskapsradet, 2018). Dessa principer it viktiga att f6lja
aven i forskning som sker 1 utbildningssyfte, som denna studie.

Det material som i studien anvinds som underlag f6r analysen bestar uteslutande
av offentliga rapporter, publicerade pd uppdrag av regeringen. Vetenskapsrddets
publikation God forskningssed identifierar inte nagra specifika etiska frigestillningar
gillande offentligt material (Vetenskapsradet, 2017). Den brittiska motsvarigheten till
Vetenskapsridet anser att tillstind f6r anvindning av data som har producerats for att
publiceras offentligt endast i undantagsfall behéver sékas (British Educational
Research Association, 2018). Med tanke pa dokumentens offentliga natur har det inte
bedémts att detta dr ett sidant undantagsfall. Studien har inte heller bedémts beréra
Ovriga etiska fragestillningar.
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4. Resultat

Nedan redovisas  studiens  resultat.  Inledningsvis  redogérs  tér  de
problemrepresentationer som har identifierats. Direfter redogdrs for svaren pd de
efterféljande tre frigestillningarna fran WPR. Vid analysen av dessa tre
fragestillningar har tre olika teman som underbygger problemrepresentationerna
kunnat identifieras. Varje siddant tema, som alltsi bygger pd svaren frin
fragestillningarna, redovisas for sig.

4.1. Problemrepresentationer

Ett antal olika problemrepresentationer har identifierats 1 det analyserade materialet.
Vissa av dessa dr nirbesldktade, och har didrfér sammanfogats tll en
problemrepresentation. I dessa fall fértydligas de olika inriktningarna i det avsnitt som
t6r den aktuella problemrepresentationen. 1 varje avsnitt utvecklas varfor situationen
anses utgora ett problem, och hur hoghastighetstdg dr tinkt att fungera som en I6sning.
Detta avsnitt ér rent deskriptivt, och innehallet i problemrepresentationerna anvinds
som grund fér den kommande analysen. Dessa problemrepresentationer r endast
baserade pid den information som framkommer av materialet. De ska alltsa 7nfe anses
representera alla synvinklar som kan tas upp, eller f6rséka objektivt sammanstilla alla
aspekter av ett visst problem, utan endast visa hur problemen framstills i de
analyserade dokumenten.

Vid genomgingen av materialet har endast de problem som kan konkretiseras
tagits med. I samtliga dokument férekommer generella formuleringar och ord som
”moderna kommunikationer” och “hallbarhet”. Eftersom de dr sd generella gir det
dock inte att koppla en direkt problembild till dessa begrepp. Det gir exempelvis inte
att enkelt tydliggéra vilka problem med modernitet som Sveriges nuvarande
transportsystem maste hantera utan att konkretisera ytterligare. Dessa begrepp och
formuleringar behandlas dirfor istillet som nyckelbegrepp i den vidare analysen (se
avsnitt 2.2.2).

Sammantaget har atta problemrepresentationer identifierats. I tabell 5 nedan
redovisas de problemrepresentationer som har identifierats, och i vilka dokument
dessa dterfinns. Problemrepresentationerna ér sorterade efter hur ofta de férekommer,
med den vanligaste problemrepresentationen lingst till vinster.

34



Material

Sverige-
férhandlingens
slutrapport

Trafikverkets

slutredovisning

Infrastruktur-
propositionen

Trafikutskottet
s betankande

Uppdrag  for
nationell plan

Forslag till
nationell plan

Tabell 5
Oversikt 6ver problemrepresentationerna, samt var i materialet de dterfinns.

Problemrepresentatio
n

Kapacit | For smé Klimat- Bostads- | Tidsbrist | Tagenidr | Sociala
ets- arbetsmarknad | forindring | brist inte orittvisor
brist s-regioner ar punktliga

4.1.1.Kapacitetsbrist

Av de identifierade problemformuleringarna dr den som r6r kapacitetsbrist den mest
féorekommande. Trafikverket skriver att de nuvarande stambanorna dr
storningskinsliga: pd vissa delar av spiren kan upp till 80% av kapaciteten vara
utnyttjad. Detta gor att det 4dr svart att utféra underhall utan stora stérningar
(Trafikverket, 2021a). Samtidigt vintas persontdgstrafiken O6ka, vilket riskerar att
férvirra problemet. Detta gor dven att medelhastigheten pa de nuvarande banorna ar
lag (Sverigeférhandlingen, 2017).
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Av Trafikverkets utredningar framgar att kapacitetsbristen inte kan 16sas genom
atgirderna tink om, optimera eller bygg om, vilket dr de steg som ska genomféras
innan nybyggnation enligt fyrstegsprincipen. For att kapacitetsbristen ska 16sas maste
dirfor nya banor byggas. Nya stambanor £6r héghastighetstag skulle innebira ett ligre
kapacitetsutnyttjande eftersom utrymmet skulle 6ka kraftigt (Trafikverket, 2021a).

4.1.2. Fo6r sma arbetsmarknadsregioner

Tillsammans med kapacitetsbristen dr hdghastighetstigens mdjligheter att skapa storre
arbetsmarknadstregioner det syfte som férekommer oftast i det analyserade materialet.
Genom att forkorta restiderna kan invénarna i de berérda regionerna resa lingre till
sina arbeten. Detta innebir att arbetsmarknadsregionen forstoras, eftersom det blir
mojligt  att  arbeta  lingre bort med  bibehallen restid.  Forstorade
arbetsmarknadsregioner har flera positiva effekter, sisom stérre diversifiering bland
de tillgdngliga tjdnsterna. Detta leder till att arbetsmarknadsregionerna littare kan
hantera kriser och konjunkturférindringar (Sverigeférhandlingen, 2017).

Denna problemrepresentation formuleras genomgdende som en nytta. I kontrast
till kapacitetsbristen, dir en tydlig problemformulering kan ses, definieras aldrig ndgot
specifikt problem som arbetsmarknadsforstoringen férvintas 16sa. Av Bacchis metod
— att arbeta sig bakit — blir dock det naturliga svaret att den nuvarande
problemrepresentationen ir att arbetsmarknadsregionerna for nirvarande dr f6r sma,
och f6r kiansliga mot ekonomisk paverkan.

4.1.3. Klimatférindringar

Av de sex utvalda dokumenten dr det fem stycken som pd ndgot sitt identifierar
klimatférindringarna som ett problem. Det 6vergripande problemet — att f6r mycket
vixthusgaser slipps ut i atmosfiren — kompletteras med tvd mer specifika
problemformuleringar, som héghastighetstaget forvintas 16sa. Den forsta dr att flyget
har f6r stor marknadsandel, och den andra dr att f6r mycket gods transporteras pa
vagarna.

Att sinka transportsektorns vixthusgasutsldpp ér en stor utmaning. Eftersom tag
ar ett betydligt mer energieffektivt transportmedel 4n bade vig- och flygtrafik framhills
det ofta som ett hillbart alternativ (se Trafikverket, 2021a; Trafikutskottet, 2021).

Vad giller 6verflyttning fran flyg till tdg sa framhalls att den férkortade restiden
forvintas innebira att fler viljer att ta tiget. Téagets marknadsandel vintas dirmed stiga
fran 42% till 80% pd strickan Malmd6-Stockholm (Trafikverket, 2021a). Eftersom

3 Fyrstegsprincipen innebdr att alla infrastrukturbeslut ska granskas utifrin denna givna ordning, for att
sikerstilla att den billigaste och mest effektiva atgirden genomférs (Trafikverket, 2021c).
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flyget 4r mer klimatskadligt dn tiget innebdr detta alltsa att Sveriges vixthusgas minskar
vid en Gverflyttning frin flyg till tig. Samma princip giller f6r Gverflyttning av
godstransporter fran vig till tdg. Hoghastighetstigen vintas inte leda till ndgon stor
overflyttning av persontransporter frin vig- till tigtrafik, men det framhalls att tigen
kan leda till en Okad acceptans av atgirder som férsimrar vigtransporternas
attraktivitet, som hastighetssinkningar (Trafikverket, 2021b).

4.1.4. Bostadsbrist

Ett skdl som ofta lyfts som en av de viktigaste anledningarna till att bygga
héghastighetsbanorna dr det bostadsbyggande som kan ske i anslutning till de
forbittrade kommunikationerna. Ett av Sverigeférhandlingens grunduppdrag var att
torhandla fram avtal om &kat bostadsbyggande med de berérda kommunerna
(Sverigetérhandlingen, 2017). Hoghastighetstaget forvintas kunna leda till att 100 000
bostider byggs lings sparen (Trafikutskottet, 2021). Det dr alltsd tydligt att
bostadsbristen, och viljan att skapa nya omriden dir det dr attraktivt att bo och bygga
bostider, dr en viktig problemrepresentation i policyprocessen.

4.1.5. Tidsbrist

Denna problemrepresentation ror frimst de brister i effektivitet som upplevs med
nuvarande transportsystemet. Tre olika undergrupper av problemrepresentationer har
kunnat identifieras: diliga pendlingsméjligheter, daliga mojligheter till fritidsresor, och
for langa restider. Samtliga dessa problemformuleringar har sammanfattats till att de
frimst ror tids- och tillgdnglighetsbrist.

De daliga pendlingsméijligheterna hinger ihop med den problemrepresentation
som r6r kapacitetsbristen. Det nuvarande systemet innebdr att pendeltigen ofta dr
utsatta for storningar. Med nya stambanor frigdrs plats pd de nuvarande banorna, som
dirmed kan anvindas av pendeltigen (Trafikverket, 2021b). De nya
héghastighetsbanorna méjliggér dven f6r snabbare pendling, och didrmed dven lingre
strdckor (Sverigeférhandlingen, 2017). Ett liknande resonemang fors kring de
nuvarande hindren for fritidstesor (Trafikverket, 2021b).

Hoghastighetstagen leder dven till mer generella restidsvinster. Exempelvis sinks
restiden fran Malmé till Stockholm till tvd och en halv timme (Sverigeférhandlingen,
2017). Eftersom hoghastighetstagens frimsta konsekvens dr att restiderna férkortas,
gar det alltsd att utldsa att de nuvarande restiderna anses vara for linga.
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4.1.6. Tagen ir inte punktliga

Nira sammankopplat med bidde féregiende problemrepresentation dr den som t6r
tagens punktlighet. Tre av sex dokument understryker vikten av att hdghastighetstigen
bor 6ka den generella punktligheten, eftersom tig som inte gir i tid dventyrar
forutsigbarheten och robustheten i transportsystemet (Trafikverket, 2021b).
Sverigeférhandlingens forslag till regeringen dr att hdghastighetstagen ska byggas f6r
att vara punktliga 1 98% av fallen (Sverigetérhandlingen, 2017), vilket dr en f&rbittring
av det nuvarande systemet (Trafikverket, 2021b). Punktlighet dr dven viktigt for att
sikerstilla 6verflyttning av resenirer fran flyg till tig (Trafikverket, 2021a).

4.1.7. Sociala orattvisor

Sociala orittvisor férekommer inom alla delar av sambhillet. Det dr ddrfér dven
naturligt att utgd frin att dessa bade kan fOrstirkas och férminskas av hur
transportsystemet planeras. Ett delmil i det transportpolitiska malet dr funktionsmalet,
vilket innebér att alla ska ha ritt till tillginglichet, och att det ska vara jimstillt
(Trafikverket, 2021a).

I nuldget har min och kvinnor i huvudsak liknande resandemoénster. En
overgripande skillnad 4r att min generellt reser lingre dn kvinnor (Trafikverket,
2021b). De har dven storre arbetsmarknadsregioner. Samtidigt star kvinnorna for en
storre andel av férseningskostnaderna, och har en generellt mer positiv instillning till
kollektivtrafiken. Byggande av hoghastighetstagen forvintas darmed bidra till 6kad
jaimstilldhet mellan kénen bland annat eftersom dessa forvintas vara mer punktliga,
och kvinnornas arbetsmarknadsregioner 6kar (Sverigeférhandlingen, 2017).

4.1.8. Transportsystemets bieffekter

Det andra delmélet i det transportpolitiska maélet rér den hinsyn som
transportsystemet tar. I dagsliget har transportsystemet negativa konsekvenser pa
bide minniskors hilsa och milj6. Ur ett hilsoperspektiv paverkas manniskor bland
annat genom buller, trafikolyckor och ett 6kat stillasittande. Miljon férsimras genom
bland annat luftféroreningar, barridreffekter och paverkan under byggskedet.
Hoghastighetstaget forvintas kunna minska dessa negativa effekter inom vissa
omréaden. Dessa inkluderar minskade luftféroreningar pa grund av 6verflyttning frin
vig- och flygtrafik, bittre trafiksikerhet och 6kad fysisk aktivitet (Trafikverket, 2021a).

4.2. Vad underbygger problemrepresentationerna?
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Tre olika teman har identifierats vad giller de forutsittningar och antaganden som
underbygger problemrepresentationerna i policyprocessen fér bygeande av nya
stambanor f6r hbghastighetstig: 6kad mobilitet, samhillsutveckling och hallbar tillvaxt
(se figur 2 nedan). Aven om dessa har individuella och specifika sirdrag ir de dven till
viss del 6verlappande, och gir inte helt att sirskilja fran varandra. For tydlighetens
skull redovisas de separat i olika avsnitt nedan, trots att deras resonemang till stor del
kopplar an till varandra.

Okad mobilitet

Hallbar tillvéaxt Samhallsutveckling

Figur 2
Schematisering 6ver hur de olika temana som underbygger problemrepresentationerna ér
sammankopplade.

4.3. Okad mobilitet

Detta tema inkluderar problemrepresentationerna kapacitetsbrist, tidsbrist och
punktlighetsbrist.

4.3.1. Forutsittningar och antaganden
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Splittring

Det forsta temat r6r den generella mobiliteten i Sverige, och hur hoghastighetstigen
ir ett verktyg for 6kad tillginglighet. Inledningsvis framtrider en bild av ett splittrat
Sverige ur de analyserade dokumenten. Av infrastrukturpropositionen framkommer
exempelvis att ”god tillginglighet [...] behévs f6r att mdnniskor ska kunna leva och
verka 1 alla delar av landet och f6r att Sverige ska kunna hélla ihop”
(Infrastrukturdepartementet, 2021a, s. 44). Denna metafor av att Sverige i nuldget dr
splittrat dterkommer: det refereras frekvent till att héghastighetstagen ska &nyta samman
Stockholm med Géteborg och Malmé (se exempelvis Infrastrukturdepartementet,
2021b) — av detta foljer alltsa att stiderna i nuldget inte 4r sammanknutna.

I texterna férekommer dven motsatsférhéllanden pa detta tema, mellan stider
och mellanliggande regioner. 1 detta ligger en tydlig hierarki: stdderna, och
storstadsregionerna, dr redan sammankopplade med vil utbyggd kollektivtrafik och
andra resalternativ, vilket har lett till en mer robust arbetsmarknad
(Sverigeférhandlingen, 2017. Den nytta som hoghastighetstigen ger storstiderna ir
alltsd frimst att restiden dem emellan blir férkortad. Med héghastighetstaget Okar
moéjligheterna f6r pendling i de mellanliggande regionerna, vilket ger liknande nyttor
pé dessa platser (Trafikverket, 2021a). Trafikverket (2021a) framhaller dven att nyttan
kan fokuseras antingen pi de mellanliggande regionerna eller pd storstdderna,
beroende pa vilken strickning och hur méinga mellanliggande stationsorter som byggs.

Denna splittring mellan regioner och stider syns dven i det faktum att vissa
dokument anger att endast storstiderna ska knytas thop av héghastighetsjiarnvigen
(exempelvis Infrastrukturdepartementet, 2021b), medan andra dven inkluderar de
mellanliggande regionerna (exempelvis Infrastrukturdepartementet, 2021a).

Tillgdnglighet

For att ”Sverige ska kunna halla thop” (Infrastrukturdepartementet, 2021a, s. 44)
behévs alltsa héghastighetsjarnvigen. Denna kan ”modernisera och knyta ihop landet”
(Trafikutskottet, 2021, s. 113). Detta gbrs genom att #/fgingligheten 6kar. Tillginglighet
ir ett begrepp som aterkommer i samtliga dokument, och som anvinds frikostigt som
anledning till att hoghastighetstigen bor byggas. Att tillginglicheten ndmns
tillsammans med behovet av modernisering och moderna kommunikationer skapar
bilden det framtida samhillet med vilutbyggd, modern tigtrafik och tillginglighet.
Fokus hir ligger inte pd geografisk tillginglichet 1 ordets ursprungsbemairkelse — alltsa
att vissa plaster inte dr fysiskt tillgdngliga — utan att det tar f&r lang tid att ta sig till olika
platser. Darfor anses tillgingligheten vara for lig.

De nya stambanorna f6r héghastighetstag anses vara viktiga bade for att mota
det nuvarande behovet av 6kad tillginglighet, och for att skapa detta behov for att
vidareutveckla sambhillet. Av Sverigeférhandlingens rapport framkommer att
kapaciteten i de nuvarande sparen redan dr hirt anstringd, och att efterfrigan pa
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tagresande dr rekordhog. Samtidigt innebdr de nya hdghastighetsbanorna att
mobiliteten kan 6ka, vilket ut6kar storleken pd arbetsmarknadsregionerna och dirmed
till ett Okat antal arbetstillfillen (Sverigeférhandlingen, 2017, s. 58).

Ett avsnitt av Sverigeférhandlingens rapport dr uppbyggt som en berittelse kring
hur generationen f6dd ar 2017 kommer leva och verka. Det gar att ldsa att:

”De kommer att stilla h6ga krav pa att deras arbete ska vara utvecklande och
stimulerande och ocksa pé att det ska vara moijligt att resa utan att belasta
klimatet. [...] De kommer att ha socialt umginge och arbetsrelationer i ett storre
omland som stricker sig utanfor landets grinser. Mojligheten fér 2017 ars
generation att hitta bra bostider och arbeten kommer vara titt
sammanknippade med transportsystemet. Det krivs ett jirnvigsnit med snabba
och tita forbindelser mellan vara storsta stider for att det ska vara mojligt.

2017 drs generation kommer att anvinda hoghastighetsjarnvigen fér den
dagliga pendlingen till och frin sitt arbete. Genom tita avgangar och hog
punktlighet kommer det att vara mojligt att kombinera arbetslivet och
familjelivet pa ett bra sitt.” (Sverigeférhandlingen, 2017, s. 58-59).

Detta citat visar tydligt att hoghastighetsjirnvigen dr en central del av den vision av
Sverige dir 6kad tillgdnglighet och mobilitet har inneburit att de tidsmassiga avstinden
mellan olika platser har minskat kraftigt. Det dr ddrmed moijligt att leva Gver storre
geografiska avstind, och ha privat- och arbetsliv pa olika platser.

4.3.2. Vad limnas oproblematiserat?

De forutsittningar och antaganden som ligger till grund fér temat som rér 6kad
mobilitet dr direkt kopplade till Gudmundsson & Héjers (1996) andra princip om
héllbara transporter: skydda tillgdngar sa att de kan anvindas av framtida generationer.
Som utvecklats i avsnitt 2.3 sd ror principen det vdgval som finns gillande framtida
mobilitet, dir den ena sidan argumenterar for att det dr limpligt att investera i
transportinfrastruktur eftersom mobilitet sikerstiller flera grundliggande aspekter av
sambhillet. Den andra sidan menar att vi riskerar att fastna i mobilitetsfallan, diar utokad
transportinfrastruktur kridver stérre resurser f6r underhall utan att skapa lika stor nytta
for sambhillet, dven kallat ”the social trap of mobility”.

De férutsittningar och antaganden som har identifierats ovan kan tydligt kopplas
till den forsta sidans argumentation: att mobilitet 4r en grundliggande aspekt av
samhillet, som behéver sikerstillas dven fér framtida generationer. 1 denna
Overtygelse problematiseras dock aldrig huruvida detta dr den limpligaste vigen
framat. Detta innebir att ett alternativ till mobilitet aldrig diskuteras — istillet utgar
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samtliga dokument fran att ékad mobilitet 1 grunden dr nagonting positivt och
nédvindigt. Med andra ord diskuteras aldrig det behov av minskad mobilitet som
krivs for att sikerstilla en hallbar utveckling, i enlighet med Givoni & Banisters (2013)
verk. Férutom att den grundlidggande instéllningen att Skad mobilitet och tillginglichet
alltid 4r positivt finns det dven flera Gvriga aspekter som aldrig problematiseras.
Exempel pa dessa dr huruvida framtida tillgdngar bér anvindas for att underhalla ett
transportsystem med minskad marginalnytta, och om den 6kade digitaliseringen till
viss del kan ersitta mobilitetsbehovet.

Det saknas dven resonemang kring om den 6kade mobiliteten innebir en positiv
forbittring pa den individuella livskvaliteten, i enlighet med Gudmundsson & Hojers
(1996) tredje princip for hallbar utveckling. Av det citat frin Sverigeférhandlingens
slutrapport som refereras till ovan framgar exempelvis att hoghastighetstigen
torvintas leda till att méanniskor reser lingre strickor — inte kortare tid. Detta stimmer
vil Gverens med tidigare erfarenheter av infrastrukturinvesteringar: éver tid har tiden
som minniskor lagt pd resande legat konstant, medan strickan de har firdats har 6kat
(Trafikverket, 2021b). Den paverkan pa den individuella livskvaliteten som pendling
och en 6kad mobilitet har visats kunna leda till bade 6kad stress och en kinsla av
rotléshet f6r individerna dr ingenting som problematiseras i dokumenten. Inte heller
héghastighetstigen potential f6r att forkorta restiderna, snarare dn de upplevda
avstinden, diskuteras.

Vidare leder bilden av det splittrade Sverige, med motsittning mellan stad och
landsbygd, till en slutsats dir hoghastighetstagen krivs for att knyta ihop landet. Av
denna bild framstar det som att det i nuliget knappt finns nagon tillginglighet mellan
olika delar av landet. Denna bild forbiser dock det faktum att transportsystemet ér
relativt vilutbyggt, sirskilt 1 s6dra Sverige dir hoghastighetstigen planeras att byggas.
Pastdendet att sédra Sverige dr splittrat far alltsd std oemotsagt i policyprocessen, trots
att det i sig inte dr okontroversiellt. Vidare saknas i debatten kring 6kad mobilitet helt
ett perspektiv pa de regioner som inte omfattas av hoghastighetstdgens specifika nyttor
— sirskilt d4 de som ligger lingre norrut dn Stockholm. Hoghastighetstiget kan
knappast sdgas knyta ihop hela Sverige, nir mer dn halva landet inte berérs. Eftersom
héghastighetstiget fraimst gynnar storstiderna gar det till och med att argumentera f6r
motsatsen — alltsd att hoghastighetstdgen 6kar klyftan mellan stad och landsbygd
istillet for att minska den.

4.3.3. Konsekvenser

Den diskurs som fors hir ror alltsi 6kad mobilitet, och dess positiva effekter pa
samhillet. I och med denna att denna diskurs har en si pass framtridande roll i
policyprocessen far detta dven diskursiva effekter, och det blir svirare att diskutera vissa
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andra aspekter av hdghastighetstigens byggande. I dokumenten ér argumentationen
till stor del uppbyged pa visioner: genom Skad mobilitet kan individer fi tillgang till
fler arbetsmoijligheter, vinner och fritidsresor, och med tdget dr storstiderna bara en
kort resa bort. Denna visiondra bild gér det svart att ifrAgasitta den dominerande
diskursen, och istillet foéra fram perspektiv som att antalet transporter snarare bor
minska f6r att omstillningen till ett hallbart samhalle ska kunna bli verklighet.

Denna vision péverkar dven subjektifieringen — alltsi vilka positioner som skapas
dir minniskor kan befinna sig. Fér de méinniskor som i férsta hand bor i eller runt
storstiderna, men dven de mellanliggande regionerna, framstir férdelarna med
héghastighetstig som stora eftersom de utlovas ett bittre liv pA manga plan. For de
personer som snarare far leva med hoghastighetstigets och den 6kade mobilitetens
bieffekter, exempelvis de stora kostnaderna eller barridreffekter i landskapet, blir det
dock naturligt att sitta sig emot projektet.

Den sista kategorien effekter som bor diskuteras dr upplevda effekter — alltsa vilka
materiella och fysiska effekter som wuppstir som en konsekvens av
problemrepresentationerna. Inledningsvis uppstar effekter som har en direkt
konsekvens av de férkortade restiderna mellan stiderna i sédra Sverige: det blir méjligt
att pendla 6ver lingre avstind, och det blir littare att aka pa fritidsresor. Den 6kade
kapaciteten innebdr att fler tig kan gé, bade pd de nya och gamla stambanorna. Det
blir ocksd mojligt att snabbt frakta gods. Dessa effekter bestar, och paverkar dven
framtida generationers levnadsvillkor.

Samtidigt innebir “the social trap of mobility” att Sverige blir mer inbyggt i ett
transportberoende. Resurser, som i framtiden kanske hellre skulle lagts pa annat,
kommer behéva liggas pa hoghastighetsbanorna for att underhdlla dem. Framtida
generationer blir ddrfor inlasta 1 en kostnad som de kanske inte vill ha. Som tidigare
har nimnts innebir dven pendling 6kad stress, med fysiska och mentala konsekvenser
som foljd.

Hoghastighetsbanorna har dven effekter pa den kringliggande miljén. Av de
analyserade dokumenten framkommer bland annat att hoghastighetstagen leder till
Okade barridreffekter (dir tigen fungerar som en barridr mellan landskap som tidigare
var sammanhdllna), att de skapar intring i kulturmiljber och fragmentering av
landskapet (Trafikverket, 2021a), samt att de bidrar tll 6kad nivd av buller
(Sverigeférhandlingen, 2017). Den stora investeringskostnaden kan dven leda till
undantringningseffekter, dér satsningar pa andra omraden f6rdr6js eller helt slopas.

4.4. Samhallsutveckling

Detta tema berér problemrepresentationerna fér sma arbetsmarknadsregioner,
bostadsbrist, sociala orittvisor och transportsystemets bieffekter.
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4.4.1. Forutsittningar och antaganden
Utveckling

Om féregdende tema rérde det 6kade behovet av mobilitet i samhillet si r6r detta
tema de samhilleliga konsekvenser som denna 6kning fiar. Dokumenten refererar ofta
till olika former av begreppet #teckling — stadsutveckling, regional utveckling och
samhillsutveckling férekommer alla i olika dokument. Det dr dock svart att
konkretisera vad denna utveckling vintas bestd av, och hur hoghastighetstigen
paverkar den.

Viss ledning gir dock att fa genom att ldsa vilka begrepp som “utveckling” ofta
nimns tillsammans med. En aterkommande formulering 4dr exempelvis att
héghastighetstigen ”ska bidra till stadsutveckling, bostadsbyggande och storre
arbetsmarknadsregioner” (se exempelvis Infrastrukturdepartementet, 2021b, s. 13).
Detta tar i stort sikte pa de sekundira effekter som héghastighetstdgen vintas leda till.
Andra konsekvenser som ingar i detta dr 6kad jamstilldhet och minskad miljépaverkan
(Sverigeférhandlingen, 2017).

Den starkaste kopplingen till utveckling har dock det faktum att den férbittrade
tillgingligheten forvintas leda till okad tillvdxt. I infrastrukturpropositionen anges
bland annat att “transportinfrastrukturen behéver utvecklas och bli 4nnu mer robust
for att bidra till att niringslivets konkurrenskraft ska kunna fortsitta stirkas”
(Infrastrukturdepartementet, 2021a). Denna tillvixt ska bland annat skapas genom
okad tillginglighet till storstiderna, storre arbetsmarknadsregioner och Gkade
arbetstillfillen under byggskedet (Sverigeférhandlingen, 2017). Samtidigt anges att
investeringar 1 hghastighetstig dr viktiga for att Sveriges konkurrenskraft ska stirkas
internationellt. Detta papekas sirskilt i relation till godstransporterna, som anges vara
en viktig del av tillvixtmoijligheterna (Infrastrukturdepartementet, 2021a).

Den bild som malas upp ir alltsa att hoghastighetstigen 4r nédvindiga for att
samhillet ska kunna utvecklas. Ett samhille utan dessa infrastrukturinvesteringar r
alltsd ett stagnerat sambhille, med Ronnles (2018) ord. Pi detta sitt fungerar
héghastighetstigen som en motor for flera konsekvenser som gar bortom de direkta
primireffekterna: de bidrar till 6kat bostadsbyggande, tillvixt och fler jobbméjligheter.
Att lata bli att investera i héghastighetstagen 4r alltsd dven att sdga nej till denna
samhilleliga utveckling.

Trafikverkets kalkyler

En viktig form av kategorisering som anvands i policyprocessen for byggande av
hoghastighetsbanor 4r de samhillsekonomiska kalkyler som Trafikverket upprittar
infér stora infrastrukturinvesteringar. Dessa omfattar ett flertal olika nyttor och
kostnader som f&renklat prissitts och vigs mot varandra, for att slutligen avgdra
huruvida nyttorna 6verstiger kostnaderna eller vice versa. Exempel pd nyttor som tas
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med dr restidsvinster och utslippsminskningar, medan kostnader ér investeringar och
framtida underhéll (Trafikverket, 2021a). Kalkylerna innefattar alltsd effekter som kan
ges ett direkt monetirt virde — andra effekter limnas utanfor (Sverigeférhandlingen,
2017).

Tidigare kalkyler som har genomférts visar att hoghastighetstigen ar
samhillsekonomiskt olénsamma: fér varje investerad krona forloras 60 6re
(Sverigeférhandlingen, 2017). De senast publicerade visar en samhillsekonomisk
torlust om mellan 44 och 309 miljarder kronor, beroende pa vilket av Trafikverkets
olika alternativ som viljs (Trafikverket, 2021a). Dessa kalkyler star alltsa i direkt
kontrast mot de problemrepresentationer och underliggande antaganden som bygger
pé att hoghastighetstdgen dr viktiga f6r samhallsutveckling och tillvixt.

Kalkylernas virde som underlag dr dock ifragasatt. Bland annat papekas att
Trafikverket utgar frin f6r hdga prognoser kring bilanvindande, att vissa effekter som
utlandstesendrer och bullerstérningar utelimnas, samt att sekundira effekter som 6kat
bostadsbyggande inte tas med (Sverigeférhandlingen, 2017).

4.4.2. Vad limnas oproblematiserat?

De férutsittningar och antaganden som ligger till grund fér detta tema bygger till
stor del pa idén att infrastrukturinvesteringar, och den ékade tillginglighet som fdljer
av dessa, leder till 6kad tillvixt. Idén att satsningar pd forbittrad infrastruktur leder till
utveckling dr gammal — redan pd 1800-talet uppstod tanken att férbittrad tillginglighet
leder till utveckling. I samband med att bilen slog igenom pa 1950-talet gjordes dock
definitiva kopplingar mellan personlig mobilitet och ekonomisk foérbittring
(Rehnlund, 2019). Detta utvecklings- och tillvixtmaxim dr en viktig del av
argumentationen i policyprocessen, och dess nyttor problematiseras aldrig. Inte heller
problematiseras de effekter som 6kad tillvixt far, i form av exempelvis milj6- och
klimatpaverkan, eller om konstant tillvixt dr nagot att efterstriva.

Samtidigt riknar Trafikverket idag med att hghastighetstidgen inte kommer leda
till nigon Okad tillvixt (Trafikverket, 2021a). Detta beror pd att
transportinfrastrukturen i Sverige redan dr vilutbyggd. Eftersom marknaden pa detta
sitt redan dr mittad leder inte nya infrastrukturinvesteringar till nigon storre tillvaxt
(Lundberg, 2020). Detta giller for alla linder med en utvecklad infrastruktur, och i
exempelvis Nya Zeeland rapporteras att landet bor ligga fokus pd att undvika
flaskhalsar snarare dn att bygga helt ny transportinfrastruktur (Ministry of Transport,
2016).

Denna motstridighet — att hoghastighetstigen byggs for att leda till tillvixt,
samtidigt som den ledande myndigheten sdger att de inte kommer leda till nigon
samhillsekonomisk nytta, dr ingenting som problematiseras vidare i de analyserade
dokumenten. I Sverigeférhandlingens slutrapport (2017) motiveras byggande av tdgen
indirekt, genom att de brister som finns i Trafikverkets kalkyler redovisas. Det papekas
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dven att de indirekta nyttor som hoghastighetstigen vintas leda till, som Okat
bostadsbyggande och storre arbetsmarknadsregioner, inte ingar i Trafikverkets
kalkyler. Sverigeférhandlingens representanter menar att dven dessa bor inkluderas
som beslutsgrund.

Sammantaget kan man alltsa 4ven i detta tema se att de stora visionerna — om
bostadsbyggande, forbittrad arbetsmarknad, tillvixt och 6kad jimstilldhet — anvinds
som ett argument for hoghastighetsbanorna. En bild av den moderna framtiden,
uppbyged kring héghastighetstaget, byggs upp. 1 detta ligger dock dven en hotfull
motsats: genom att lata bli att bygga tdgen uteblir bostadsbyggande och tillvixt och vi
gar miste om arbetsmdjligheter. Dessa svepande visioner om sambhillelig utveckling
problematiseras dock aldrig, utan accepteras helt.

4.4.3. Konsekvenser

Som synes ovan ir tillvixt- och utvecklingsparadigmet dominerande i diskursen. De
diskursiva effekter som uppstar som en foljd av detta dr att det blir svart att diskutera
huruvida denna utveckling dr nagonting som boér efterstrivas, utifrin att samhallet
ska stilla om till ett lingsiktigt héllbart sidant. Denna svarighet forstirks av den
vision som milas upp i dokumenten. Genom att den mobila framtiden, och dess
samhilleliga effekter, mélas upp som efterstrdvansvirda, och att inte investera
dirmed leder till stagnering, blir det svért att fora fram alternativ till tillvixt och
utveckling som efterstrivansvirda malbilder.

De nyttor som eftertraktas i den aktuella diskursen ér vidare till stor del indirekta:
de forvintas uppsta som en effekt av den restidsférkortning som hoghastighetstagen
leder till. Samtidigt malas hoghastighetstigen upp som ett effektivt sitt att fa till dessa
nyttor. Detta fokus pd hoghastighetstigen som en katalysator goér det svart att
diskutera huruvida nyttorna hade kunnat komma till stind pa nigot annat sitt, med
exempelvis en ldgre investeringskostnad eller ligre klimatutslipp.

I denna diskurs ér individer och individuella levnadsvillkor i stort franvarande.
Minniskor refereras 1 stort frimst till som arbetskraft och som boende i nya
bostadskvarter, vilket paverkar subjektifieringen. Detta fokus pa individen som en
arbetande miénniska, vars tjanster gors tillgingliga for en stérre grupp av arbetsgivare,
tar ifrin henne andra identiteter som exempelvis medborgare och familjemedlem
(Rehnlund, 2019).

Avslutningsvis kan detta tema dven fi orsaka wpplevda effekter. Dessa kan
naturligtvis vara de som efterstrivas: Okat bostadsbyggande, vilket underlittar
bostadskrisen, férstorade arbetsmarknadstegioner och en mer robust arbetsmarknad,
samt konkurrenskraft f&r niringslivet eftersom det blir mojligt att snabbt transportera
gods utomlands och i Sverige.

I ett lingre perspektiv finns det dock dven en risk f6r att den 6kade utvecklingen
och tillvixten fir negativa konsekvenser for klimatet och méjligheten att nd de mal
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som satts upp i Parisavtalet. Generellt innebir en 6kad tillvixt och produktion dven
6kade utslipp av vixthusgaser, vilket 4r negativt for miljon. Aven fast
héghastighetstigen 1 sig beaktas som ett energieffektivt transportsitt kan alltsd dess
indirekta effekter forsvira omstillningen till ett hallbart samhalle.

4.5. Hallbar tllvaxt

Detta tema betér frimst problemrepresentationerna klimatférindringar och
transportsystemets bieffekter.

4.5.1. Forutsittningar och antaganden
Hallbar tillvixt

Det tredje temat bygger vidare pd den tanke som tidigare identifierats om att
héghastighetstigen kommer leda till utveckling och tillvixt. Detta tema tar dven
klimatfridgan 1 beaktande, och lyfter hoghastighetstigen som en central del i
mojlicheten att skapa en hallbar tillvixt — alltsd att hoghastighetstigen som ett
energieffektivt transportslag ska kunna hjilpa till att frikoppla tillvixten och
koldioxidutsldppen frin varandra och dirmed leda till ett hallbart samhille.

Att hoghastighetstagen ar ett energieffektivt transportsitt framhalls som en stor
fordel 1 flera av de analyserade dokumenten. Exempelvis nimns att det framtida
Sverige behéver kunna transportera minniskor och gods pa ett “hillbart och
klimatsmart sitt” (Infrastrukturdepartementet, 2021a, s. 20), och att syftet med
héghastighetsbanorna dr att ”frimja hallbara resor och transporter” (Trafikverket,
2021b, s. 127).

Vidare liggs stort fokus pi kopplingen mellan hallbarhet och tillvixt. Av
Trafikverkets forslag till nationell plan framkommer att hdoghastighetstigen,
tillsammans med andra dtgirder, vintas ge 6kad tillginglichet ~utan att ge 6kade
klimatutslapp” (Trafikverket, 2021b, s. 19). 1 Sverigeférhandlingens slutrapport
uttrycks liknande tankar: ”med snabb och modern jirnvigstrafik stirks stidernas och
Sveriges ekonomiska forutsittningar samtidigt som man far positiva klimateffekter”.
(Sverigeférhandlingen, 2017, s. 48).

Pa detta sitt anses alltsi hoghastighetstigen vara en grundliggande del 1 att
bevara det nuvarande transportsystemet och sikerstilla en framtida ekonomisk tillvixt
i likhet med dagens, men dndd uppnd klimatmalen. Det sitt som detta férvintas ske dr
genom en Overflyttning frin flyg- till tigtrafik. Den forkortade restiden, tillsammans
med forbittrad punktlighet och flera turer, vintas skapa en starkare konkurrenskraft
for taget, sa att det blir mer attraktivt for resendrerna (Trafikverket, 2021, s. 25).
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Tag mot flyg

Att det finns en motsittning mellan flyg- och tagtrafik utifrin de olika trafikslagens
klimatpaverkan syns i de analyserade dokumenten. Tag, och di sarskilt
héghastighetstag, framhalls genomgiende som ett hallbart, och dirigenom modernt,
alternativ till inrikesflyg. Hierarkin dem emellan dr alltsd tydlig: tdget dr framtiden, och
flyget tillh6r fossileran. Detta blir naturligtvis extra tydligt av att ett uttalat syfte med
byggande av nya hoghastighetsbanor dr att se en Overflyttning fran flyg till tag, s att
transportsektorns klimatpaverkan minskar (Infrastrukturdepartementet, 2021b). En
liknande motsittning kan synas mellan tdgtrafik och vigtrafik f6r godstransporter,
dven om den inte dr lika tydlig som f6r flygtrafiken.

Det finns dven flera kategoriseringar som 1rOr temat med hallbar tillvixt.
Inledningsvis kategoriseras och jamfoérs hoghastighetstigens effekt pd Gvriga
trafikslag. Hoghastighetstigen vintas fa en viss effekt pa trafikslagens
marknadsandelar. Av  Trafikverkets (2021a) utredning framkommer att
héghastighetstagen férvintas ta Gver 80—90% av flygets marknad i sédra Sverige, vilket
innebidr en Overflyttning pa 2 — 2,5 miljoner resor per ar. Diremot vintas inte
byggande av hoghastighetstigen leda till ndgon minskning vad giller vigtrafik f6r
persontransporter: Trafikverket berdknar att hoéghastighetstigen leder till en
overflyttning pa 0,25% av de totala vigtransporterna. Samtidigt vintas vigtrafiken 6ka
lika mycket pa grund av de Ovriga viginvesteringar som planeras, si den totala
vigtrafiken féridndras inte (Trafikverket, 2021b). Det ar alltsa frimst fran inrikesflyget
1 s6dra Sverige som 6verflyttning till hoghastighetstiget kan ske.

Utifran dessa siffror har kalkyler gjorts Gver hur stora hoghastighetstigets
utslippsminskningar kan férvintas bli. Utslippsminskningarna frin vig- och flygtrafik
vintas minska med 205 000 ton koldioxidekvivalenter per dr, om hdghastighetstigen
byggs (Sverigetérhandlingen, 2017). Samtidigt vintas utslippen frin byggfasen bli
mellan 1,3 och 0,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter med reduktion — alltsd att
utslippen forvintas minska i enlighet med de krav och mil som har satts upp. Om
héghastighetsbanorna skulle ha byggts dr 2015 hade de berdknats orsaka mellan 7,6
och 3,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter (Trafikverket, 2021a).

Trafikverket har dven Gversatt utslippsminskningarna till ekonomiska termer,
sett Over hoghastighetsbanornas livstid. Varje kilo koldioxidutslipp virderas da till sju
kronor. Virdet pid de utslippsminskningar som foranleds av hdghastighetstigens
uppgar di till 1,7 miljarder kronor. Detta férklaras av att infrastrukturinvesteringar
sillan leder till betydande utslippsminskningar (Trafikverket, 2021b).

4.5.2. Vad limnas oproblematiserat?

48



Precis som under det foregdende temat problematiseras inte det radande
tillvixtparadigmet i de analyserade dokumenten. Till skillnad fran det féregiende temat
finns dock en medvetenhet kring klimat- och miljéproblematik eftersom det tydligt
faststills att hoghastighetstigen behdvs  for  att minska  transportsektorns
vixthusgasutslipp. Detta skapar ett intryck av att det ricker att punkthantera vissa
utslipp, sdsom det energiintensiva flyget, f6r att mota Parisavtalets mal. Det
Overgripande milet att skapa utveckling och tillvixt, och dess paverkan pi
klimatutsldppen, problematiseras alltsd inte. Vidare problematiseras inte heller fragan
om vad ett hallbart sambhille dr, och om det 4r mojligt att helt frikoppla
vixthusgasutslipp och miljépaverkan fran ekonomisk tillvaxt.

Detta innebdr vidare att det dven saknas en diskussion kring framtida
mobilitetsménster, precis som i samband med temat som rér Okad mobilitet.
Hoghastighetstigens syfte dr till stor del att utgdra en viktig pusselbit i 6vergiangen till
ett mer héllbart, och mindre energiintensivt, transportménster i Sverige. Detta gor
héghastighetstagen till en klassisk 6verflyttningsatgird, i enlighet med Banister &
Givonis (2013) tematik. I dokumenten saknas dock en problematisering kring
huruvida detta dr tillrickligt f6r att uppnd ett hdllbart sambhille. Det diskuteras
exempelvis aldrig hur héghastighetstigen kan kombineras med undvika-atgirder for
att minska de totala utslippen.

Ar 20194 uppgick de inrikes transporternas totala vixthusgasutslipp till 16 627,9
kt koldioxidekvivalenter (se figur 3 nedan). Av dessa utgjorde flygtrafikens utslipp
477,1 kt koldioxidekvivalenter — alltsd ungefir 2,87 % av trafiksektorns totala utslipp
(Naturvardsverket, 2021). Hir ska dock noteras att klimatpaverkan frin flygets
vixthusgasutslipp generellt berdknas vara 1,9 ginger storre dn utslippen fran mark
med anledning av héghdjdseffekten (Kamb & Larsson, 2018). Samtidigt uppgick de
totala vigtransporternas utslapp till 15 410,3 kt koldioxidekvivalenter, eller 92,6% av
de totala utslippen (Naturvardsverket, 2021).

4 Ar 2019 bedéms vara ett bittre jaimforelsevirde, eftersom flygtrafiken minskade drastiskt under 2020
med anledning av coronapandemin.
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Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter efter transportslag och ar. Totala Vaxthusgaser
(kt CO2-ekv.), Totalt.
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Figur 3
Diagram 6ver transportsektorns utslipp av vixthusgaser for dren 2011-2020, fordelat pé trafikslag. Data
frin Naturvardsverket (2020).

Som framkommit tidigare sa berdknas 6verflyttning fran flyg till hoghastighetstdg ge
utslippsminskningar om 205 kt koldioxidekvivalenter per dr (Sverigeférhandlingen,
2017) — vilket alltsd innebdr nidstan en halvering av utslippen. Samtidigt vintas
vigtrafiken endast minska med 0,25 pd grund av 6verflyttning till tigen — men denna
minskning motverkas av att vigtrafiken 6kar med lika mycket pd grund av planerade
viginvesteringar (Trafikverket, 2021b). Frigan dr ddrfér om den anvinda
motsittningen mellan flyg och tdg dr si viktig som den framstar i de analyserade
dokumenten, eftersom bada dessa trafikslag har en relativt liten andel av de totala
utslippen.

Hoghastighetstagens  totala forvintade minskning av  transportsektorns
klimatutslipp uppgér alltsd till ungefir 3-6 % av den totala pédverkans

5 Variationen beror pa hur héghdjdseffekten berdknas.
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Hoghastighetstagens relativt begransade effekt pa utslippen, sirskilt i férhallande till
investeringens kostnad, problematiseras dock inte nimnvirt i de dokumenten. Som
refererat ovan nimner Trafikverket att utslippsminskningarna endast virderas till 1,7
miljarder kronor (Trafikverket, 2021b), men 1 6vrigt diskuteras detta inte. Det finns
dirfor en diskrepans mellan de visioner om hallbarhet, tillvaxt och samhillsférindring
som malas upp och den utslippsminskande effektivitet som hdghastighetstigen
berdknas fa.

4.5.3. Konsekvenser

Precis som foregiende teman har detta tema diskursiva effekter. Genom att diskussionen
endast r6r héghastighetstagens bidrag till 6verflyttning fran flyg till tig blir det svért
att diskutera olika rittviseaspekter, som vem som i nuldget har tillgang till flyg och tig,
och vem som forvintas anvinda dessa snabba transporter. Exempelvis dr det svart att
resonera kring de fritidsresor som kan ske med hoghastighetstigen — férvintas dven
de med ldgst inkomst ta del av dessa?

Vidare blir det, som setts 1 ovanstiende avsnitt, svart att diskutera vissa av de
forutsittningar som ligger till grund for visionen om ett hallbart samhille. Nir fokus
ligger pd hur sambhillet ska kunna utvecklas och tillvixt ska nds trots att
klimatutsldppen maste minska blir det svart att diskutera alternativ till detta. Det blir
alltsd exempelvis svért att resonera kring bdde en mobilitetsminskning (sa kallade
undvika-dtgirder), eller en omstillning till en samhillsekonomi utan tillvixt och
utveckling i fokus.

I de analyserade dokumenten framkommer information om hur stor
marknadsandel olika trafikslag har, och hur dessa forvintas pdverkas av
héghastighetstiget. En sidan kategorisering — ddr individer identifieras utifran deras
transportsitt — osynliggor till stor del méinniskorna inuti fordonen - subjektifiering. Pa
samma sitt som under féregiende tema nir individer till viss del kunde reduceras till
arbetskraft reduceras de hir till transportobjekt. Det viktiga dr hur de tar sig fram, inte
vilka anledningar de har till detta eller deras plats i samhallet.

Detta dr dven viktigt eftersom denna neutrala hallning till transporter, Gversatt
till personkilometer, inte beskriver vilka det 4t som reser med de olika trafikslagen eller
varfor dessa resor sker. En flygresa ges alltsa lika virde och tyngd som en bilresa. I det
aktuella fallet innebér detta att en viktig poing — vem som faktiskt reser med de olika
trafikslagen — missas. Av Gudmundsson & Héjers (1996) fjarde princip for att uppna
hillbara transporter foljer att det maste sikerstillas att den individuella livskvaliteten
tordelas jamlikt, och att tidsbesparande dtgirder oftast gynnar de med hdgst
betalningsférmdga. Genom att endast bendmna resorna vid deras transportslag
osynliggdrs detta, och den diskussion kring rittvisefrigor som hade kunnat foras
uteblir.
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Avslutningsvis orsakar detta dven upplevda effekter. Byggande av nya
héghastighetsbanor skulle sannolikt leda till stor 6verflyttning frin flyg till tdg. Detta
skulle leda till sinkta vixthusgasutslipp, samtidigt som ett tidseffektivt resande mellan
storstiderna bibehdlls. Det blir dd m&jligt att behélla, eller férbittra, den ekonomiska
aktivitet som uppstar som ett resultat av de snabba kommunikationerna. Samtidigt
skulle hoghastighetstigen sannolikt leda till en viss 6kning av trafikarbetet eftersom
nyinvesteringar ofta leder till nytillkommet transportarbete (Trafikverket, 2021b).

Investeringarna i nya héghastighetsbanor skulle dven leda till koldioxidutslipp,
frimst under byggfasen, men dven under banornas livstid genom underhall- och
forbittringsdtgirder.  Hoghastighetstigen skulle 4ven ha andra negativa
miljokonsekvenser, sisom barridreffekter, vilket gir emot Gudmundsson & Hojers
(1996) forsta princip om att sikerstilla att det finns tillrdckligt med naturtillgangar.
Som tidigare ndmnt riskerar detta dven att lasa fast Sverige i ett transportberoende, den
sd kallade social trap of mobility”.

Nya hoghastighetstig riskerar dven att tringa undan andra satsningar pa tdgtrafik,
som kan leda till storre utslippsminskningar till ligre kostnad. Av Trafikverkets férslag
till nationell plan framkommer exempelvis att Ovriga investeringar i tagtrafiken, som
elektrifiering av dieseldrivna banor, berdknas leda till stérre utslippsminskningar dn
hoghastighetstagen.
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5. Diskussion

5.1. Sammanfattning av resultatet

Denna studie har undersokt vilka problemrepresentationer som kan identifieras i
policyprocessen infér byggande av hdghastighetstig, samt vad som underbygger dessa
problemrepresentationer. Av de analyserade dokumenten kunde inledningsvis atta
olika problemrepresentationer identifieras. De faktorer som underbygger dessa
problemrepresentationer har sammanfattats 1 tre teman: O&kad mobilitet,
samhillsutveckling ~ och  hallbar tillvaxt. En sammanfattning ~ av
problemrepresentationerna tillsammans med samt vilka teman som underbygger dem
finns nedan i tabell 6.

Tabell 6
Oversikt 6ver problemrepresentationerna samt deras underbyggande tema.

Kapacitetsbrist Okad mobilitet

For sma Sambhillsutveckling
arbetsmarknadsregioner

Klimatférandringar Hillbar tillvaxt
Bostadsbrist Sambhillsutveckling
Tidsbrist Okad mobilitet

Tagen ir inte punktliga Okad mobilitet

Sociala orittvisor Samhillsutveckling
Transportsystemets Sambhillsutveckling, Hallbar
bieffekter tillvixt

De antaganden och férutsittningar som ligger till grund {61 temat dkad mobilitet ir att
Sverige i nuldget ér ett splittrat land, som behdver knytas ihop. Detta gérs med en 6kad
tillgdnglighet: alltsa att restiderna med hoghastighetstdget blir sa korta att det dr méjligt
att resa lingre strdckor pa kort tid. I detta tema saknas det dock problematiseringar
kring de risker detta innebdr: att det framtida sambhillet byggs in i ett
transportberoende, déir virdefulla resurser madste ldggas pd underhdll av
transportsystemet. Inte heller diskuteras om snabbare transportmdéjligheter forbattrar
den individuella livskvaliteten.
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Detta far dven konsekvenser: inledningsvis blir det svart att ifrdgasitta
mobilitetsparadigmet, och diskutera hur mobiliteten kan sjunka i enlighet vad som
krivs enligt forskningen kring hallbara transporter. Hoghastighetstigen vintas vidare
frimst ge nyttor till de som bor med en station inom tillgingligt avstind: for Gvriga
befolkningen blir héghastighetstagen fraimst en kostnad och miljépaverkan. Férutom
att hoghastighetstdgen leder till 6kad tillginglighet skapas avslutningsvis dven negativa
konsekvenser sisom inldsning i en transportinfrastruktur och 6vriga negativa milj6-
och hilsoeffekter.

Nista tema, samballsutveckling, roér de sekundira effekter som den Okade
mobiliteten leder till. Den frimsta av dessa 4r tillviaxt och 6kad konkurrenskraft, men
dven  Okat  bostadsbyggande,  fOrbittrad  jimstilldhet och  forstorade
arbetsmarknadsregioner. Hoghastighetstagen framstills alltsd som ett sitt att undvika
stagnering i sambhillet. De kalkyler som Trafikverket tagit fram visar dock pd
motsatsen: nimligen att héghastighetstigen inte dr samhillsekonomiskt 16nsamma,
vilket delvis beror pa att infrastrukturen redan dr vilutbyggd. Dessa kalkyler har dock
kritiserats for att inte fanga upp samtliga effekter.

I detta tema saknas problematisering kring just det pastiende att nya
infrastrukturinvesteringar leder till 6kad utveckling och tillvdixt. Fokuset pd just
utveckling och tillvixt gér dven att det dr svart att fora diskussioner kring hur dessa
paverkar klimatférindringarna. Detsamma giller de materiella effekterna som
héghastighetstagen skapar: dels kan samhallet utvecklas med exempelvis utokat
bostadsbyggande, dels kan detta innebira att det blir svarare att na klimatmaélen.

Det tredje temat r0t hallbar tillvixt. Detta tema bygger pa forutsittningen att tdg
ir ett energieffektivt transportmedel, s genom att bygga ett hghastighetstig sker en
overflyttning fran flyg- till tdgtrafik. Detta g6r det mojligt att ha tillvixt och
samhillsutveckling samtidigt som klimatmalen kan nds. Vid detta tema
problematiseras dock aldrig om en sidan frikoppling mellan utslipp och tillvixt ir
méjlig. Inte heller problematiseras om hdéghastighetstigen bor kombineras med sa
kallade undvika-atgirder, dir antalet transporter sjunker, for att lingsiktig hallbarhet
ska kunna uppnas. Samtidigt vintas hoghastighetstigen leda till en utslippsminskning
om 3-6 % av transportsektorns totala utslipp till en beriknad kostnad om 260
miljarder kronor - detta férhéllande problematiseras aldrig heller.

Detta fokus pd att behalla flygets mobilitet gor det svart att diskutera
rittviseaspekter, sisom vem dessa snabba transporter dr avsedda f6r. Att minniskor i
policyprocessen reduceras till trafikslag g6r dven att det osynliggdrs vilka som kommer
fa stOrst nytta av hoghastighetstagen. Avslutningsvis kan detta dven leda till en del
materiella effekter, sdsom att tdgarbeten som ger storre utslippsminskningar
prioriteras bort.

Studiens miljévetenskapliga relevans bestir alltsa i stort 1 att hoghastighetstigen
framfors vara en viktig pusselbit i omstillningen till ett héllbart samhille, och de
forvintas leda till utslippsminskningar éver tid. Samtidigt dr 4ven podngen med de nya
banorna att de ska leda till tillvixt och generell samhillsutveckling, vilket riskerar att
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dventyra klimatmalen. Hoghastighetstagen vintas dven leda till negativ miljépaverkan,
som barridreffekter. Tdgen dr en dtgird som innebir att transporterna byts ut, och
flyttas till ett mer energieffektivt transportsitt. Det saknas dock diskussioner kring om
dessa bor kombineras med dtgirder som minskar mobiliteten generellt, i enlighet med
forskningens rekommendationer.

5.2. Diskussion

De identifierade problemrepresentationerna gar att dela in i tva grupper: priméra och
sekundira problemrepresentationer. De primira problemrepresentationerna dr sidana
som l6ses direkt av h6ghastighetstagen, och som identifieras som konkreta problem i
nuldget. Dessa dr kapacitetsbrist, tidsbrist och brist pa punktlighet. Genom byggande
av hoghastighetstigen kommer det alltsa finnas kapacitet for fler tig som gér snabbt
och dr punktliga. Dessa primira problemrepresentationer hinger i stort thop med
temat 6kad mobilitet. De utgor alltsa sjilva grunden f6r héghastighetstagets nyttor.

Resterande del utgdrs dock av sekundira problemrepresentationer. Lésningar pa
dessa problemrepresentationer uppstir inte 1 direkt anslutning tll att
héghastighetstigen byggs, utan som en f6ljd av de primira konsekvenserna. Genom
att restiden mellan storstdderna blir kortare kan exempelvis tigens restid konkurrera
med flygets. Detta méjliggdr en Gverflyttning fran flyg- till tagtrafik, vilket innebir att
transportsektorns vixthusgasutslipp sjunker. Problemrepresentationen
klimatférindringarna 16ses alltsd genom de sekundira konsekvenser som
héghastighetstigen far.

De teman som problemrepresentationerna bygger pa ér ror till stor del dessa
sekundira konsekvenser. Genom att hoghastighetstigen byggs malas alltsa stora
visioner om det framtida samhillet upp: det framstills som mobilt, ekonomiskt robust
och hallbart. Hoghastighetstdgen dr alltsa en del av en framtid dir samhillet biade kan
klara av klimatmalen och behilla den nuvarande livsstilen. Dessa teman dr till stor del
fokuserade pd de nyttor som kan fis av hoghastighetstigen, snarare dn konkreta
problem som l6ses av tigens byggande. Dessa nyttor anvands till stor del for att silja
in hoghastighetstigen som ett attraktivt koncept, och for att framstilla dem som en
grundliggande del i att motverka stagnering i samhallet.

Samtidigt finns det en viss diskrepans mellan visionerna och de kalkyler som
ligger till grund for projektet. Trafikverkets samhillsekonomiska kalkyl visar att
héghastighetstagen kommer leda till ekonomiska forluster snarare dn tillvixt, och den
overflyttning frin flyg- till tagtrafik som vintas ske innebir att trafiksektorns totala
utslipp endast sinks med 3—6 %. Aven fast dessa kalkyler har ifragasatts under
policyprocessen (dd sirskilt den sambhillsekonomiska kalkylen) kvarstir dock det
faktum att de tillgdnglica prognoserna inte visar att hoghastighetstigen far de
konsekvenser och 16ser de problem som de dr tinkta att gora. Projektet med att bygga
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héghastighetstag verkar alltsa till stor del drivas framét av olika framtidsvisioner
snarare dn faktiska problem, med undantag f6r den kapacitets- och punktlighetsbrist
som har identifierats.

De tre teman som underbygger problemrepresentationerna dr  titt
sammankopplade. Aven fast det alltsi var méjligt att sortera utefter kirnan i deras
respektive narrativ dr det inte mojligt att helt frikoppla dessa narrativ frin varandra.
Den 6kade mobiliteten 4r alltsdé en forutsittning f6r bdde den sambhilleliga
utvecklingen och for den hallbara tillvixten, och vice versa. Eftersom det finns ett
stort behov av omstillning till ett klimatneutralt samhille, och transportsystem, ar
héghastighetstigens energieffektivitet exempelvis en grundliggande faktor for att
mobiliteten i samhillet ska kunna 6ka.

De underbyggande anledningarna till att bygga héghastighetstagen ér alltsa alla
lika viktiga, paverkas av varandra, och 6verlappar varandra. 1 forslaget f6r den nya
nationella planen har Trafikverket i en mening sammanfattat det som att “en
utbyggnad [av hoghastighetstdgen] skulle modernisera och knyta ihop landet pa ett
klimatsmart sitt” (Trafikverket, 2021b, s. 113). Denna mening kan dven sdgas vara
sjilva kidrnan i Venndiagrammet i figur 2 (se nedan).

Okad mobilitet

Hallbar tillvéxt Samhéllsutveckling

Figur 2
Schematisering 6ver hur de olika temana som underbygger problemrepresentationerna ir
sammankopplade.

I linje med detta gir det dven att argumentera att hdghastighetstigen inte alls byggs for
att 16sa de problemrepresentationer som har identifierats i studien, utan for att undvika
en situation dir omstillningen till ett hallbart och klimatneutralt sambhille leder till
térsimrad mobilitet och stagnering. Fokus ligger pa en 6nskad fortsitt ekonomisk och
samhdllelig utveckling och ett teknikskifte, snarare dn ett beteendeskifte.

De underbyggande temana gir didrmed helt i linje med den ekomodernistiska
klimatpolitiska diskursen. Denna diskurs fokuserar pa de synergier som kan uppsta
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mellan ekonomisk tillvixt, utveckling och klimatneutralitet. Det dr en marknadsdriven
diskurs, som bland annat fokuserar pd att internalisera negativa externa effekter och sa
kallad ”gt6n tillviaxt” (Backstrand & Lovbrand, 2019). Hoghastighetstdgens utbyggnad
kan dirmed ses som ett sitt att behdlla det nuvarande ckonomiska systemet i ett
klimatneutralt samhille genom tekniska l6sningar.

Dirtér dr hoghastighetstigen dven en klassisk 6verflyttningsatgird, enligt
Banister och Givonis (2013) definition. Detta leder till att vixthusgasutslippen
minskar genom Gverflyttning till mer energieffektiva transporter, men antalet
transporter star kvar, eller till och med Okar nigot genom den nya investeringen.
Overflyttningsatgirder ir en viktig del av omstillningen till ett klimatneutralt samhiille,
men dr inte tillrdckliga for att nd malet. Istillet maste de kombineras med andra
atgdrder som minska den totala mobiliteten.

Detta innebdr att byggande av hdghastighetstigen kan vara en dtgird som
underlittar vigen till nettonollutslipp. Samtidigt finns det en risk fOr att en Gvertro pa
de nyttor som hdghastighetstigen beriknas féra med sig gor att svarare diskussioner,
sdasom hur antalet transporter ska minskas eller om tillvixtmalet ska tas bort, undviks.
Det finns dock dven en méjlighet att satsningar pa jarnvig kan fa ett stort symbolvirde,
vilket kan gora att acceptansen for andra, hardare atgdrder ékar. Pa detta sitt kan
héghastighetstigen ha bade negativa och positiva konsekvenser £6r Sveriges miljémal.

Denna studies syfte var delvis att undersbka huruvida hoghastighetstigen
framstills som “en 16sning som letar efter ett problem”. Av ovanstiende framstallning
gar det att dra slutsatsen att detta inte ar fallet. Istillet syftar hbghastighetstagen till att
(i alla fall delvis) 16sa det problem som samhillet nu stir infér: hur vi ska organisera
samhdllet fOr att klara Parisavtalets mal. Hoghastighetstdget framstills som ett sitt att
behilla det nuvarande ekonomiska systemet dven i samhillet efter omstillningen,
samtidigt som livet genom 6kad mobilitet blir bittre for invanarna. Det finns alltsa
vildigt tydliga problem som behover lésas, och 1 policyprocessen framstills
héghastighetstiget som ett direkt svar pa detta.

Samtidigt 4r det dock inte utrett till vilken grad héghastighetstigen férvintas 19sa
de identifierade problemrepresentationerna. Det tydligaste exemplet pd detta ir
héghastighetstigens bidrag till att nd Parisavtalets mal: hoghastighetstigen framstills
som ett nédvindigt verktyg for att sinka vixthusgasutsldppen, men i praktiken innebér
de endast en minskning om 3-6 % av transportsektorns totala utslipp. I
policydokumenten saknas det i stort jimforelsealternativ, som visar om det finns andra
atgirder som kan uppna samma effekter. Med anledning av hoghastighetstdgens héga
investeringskostnad om 260 miljarder kronor dr det viktigt att sikerstélla att detta dr
det mest effektiva sittet att uppné de eftertraktade 16sningarna. Mot bakgrund av detta
kan det vara limpligt att ge Trafikverket eller annan limplig myndighet eller
organisation i uppdrag att forutsdttningslost bade specificera vilka problem som maste
16sas, samt utreda vilka olika alternativ det finns f6r att gora detta.

Denna studie har utgatt frin Bacchis WPR-metodik. Detta samhillsvetenskapliga
forhallningssitt har mojliggjort ett annorlunda perspektiv pa transportfragor.
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Metodiken har vidare gjort det mdoijligt att identifiera de underliggande férutsittningar
och teman som ligger till grund f6r beslutet att bygga héghastighetstidg. Pa detta sitt
har ramverket varit anvindbart — Bacchis frigestillningar har gjort det littare att
strukturera analysen, och fokus har kunnat liggas pa ratt stillen.

Eftersom denna studie har fokuserat pa de officiella policydokument som ligger
till grund f6r byggandet av hoghastighetstdgen vore det bra om framtida forskning
inkludera ett bredare spektrum av killor, f6r att f4 med hela policyfiltet. Dessa
dokument dr alla uppbyggda utifrin antagandet att hoghastighetstdg ska byggas. I den
bredare debatten kan ddrfor dven andra perspektiv finnas med, som nyanserar tigens
framtid 4nnu mer. Det kan dven vara en god idé att jimféra hoghastighetstdgens
policyprocess med andra stora trafikinfrastrukturprojekt, fér att se om deras
underbyggande virderingar skiljer sig ét.

58



59



6. Slutsats

Denna studie har syftat till att underséka de problemrepresentationer som finns i
policyprocessen kring byggande av nya stambanor f6r héghastighetstig 1 Sverige, och
att utreda vad som underbygger dessa problemrepresentationer. Atta
problemrepresentationer har identifierats, varav tre 16ses direkt av hdghastighetstagen
medan de 6vriga fem har 16sningar som uppstar forst som en konsekvens av de direkta
problemrepresentationerna.

Dessa problemrepresentationer underbyggs av tre olika teman: 6kad mobilitet,
samhillsutveckling och hallbar tillvixt. Dessa teman dr sammankopplade och gir inte
att helt sdrskilja frin varandra, eftersom de utgér varandras fOrutsittningar och
konsekvenser. Vissa sirskiljande drag har dock kunnat identifieras. Temat 6kad
mobilitet bygger 1 stort pia att mobilitet 1 grunden édr ndgonting positivt, och
héghastighetstigen med sina férkortade restider kommer knyta Sverige samman.
Temat sambhillsutveckling rér de sambhilleliga konsekvenser som hdghastighetstigen
forvintas ha, som Okat bostadsbyggande och tillvixt. Det sista temat, hallbar tillvixt,
r6r héghastighetstagens potential att lita det nuvarande ekonomiska systemet vara
kvar, och samtidigt na nettonollutslipp. Dessa teman dr till stor del byggda pa visioner
och de nyttor som hoghastighetstigen kan skapa fér framtida generationer. Detta
innebir dven att motsatsen, alltsa att inte bygga tigen, leder till samhaillelig stagnering.

Sammantaget kan de underbyggande anledningarna f6r att bygga
héghastighetstigen sammanfattas som att “en utbyggnad [av hdéghastighetstigen]
skulle modernisera och knyta thop landet pa ett klimatsmart sitt” (Trafikverket, 2021b,
s. 113). Detta innebir att policyprocessen till stor del passar in i den ekomodernistiska
diskursen, som genom bland annat investeringar 1 ny teknik fokuserar pa de synergier
som kan uppstd mellan klimatomstillningen, samhaillelig utveckling och ekonomisk
tillvixt. Hoghastighetstagen framstills vidare som en Sverflyttningsétgird i enlighet
med Banister & Givonis (2013) klassificering: genom att passagerare byter till ett mer
energieffektivt transportslag minskar utslippen fran transporterna, men transporterna
pa det stora hela minskar inte. Fér att hallbarhet inom transportsektorn ska kunna
uppnas krivs alltsd att héghastighetstigen kombineras med sd kallade undvika-
atgirder, som gor att det totala transportarbetet minskar.

Samtidigt finns en diskrepans mellan de visioner som aterfinns i policyprocessen
och de kalkyler som Trafikverket har tagit fram. De samhillsekonomiska kalkylerna
visar att héghastighetstigen innebir en samhillsekonomisk férlust, snarare 4n att de
leder till tillvixt, och berdkningarna f6r utslippsminskningar visar att
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héghastighetstagen endast forvintas minska transportsektorns utslipp med 3 — 6 %.
Hoghastighetstigen siljs alltsd delvis in av de visioner som ligger till grund for
policyprocessen, snarare dn konkreta férvintade effekter.

Sammanfattningsvis dr det alltsa inte alls sd att hdghastighetstdgen “dr en 16sning
som vintar pa ett problem”. Snarare dr det sa att hoghastighetstigen framstills som
ett viktigt verktyg for att 16sa en av samtidens storsta fragor, nimligen hur det ér
mojligt att bibehédlla det nuvarande ekonomiska systemet och samtidigt na
klimatneutralitet. Till vilken del héghastighetstigen faktiskt bidrar till 16sningen av
denna situation, eller ens om det dr maijligt att 16sa den pa detta sitt, behandlas dock
inte 1 policyprocessen.
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