/ Analyser av
hoghastighetsalternativet

Mina bedémningar och forslag:

e Hoghastighetsbanorna bér byggas som separata dubbelspér.

e Det svenska hoghastighetsnitet bér avgrinsas och dimensio-
neras for persontrafik.

e For Europabanan bér strickningen Jénkodping—Virnamo
Helsingborg/Hissleholm—-Malmé viljas.

e Anskaffandet av fordon bor vara en angeligenhet for den en-
skilde operatoren.

e Depier for fordon och fordonsunderhdll bor vara ett ansvar
fér operatérerna 1 samarbete med underhillsleverantorer,
fastighetsidgare och kommuner.

e Stationer i form av terminalbyggnader ir ett ansvar for fastig-
hetsigaren och/eller kommunerna. Infrastrukturférvaltaren
ansvarar for plattformar och plattformsférbindelser.

e En ny jirnvig innebir betydande pdverkan pd miljs, landskap
och bebyggelse. Exakt vilken pdverkan ir dock inte mojligt
att bedéma 1 detta skede. Miljopdverkan behdver utredas
vidare 1 den fortsatta planeringsprocessen.

¢ Genom landskapsanpassning och vil avvigd lokalisering kan
intrings- och barriireffekter av den nya banan begrinsas.
S&dana &tgirder kan medfora 6kade kostnader.

e En utbyggnad av hoghastighetsbanor ger bade positiva socio-
ckonomiska effekter och positiva effekter pd folkhilsan,
bland annat genom 6kad tillginglighet och minskade luftfor-
oreningar.
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¢ Det finns mojlighet att sammankoppla ett svenskt hoghastig-
hetsnit med det europeiska hoghastighetsnitet, under férut-
sittning att befintliga banor 1 Danmark och norra Tyskland
uppgraderas och forstirks genom kapacitetshdjande dtgirder 1
enlighet med nuvarande planering. Utsikterna att kora tdg 1
hastigheter over 250 kilometer i timmen bedéms dock som
sma.

7.1 Bantyp, marknadsférutsattningar och
linjestrackning

7.1.1  Nya spar parallellt med de befintliga stambanorna

Jag har utrett och provat frigan om huruvida en byggnation av
hoéghastighetsbanor parallellt med befintliga stambanor kan vara ett
alternativ till byggande av separata hoghastighetsbanor.

Den befintliga Vistra stambanan mellan Jirna och Géteborg ir
406 kilometer ling och Sédra stambanan mellan Katrineholm och
Malmé dr 483 kilometer ldng. Sammantaget utgér de bidda stam-
banorna en jirnvigsstricka pd 889 kilometer. Att anligga nya hog-
hastighetsbanor parallellt med de befintliga stambanorna skulle
innebdra drygt 200 kilometer ytterligare jirnvig jimfért med de
forslag till strickningar som jag har presenterat i avsnitt 6. Mer-
kostnaden f6r de lingre banorna har 6versiktligt beriknats till
mellan 30 och 40 miljarder kronor vilket motsvarar en kilometer-
kostnad pd mellan 140 och 180 miljoner kronor.

Genom att bida banorna i férslaget med separata hoghastig-
hetsbanor gemensamt nyttjar den kapacitet som tillskapas mellan
Jarna och Jonkoping minskar den totala banlingden samtidigt som
nya viktiga persontrafikmarknader nis. Genom trafik till Jon-
képing och Bords fir systemet en stérre marknadstickning 1 sam-
spel med de befintliga stambanorna.

Genomforda trafiksimuleringar visar att strickan Jirna—Jon-
koping kommer att erbjuda tillrickligt med kapacitet bdde f6r per-
sontrafiken mellan de tre storstadsomrddena och fér persontrafi-
ken till och frin Ostergotland.

En foérdel med att bygga nya banor parallellt med de befintliga
skulle vara att en hogre grad av avlastning av de befintliga banorna
kan uppnds i ett sddant system eftersom avlastningen kan ske vid
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fler punkter. Avlastningsetfekten blir dock mycket stor dven om de
tvd nya spiren byggs som separata banor.

I bdda banalternativen ir det mojligt att koppla samman dessa
med de befintliga stambanorna. I det parallella alternativet blir
anslutningsbanorna kortare men kopplingspunkterna blir fler och
mer komplexa.

Vid anliggning av parallella banor skulle dessa tillsammans med
de befintliga stambanorna bli mycket ytkrivande med dubbla plan-
skildheter. Eftersom hoghastighetsbanor och konventionella banor
har olika krav vad giller kurvradier (dir hoghastighetsbanans linje-
strickning mdiste vara rakare) kommer banorna inte att vara paral-
lella pd ménga avsnitt. Detta innebir att marken mellan de bida
banorna isoleras med diliga méjligheter till effektiv markanvind-
ning som foljd.

For att folja de befintliga stambanornas korridorer skulle ett
antal stationssamhillen behdva passeras i mycket hoga hastigheter.
Hir kan buller och arbetet med att begrinsa detta bli ett problem.

Vid en parallell utbyggnad skulle pdverkan pd den befintliga
trafiken bli mycket omfattande och dessutom pdgd under en ling
tidsperiod.

Anliggandet av separata banor innebir begrinsade inskrink-
ningar i den befintliga tdgtrafiken. Mot bakgrund av den nuvarande
kapacitetssituationen pd det befintliga nitet anser jag att detta ir ett
mycket viktigt argument for att vilja en 16sning med separata hog-
hastighetsbanor.

Som argument fér en parallell utbyggnad tas ibland méjligheten
att genomféra en etappvis utbyggnad upp. Eftersom de stora
marknaderna f6r bdde gods- och persontrafik finns 1 storstadsom-
rddena och lings godsstriken igenom Mellansverige ir det min
uppfattning att en etappvis utbyggnad skulle innebira bestiende
kapacitetsproblem, lingre restider och ett underutnyttjande av firdig-
stillda etapper. Projektet bor ses som ett sammanhéllet héghastig-
hetsnit dir effekterna, inte minst f6r godstrafiken, fir fullt genom-
slag forst nir hela systemet ir utbyggt. Den enda del av projektet
som skulle kunna vara aktuell att bygga separat ir Ostlinken. En
sddan partiell utbyggnad innebir att ndgon hoghastighetstrafik inte
ir aktuell utan endast snabb regionaltdgstrafik. Virdet for gods-
trafiken av en sidan delutbyggnad skulle bli mycket begrinsad
jimfort med en fullstindig utbyggnad.

Vid en internationell utblick finns nigra linjeavsnitt 1 Tyskland
dir hoghastighetsbanor anlagts parallellt med befintliga banor. Hir
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har dock hastigheten pd de nya banorna av markanvindnings- och
miljoskil begrinsats till 250 kilometer i timmen. Ovanstiende
resonemang och det faktum att det inte har varit mgjligt att finna
ndgra andra internationella exempel pd parallell utbyggnad stodjer
min slutsats att det svenska héghastighetsnitet bor anliggas 1 form
av separata dubbelspar.

7.1.2  Banor enbart for persontrafik

I kapitel 6 har jag beskrivit effekten fér kapaciteten pd de bida
stambanorna vid ett anliggande av hoghastighetsbanor. Den fri-
gjorda kapaciteten kommer enligt min uppfattning att f4 mycket
stor betydelse fér godstrafikens utvecklingsméjligheter. Aven moj-
ligheten att bygga ut regionaltdgssystemen kommer att paverkas
positivt.

Vid en avvigning mellan en hoghastighetsbana med eller utan
godstrafik bor det beaktas att en bana enbart f6r persontrafik kan
anliggas med betydligt brantare lutningar. P4 en renodlad person-
trafikbana kan lutningar upp till 35 promille (35 meter per 1000
meter) accepteras vilket ska jimforas med banor iven for gods-
trafik dir storsta mojliga lutning uppgér till 10 promille. De storre
mojliga lutningarna innebir att banan blir mer féljsam 1 landskapet
vilket 1 sin tur leder till firre konstbyggnader i form av broar och
tunnlar och dirmed ligre total anliggningskostnad.

Kapaciteten pd en bana med enbart persontrafik blir ocksd
storre till f6ljd av ett homogenare trafikflode. Att trafiken har mer
likartad hastighet innebir ocksd ett effektivare utnyttjande av
banan.

En bana enbart fér persontrafik behéver endast dimensioneras
for 17 tons axellast till skillnad frin en godsbana som kriver 25 tons
axellast. Den ligre axellasten leder till ligre underhéllskostnader.

De kapacitetsanalyser som jag har 18tit genomfora tyder pd att
separata banor enbart f6r persontrafik kommer att skapa forutsitt-
ningar fér en mycket kraftig expansion av godstrafiken pd de
befintliga stambanorna. Detta samtidigt som uppsatta restidsmail
och kapacitetskrav kommer att kunna nds p& héghastighetsbanorna
med héghastighetstrafik och snabba regionaltigssystem.

Min samlade bedémning ir dirfér att ett svenskt héghastighets-
nit bor vara avgrinsat till persontrafik.
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7.1.3  Marknadsférutsattningar for persontrafik och val av
linjestrackning

I mina direktiv sdgs att jag ska analysera olika aktuella strickor vid
en utbyggnad. T avsnitt 6.5.1 konstaterade jag att linjestrickningen
pd Gotalandsbanan mellan Stockholm och Géteborg i stort sett ir
faststilld och att planering i enlighet med lagen (1995:1649) om
byggande av jirnvig har inletts for samtliga delstrickor. Jag har
utgdtt frin denna planering nir jag beriknat kostnader och 1 6vrigt
beddémt effekterna av banan.

Vad giller Europabanan frin Jonkoping och ner mot konti-
nenten dr planeringsliget ett helt annat och jag har i mitt arbete
utvirderat de fyra huvudkorridorer som framgdr av bilden nedan.

Bild 7.1 De fyra utvarderade alternativen for Europabanans strackning

Angelholm

(@ Resecenter
e Nya Vastkustbanan

=== Gotalandsbanan

Kélla: Railize International AB.
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Alternativ 1 Jonképing—Halmstad—Helsingborg—Malmé

En ny bana avgrenas frin Gotalandsbanan strax vister om Jon-
koping. Direfter f6ljer banan 1 stort sett riksvig 26 till Halmstad
dir den ansluter till Vistkustbanan. Vid Hestra korsar banan Kust
till kust-banan. Ovriga orter som kan betjinas med regionaltdg pi
strickan ir Gislaved, Sméilandsstenar, Hyltebruk och Oskarsstrom.

Banans lingd blir cirka 425 kilometer riknat mellan Linképing och
Malmé.

Alternativ 2 Jonkdéping—Virnamo—Helsingborg/ Héssleholm—Malmo

Detta alternativ sammanfaller delvis med den tidigare studerade
Europabanan som viker av frdn Gétalandsbanan 1 Jénképing och 1
stort sett foljer vig E4 till Helsingborg. Anslutning till Kust till
kust-banan finns i Virnamo och i Markaryd finns anslutning till
Markarydsbanan. Ovriga orter pi strickan som kan trafikeras med
regionaltdg ir Taberg, Skillingaryd, Lagan, Ljungby, Stromsnis-
bruk, Orkelljunga och Astorp. Banan mellan Linképing och Malmé
beriknas i detta alternativ bli cirka 405 kilometer léng.

Alternativ 3 Mjolby—Niissjo—Hdssleholm—Malmaé

Alternativet innebir en utbyggnad av Sédra stambanan till flera
spar. De nya spdren dras utanfér titorterna frin Linkoping till
Hissleholm. Alternativet inkluderar ocksd en upprustning av Skai-
nebanan till dubbelspdr och en hastighetsstandard pa 250 kilometer
1 timmen. Inga nya orter kommer att trafikeras lings med denna
stricka men kapaciteten for sdvil gods- som regionaltigstrafik
utdkas visentligt. Denna strickning skulle mellan Linkdping och
Malmé bli cirka 430 kilometer.

Alternativ 4 Linkioping—Vixjo—Kristianstad—Malmé

Frin Linképing gir denna strickning via Eksjd, Vetlanda, Vixjo
och Kristianstad till Lund dir den ansluter till Sédra stambanan.
Ovriga orter som kan betjinas med regionaltigstrafik ir Norrhult,
Lonsboda och Horby. I Eksjo dr det mojligt att ansluta frin Nissjo
och Hultsfred, i Vetlanda frin Nissj6 och 1 Vixjo till Kust till kust-

178



SOU 2009:74 Analyser av hoghastighetsalternativet

banan. I Kristianstad finns anslutningsmojligheter till Hissleholm
och Bromélla. Den totala banlingden frdn Link&ping till Malmé
skulle 1 detta alternativ bli cirka 460 kilometer.

De fyra alternativen har utvirderats mot varandra. Féljande ut-
virderingskriterier har anvints:

1. Restidsmal mellan Stockholm och Malmé pd 2 timmar och
35 minuter.

2. Marknadsunderlaget ska vara maximalt.
3. Anliggningskostnaden ska vara den ligsta mojliga.

4. Inom storstadsomridet Skine stills kravet att banan ska bidra
med kapacitet till den regionala trafiken i si hog utstrickning
som mojligt.

5. Strickningen ska mojliggéra en framtida utbyggnad av kapaci-
teten till och fr&n Danmark.

Samtliga fyra alternativ ir gemensamma fram till Link&ping.
Restiden fr&n Stockholm till Linképing har antagits till cirka en
timma och direfter har alternativen utvirderats vad giller restider
till Malmg. Vidare har marknadsunderlaget och erforderliga banin-
vesteringar 1 de olika alternativen jimférts. Lingden pd den nyan-
lagda banan och lingden p de banavsnitt som bor uppgraderas har
antagits motsvara anliggningskostnaderna. Med marknad 1 respek-
tive 2 avses antal boende 1 titorter respektive boende 1 kommuner
lings med de studerade strickorna. Jimforelsen framgdr av nedan-
stiende tabell.

Tabell 7.1 Restider, befolkningsunderlag och erforderliga baninvesteringar
vid de olika banstrackningsalternativen

Alternativ Restid Malmé Marknad 1 Marknad 2 Nybyggnad  Uppgradering
tim:min 1000invénare 1000 invanare  km km
1 2:46 556 886 150 240
2 2:30 501 788 290 210
3 2:34 449 735 300 265
4 2:41 518 835 405 170
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I avsnitt 6.2 redogjorde jag f6r de restidsmal som satts upp vid ut-
virderingen av hoghastighetsalternativet gentemot en uppgradering
av stambanorna. Restidsmalet ir detsamma hir, det vill siga 2 timmar
och 35 minuter mellan Stockholm och Malmé.

Av tabellen ovan framgdr att alternativ 2, det vill siga strick-
ningen  Jénkoping—Virnamo-Helsingborg/Hissleholm-Malms,
nir detta restidsmil. Aven alternativ 3, vilket ir strickningen
Mjolby—Nissjo—-Hissleholm—Malmo, ndr mélet. Det alternativet
innebir dock en dragning lings med den befintliga stambanan. I
avsnitt 7.1.1 ovan har jag redogjort fér de problem jag ser med en
sddan utbyggnad och detta ir dirfor inte ett limpligt alternativ.

De bida terstiende alternativen, 1 till Halmstad och 4 1 en 6st-
lig strickning ndr inte de uppsatta restidsmélen och dirfor dr dessa
alternativ enligt min uppfattning inte aktuella.

Alternativet till Halmstad uppfyller inte kriteriet om att bidra
till kapacitetsférsorjningen inom Skine och alternativ 4 uppvisar pd
grund av den l&nga strickningen en i relation till de 6vriga alterna-
tiven hég anliggningskostnad.

Mot bakgrund av ovanstiende resonemang forordar jag strick-
ningen frdn Jonképing via Virnamo och Markaryd och vidare mot
Helsingborg/Hissleholm och Malmé.
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Bild 7.2 Forslag till strickning av hdghastighetsbana fran Jénképing till
Malmé
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Kélla: Railize International AB.

En avstimning mot de kriterier (1-5) som satts upp ovan visar att
detta alternativ ndr restidsmailet till Malmo. For att férkorta restid-
erna i dstra Sverige innehdller alternativet en uppgradering av Kust
till kust-banan mellan Virnamo och Vixjé till en beriknad kostnad
av 1,8 miljarder kronor. Genom dessa 4tgirder och med genom-
giende trafik kommer utbud och kvalitet 1 trafiken till Vixjo,
Kalmar och Karlskrona att férbittras betydligt.

Kriteriet (4) att banan inom Skine ska mojliggora ovrig trafik
och forstirka kapaciteten uppfylls ocksi. Den tillkommande kapa-
citeten frdn Markaryd och séderut kommer att kunna utnyttjas av
dvrig trafik.

Det totala marknadsunderlaget (2) ir stort med bide Jonkoping
och Helsingborg som stora mellanmarknader. Med direkttdg fingas
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iven de mellanstora marknaderna i Nissj6, Vixjo, Kalmar, Karls-
krona, Halmstad och Hissleholm.

Kriteriet om kapacitet till Danmark (5) och vidare ner till kon-
tinenten uppfylls ocksd. Strickningen méjliggér anslutning till en
eventuell ytterligare fast forbindelse mellan Sverige och Danmark.
Strickningen innebir att S6dra stambanan avlastas och inte behéver
byggas ut. Samtliga stationsorter lings med stambanan kommer
dock att f4 en forbittrad tillginglighet.

Vad giller anliggningskostnaden (3) fér alternativet si gir
banan genom relativt littforcerad terring och i ett redan iansprik-
taget kommunikationsstrdk lings med E 4:an. Detta leder till att
alternativet har en relativt 1g anliggningskostnad trots att det
innehdller uppgradering av befintliga banor pi strickorna
Virnamo—-Vixjo, Markaryd—Halmstad och Markaryd-Hissleholm.
Den totala kostnaden fér dessa uppgraderingar har oversiktligt
beriknats till 3,2 miljarder kronor vilket innebir en total anligg-
ningskostnad fér hela strickningen mellan Jonképing och Malmé
pa 37,2 miljarder kronor.

Av tidsskil har det inte varit mojligt genomféra samhillseko-
nomiska kalkyler fér samtliga fyra korridorer inom ramen fér
denna utredning.

7.2 Fordon

Hoghastighetstdg definieras som trafik med fordon i hastigheter
over 250 kilometer i1 timmen 1 enlighet med gillande EG-direktiv
(96/48/EG). Hoghastighetsbanorna ir tinkta att trafikeras bide
med sirskilda héghastighetstdg och med snabba och accelerations-
starka tdg for interregional trafik.

De fordon som anvinds inom jirnvigsverksamhet stir fér en
visentlig del av jirnvigstoretagens kostnader, cirka 20-30 procent.
I propositionen Konkurrens pd spret (prop. 2008/09:176, TU 18,
rskr. 293) konstaterar regeringen att en konkurrensneutral tillging
till fordon ir en férutsittning fér konkurrens pd lika villkor. Jirn-
vigsforetagens behov av fordon bér tillgodoses pd marknadsmis-
siga och icke-diskriminerande villkor utan inslag av direkta eller
indirekta statssubventioner.

Enligt regeringens bedémning bor SJ AB &liggas att till den
1 november 2009 redovisa sitt behov av fordon fér de nirmaste
dren. De fordon som SJ inte utnyttjar eller behéver som reserv bor
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overtoras till affirsverket Statens Jirnvigar. Statens Jirnvigar bor
under en 6vergingsperiod f& hyra ut eller silja fordon till mark-
nadsmissigt pris for att stimulera konkurrens bland kommersiella
aktorer. Vid uthyrningen ska Statens Jirnvigar anpassa uthyr-
ningsperioden s att fordonen finns tillgingliga for aktuella trafik-
uppgifter vid férnyad upphandling av Rikstrafiken. Rikstrafikens
ansvar for att garantera Statens Jirnvigars ekonomi vid férvaltning
och uthyrning av fordon bér tas bort.

I propositionen Framtidens resor och transporter — infrastruk-
tur for hillbar tillvixt (prop. 2008/2009:35, TU2, rskr. 145) har
regeringen framhdllit att fordon bor ses som ett viktigt konkur-
rensmedel for trafikforetagen och att fordon dirfor 1 si liten
utstrickning som mojligt bor tillhandahéllas av samhillsorgan.

For att mojliggdra det trafikuppligg som skisserats i avsnitt 6
krivs ett stort antal fordon. En 6versiktlig bedémning visar att
sammantaget 115 fordonsenheter behover anskaffas for att bedriva
den prognostiserade trafiken, det vill siga bdde héghastighetstrafik
och interregional trafik. Av dessa fordon beriknas 40 stycken vara
hoghastighetstdg. Den totala investeringskostnaden fér samtliga
fordon beriknas till cirka 29 miljarder kronor enligt tillverkarnas
bedémning.

Jag anser att anskaffandet av de fordon som anvinds i trafiken
bér vara en angeligenhet for den enskilde operatdren. Valet av
fordon ir en viktig del av det affirskoncept som en operatdr
erbjuder resenirerna. For att mojliggora fér operatdrerna att
investera 1 fordonen ir det dock viktigt att kapacitet pd banorna
kan tillférsikras under en lingre period in ett dr. Frigan om former
for kapacitetstilldelning behandlas 1 avsnitt 8.4.

7.3 Depaer och fordonsunderhall

En grundférutsittning for att kunna férvalta och utveckla hog-
hastighetstdgen ir att skapa forutsittningar for ett indamailsenligt
fordonsunderhdll i anslutning till banorna. Underlag kring depier
och organisation av fordonsunderhdll har utredningen inhimtat
bland annat fr&n Alstom Transport AB, Bombardier Inc., Euro-
maint AB, Interfleet AB och Jernhusen AB.

En utveckling av framtida hoghastighetstdg stiller hoga krav pd
hégteknologisk kompetens och praktisk tillimpning av ny teknik.
De aktuella fordonen kriver nya lésningar och rutiner och utveck-
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lingen gir mot ett 6kat fokus pd forebyggande underhall dir hela
tigsitt kor in 1 depd fér snabba komponentbyten. Nya banor och
indrade trafikmonster innebir att placeringen av underhillsverk-
stiderna mdste planeras ldngsiktigt. Vissa av dagens underhalls-
depder kommer att bli mindre dtkomliga med nya banstrickningar.

I andra linder har ofta etableringar av nya depder och verkstider
for hoghastighetstdg skett 1 anslutning tll viktiga kopplings-
punkter. Dirmed reducerar man tomkérningar mellan station och
depd, optimerar ledtiderna och reducerar risken for trafikstor-
ningar.

Dagens jirnvigsstruktur med tillhérande byggnader kring de
storre stiderna i Sverige hirstammar frn jirnvigens ursprungliga
utbyggnad och har inte anpassats till samhillets férindringar. Till
exempel finns fortfarande flera godsbangdrdar och terminaler med
l8g anvindning i stidernas centrala delar samtidigt som nya anligg-
ningar med mer frekvent anvindning hinvisas till stidernas
utkanter.

Hoghastighetstdgen kriver underhll i titare intervaller in kon-
ventionella tdg. Ur ett samhillsekonomiskt och miljomissigt
perspektiv bér inte tunga komponenter som boggier (vikt 5-
10 ton) transporteras till annan ort f6r att dtgirdas. Lokaliseringen
av en underhillsdepd f6r den typen av underhdll bor dirfér anpas-
sas till det aktuella trafikuppligget f6r en sd effektiv underhillslos-
ning som mojligt.

7.3.1  Ansvar och organisation

Avregleringen av marknaden for persontrafik pd jirnvig kommer
att innebira nya forutsittningar dven vad giller underhillsverksam-
heten. I propositionen Konkurrens pd spret skriver regeringen att
utvecklingen av terminal- och servicefunktioner inom jirnvigs-
sektorn inte har ndtt en helt tillfredsstillande 16sning. Strukturella
tgirder kan behovas samtidigt som rollerna f6r befintliga aktorer
ses over och preciseras. Enligt regeringen kan det finnas behov av
att genom uppdrag respektive dgardirektiv ge Banverket och Jern-
husen i uppgift att bevaka att behovet av mark for etablering av nya
terminal- och servicefunktioner i anslutning till befintliga spir och
terminaler beaktas 1 planeringen. Att anliggningarna i regel behover
ligga 1 nira anslutning till terminal- och huvudspdr bor sirskilt
beaktas. Planeringen bér avse sdvil befintlig mark som nyanskaff-
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ning av mark och syfta till att underlitta etablering av konkurre-
rande servicetjinster.

Enligt regeringen bor Jernhusen, dir lokala monopol foreligger,
1 sin forvaltning av verkstadsfastigheter se till att dessa s lingt det
ir mojligt kan anvindas for olika verkstider och verkstadsfunk-
tioner som trafikutdvare och fordonsigare behover utnyttja. Med
lokalt monopol avses att det endast finns en verkstadsanliggning
inom det niromride dir tdg limpligen underhills. Vidare skriver
regeringen att anvindning och uthyrning av fastigheterna bér goras
s& att det frimjar konkurrens i tillhandahillandet av tjinster.
Regeringen avser ocksd att noggrant folja utvecklingen av jirn-
vigens servicefunktioner och dterkomma med férslag tll struktu-
rella eller andra tgirder som kan behéva vidtas for att dstadkomma
forutsittningar for en vil fungerande konkurrens inom denna del
av jirnvigsmarknaden.

Under viren 2009 tillsatte regeringen en utredning som ska se
over statens fastighetsférvaltning (dir. 2009:45). Uppdraget ska
redovisas senast den 1 december 2010. Utredningens férslag kan
komma att pdverka de aktorer som forvaltar fastigheter med
anknytning till jirnvigen som bland annat Jernhusen och Ban-
verket.

Jernhusens planering infor avregleringen

Jernhusen har tagit fram en skrivelse, Nya underhillsdepder med
kapacitets- och logistiklésningar (2009), dir man utifrdn de férind-
ringar som sker pd jirnvigsmarknaden forklarar sin ambition avse-
ende depder och servicefunktioner. I dag iger Jernhusen cirka
60 procent av den totala verkstadsytan (undantaget tunnelbana) pd
den svenska jirnvigsmarknaden. Manga underhillsleverantérer har
1 dag besittningsskydd 1 verkstadslokalerna och fir dirmed i prak-
tiken ensamritt pd att utféra underhill. Det betyder enligt Jern-
husen att nuvarande struktur himmar konkurrensen. Jernhusen
avser dirfor att erbjuda depdkapacitet till fler in en aktér pd fler-
talet av bolagets deper.

Jernhusen skriver att en lyckad avreglering och ett effektivt
transportsystem bygger pd att alla trafikoperatorer fir tillgdng till
indamadlsenliga underhillsdepder. Jernhusen vill frimja konkurrens
genom att dndra nuvarande avtalsformer och framéver teckna en
lingsiktig avsiktstorklaring med tdgoperatérerna som pa s sitt kan
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sikerstilla depikapacitet under trafikeringsperioden. Operatdren
kan direfter upphandla underhillet i konkurrens och den valda
leverantéren tecknar ett villkorat hyresavtal med Jernhusen.
Genom att konkurrensutsitta underhéllet bér en kostnadssinkning
for operatérerna komma till stdnd.

Enligt skrivelsen planerar Jernhusen att effektivisera anvind-
ningen av depderna genom att anpassa och utrusta dessa for en viss
typ av underhdll. Underhillet delas in i tre nivder enligt f6ljande:

Nivd 1 — trafiknira service 1 form av stidning, vattentryckning,
fekalietdémning, enklare férebyggande och avhjilpande
underhill samt fordonsuppstillning med tdgvirme.

Nivd 2 — trafiknira underhdll som kriver specialutrustning.

Nivd 3 — tungt underhdll av modulira delsystem eller hela fordonet.

Enligt Jernhusen kan flera depder ingd i en operatérs underhllslos-
ning for att ge mer flexibilitet. Det finns 1 dag ett fital depder for
nivd 3-underhill. Jernhusen prioriterar fér nirvarande inte utveck-
ling av dessa.

Jernhusens huvudprincip dr att operatdren ska kunna hyra
depdkapacitet och upphandla underhill {6r en lingre tid. Alterna-
tiva 16sningar kommer att erbjudas for att tilldela kapacitet till fler
operatdrer som etablerar sig pd marknaden.

Internationella erfarenheter

I andra europeiska linder har frigan om depder och fordonsunder-
hall 16sts pd olika sitt. I bdde Spanien och Storbritannien dgs bygg-
nader och infrastruktur av statliga aktérer (ADIF och Network
Rail) som upphandlar driften av underhillsdepder och verkstider
med l&nga koncessionstider, i Spanien giller till exempel 30 &r.
Underhillet av tdgen (bdde littare och tyngre underhill) upphand-
las av operatérerna for kortare perioder in vad som giller for drif-
ten av depderna. I Spanien innebir koncessionen fér underhills-
depderna att forvaltaren méste upplita utrymme till andra under-
hillsleverantérer.
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7.3.2  Mbjlig depastruktur for hoghastighetsfordon

Hur stor depdkapacitet som behévs ir beroende av hur mycket tid
som krivs for underhdll, vilket 1 sin tur beror av specifika under-
hillsplaners olika intervall och omfattning. Utifrdn ovanstiende
antaganden, avsnitt 7.2, om behovet av fordon for trafiken pd hog-
hastighetsbanan (115 fordonsenheter) samt utvecklingen inom
underhillsbranschen mot mer tillstdndsbaserat underhdll har jag
18tit ta fram en skiss till mojlig depdstruktur for hoghastighets-
nitet. Utformningen av depder och verkstider styrs ocksd av olika
former av certifikat, behérigheter och TSD (teknisk specifikation
for driftskompatibilitet).

Enligt Euromaint kan varje enskilt spir inom en depd hantera
ungefir 8tta hoghastighetsfordon vilket betyder att behovet av
verkstadsspdr 1 systemet uppgdr till cirka 200. Foérdelningen av
verkstadsspdrkapacitet mellan olika depder bor utgd frin trafike-
ringsbilden. Varje depdlésning bor vidare kapacitets- och flodes-
simuleras for att ge forutsittningar fér adekvat underhillsplane-
ring.

En huvuddepd f6r hoghastighetsfordon skulle enligt det skisse-
rade uppligget kunna placeras 1 Stockholmsomridet med kapacitet
att genomfora férebyggande och avhjilpande underhill, revisioner,
ombyggnader, garantiarbeten, lackering med mera. Depdn bér ha
kapacitet for cirka 80 fordon vilket kriver en total yta om ungefir
440 000 m” f6r optimalt uppligg. Deldepder med fé6rmiga att utfora
forebyggande och avhjilpande underhdll samt garantiarbetet skulle
kunna placeras 1 Malmo och Géteborg. Varje depd bor ha kapacitet
for cirka 50 fordon vilket kriver en yta om ungefir 300 000 m’.
Dessutom behovs sannolikt en eller flera servicedepder i systemet.
Dessa kan eventuellt samordnas med andra befintliga verkstadslés-
ningar. En servicedepd bér dimensioneras for cirka 25 fordon vilket
kriver ungefir 200 000 m’ yta. Ytorna behovs fér att anliggning-
arna ska kunna n3 full effektivitet.

Eftersom det saknas limpliga och lediga markytor fér etablering
av en ny underhillsdepd i centrala Stockholm skulle godsbangirden
i Tomteboda kunna vara ett exempel pd limpligt etableringsom-
rdde. Omridets storlek innebir att en komplett depdanliggning kan
ges en optimal utformning och det i omedelbar nirhet till Stock-
holm C. Uppsala kommun har ocksd planerat f6r en mojlig depd
norr om Gamla Uppsala, i anslutning till Ostkustbanan. Dessa
alternativ ska ses som exempel pd mojliga platser for placering av
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depder. Frigan om depder foér fordon och fordonsunderhdll ir
enligt min bedémning en angeligenhet f6r operatdrerna, tillsam-
mans med fastighetsigare, underhillsleverantérer och kommuner.

7.4 Utveckling av stationer och métesplatser

Jag har 13tit utreda mojligheten att utveckla stationer och omstig-
ningsplatser 1 anslutning till hoghastighetsnitet. Studien har
omfattat férutsittningarna fér genomférande av de reseterminaler
som behovs for hoghastighetsnitets resenirer och potentialen for
stadsutveckling p& de orter som berors enligt hoghastighets-
alternativet. Analysen ligger till grund {6r f6rslagen kring hantering
av stationer 1 kapitel 8.

7.4.1  Stationer utmed hdghastighetsbanan

Ett genomforande av hoghastighetsalternativet kommer att med-
féra nya banstrickningar och i flera fall nya reseterminaler. Exem-
pel pd helt nya tigstationer ir Skavsta och Landvetter. De termina-
ler som anges hir ir tinkbara stationer med stationsuppehill fér
hoghastighetstdgen 1 olika kombinationer. Dirutéver kommer ett
antal andra tdglinjer att samordnas och anslutas till hoghastighets-
nitet, vilket betyder att fler stationer berérs av en utbyggnad med
hoéghastighetsbanor. Vilka stationer som kommer att trafikeras
med vilken typ av trafik bestims 1 slutindan av operatérerna.

Aven dir terminalligena ir ungefir samma som férut planerar
kommunerna i vissa fall nya lésningar, det giller till exempel Norr-
koping och Linkoping. I de flesta fall dr det aktuellt med nybygg-
nation eller betydande uppgraderingar och kompletteringar av
stationer och resecentrumomriden.

De stationer som berdrs kan delas in 1 olika kategorier efter
resandeintensitet, se nedan. For varje station anges huvudsaklig
inriktning pd de dtgirder som behovs.
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Stora terminaler

Stockholm C

Norrképing

Link&ping
Jonképing
Goteborg

Helsingborg

Lund

Malmo

Analyser av hoghastighetsalternativet

Nybyggnad, uppgradering och komplettering.

Nybyggnadsdelen 1 anslutning till éverbyggnad
av centralbangirden.

Nybyggnad 1 anslutning till det nuvarande
stationsliget.

Nybyggnad i nytt forskjutet lige.
Sannolikt nybyggnad 1 nytt lige.

Nybyggnad, uppgradering och komplettering.
Nybyggnadsdelen 1 anslutning tll éverbyggnad
av centralbangirden.

Nybyggnad och uppgradering. Forstoring av
befintlig station inom Knutpunkten.

Nybyggnad och uppgradering. Val av 16sning
beroende pd banans lige 1 markplanet eller 1
tunnel.

Nybyggnad, uppgradering och komplettering.

Medelstora terminaler

Sodertilje Syd

Boris

Virnamo

Hissleholm

Uppgradering och komplettering.

Nybyggnad och uppgradering. Val av lésning
blir beroende av linjestrickningen genom
staden.

Nybyggnad, uppgradering och komplettering.
Val av 16sning blir beroende av linjestrickningen
genom staden.

Uppgradering och komplettering.

Aven stationer i anslutning till flygplatserna Arlanda, Skavsta och
Landvetter ingdr i det skisserade trafikuppligg som beskrivs i

avsnitt 6.5.2.
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Héghastighetsbanan ska enligt férslaget ocksd trafikeras med
interregionala snabbtdg som stannar pd stationer lings hoghastig-
hetsbanan. Exempel pd sidana stationer ir Ulricechamn och
Ljungby. Stationer utmed banan som kan komma att trafikeras
med interregionala snabbtdg ir till exempel Vagnhirad och Bolle-
bygd. De interregionala snabbtigen kan iven trafikera det
anslutande bannitet. Utmed hoghastighetsbanan finns stationer
som ticker medelstora kommuncentrum.

En sammanstillning av dtgirdsbehov, planeringslige och forut-
sittningar for genomférande for direkt berdrda reseterminaler
utmed hoghastighetsbanan finns 1 bilaga 4.

Resandefloden

Passagerarflodena for respektive reseterminal anges nedan, tabell 7.2,
genom bedémda &rsvirden for 2030. P4 en reseterminal finns dir-
utdver resendrer f6r andra trafikslag och personer som utnyttjar
terminalen som servicecentrum. Infér planeringen av reseterminal-
projekt méste samtliga floden tas i beaktande.

Tabell 7.2 Resandefloden 2030

Terminal Miljoner resande per ar
Stockholm C 89
Goteborg C 48
Malmé C 29
Lund 17
Linkbping 11
Helsingborg i
Norrkdping 7
Jonkdping 5
Borés 1,8
Véarnamo 15
Hassleholm 1,2
Sédertalje Syd 1,0
Ulricehamn 0,4
Ljungby 0,2

Kélla: Westin Real Management AB.
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7.4.2 Stationernas funktion

De nya reseterminalerna bor utformas 1 samklang med vad de nya
hoghastighetstdgen stdr for 1 form av modernitet och effektivitet.
Terminalerna ska kunna bidra till att héja attraktionen fér resor
med hoéghastighetstig. Detta kan uppnds genom en ny nivd for
kvalitet vad giller bide utformning och drift. For att hoja tigens
attraktionskraft och finga in nya resenirsgrupper bor de nya
terminalerna  utmed hoghastighetsnitet erbjuda  tilltalande,
bekvima, effektiva och sikra l6sningar. Stationerna boér planeras
utifrdn resenirernas behov, vilket bland annat betyder att de ska
vara tillgingliga for personer med funktionsnedsittning, vara enkla
att nd med andra firdmedel och ha ett vil utvecklat serviceinnehdll.
Erfarenheter frin internationella héghastighetsprojekt ir att
reseterminalernas funktion, utformning och lokalisering tillmits
stor betydelse och anses ha en avgorande betydelse for trafiksyste-
mets attraktivitet. Det har dirfér satsats mycket stora resurser pd
terminalernas utformning och man viljer oftast centrala ligen.

7.4.3  Stadsutveckling

Reseterminalerna fér de nya hoghastighetstigen har potential att
bli viktiga platser i stiderna.

I de flesta fall kommer stationerna att vara centralt placerade i
stiderna. For de tre storstidernas centralstationer handlar det om
en naturlig utveckling och ombyggnad av redan existerande termi-
naler. For Norrképing och Linkoping planeras nybyggnader i
centrala ligen. Bland de stora terminalerna ir det sannolikt endast i
Jonkoping det inte kommer vara mojligt att utveckla terminalen
nira dagens centrala stationslige. I de mindre orterna ir det troligt
att stationerna kommer att hamna 1 utkanten av titorten.

Enligt min bedémning finns sammantaget goda forutsittningar
att genomfora ett vil fungerande system med terminaler for hog-
hastighetstdgen. Planer och utvecklingsmojligheter foér vissa
stationer beskrivs 1 bilaga 4.
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Exploateringsmojligheter

Genom att vara en plats dir minga minniskor rér sig kommer
terminalerna att vara attraktiva for etablering av andra verksam-
heter. Stationerna kan komma att fungera som dynamisk motor for
utveckling av fullédiga resecentrum med sdvil allmidnna som kom-
mersiella servicefunktioner. Det finns ocksd en stor potential for
nybyggnation i resecentrumens niromrdden. I vissa fall kan det
handla om att pa lingre sikt utveckla hela stadsdelar vilket kommer
att leda till att resecentrumen si sminingom kommer att ligga 1
stidernas absoluta kirna. En sidan utveckling kan ses 1 de fram-
tidsplaner som finns for stider som Norrképing, Linképing och
Helsingborg.

Kommunerna ligger i minga fall lingt framme 1 sin planering
infor mojligheten att hoghastighetstdg ska borja trafikera respek-
tive stad. Det framgdr tydligt av de diskussioner som férts med
foretridare for kommuner och regioner att man fister stor vikt vid
att planerna f6r hoghastighetstdgen ska bli férverkligade.

P4 nationell niv8 innebir detta att det kommer att finnas en rad
stider med tydlig framtidsutveckling som binds samman med hég-
effektiva kommunikationer. Det bér ge goda férutsittningar for
regionforstoring och god ekonomisk utveckling. Omfattande
planer f6r exploateringar finns p& de flesta av de berérda orterna
och det finns enligt min bedémning en stor utvecklingspotential i
dessa omrdden. Varje aktuell ort har analyserats med avseende pd
mojlig fastighetsutveckling vid sjilva stationsomridet och dess
niromrdde. Ett tidsperspektiv pd 20-30 3r ger féljande mojliga
utbyggnadspotential f6r de platser som analyserats:

Tabell 7.3 Utbyggnadspotential reseterminaler

Bruttoarea, m?

Bostader 3100000
Kontor 2900 000
Handel 500 000
Industri 500 000
Totalt 7100000

Kélla: Westin Real Management AB.
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Bostadsarean motsvarar ungefir 31 000 ligenheter f6r 75 000 boende,
och kontorsarean motsvarar omkring 100 000 arbetsplatser. In-
vesteringsvolymen pd de planerade exploateringsdtgirderna uppgir
sammanlagt till nirmare 200 miljarder kronor. Aven om inte alla
dessa planer genomférs tyder detta indd pd att det dr kring de
viktiga kommunikationspunkterna 1 stidernas centrala delar som
stidernas framtida utveckling kommer att ske. Det betyder sam-
tidigt att trafikunderlaget f6r hoghastighetstdgen stirks.

7.4.4 Huvudmannaskap och finansiering

Det saknas i dag en tydlig gemensam modell f6r utveckling av
resandeterminaler och det férekommer olika 18sningar pd huvud-
mannaskapsfrdgan. Lésningarna ir ofta ortspecifika eftersom for-
hillandena kring reseterminalerna varierar med de lokala forutsitt-
ningarna. Stationerna ir inte sillan en betydelsefull och integrerad
del av den omgivande staden och kommunerna har ofta en aktiv
roll 1 utvecklingen av reseterminalerna. Losningarna blir dirfor ofta
beroende av kommunala initiativ och ambitionsniva.

De funktioner som 1 typfallet hor till en station ir

e spdromride, plattformar och plattformstérbindelse

o lokal infrastruktur, det vill siga anslutande vigar, angoring,
parkering, bussterminal

¢ vintsal med serviceutrymmen

e lokaler for biljettférsiljning och annan reseanknuten anslutande
kommersiell service samt lokaler fér annan nirliggande verk-
samhet.

Normalt sirskiljs ansvarsmissigt tvd huvuddelar betriffande
stationerna. Spdr, plattformar och plattformsférbindelse utgér en
del av sjilva jirnvigen och faller normalt under Banverkets ansvar.
Terminalbyggnader med vintsal och tillhérande lokaler fér resande
service och annan kommersiell verksamhet har i de flesta fall en
annan huvudman. De storre stationerna dgs och forvaltas 1 dag av
Jernhusen AB. Kommunerna ansvarar fér den lokala infrastruk-
turen som kringgirdar stationen.

Jernhusen har en samlad kompetens fér utveckling av resecent-
rum och det ingdr 1 Jernhusens uppdrag att ta ett ansvar {or termi-
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naler inom transportsektorn. Samtidigt ir det enligt min mening
inte realistiskt att en enda aktér uppfor och dger samtliga rese-
terminaler samtidigt som transportmarknaden alltmer rér sig mot
avreglering och decentralisering. Dirfér kan man utgd frin att olika
huvudmin blir aktuella i genomférandet av nya reseterminaler. I
sammanhanget bor noteras att regeringen tillsatt en utredning med
uppgift att se dver statens fastighetsférvaltning (dir. 2009:45), se
vidare under avsnitt 7.3.1.

Oavsett 16sning méste det sikerstillas att resenirsperspektivet
tillvaratas pd ett konsekvent och relevant sitt och att anliggning-
arna drivs professionellt. Detta torde ligga dven 1 operatdrernas
intresse.

Modell {6r huvudmannaskap och finansiering

Det finns olika genomforande- och finansieringsmodeller som kan
vara aktuella. En ytterlighetsmodell skulle kunna vara att finansie-
ringen av samtliga terminaler sker enhetligt och samordnat lings
med hela hoghastighetslinjen med hoghastighetsbaneprojektet som
huvudman. En annan ytterlighet dr att utgd frin att planering,
genomférande och finansiering 16ses enskilt och lokalt for varje
reseterminal utan Svergripande krav pd utformning eller samord-
ning. Inget av dessa alternativ ir dock enligt min mening limpliga.

Jag anser att de investeringar som behdver goras i resetermi-
nalerna méste balanseras mot intikter eller inte direkt ekonomiskt
avlisbara nyttor som kan uppstd. De intiktskillor som finns att
tillgd kan delas in i f6ljande huvudgrupper:

1. Offentliga tillskott

Dessa kan utgoras av statsbidrag, Banverkets dtaganden samt
regionala och kommunala tillskott. De kommunala tillskotten
kan variera betydligt beroende pd intresse och ambitionsnivd att
bidra till satsningen pd resecentrum. Regionala och kommunala
tillskott kan baseras pd nyttor f6r kommunen eller regionen
genom tdgets och resecentrumens inverkan pd lokal och regio-
nal tillvixt.
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2. Terminalavgifter
De operatdrer som trafikerar reseterminalen miste erligga
avgifter for tillgdngen till terminalen. Alla transportslag som
anvinder terminalen bér betala terminalavgifter. Olika kon-
struktioner for att bestimma terminalavgifterna kan anvindas.
Till exempel kan terminalavgifter tas ut per tigstopp eller
grundas pd antalet resenirer.

3. Kommersiella intikter
I ett resecentrum finns normalt lokaler med kommersiell
service som ir direkt férknippade med resandet, till exempel
restauranger eller butiker. Dessa kan ge ett intiktsoverskott
som kan tillskrivas resecentrumet genom lokalhyra.

4. Fastighetsnytta
I de storre stiderna finns stora mojligheter att genomféra
fastighetsexploateringar i anslutning till resecentrumen. Detta
giller inte minst de stationer som ir aktuella f6r hoghastig-
hetstdgen. Delar av exploateringsoverskottet bor kunna tillskri-
vas resecentrumutbyggnaden.

De ingdende funktionerna i1 en reseterminal har i nedanstiende
illustration, figur 7.1, delats upp pd bide kostnads- och intikts-
sidan.

Figur 7.1 Kostnader och intédkter i en reseterminal
Betalare Kapital- och driftkostnader
. * Fastighetsnyta=bidrag &
Drift _rraafrkgote:h ?a)gtgh elter?go m r']dkar
Teminalavgifter - ivarde
Terminalutrymmen
Fastighetsnytta*
Kommun Lokal infrastruktur
Banverket Plattformar och plattformsférbindelser

Kélla: Westin Real Management AB.
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Modellen bygger bland annat pd den ansvarstérdelning fér olika
funktioner som beskrivs ovan.

Sjilva terminalhallen inklusive utrymmen fér kommersiell
service eller annan nirservice for resandet fir enligt modellen en
uppdelad finansiering. En del av det i terminalen investerade kapi-
talets kostnader méste biras av operatérerna 1 form av terminalav-
gifter eller hyror. Dessa miste ticka driftkostnaderna. Den 3tersta-
ende delen finansieras enligt modellen av kommunen och av
intikter frin fastighetsexploateringar.

Skilen till att berérd kommun bér vara med och betala idr tva.
For det forsta innebir terminalutvecklingen att kommunen fir en
extra dynamisk méjlighet till utveckling. Fér det andra har kom-
munen ofta angrinsande mark dir planerade exploateringar kan 3
extra skjuts av terminalutvecklingen.

Min sammanvigda bedémning av de méjligheter till huvudman-
naskap, genomférande och finansiering som finns att tillgd och de
analyser som genomforts avseende planeringsliget pa de stillen dir
terminaler for hoghastighetstdg planeras leder till slutsatsen att
féljande modell bor tillimpas:

o Infrastrukturforvaltaren tar investerings- och genomférande-
ansvar for plattformar, plattformsférbindelser, plattformsut-
rustning och viderskydd.

e Kommunerna — och/eller i f6rekommande fall Jernhusen eller
annat fastighetsbolag — forutsitts ta ansvar {6r planering, finan-
siering och genomférande av reseterminalerna.

e Kommunerna tar ansvar for anslutande infrastruktur.

Stationsigaren (kommun/fastighetsbolag) kommer att kunna till-
godogora sig fastighetsnyttan genom virdedkningar pd stations-
fastigheten och intilliggande omriden som exploateras foér ny
bebyggelse. Operatoérerna, liksom &vriga som utnyttjar rese-
terminalen, betalar skiliga terminalavgifter eller hyror som tillf6rs
stationsdgaren.

For att sikerstilla genomférandet bér huvudmannen fér hog-
hastighetsbanorna  triffa  avtal med berérda kommu-
ner/fastighetsbolag for att pd detta sitt reglera sddant som rese-
terminalernas standard och storlek, utférandenivi, funktionskrav
for hoghastighetstrafiken, drifts- och underhillsniva.
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Den skisserade modellen har férdelen att vara enkel och tydlig.
Ansvaret for planering, finansiering och utférande hamnar dir det
finns bist kompetens och férmiga for genomférande. Modellen
ger ocksd utrymme for de som vill engagera sig i genomférandet
och ir villiga att bidra ekonomiskt, foretridesvis kommunerna.
Risken med en sidan l6sning dr att terminalplaneringen blir en
engingsforeteelse for en kommun och att tillginglig erfarenhet inte
tas till vara. Ett sitt att hantera detta skulle kunna vara att hog-
hastighetsbanans huvudman knyter till sig resurser med erfarenhet
av terminalutveckling. Det ir viktigt att terminalplaneringen utférs
samlat och professionellt for att dstadkomma en optimal avvigning
mellan olika intressen.

Drift av reseterminaler utmed héghastighetsbanorna

Drift, skoétsel och underhill av reseterminalerna med anslutande
bebyggelse och anliggningar bér bedrivas pd ett enhetligt och pro-
fessionellt sitt och med ritt kvalitet. Inom EU diskuteras begrep-
pet Station Manager som innebir att en aktor tar helhetsansvaret
for drift och skétsel inom ett resecentrum. Terminalavgifterna bor
med en sidan huvudmannaskapsfunktion vara kopplade till att utgd
endast om driftskvaliteten ir fullgod.

I Italien har man genomfért en radikal férindring av férvalt-
ningen och utvecklingen av de 13 stdrsta stationerna genom att en
huvudman, GrandiStazione, har fitt helhetsansvaret med undantag
for trafikinformation och spiromridet upp till plattformskant.
Bolaget ansvarar dirmed fér all skotsel och utveckling av resenirs-
utrymmen och kommersiella lokaler.

GrandiStazione igs till 60 procent av det statliga jirnvigsbolaget
Ferrovie dello Stato (FS) och 40 procent idgs av privata investerare.
Franska Société Nationales des Chemins de fer Frangais (SNCF)
dger en mindre del, 1 procent. Denna l6sning ir det forsta exemplet
pd en privatisering av ett europeiskt stationsbolag. Privatiseringen
har genomférts bland annat f6r att klara av de stora investeringar
som behdvs. De stationer som férvaltas av GrandiStazione ir stora
befintliga stationer som ska rustas upp och kommersialiseras. Nya
stationer som ska uppforas utmed hoghastighetsbanorna (se
avsnitt 5.5 for en beskrivning av det italienska héghastighetsnitet)
ingdr diremot inte i bolagets ansvarsomride och genomférs av FS.
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GrandiStazione kommer enligt uppgift att ta 6ver driften av dessa
nir de vil stdr firdiga.

7.5 Tekniska aspekter

Banverket har p& mitt uppdrag studerat de tekniska aspekter som
bér beaktas vid ett byggande av héghastighetsbanor i Sverige. Ban-
verket konstaterar att klimatet dr den avgdrande frigan och att
svenska hoghastighetsbanor och de fordon som ska trafikera dessa
mdste anpassas for svenska foérhdllanden. Frigan om ballastfritt
spir (spdr utan makadam och dir spiret gjuts fast i betong) eller
inte dr hir central. Min bedémning ir att de tekniska frigor som jag
redogor f6r 1 detta avsnitt ir av den karaktiren att de gir att l6sa till
en for projektet rimligt kostnad. Det ir dock mycket viktigt att, 1
de fall regler saknas 1 TSD, arbetet med att faststilla svenska speci-
fikationer och krav fé6r hoghastighetsbanor gors 1 ett mycket tidigt
skede. Att rddande forutsittningar faststills underlittar den plane-
ring och den organisation som kommer att genomféras av projek-
tets ovriga aktorer.

7.5.1 Klimatférhallanden

I sédra och mellersta Europa hanteras extremt klimat genom att
hastighetsbegrinsningar inférs under de dagar problem uppstér.
Med tanke pd antalet dagar med vinterférhdllande 1 Sverige méste
ambitionen vara att de tekniska 16sningar som viljs ska méjliggora
normal funktion under merparten av klimatvariationer som fore-
kommer hir. De befintliga tekniska 16sningarna 1 Europa mdste
dirfor anpassas till det svenska klimatet.

Klimatets piverkan pd geoteknik och grundliggningen foér en
hoéghastighetsbana skiljer sig inte frdn piverkan fér en konventio-
nell jirnvig. De riktlinjer om frostdjup som finns for olika delar av
landet kan tillimpas dven f6ér en hoéghastighetsbana. Vad giller &t-
girder for att f6rhindra isbildning i tunnlar bedémer Banverket inte
att det dr nigon skillnad mellan tunnlar pd en hoghastighetsbana
och tunnlar lings med en konventionell bana.

For banéverbyggnaden, det vill siga spiren, spelar dock klimatet
en viktig roll. Hir stdr valet mellan ballastfritt spér eller spir med
ballast. Risken for sd kallat ballastsprut okar med 6kad hastighet.
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Ballastsprut innebir att stenar frin ballasten slungas 1 vig av is som
lossnar frdn tdgen eller att storre sjok av is med fastfrusna ballast-
stenar sugs upp under tdget. I TSD ir ballastsprut en 6ppen punkt
vilket innebir att nationella regler ska hantera frigan.

Vixlarna pd en hoghastighetsbana idr storre dn de vixlar som
finns lings med konventionella banor. Sné och is 1 vixlar ir redan 1
dag ett problem som kan forvintas bli mer omfattande f6r linga
och stora vixlar.

Problem med kontaktledningshaverier ir stérre under vintern
till £6]jd av bland annat rimfrost p4 kontaktledningen som leder till
att en ljusbdge uppstir. Problem med detta och kontaktledningar
som blir stela vid kall viderlek férvintas 6ka med 6kad hastighet.

Aven fordonen som ska trafikera hoghastighetsbanorna miste
anpassas for vinterforhdllanden med sno, is, kyla och stora
temperaturvariationer. De krav som finns p fordon 1 TSD tar inte
fullt ut hiansyn till nordiska vinterférhillanden. Detta innebir att
sddana specifikationer och krav fér fordon som ska trafikera ett
svenskt hoghastighetsnit méste tas fram 1 ett tidigt skede.

Banverkets slutsats dr dock att det med ritt val av tekniska 16s-
ningar fér hoghastighetsbanor och fordon gir att férebygga och
minimera minga av de vinterrelaterade storningar som ir kinda
frén konventionell jirnvigstrafik i Sverige.

7.5.2 Undergrund, underbyggnad och tunnel

Undergrunden ir den naturliga marken som ir beligen under en
jirnvigsanliggning. Ovanpd undergrunden kommer underbyggna-
den. Hur undergrunden dimensioneras ir beroende av en banas
hastighet i féljande avseenden:

e De deformationer som kan tilldtas till f6ljd av sittningar minskar
med 6kande hastighet.

e Vibrationsproblematiken 6kar och fler jordar kan behova for-
stirkas med 6kade hastigheter.

Detta leder till 6kade byggkostnader men ocksd till ett minskat
behov av underhill vid banans drift.

Underbyggnaden, det vill siga den konstruktion som kommer
ovanpd undergrunden, pdverkas inte av hogre hastigheter.
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I friga om tunnlar pdgdr inom Banverket ett arbete med att
bestimma komfortkriterium for tryckindringar i tig vid passager
genom tunnel 1 hastigheter 6ver 250 kilometer i timmen. Hir méste
en avvigning gdras av kraven pd tunneln och krav pi fordonen d
det giller att tala tryckforindringar.

Vibrationsmitningar kan komma att krivas 1 tittbebyggda
omréden.

7.5.3  Overbyggnad

Banoéverbyggnaden bestdr foérenklat uttryckt av riler och ballast.
Overbyggnaden ska klara att 6verfora de stora krafterna frin tiget
ner 1 underbyggnaden samtidigt som komforten uppritthdlls fér
passagerarna.

Enligt Banverkets bedémning ir frigan om ballastfritt spar eller
spar med ballast ett av de storsta teknikvalen vid inférandet av
hoéghastighetsbanor. Beslutet idr inte enbart en ekonomisk friga
enligt Banverket utan ocks en friga om vad som ir tekniskt méj-
ligt. I Tyskland, Holland, Japan och Kina byggs nya héghastighets-
banor i stor sett endast med ballastfritt spar. I Frankrike férekom-
mer ballastfria spdr endast pd strickor med sirskilda forutsitt-
ningar som 1 tunnlar, pd broar och pd strickor med héga krav pd
vibrationsisolering. Fordelar med ballastfritt spar, férutom att man
undviker ballastsprut, se avsnitt 7.5.1, ir ligre underhillskostnader,
storre tillginglighet och tillforlitlighet samt bittre sparligeskvalitet
vilket innebir hogre komfort.

Nackdelen med ballastfria spir ir den 6kade investeringskost-
naden. Den 6kade kostnaden har av Banverket bedémts till 5
miljarder kronor. Detta skulle sikerstilla en rimlig tillginglighet
under vintern men ocksi sinka underhillskostnaden. Sannolikt
skulle den totala livscykelkostnaden inte bli nimnvirt hogre dn for
en konventionell bana. Enligt min bedémning behéver méjligheten
att bygga ballastfria spar 1 Sverige utredas vidare.

7.5.4  Ovriga tekniska fragor

Férutom de frigor som behandlats ovan kan det, med utgings-
punkt frin gillande tekniska specifikationer fér driftkompatibilitet,
finnas behov av att ta fram svenska regler och specifikationer for
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hoghastighetsbanor 1 friga om fordon, elanliggningar samt signal-
och telesystem. Inom dessa omrdden férutser Banverket inga storre
komplikationer.

7.6 Linjeféring och landskapsanpassning

Enligt direktiven ska jag utreda férutsittningarna fér hur linje-
féring och profiler av hoghastighetsbanor kan anpassas till land-
skapets forutsittningar och funktioner. Méjligheten att reducera
barriir- och intringseffekter ska ocks3 belysas.

7.6.1  Avgransning och metodik

Den studie som genomférts inom ramen {ér utredningen har
himtat underlag frin befintliga killor 1 form av de férstudier och
jirnvigsutredningar som redan ir gjorda pd strickorna Jirna-Lin-
koping och Boris—Almedal. Aven material frin den pigiende
forstudien Link6éping-Bords har anvints. P4 strickan Jonképing—
Skédne, dir tidigare analyser saknas, har en 6versiktlig studie gjorts i
enlighet med férsta steget 1 nedanstiende metodik. Strickan norra
Skine—Akarp ingr inte i analysen.

I studien tillimpas ett 16sningsorienterat arbetssitt dir landska-
pets forutsittningar i form av resurser och hinder stills mot vad
den nya banan kriver. Metoden syftar till att f8 fram ett underlag
for planeringen som pa ett tydligt sitt skapar forstdelse for land-
skapet som helhet. Underlaget ska kunna anvindas som en del av
beslutsunderlaget for att kunna avgrinsa férstudieomridet och de
korridorer som ska studeras i nista steg. Kunskap om de geogra-
fiska omriden som berors och forstdelse fér vad som krivs for att
bygga en hoghastighetsbana kombineras.

I detta skede av planeringen fér hoghastighetsbanor fokuseras
pa landskapets storskaliga drag. Landskapet delas grovt in i olika
karaktirsomrdden dir landskapets karaktir bestims av samverkan
mellan dess naturliga innehill och minniskans historiska nyttjande.
Direfter foljer férdjupade tematiska studier av landskapsekologi,
minniskans landskapsutnyttjande 6ver tid samt terringens former.
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Landskapsanalysen ska

e utgora ett kunskapsunderlag for placering och avgrinsning av
limpliga terringkorridorer fér en ny jirnvig

e peka pd landskapsavsnitt och strukturer som kriver sirskild
hinsyn

e fungera som underlag fér miljobedémningar

e fungera som kunskapsprocess for att uppnd gemensam samsyn.

Karaktirsomraden och fordjupningar

Forsta steget ir en omrddesanalys av hela landskapet som det upp-
fattas i dag. Indelningen bygger pa en analys av féljande delfaktorer:

e topografi

e overgripande struktur (till exempel sjoar och vattensystem)
e bebyggelse och infrastruktur

e brukningssitt

e kulturmiljder

e vegetation.

Nista steg dr fordjupade analyser inom tre olika teman:

Landskapets tidsdjup och kulturhistoriska utveckling

Denna tematiska analys syftar till att belysa landskapets historiska
betydelse. Vilka teman och epoker har priglat landskapet? Hur har
minniskan brukat landskapet under olika tider? Vilka spir kan man
se av tidigare bruk?

Landskapsekologi

En jirnvig piverkar biologisk mingfald utifrin en rad aspekter. De
viktigaste dr att jirnvigen kan orsaka forlust av livsmiljder, skapa
barriirer fér spridning och rérelser, stora genom buller, 6ka trafik-

202



SOU 2009:74 Analyser av hoghastighetsalternativet

dédligheten samt medfoéra férindrad hydrologi 1 vitmarker och
vatten.

I dag ir fragmentering den nist viktigaste orsaken till att arter
dér ut och infrastruktur som vigar och jirnvigar bidrar starke till
detta. Dirfor ir det viktigt att beskriva och virdera de évergripande
ekologiska samband som kan pdverkas av en framtida jirnvig. De
landskapsekologiska sambanden studeras genom kartliggning av
den biologiska infrastrukturen.

Landskapets form

Foérdjupade studier av landskapets form gors frimst for att beskriva
hur terringen ser ut i férhillande till den tinkta banan. Indelningen
1 karaktirsomrdden bygger pi terringens former, hur marken
anvinds och hur den brukas. Viktiga delparametrar ir évergripande
hojdskillnader (topografi), hur berggrunden ser ut, vilka jordarter
som finns, var yt- och grundvatten samt bebyggelse och infra-
struktur finns.

De olika delanalyserna ger underlag f6r en gemensam diskussion
och virdering av karaktirsomrddena och hur en ny hoghastighets-
bana kan paverka karaktir, inneh8ll och funktion. Virderingen lig-
ger till grund for vissa rekommendationer kring till exempel omra-
den som helt bér undvikas, dtgirder som bér vidtas for att dstad-
komma bra samspel mellan banan och landskapet och forslag till
fordjupade studier av komplexa delomriden.

7.6.2 Tekniska och geometriska krav for hoghastighetsbanor
som paverkar landskapsanpassningen

Landskapsanpassning ir resultatet av relationen mellan jirnvigen
och den fysiska omgivningen. Lokaliseringen av jirnvigen beror
ytterst pd vilka malpunkter som jirnvigen ska binda samman. Den
effektivaste linjedragningen ir en rit linje. Hur stora avvikelser
som kan accepteras beror pd valet av restidsmal och hastighets-
standard.
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Geometriska krav

Nir det giller hoghastighetsjirnvig ir mojligheterna att folja land-
skapets struktur begrinsade. Milpunkterna ligger pa stora avstind
frdn varandra och jirnvigen ska gi si rakt som mojligt mellan
dessa. Kraven p3 kortare restider och komfort betyder att radierna i
vertikal- och horisontalled miste vara stora. En hoghastighetsbana
som inte dr avsedd att trafikeras med tunga godstdg kan dock klara
storre stigningar 1 hojdled (lutning). Trots detta kan kraven pd en
s& rak bana som mgjligt innebira svirigheter att anpassa banan till
kuperade landskap. Det kan krivas storre ingrepp 1 terringen om
hojdskillnaderna mellan dalar och omgivande hojder blir fér stor.

Kopplingspunkter och bytespunkter

Kopplingar mellan héghastighetsbanorna och befintligt jirnvigsnit
tar stor plats eftersom jirnvigarna kriver planskilda korsningar
med varandra. Valet av plats f6r kopplingspunkterna ir dirfor av
stor vikt fér landskapsanpassningen. Stationer och resecentrum
ligger oftast 1 titt bebyggda omrdden med smi frihetsgrader vad
giller lokalisering. Kraven pd en vil fungerande bytespunkt och
jirnvigens stela geometri pdverkar i hog grad mojligheterna till
anpassning till stadens och landskapets 6vriga strukturer.

Krav pa stingsel och avskirmning

Den kanske mest betydande negativa effekten av en ny jirnvig ir
den barriir som kan uppstd utmed strickningen och den land-
skapsmissiga fragmentering som detta leder till. Det giller svil
funktionellt som ekologiskt, kulturhistoriskt, visuellt och kinslo-
massigt.

Konsekvenserna fér markigare lings med den nya banan kan bli
omfattande och 1 dag vil fungerande jord- och skogsbruk kan
paverkas. Ett sitt att mildra effekterna ir att den som ansvarar foér
jirnvigsbygget, i skadebegrinsande syfte, anvinder méjligheten att
anstka om lantmiteriférrittning, se avsnitt 9.1.3.

Internationellt ir hoghastighetsbanor dessutom ofta forsedda
med stingsel och andra avskidrmningar, som bullerdimpande vallar
eller skirmar. Aven i Sverige kommer sidana tgirder vara aktuella
vilket paverkar mojligheterna till landskapsanpassning.
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Krav pd jaimnt sparlige

Hoga hastigheter stiller stora krav pd banans jimnhet. Val av
teknik har stor betydelse fér banans fragmenterings- och barriir-
effekt. Aven i detta avseende kan det bli friga om att ta fram natio-
nella regler och specifikationer.

7.6.3  Beskrivning av landskapet i aktuella omraden

I det pdgdende arbetet med forstudier och jirnvigsutredningar pd
delar av Gotalandsbanan har landskapets férutsittningar for ny
jirnvig beskrivits och olika tgirder foreslagits. Hir redovisas en
mycket oversiktlig beskrivning av landskapets huvudkaraktirer.
Den forslagna strickningen av hoghastighetsbanorna kommer
att berora de flesta av Gota- och Svealands landskapsregioner. P3
en nationell skala kan man tala om fyra olika huvudkaraktirer:
sprickdalslandskapen i Sormland och Vistergétland, Ostgotaslitten
och Skines nordvistra slitter, branta férkastningsomriden som
Kolmarden, Vitternsinkan och Séderdsen samt det huvudsakligen
skogsklidda smilindska hoglandet. Karaktirsomrddena framgdr av

bild 7.3.
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Kélla: Atrax Energi AB.

Vistergotland och Ostergétland ir tillsammans med Milardalen
viktiga ur historisk synvinkel. I omrddena finns spér frn jirnildern
fram till modern tid. De stora slittlandskapen har brukats intensivt
och rationalisering och industrialisering av jordbruket har raderat
manga spdr.

Ur ekologisk synvinkel ingdr sodra Sverige i tvd vixtgeografiska
zoner: norra halvklotets barrskogsbilte som stricker sig ner till
grinstrakterna mellan Skine och Sméiland och Mellaneuropas 16v-
fillande skogar dir Skine, Blekinge och Halland ingdr. De mellan-
europeiska 16vskogarna tillhér den naturtyp som minskat mest i
hela Europa. Mindre in en halv procent terstdr vilket betyder att
en stor mingd arter ir utrotade eller pd vig att d6 ut. Det ir dir-
med centralt att bevara de skogar som aterstdr for att virna om
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ekosystemets djur och vixter. Foér barrskogen ir inte de aktuella
omridena lika viktiga som fér de europeiska l6vskogarna men pd
den nationella skalan finns flera virdetrakter som berérs. De vikti-
gaste finns 1 de kustnira delarna av Soérmland, Kolmirden,
Halaveden och Ostra Vitternbranten.

Omrddets idngs- och betesmarker utgér kirnomriden for
odlingslandskapets biologiska mingfald. Arter som forsvunnit frin
de stora jordbrukslandskapen finns fortfarande hir. Ostergétland
har en av de storsta koncentrationerna av hagmarker i Sverige.

P3 landskapsnivd bor ocksd nimnas de stora éppna myrarna 1
norra Smédland och Vistergotland. Vittern, Sommen och sjéland-
skapet 1 centrala Sméiland utgér viktiga system med hoga biologiska
virden. For viltet, sirskilt de storre rovdjuren, dr strdken frin
Svealands skogsbygder till Smilands skogslandskap viktiga.

Karaktirsomrddena har olika fé6rmiga att inordna den nya jirn-
vigen 1 landskapets struktur. Kinsliga landskap dr sidana vars
karaktir och virden skulle forindras negativc om en jirnvig
berorde omridet. Inom ekologin handlar kinsligheten om frag-
mentering av omriden vars biologiska mingfald ir ldngsiktigt hall-
bar.

Det finns ett antal omrdden utmed strickningen som ir kinsliga
och dir det kan komma att krivas sirskilda tgirder samt noggrann
planering 1 kommande skeden. De sirskilt kinsliga landskap som
har identifierats i detta skede listas i bilaga 5.

7.6.4  Exempel pa anpassningsatgarder

Lokaliseringen av banan avgor 1 mycket hog grad méjligheterna att
anpassa den nya jirnvigen till omgivande landskap. Landskaps-
anpassningen styrs av tvd huvudfaktorer: lokalisering och utform-
ning. Dessa bor samverka for att nd en god l8sning. P4 de del-
strickor dir korridoren redan ir bestimd (pd landskapsnivd) ir
lokaliseringen 1 stort sett avgjord. Dir dterstdr detaljanpassning och
val av utformning. I det foljande limnas exempel pd anpassnings-
tgirder pd landskapsniva.
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Lokalisering utanfér kinsliga karaktirslandskap

Vissa landskap dr mycket kinsliga for den fragmentering som en ny
jarnvig skulle innebidra. Det giller kulturlandskap med viss histo-
risk utveckling eller epok som ir direkt avlisbar 1 landskapet, och
dir jirnvigen skulle stora upplevelsen och fragmentera landskapet.
Ur biologisk synpunkt handlar det om landskap med mycket hog
biologisk mingfald med arter som ir kinsliga for storning och
fragmentering. Det finns ocksi omriden vars geometri inte passar
jarnvigens geometriska krav. Foljden blir stora fysiska ingrepp och
héga byggkostnader. Om majligt bor sddana omriden undvikas. P4
delstrickan Linkdping-Bords finns exempelvis de stora mossarna,
Hilavedens sméskaliga mosaiklandskap med héga biologiska och
kulturhistoriska virden samt herrgirdslandskapet kring Gripen-
berg.

Lokalisering nira stora vigar

En samlokalisering med befintlig barridr kan innebira att stérning
och fragmentering minimeras. Det giller dtminstone di den befint-
liga vigen eller jirnvigen gir i mindre kinslig terring och har en
geometri som i huvudsak éverensstimmer med den nya jirnvigens.
En jirnvig som omges av bebyggelse, ildre stationsbyggnader och
har en linjeféring med minga kurvor ir inte limplig att f6lja efter-
som det skulle forindra hela landskapets karaktir. Moderna motor-
vigar som E4 och Riksvig 40 har dock fér vissa avsnitt en linje-
foring och lokalisering som det kan vara limpligt att folja.

Samlokalisering kan vara svdr i kuperad terring, dir vigen
svinger mycket i bide hojd- och sidled, pd grund av de skilda geo-
metriska kraven. Stora oanvindbara restytor skapas mellan vig och
jirnvig varfor en separering kan vara att féredra i dessa fall.

Hojdlige i kuperad terring

Minga delar av hoghastighetsbanan kommer att gd tvirs igenom
landskapets huvudstrukturer. Banans strickning genom det kupe-
rade landskapet ner till och upp frin Jénkoping, Ulricehamn och
Bor3s ir specialfall som kriver sirskilda studier. Detta giller dven
sprickdalslandskapet 1 Sédermanland och Vistergotland, passagen
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vid Kolmardsbranten, dalgingarna som leder upp mot Smailindska
héglandet och norra Skénes 4sar.

Landskapsanpassningens mél ir att minska fragmenteringen. Val
av dtgird kan styras av topografin. Med stora tydliga hojdskillnader
kan [sningen vara bro och tunnel, det vill siga att banan bér ha en
medelhog profil 1 landskapet som illustreras 1 bild 7.4 nedan. For-
delen ir att en sddan l6sning mojliggdr passager bade lings dsar och
héjder och lings dalgdngar.

Bild 7.4 Skiss kuperad terrdng

med b fwmnet  hn

20, A . _ 4/
g el bwg oal

Kélla: Gestaltningsprogram Ostlanken, Atrax Energi AB.

Om hojdskillnaderna dr smi, som i vissa mosaiklandskap, kan en
hég profil med bro och bank vara att féredra. Det beror pd att den
odlade marken, bebyggelsen och det lokala vignitet till stor del ir
samlat i terringens ldgpunkter.

Bild 7.5 Skiss mosaiklandskap

bk Tumel  bank ‘fé}m}ﬂf J,é;m/hj bdak.

T

Kélla: Gestaltningsprogram Ostlanken, Atrax Energi AB.

Hojdlage i slittlandskap

Ostgotaslitten och stora delar av Smiland utgér slittlandskap med
smad hojdskillnader. I 6ppna bebyggda slittlandskap kan den visu-
ella och kinslomissiga barriiren dimpas om jirnvigen placeras
nigot under marknivdn. P4 s sitt minskar stérningen, inga hoga
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bullervallar behoévs och passager éver jirnvigen behover inte bli
fullt s& hoga.

Sidlige i kuperad terring

I bergig terring kan smi skillnader i placering innebira mycket
stora skillnader i anpassning. Detta idr sirskilt viktigt dir jirnvigen
ir placerad mot ett dppet landskap eller en sj6. Passagen genom
Kolmirdsbranten ir ett sddant exempel, liksom delar av strick-
ningen nirmast Goteborg.

Bild 7.6 Skiss placering mot sjo eller 6ppet landskap

Kélla: Banverket, forstudie Almedal-Mdlnlycke.
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7.6.5  Fortsatt planering

En optimerad anpassning av banans linjeforing och profil for
begrinsning av barriir- och intr@ngseffekter forutsitter mycket
god kunskap om landskapets férutsittningar och funktion. Sddan
kunskap finns normalt i planeringsprocessens senare skeden. Nir
man i ett sent skede uppticker stora virden eller risker som
paverkar kostnader och fir stora konsekvenser finns begrinsade
mojligheter att indra beslut om lokalisering. Detta riskerar att leda
till stora tidsddande och kostsamma omtag i planeringsprocessen.

Genom att tidigt identifiera karaktirsomrdden dir en god land-
skapsanpassning kan leda till kraftigt minskade barridreffekter kan
fragmentering och stérning minskas. I kinsliga landskap kan det
vara bra att 1 tidigt skede gora fordjupade studier och utredningar
for att minska risken f6r felaktiga beddmningar av risker, kostnader
och konsekvenser. Det dr viktigt att kostnader for anpassnings-
dtgirder uppmirksammas 1 bérjan av planeringsprocessen.

7.7 Miljobedomningar och miljoeffekter

Enligt mina direktiv ska jag genomfora relevanta miljobedémningar
med utgdngspunkt frin 6 kap. 12 § miljébalken.

Eftersom utrednings- och miljobedémningsarbetet har bedrivits
parallellt har méjligheterna till en integrerad arbetsprocess varit
begrinsad. Uppdraget och tidplanen har inte medgett samrid med
andra in ett fital berérda myndigheter.

Miljobedémningen har i detta skede av planeringen begrinsats
till att beskriva vilken typisk pdverkan och effekter som hoéghastig-
hetsbanor skulle kunna ha pd milj6 1 Sverige samt att limna forslag
och rekommendationer for att forebygga risker och negativ miljs-
pdverkan i det fortsatta planeringsarbetet. Hoghastighetsbanornas
paverkan pd miljo, landskap och befolkning behéver utredas vidare.

Miljobedémningen p& denna nivd anvinder inte detaljer om
projektets genomférande, utan en tinkt korridor utmed E4:an har
anvints for att illustrera typiska miljdetfekter. Vid ett eventuellt
beslut om utbyggnad av héghastighetsbanor kommer den fortsatta
planeringen att innefatta miljdbedémningar och konsekvens-
beskrivningar utifrin mer exakt lokalisering.
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Utgdngspunkt for miljobedémningen dr de transportpolitiska
mélen och riksdagens miljokvalitetsmal, som ocksd innefattar sir-
skilda klimatma4l. De transportpolitiska milen beskrivs i kapitel 2.

7.7.1  Miljopolitiska mal

Miljémaélssystemet ir under éversyn och utredningen limnar sitt
betinkande den 30 september 2009. Enligt min bedémning kom-
mer dock de milomriden som ir av storst betydelse f6r transport-
sektorn att kvarsta.

Transportsektorn ska prioritera mél dir transportsystemets ut-
veckling ir av stor betydelse f6r maluppftyllelse, sirskilt

e begrinsad klimatpdverkan
o frisk luft

e bara naturlig férsurning

e god bebyggd miljo

e ett rikt vixt- och djurliv.

Aven levande sjoar och vattendrag, levande skogar och ett rikt
odlingslandskap har relevans fér miljobedémningen 1 denna utred-
ning.

Miljomélen anvinds ibland i miljobedémning fér att beskriva
hur olika alternativ pdverkar maluppfyllelse. Frdgan om utbyggnad
av hoghastighetsbanor befinner sig dock in s& linge pd en sddan
overgripande nivd att det inte ir mojligt att precisera hur mélen kan
frimjas. Milens betydelse for olika alternativ kommenteras dirfor
inte sirskilt. Malen har i stillet anvints som stéd for de generella
slutsatser om hur en utbyggnad av héghastighetsbanor kan bidra
till att uppfylla méilen.

Klimatma3l

Det finns i dag ett stort antal mil inom klimatpolitiken pd olika
nivder. De klimatmal som ir relevanta fér den svenska transport-
sektorn och dirmed fér utbyggnaden av héghastighetsbanor
beskrivs 1 det féljande.
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Internationella mal

FN:s ramkonvention om klimatférindringar (UNFCCC) antogs i
Rio 1992 och ir 1 dag undertecknad av 200 linder. Kopplat till kon-
ventionen finns Kyotoprotokollet som innehéller dtaganden for de
industrialiserade linderna om att minska utslippen av vixthusgaser
med sammanlagt minst 5,2 procent. Protokollet delar in vigen mot
konventionens slutmdl i s& kallade 3tagandeperioder. Den forsta
dtagandeperioden 16per 2008-2012, d& linderna har férbundit sig
att nd protokollets utslippsmal. Som exempel har Europas linder
dtagit sig minskningar med 8 procent frdn 1990 &rs niva till 2012.

Som utgdngspunkt fér de flesta mal nir det giller klimatet stdr
rapporterna frdn IPCC, FN:s klimatpanel. Av den senaste
rapporten (2007) framgdr att virlden d& i princip hade 100 manader
pd sig att £ koldioxidutslippen att bérja minska, om man vill nd
det sd kallade tvigradersmilet. Med tvigradersmalet menas att den
globala uppvirmningen inte &verstiger tvd grader. Under denna
nivd riknar man med att kunna undvika de besvirligaste konse-
kvenserna av klimatférindringarna.

Sedan IPCC:s rapport 2007 visar uppféljning av konsekvenserna
av den globala uppvirmningen att den gir mycket fortare in
forskarna trodde for bara ndgra dr sedan. I december 2009 hills i
Képenhamn FN:s nista klimattoppméte dir man ska forhandla
fram ett nytt avtal om utslippsminskningar, en andra period for
Kyotoprotokollet.

Mél pa EU-nivd

EU enades 2007 om att dta sig att minska utslippen med 20 pro-
cent till 2020 jaimfért med 1990 &rs utslipp. Om andra industri-
linder ansluter sig till ett nytt globalt klimatavtal for 2020 ska man
minska utslippen med 30 procent — forutsatt att andra industri-
linder 4tar sig jimférbara reduktioner.

Malet fér 2010 handlar om att uppfylla Kyotoprotokollet, vilket
innebir att EU:s medlemslinder gemensamt ska minska utslippen
med 8 procent till 2010. Detta mél ir férdelat mellan linderna och
Sverige far 1 princip 6ka sina utslipp med 4 procent. Riksdagen har
dock beslutat att 1 stillet minska dem med samma andel.

En visentlig del 1 EU:s miljépolitik dr handel med utslippsrit-
ter. EU:s utslippshandel, som hittills omfattar tio medlemslinder,
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startade 2005. I januari 2008 startade en ny handelsperiod som pa-
gér till och med 2012.
Viktiga mil inom EU:s klimat- och energipolitik:

e 20 procent ligre utslipp av vixthusgaser till 2020 jim{ért med
1990 — klimatmalet.

e 20 procent 6kad energieffektivitet.

e 20 procent andel férnybar energi — férnybarhetsmalet. I detta
mal ingdr att andelen biodrivmedel ska vara 10 procent av trafi-
kens energianvindning.

I januari 2008 presenterade EU-kommissionen sitt forslag till
energi- och klimatpaket om hur ansvaret f6r att nd klimatmailet,
och milet om férnybar energi, ska férdelas mellan EU centralt och
medlemslinderna. Paketet presenterar 3tgirder som ska minska
utslippen av koldioxid frin anliggningar genom handel med
utslippsritter till 2020 med 21 procent jimfért med utslippen
2005.

For utslipp frin sektorer som inte omfattas av utslippshandel,
som exempelvis transportsektorn, féreslir man stérre utslipps-
minskningar for vissa linder medan andra tillits 6ka sina utslipp
jimfért med dagsliget. Dessa utslipp ska totalt minska cirka 10
procent riknat frin 2005 &rs niv. Kommissionen féreslar att for-
delningen ska grundas pi ett lands ekonomiska utvecklingsnivd, det
vill siga BNP per invinare. Hir finns hela skalan fr&n Bulgarien
(420 procent), Ruminien (419 procent) och Lettland (+17 pro-
cent) till Danmark (-20 procent), Storbritannien (-16 procent) och
Sverige (-17 procent).

Sverige

Den svenska klimatpolitiken innehiller mal bide p& kort och ling
sikt for att begrinsa vir pdverkan pd klimatet. I Sveriges klimat-
strategi ingdr bdde nationella styrmedel och styrmedel som ir
gemensamma for hela EU. Styrmedlen har inférts och skirpts suc-
cessivt sedan 1990-talets borjan genom beslut inom energi-, trans-
port-, miljé- och skattepolitikens omriden.
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Det 6vergripande mélet dr att de svenska utslippen av vixthus-
gaser, som ett medelvirde fér 2008-2012, ska vara minst fyra pro-
cent ligre 4dn utslippen 1990.

Milet ska nds genom inhemska &tgirder, utan anvindning av
utslippskrediter via vare sig flexibla mekanismer eller kompensa-
tion fér upptag i sd kallade kolsinkor (som upptag av koldioxid i
vixande skog).

I mars 2009 presenterade regeringen sin proposition En sam-
manhillen klimat- och energipolitik — Klimat (prop. 2008/09:162).
Det nationella delmélet fo6r 2008-2012 ligger fast, vilket innebir att
de svenska utslippen av vixthusgaser under perioden 2008-2012
ska vara minst fyra procent ligre dn utslippen r 1990. Detta ska
enligt propositionen ske bland annat genom att Sverige 2030 bér ha
en vigfordonsflotta som ir oberoende av fossila brinslen.

Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer syftar till att forebygga eller dtgirda diffusa
eller storskaliga miljéproblem som utgér risker f6r hilsa och miljé.
Det ir huvudsakligen bindande grinsvirden fér olika parametrar.
Enskilda verksamhetsutévare méiste planera for dtgirder och verk-
samheter si att miljokvalitetsnormernas virden inte &vertrids.
Myndigheter och kommuner ska se till att de uppfylls vid prévning
och tillsyn.

Miljokvalitetsnormer dr dirmed viktiga planeringsférutsitt-
ningar. Virden finns huvudsakligen fér luft och vigtrafik av stor
betydelse f6r 6verskridanden i stider. I omriden med luftproblem,
dir en hoghastighetsbana kan medverka till minskad vigtrafik, kan
utbyggnaden vara av positiv betydelse. Nir det giller vatten kan
normerna i stillet innebira ett hinder mot dragning av banan
genom vissa omriden. Miljokvalitetsnormer finns dven for buller,
se avsnitt 7.7.6.

Landskapsvirden

Infrastruktur berdr regelmissigt omrdden med nigon form av
skydd, huvudsakligen enligt miljobalken och plan- och bygglagen.
Det finns riksintressen av olika slag i landskapen, kulturreservat,
Natura 2000-omréden och annat bioskydd, strandskydd och vat-
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tenskydd. I den fortsatta planeringen ir det nédvindigt att forhilla
sig till dessa skydd.

7.7.2  Miljobedémningens syfte

Beslutsprocessen om en eventuell utbyggnad av hoghastighets-
banor ir en form av planering och jag har bedémt att det dr rimligt
att utgd frdn miljobalkens syften fér miljobedémning. Miljs-
bedémningen ska dirmed bidra till underlag som méjliggoér en
bedémning av om och hur héghastighetsbanor stddjer eller mot-
verkar en héllbar utveckling.

Syftet f6r miljobedémningen beskrivs ofta som tredelat. Det ir

e en process som syftar till att integrera miljohinsyn nir forslag
identifieras, utformas, beslutas och implementeras

e en process som syftar till att ge allminhet, organisationer, myn-
digheter med flera méjlighet att piverka de férslag som liggs
fram

e en process som syftar till att ta fram dokumentation som kan
fungera som underlag for samrdd och beslut.

Denna utredning har inte haft férutsittningar att nd samtliga syften
eftersom utrednings- och miljobedémningsarbetet har bedrivits
parallellt. Bdde uppdraget och tidsplanen har begrinsat mojlig-
heterna till en integrerad arbetsprocess och till samridd med andra
in ett fital berérda myndigheter. Miljobedémningen har dirfor
begrinsats till bedémning av effekterna av férslag och rekommen-
dationer for att forebygga risker och negativ miljopdverkan 1 det
fortsatta planeringsarbetet.

For att precisera syftet f6r denna miljobedémning ir en viktig
utgdngspunkt miljobalkens 6 kap. 12 §. Inom ramen fér en miljo-
bedémning ska myndigheten uppritta en miljokonsekvensbeskriv-
ning dir den betydande miljopdverkan som planens genomférande
kan antas medféra identifieras, beskrivs och bedéms. Rimliga alter-
nativ med hinsyn till planens syfte och geografiska rickvidd ska
ocksd identifieras, beskrivas och bedémas. Miljokonsekvens-
beskrivningen ska sammanfatta planens innehdll, syften och for-
hillande till andra planer och program, beskriva miljoférhillandena
i omrdden som kan paverkas betydligt och miljéns sannolika
utveckling om planen inte genomférs (nollalternativ). Vidare ska
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beskrivas relevanta miljéproblem och hur miljokvalitetsmél och
andra miljohinsyn beaktas 1 planen.

Betydande miljopdverkan som kan uppkomma med avseende pa
biologisk mingfald, befolkning, minniskors hilsa, djurliv, vixtliv,
mark, vatten, luft, klimatfaktorer, materiella tillgingar, landskap,
bebyggelse, forn- och kulturlimningar och annat kulturarv samt
det inbordes férhdllandet mellan dessa miljoaspekter ska beskrivas.
Det ir viktigt att notera att de miljo- och omgivningseffekter som
ingdr ir brett definierade — sdvil ekologiska, medicinska som sociala
effekter omfattas, liksom frigor om resurshushllning. Atgirder
som planeras for att forebygga, hindra eller motverka betydande
negativ miljopaverkan beskrivs. Hur bedémningen gjorts och vilka
skil som ligger bakom valda alternativ ska sammanfattas, liksom
problem i samband med att uppgifterna sammanstilldes. Slutligen
ska redovisas dtgirder som planeras fér uppféljning och évervak-
ning av den betydande miljopaverkan.

Sammanfattningsvis syftar miljobedémningen {ér denna utred-
ning till att beskriva vilken typisk pdverkan och effekter som hog-
hastighetsbanor skulle kunna ha p8 milj6 1 Sverige samt att limna
rekommendationer till fortsatt beslutsfattande och planering.

7.7.3  Avgransning av miljobedémningen

Miljsbedémningen ska avgrinsas i omfattning och detaljeringsgrad.
Det handlar om vilka miljdaspekter, sakfrigor, som bor studeras
samt vilka systemgrinser 1 tid och rum som bér anvindas, med
hinsyn tll den typ av planering som det handlar om. Avgrins-
ningen har ocksd paverkats av de osikerheter som finns kring hog-
hastighetsbanornas miljéegenskaper och om férhillanden i den
milj6 som péverkas.

Utbyggnad av hoghastighetsbanor tar ett antal ir och ytterligare
tid behovs innan den fulla effekten upptrider. Miljébeddmningen
anvinder si langt mojligt dret 2030 som tidsmissig avgrinsning.
Skilet dr att inom denna tid dr det méjligt att bygga och trafikera
héghastighetsbanorna och férindringarna 1 den piverkade miljén
kan 6verblickas.

Hoghastighetsbanor innebir omfattande utbyggnad av nya spér-
strickningar, men dven indrade férutsittningar for trafikering pd
befintliga spar. Utbyggnaden kan antas pdverka vissa omrdden sir-
skilt mycket. Miljobedémningen fokuserar pd typiska etfekter, som
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direkt eller indirekt kan uppstd 1 de omrdden i Sverige som berérs
av nya hoghastighetsbanor. Miljobedémningen fokuserar ocksd pd
banornas effekter pd dvriga spdr, ovrig tgtrafik och pd andra trans-
porter. Det innebir att i forsta hand effekter i Syd- och Mellan-
sverige omfattas.

Prioriterat ir miljéutmaningar f6r transportpolitiken som ir sir-
skilt viktiga att belysa pd en strategisk och évergripande niva. Lik-
som 1 den nationella investeringsplaneringen koncentreras miljs-
bedémningen till tre teman:

e klimat och energi
e landskap och bebyggelse
e hilsa och befolkning.

Inom klimat och energi ir energianvindning och koldioxidutslipp
sirskilt viktiga. Aven bygg- och anliggningsfasen bor beaktas, lik-
som effekten av s kallad marginalel.

Inom landskap och bebyggelse ir utgdngspunkten att dela in
landskap (inklusive bebyggelse) i karaktirsomriden. Se nirmare
avsnitt 7.6 om landskapsanpassning. Sirskilt viktiga inom temat
landskap och bebyggelse bedéms kulturhistoria och kulturarv,
biologisk mingfald och stads- och landskapsbild vara.

Inom hilsa och befolkning tas socioekonomiska effekter, buller
och vibrationer, luftkvalitet, elektromagnetiska filt samt sikerhet
upp.

Miljobedémning anvinder traditionellt mél samt reglering av
miljokvaliteter som vigledning foér att bedéma pédverkan och
effekter, se avsnitt 7.7.1. Det har som nimnts inte funnits tid att
utvirdera och bedéma konsekvenser med st6d av méilen. Bedom-
ningsgrunderna har 1 stillet bidragit i avgrinsningen av relevanta
miljdaspekter samt for att formulera rekommendationer fér fort-
satt planering och miljésikring av genomférandet.

Avgrinsning av alternativ

I miljobedémningen anvinds ett av de foreslagna striken som
illustration av typiska effekter, nimligen E4-strickningen frin Jon-
képing via Virnamo och Ljungby till Akarp.

Som underlag fér att utvirdera forslag ska den framtida utveck-
lingen om inte hoghastighetsbanor byggs, s& kallade nollalternativ,
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beskrivas. Som utgdngspunkt fér nollalternativ anvinds redan
beslutade investeringar.

Utredningsalternativet att uppgradera och bygga ut stam-
banorna, se avsnitt 6.2, betraktas 1 miljobedémningen som en vari-
ant av nollalternativ. Det saknas dock underlag fér ndrmare
analyser av skillnaderna mellan nollalternativet och stambane-
alternativet respektive utbyggnad av hoghastighetsbanor ur ett
miljéperspektiv.

Underlag och metoder

Det parallella arbetet 1 delutredningarna innebir som tidigare
nimnts att det inte har varit mojligt att integrera miljobedom-
ningen 1 processerna. Kontakter har dock skett [6pande mellan del-
utredningarna. Aven den pigiende nationella itgirdsplaneringen,
inklusive dess miljobedémning, har gett betydelsefullt underlag.
Aven de forstudier och utredningar som gjorts fér Gétalandsbanan
har gett viktigt underlag. Samrdd har hillits med centrala férvalt-
ningsmyndigheter {6r att 3 stdd 1 avgrinsning och {8 underlag om
prioriterade frigor.

7.7.4  Klimatpaverkan och energianvandning
Klimateffekter i noll- respektive hoghastighetsalternativet

Klimateffekterna har beriknats utifrin effekterna pd transport-
arbetet som beskrivs 1 kapitel 6. Alla berikningar av detta slag ir
behiftade med stora osikerheter och bor ses som en uppskattning
av storleksordningarna, snarare in en detaljerad prognos for
utslippens foérdelning och storlek. Berikningarna baseras pd for-
indringarna i transportarbetet samt antagande for respektive trafik-
slags emissionsprestanda omkring 2020.

Effekter pd utslipp fr@n persontransporter beror p& graden av
dverflyttning av resor frin flyg, lingviga busstrafik och person-
bilstrafik. I héghastighetsalternativet dkar resandet med tdg kraf-
tigt men utslippen 6kar endast i begrinsad omfattning pa grund av
tigtrafikens hoga energieffektivitet och eldrift baserad pa fossilfria
killor. Utslippen frin persontrafiken beriknas till omkring 0,45—
0,6 miljoner ton mindre i alternativet med hoghastighetstdg jimfort
med nollalternativet. Minskningen ir ungefir lika stor frdn minskat
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flygresande som minskat bilresande medan det minskade resandet
med l&ngviga busstrafik endast ger ett marginellt bidrag. Minsk-
ningen motsvarar cirka 3-5 procent av dagens nationella koldioxid-
utslipp frin persontrafiken.

I alternativet med héghastighetsbanor minskar utslippen av
koldioxid frin godstransporter med uppskattningsvis 0,3-0,5
miljoner ton per dr, jimfért med nollalternativet (utfallet beror
delvis pd hur stor andel av godstransporterna med jirnvig som
utférs med eldrift, den hogre siffran forutsitter en hég andel). Det
motsvarar cirka 2-3 procent av hela transportsektorns nuvarande
utslipp (2007).

Dessa berikningar bygger pd prognostiserad framtida trafik och
emissionsfaktorerna bygger pd uppskattningar och antaganden.
Siffrorna ska dirfér ses som en fingervisning om Gétalands- och
Europabanans effekter, inte som ett faktiskt utfall.

Som jimforelse kan nimnas att utslippsberikningar ocksd har
gjorts 1 samband med framtagandet av samhillsekonomiska kalky-
ler inom ramen for utredningsarbetet, se kapitel 6. Resultaten av
dessa visar pd en reduktion av koldioxidutslippen i samma stor-
leksordning som ovan. Berikningarna indikerar ocksi minskade
utslipp av andra hilso- och miljépaverkande féroreningar.

Klimateffekternas piverkan pd8 den samhillsekonomiska
kalkylen beror bland annat av virderingen av koldioxidutslippen.
P34 grund av investeringens linga livslingd kan virderingen komma
att indras, vilket pdverkar kalkylresultatet.

Marginalel

Trots den kraftiga 6kningen av tigets transportarbete 1 hoghastig-
hetsalternativet ir tdgtrafikens bidrag till koldioxidutslippen
mycket litet i exemplet ovan. Orsaken till detta ir tigets energief-
fektivitet och dagens anvindning av i1 huvudsak fossilfri el for
framdriften. Naturvirdsverket rekommenderar som méjligt inter-
vall ett kalkylvirde av 160 kg per megawattimme (MWh)-500 kg
per MWh fér koldioxidutslipp frin elproduktion 2030. Det hogre
kalkylvirdet tillsammans med 6vriga redovisade antaganden om
tigets energiforbrukning och trafikprognoser resulterar i att kol-
dioxidutslippsminskningarna ~ med = hoghastighetsalternativet
potentiellt reduceras frin cirka 1 miljon ton per &r till cirka 0,6
miljoner ton per &r jimfért med nollalternativet.
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Energianvindning

Enligt Energimyndigheten motsvarar transportsektorns energian-
vindning en fjirdedel av Sveriges totala energianvindning och upp-
gick dr 2008 till 128 terrawattimmar (TWh). 95 TWh var inrikes-
transporter. Jirnvigens energianvindning uppgér till 2,8 TWh per
ar. Figur 7.2 illustrerar energianvindningen férdelad pd olika trafik-
slag.

Figur 7.2 Energianvindning per trafikslag, inrikes transporter ar 2008
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Kélla: Statens energimyndighet.

Forutom till framdrift anvinder jirnvigstrafiken elektricitet dven
till exempelvis belysning, signaler och vixelvirme, medan diesel
anvinds 1 vissa spdr- och vigfordon i jirnvigssystemet. Vigfordon
och arbetsredskap som anvinds vid underhdll av jirnvigen
anvinder bensin och diesel.

Fordelat pd person- och godstrafik uppgick energianvindning
pd statens spdranliggningar till 936 respektive 974 gigawattimmar
(GWh) per dr 2006. Omriknat till personkilometer och bruttoton-
kilometer motsvarar detta 0,0976 kilowattimmar (kWh) per per-
sonkilometer respektive 0,044 kWh per tonkilometer (Banverket).
Figur 7.3 och 7.4 illustrerar energianvindning per transportkilo-
meter f6r olika trafikslag.
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Figur 7.3 Energianvandning per personkilometer och trafikslag 2003
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Kalla: Naturvardsverket.

Figur 7.4 Energianvandning per tonkilometer och transportslag 2003
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Kalla: Naturvardsverket.

Nya hoghastighetsbanor mojliggér en dverflyttning av resande till
tdg frin andra, mer energikrivande transportslag sdsom bil, buss
och flyg. Detta innebir en minskning av den totala energianvind-
ningen.

Framtidens tig kan komma att kriva mer energi eftersom
hastigheterna ir hogre och luftmotstindet dirigenom storre. Sam-
tidigt forbittrar teknikutvecklingen tigens prestanda och energi-
effektivitet. Enligt en studie frin Kungliga Tekniska hogskolan
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(KTH) bedéms energiférbrukningen for tdgtransporter pd grund
av troliga forbittringar 2025 f6r ldngviga persontransporter vara
cirka 0,052 kWh per personkilometer och fér godstransporter vara
cirka 0,038 kWh per tonkilometer (Andersson, E. & Lukaszewicz, P.,
Energy Consumtion and Related Air Pollution for Scandinavian
Electric Passenger Trains, Report KTH/AVE 2006:46).

I tabell 7.4 och tabell 7.5 anvinds uppgifter frdn Banverket
(Norrbotniabanan, jirnvigsutredning 120, Robertsfors—Skellefted—
Ostvik. Utstillningshandling 2008-06-30) fér att berikna skill-
naden i energiférbrukning. Uppgifterna f6r energianvindning avser
dr 2000 och fér att anta en framtida teknikutveckling har energi-
forbrukningen reducerats med 30 procent for flyg, bil, buss och
sjofart. Energianvindningen avser endast framdriften av fordon.

Tabell 7.4 Energianvandning persontrafik 2008

Energianvandning med 30 % reduktion KWh/pkm
Tag 0,052
Flyg 0,462
Bil 0,231
Buss 0,091

Kélla: Banverket.

Tabell 7.5 Energianvandning godstrafik 2008

Energianvandning med 30 % reduktion kWh/pkm
Tag 0,038
Sjéfart 0,056
Lastbil 0,364

Kélla: Banverket.

I figur 7.5 och 7.6 visas den beriknade férindringen 1 energian-
vindning som hoghastighetsbanor férvintas ge genom 6verflytt-
ning frin andra trafikslag. Foér persontrafiken beriknas en minsk-
ning pé cirka 1 350 GWh medan en minskning pd cirka 2 440 GWh
forvintas for godstrafiken. Det bér noteras att alla berikningar av
detta slag innehdller antaganden om framtiden och stora osiker-
heter och att de snarare ir en uppskattning av storleksordningarna,
in en detaljerad prognos for energiforbrukningen.
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Figur 7.5 Forandring i energianvandning mellan fairdmedlen som en fdljd
av hoghastighetstag i Sverige

Forandring i energiatgang, framdrift av persontrafik 2020
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Kélla: Atrax Energi AB.

Figur 7.6 Férandring i energianvandning mellan firdmedlen som en fdljd
av en utvecklad godstrafik pa jarnvig i Sverige

Forandring i energiatgang, framdrift av go dstrafik 2020
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Kélla: Atrax Energi AB.

I figurerna ovan ingdr inte byggnation, drift, underhill, tillverkning
och skrotning. Vid en jimforelse av energietfektiviteten for vig-
och jirnvigstransporter dir endast framdriften inkluderas ir jirn-
vigstransport cirka fem ginger s& energieffektiv som vigtransport.
Om infrastrukturens energianvindning inkluderas (byggnation,
drift, underhdll och rivning) reduceras detta forspring till cirka tvd
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ull tre gdnger, enligt en studie frin Linkodpings universitet (Svens-
son, N. Life-Cycle Considerations for Environmental Management
of the Swedish Railway Infrastructure, Linkdpings universitet,
2006) Nimnda studies systemavgrinsning inbegriper dock inte
dtervinning av material.

Detta visar att sett till jirnvigssystemet som helhet, trafikering
och infrastruktur, si stdr jirnvigsinfrastrukturen fér en forhillan-
devis stor del av energiférbrukningen. Trots detta visar rikne-
exemplen ovan att tillkomsten av héghastighetsbanor i Sverige har
stor potential att reducera energianvindningen i transportsektorn.
For att hélla nere jirnvigens miljopdverkan och minska de stora
mingder energi som krivs for uppbyggnaden ir det viktigt att vilja
ritt vad giller jirnvigsstrickning, utformning, material och bygg-
metod.

Sammanfattning av klimatpaverkan

Transportsektorns andel av de svenska utslippen av vixthusgaser ir
1 dag cirka 30 procent. Jirnvigstransporterna stir hir f6r en till tvd
procent. Effekterna pd vixthusgasutslippen av hoghastighets-
alternativet beror pd graden av 6verflyttning av resor frin andra
trafikslag. Enligt berikningar uppskattas hoghastighetstdg pa kort
sikt kunna minska transportsektorns koldioxidutslipp (for bide
gods- och persontrafik) med i storleksordningen 1 miljon ton per
ir, vilket motsvarar cirka fem procent av transportsektorns
nuvarande utslipp, eller 7,5 procent med hinsyn till flygets storre
klimatpaverkan (utslipp i stratosfiren). Effekterna pd lingre sikt
kan bli storre, bland annat pd grund av minskat bilinnehav lings
med hoghastighetsbanorna.

Vid bedémning av olika transportslags energiférbrukning bor
inte endast framdriften beaktas, utan dven byggnation, drift,
underhill, tllverkning och skrotning. Med ett sidant perspektiv
sjunker jirnvigens energieffektivitet relativt vigtransporters frin
att vara 5 ginger sd effektivt till 2-3 ginger s effektivt.
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7.7.5 Landskap och bebyggelse

Hoghastighetsbanorna kommer att pdverka sivil landskapet som
bebyggelseutvecklingen pd olika sitt. I detta skede av planerings-
arbetet dr det inte méjligt att nirmare beskriva vilken pdverkan som
kan férvintas. I utredningen har i stillet landskap och omriden
som ir extra kinsliga f6r de ingrepp som en ny jirnvdg innebir
identifierats. I de stider som berérs ska den nya banan samspela
med bebyggelseutvecklingen. Hir kan en ny bana innebira sdvil en
mojlighet som en svrighet for planering och stadsutveckling.

Kulturhistoria och kulturarv

En analys av hoghastighetsbanornas tinkta piverkan p& kultur-
historia och kulturarv ir svir att genomféra eftersom det idr svirt
att bedéma hur framtidens minniskor kommer att se pd dagens
kulturmiljé och det historiska kulturarvet. I miljobedémningen har
jag dirfor valt att fokusera pd bebyggelsens historiska betydelse. I
det f6ljande diskuteras vilka typiska effekter hoghastighetsbanorna
kan ha pa kulturhistoriska miljéer och annat kulturarv.

En utbyggnad av hoghastighetsbanor kommer att ha en struktu-
rerande effekt. Hur detta pdverkar kulturhistoria och kulturarv ir
dock svirbedomt. I flera av de stider som berérs — Norrkoping,
Linkoéping, Jonkoping och Bords — planeras omfattande stadsom-
vandlingar till 6]jd av den nya banan och/eller nya eller ombyggda
resecentrum. Dessa stadsomvandlingar handlar inte bara om expan-
sion, dven stadens funktioner pdverkas, till exempel om innerstaden
i Linkodping vixer ver Stingdn eller om Jonkopings centrum drar
sig sdderut mot Munksjon. Dessa forindringar kan vara betydande
ur minga aspekter, men att uttala sig om hur kulturhistoria eller
kulturarv paverkas lter sig inte enkelt goras.

I ndgra orter kan det bli aktuellt att anordna stationer och rese-
centrum 1 perifera ligen, till exempel 1 Nykoéping, Virnamo, Ulri-
cehamn och Bollebygd.

Stockholm och Helsingborg ir exempel pd stider dir anslut-
ningen av hoghastighetsbanorna till befintliga banor och rese-
centrum kan vara sirskilt besvirlig. Hir finns sirskilt stor risk att
sjilva byggandet av héghastighetsbanorna paverkar staden — och
ovrigt fjirr- och tdgtrafik — under l3ng tid.
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Hoghastighetsbanorna syftar till regionala utvecklingseffekter
av olika slag. Regionforstoring ir exempel pd en effekt som pi-
verkar minniskors liv, till exempel val av bostadsort eller arbete.
Dirmed kan ocksd kulturarvet péverkas, till exempel om Boris
tydligt blir en del av Géteborgsregionen eller daglig arbetspendling
mellan Norrképing och Stockholm blir en enkel sak. Jonkoping ir
ett exempel pd en ort som tydligt kan pdverkas av okad tillginglig-
het genom kortare restider till alla tre storstadsregionerna.

Precis som alla andra jirnvigar (och vigar) kommer héghastig-
hetsbanorna att fragmentera landskapet. Fragmentering och bar-
ridreffekter r 1 princip negativa effekter, men betydelsen av effek-
terna varierar kraftigt. Férutom att lokalisering och utformning
spelar roll, kan effekterna punktvis férebyggas eller lindras genom
passager, tunnlar eller éverdickningar.

Hoghastighetsbanorna kan till viss del folja befintliga kommu-
nikationsstrdk (vigar, jirnvigar). Dessa strdk kan vara mer eller
mindre anpassade till landskapet. Generellt dr det bra med tanke pd
fragmentering att hoghastighetsbanorna féljer strdken dven om
effekter lokalt kan férstirkas pd ett negativt sitt. Frigan om land-
skapsanpassning samt reducering av barriireffekter behandlas sir-
skilt 1 avsnitt 7.6.

Exempel pd landskap som kan vara kinsliga for pdverkan av
hoghastighetsbanorna anges 1 bilaga 5.

Ekologi och biologisk mangfald

Paverkan pd den biologiska mangfalden har studerats med utgdngs-
punkt 1 den biologiska strukturen pé landskapsnivd. I det f6ljande
diskuteras vilka typiska effekter hoghastighetsbanorna kan ha pd
biologisk méngfald. Utgingspunkten ir densamma som giller for
kulturhistoriska virden, att hoghastighetsbanorna fragmenterar
landskapet och kan skapa barridreffekter. Banans lokalisering ir
viktig och pd vissa stillen kan effekterna férebyggas eller lindras
genom passager, tunnlar eller 6verdickningar (si kallade eko-
dukter). Om hoghastighetsbanorna féljer befintliga kommunika-
tionsstrik kan det generellt sett vara positivt med tanke pd biolo-
gisk mingfald dven om negativa effekter lokalt kan forstirkas av
den nya banan. Hur héghastighetsbanorna kommer att paverka den
biologiska mingfalden och vilken betydelse det har gir dock inte
att avgora i detta skede. De exempel pd kinsliga landskap som
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giller for kulturmiljéerna, se bilaga 5, kan 1 stor utstrickning ocksd
vara relevanta nir det giller risker f6r den biologiska mingfalden.
Dirutéver finns ett antal omrdden som ir av sirskilt biologiskt
intresse. Dessa terfinns ocksd 1 bilaga 5.

Stads- och landskapsbild

I miljobedéomningen har analyserats hur héghastighetsbanorna kan
komma att relatera till stads- och landskapsbilden. Hur héghastig-
hetsbanorna kan komma att pdverka stads- och landskapsbild beror
av lokalisering och utformning av banorna samt pd andra férind-

rin
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gar av markanvindning och bebyggelse.
Nigra exempel pa kinsliga omrdden ir

Stockholm, sirskilt innerstaden

Trosadns och Nykopingsdns dalgdngar

Kolmarden, Getdravinen och passagen mot Malmélandet

Link&ping

Hilavedens mosaiklandskap

Ostra Vitternbranten

Jonképing

Dumme mosse och Komosse

Atradalen och Viskadalen

Boris

Rivlanda-Bollebygd

Store mosse

det sjorika landskapet séder och éster om Virnamo
odlingslandskapet vid sjon Hindsen

sjon Bolmen med omgivningar av l6vskog

kustzonen vid Oresund.
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Jimforelse med nollalternativet

Aven om hoghastighetsbanorna inte byggs ut kommer tigtrafiken
att 6ka. Genom en sd3dan satsning som stambanealternativet som
beskrivs 1 avsnitt 6.4 kommer utbyggnad och andra infrastruktur-
tgirder att pdverka sdvil kulturmiljo som biologisk mingfald och
landskapsbild.

Det nollalternativ som ingér i miljobedémningen innebir dock
inte den stora omfattning av nya spdr och nya stationsligen som
hoghastighetsbanorna skulle medfora. Inverkan p& kulturmiljé och
kulturarv — positiv eller negativ — blir 1 ett sddant alternativ visent-
ligt mindre. Detsamma giller fér pdverkan pd biologisk méngfald
samt stads- och landskapsbild.

7.7.6  Halsa och befolkning

Miljérelaterade hilsoproblem férknippade med spirbunden trafik
ir frimst ljudrelaterade. Luftféroreningar, elektromagnetiska filt
samt ljusstorning kan 1 vissa fall ocksé vara av betydelse, men buller
och vibrationer dominerar som miljérelaterade hilsorisker.

Overflyttning till tig frin personbil och flyg férvintas bidra
med en minskning av utslippen av kolviten, svavel- och kvive-
oxider.

Socioekonomiska effekter och folkhilsa

Forbittrade jirnvigskommunikationer innebir nya mojligheter
genom en Okad rorlighet att f3 tillgdng till arbetsmarknader lingre
frin bostaden. Detta stimulerar ocksd den ekonomiska utveck-
lingen i den region man bor. En 6kad rérlighet ger ocks3 tillgdng
till ett kulturutbud inom en stérre geografisk sektor. De forbitt-
rade kommunikationerna torde sammantaget innebira en positiv
paverkan pd folkhilsan.

En jirnvig innebir emellertid 1 den mindre skalan en barriir for
minniskors rorelsemonster och méjlighet att nyttja niraliggande
omgivningar. Fér att mildra jirnvigens barriireffekter kan plan-
skilda passager i form av broar eller tunnlar éver eller under jirn-
vigen byggas. Graden av konsekvens ir beroende av antal plan-
skilda passager, deras placering och utformning samt hur minga
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minniskor som berdrs. Jirnvigens utformning har stor betydelse
for barridreffekten, se avsnitt 7.6.

Storst forindring kommer att uppstd med de strickningar pd
landsbygden som ligger forhdllandevis lingt ifrdn befintlig infra-
struktur, eftersom denna 1 sig ir en sd kraftig barriir. I ligen lingt
ifrdn dagens barriirer kommer en ny barriir att upplevas som stor,
dven om befintlig vigstruktur behdlls med hjilp av broar och
tunnlar.

Buller frin héghastighetsbanor

Transportsektorn orsakar i dag stora bullerproblem 1 Sverige.
Ungefir tvd miljoner personer utsitts for bullernivier frin vig,
jarnvig eller flyg hogre dn riktvirdet 55 decibel, dB(A) Leq
(medelljudnivd), utanfor sin bostad. Cirka 410 000 personer utsitts
nattetid f6r bullernivier frin jirnvig hégre in riktvirdet 45 decibel,
dB(A) L max (maximal ljudnivd) inomhus.

Sémnstérningar anses vara en av de allvarligaste hilsoeffekterna
av tigbuller. For att undvika sémnstdrningar bor ljudnivin under-
stiga Leq 30 dB(A) och L max understiga 45 dB(A). Risken for att
vickas 6kar med antalet bullerhindelser.

Buller frdn tigtrafik uppfattas ofta som mindre stérande in
buller frin vigtrafik vid samma ljudnivd och sambanden med ohilsa
ir inte lika dokumenterat som for vigtrafikbuller. Jirnvigsbuller ir
normalt mer hdgfrekvent in vigtrafikbuller vilket innebir att det
inte leds lika lingt och dimpas littare. Det leder 1 sin tur tll att
ljudnivin inomhus blir ligre, dven om bullret utomhus har samma
nivd som frin vigtrafik.

Hoghastighetsbanan innebir dock dels en ny ljudkilla dir den
byggs, dels ger den hogre hastigheten en hégre andel hogfrekvent
ljud. Vilka skyddsdtgirder som ir limpliga for dessa fordon och
banor bor utredas 1 detaly.

Rent allmint bér skyddsitgirder genomféras sd att gillande
riktvirden for buller (maximal ljudnivi 45 dBA inomhus nattetid
samt maximal ljudnivd 70 dBA p4 uteplats) klaras.

Trots dessa dtgirder kommer tdgen att upplevas stérande sir-
skilt utomhus vilket kan pdverka natur- och kulturmiljéer och fri-
luftsupplevelser. Omfattning och mojliga dtgirder bor studeras 1
kommande jirnvigsplaneringsprocess.
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De prognostiserade 6verflyttningseffekterna av trafik gér att
frdgan om framtida bullerstérningar blir mycket komplex och de
totala effekterna vad giller buller har inte varit méjlig att bedéma
inom utredningens ram.

Vibrationer fran hoghastighetsbanor

Tagtrafik ger under vissa foérhdllande upphov till vibrationer 1
byggnader. Markvibrationer i samband med tigtrafik ir 1 minga
omrdden ett problem. Vibrationerna kan férstirka den upplevda
storningen frdn tdgbuller. For vibrationer har Banverket tillsam-
mans med Naturvirdsverket utarbetat riktlinjer. Dir ny jirnvig
byggs kan man med forstirkningsitgirder se till att komfort-
stérande vibrationer inte uppstir. Atgirderna ska alltid Svervigas
vid nybyggnad.

Risken for stérande vibrationer p& grund av den nya jirnvigen
bedéms vara liten och inte lokaliseringsstyrande eftersom proble-
men bedéms kunna férebyggas med limpliga byggmetoder. Dock
bér 1 det fortsatta arbetet utredas hur jirnvigens underbyggnad
limpligast utformas liksom geotekniska forhillanden 1 utrednings-
omrdden. Detta bor goras 1 ett tidigt skede av planeringen.

Hoghastighetsbanornas effekt pa luftkvaliteten

Utslipp av luftféroreningar dr i dag ett problem bdde globalt och
inom sirskilt utsatta omriden, som storstider. Sverige har bland
annat genom de nationella miljdmélen dtagit sig att minska trafi-
kens klimatpéverkan.

Tig ir ett bra transportmedel ur luftkvalitetssynpunkt. Over-
foring av transporter frin andra trafikslag till tig ger generellt en
positiv effekt for luftkvaliteten och méjligheten att klara miljo-
kvalitetsnormer 6kar.

Det sker en spridning av partiklar frin jirnvigen 1 huvudsak i
form av metaller frin slitage i samband med jirnvigstrafik och
drift. Négra killor ir bromsar, hjul och rils samt kontaktledning
och stromavtagare. Halten av de partiklar som sprids frin jirnvigen
ligger under den norm fér luftkvalitet som finns f6r att skydda
minniskors hilsa (VTT rapport 538, 2006). Halterna pd stationer i
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tunnlar ir diremot hogre. Forskning pdgir for att ta reda pd om de
ir skadliga f6r minniskors hilsa.

Hoghastighetsbanor och elektromagnetiska filt

Kring den stréomférande utrustningen kommer elektromagnetiska
filt att alstras, 1 forsta hand 1 anslutning till tdgens drivmotorer.
Paverkan frin elektromagnetiska filt har debatterats flitigt under
de senaste dren frimst med avseende pd mobiltelefoni, men dven
risker med exponering av elektromagnetiska filt 1 nirheten av
kraftledningar och transformatorstationer har uppmirksammats.
De flesta studier som utférts har fokuserats pd de hogfrekventa och
vixlande magnetiska filten di det ir dessa som tros ge upphov till
skadliga effekter. Resultaten frin de studier som gjorts ir motstri-
diga och det ir svirt att se tydliga samband mellan magnetiska filt
och negativa hilsoeffekter.

Banverket tillimpar den férsiktighetsprincip som Internatio-
nella strilskyddskommissionen (ICRP) och 6vriga ansvariga myn-
digheter formulerat vilket innebir att Banverket ska ”planera, pro-
jektera och bygga statens spdranliggningar si att magnetfiltet
begrinsas”. Denna férsiktighetsprincip bor gilla dven vid byggna-
tion av héghastighetsbanor.

Den tekniska standarden for bana och fordon ir dnnu inte fast-
stilld men troligen kommer de elektromagnetiska filten som gene-
reras av framtidens jirnvig att vara 1 samma storleksordning som 1
dagsliget eller ndgot ligre.

Jirnvigens paverkan pd minniskors exponering f6r elektromag-
netiska filt bedéms vara liten och ndgra hilsokonsekvenser bedoms
inte uppkomma.

Vid kommande detaljprojektering boér dock férhdllandena
nirmast omkring de strémférande ledningarna och transformato-
rerna kartliggas och de dtgirder som behovs beslutas 1 samrdd med
berdrda miljomyndigheter. Man bér dven gora en berikning av de
magnetiska filt som kan uppkomma i nirheten av banan intill
bebyggelse eller dir folk stadigvarande vistas.
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Hoghastighetsbanor och risk och sikerhet

Olycksrisken 1 samband tigtransporter dr mycket lig 1 jaimférelse
med andra trafikslag. Exempelvis ir risken att omkomma i en tig-
olycka cirka 10 ginger ligre dn 1 en vigtrafikolycka mitt per
personkilometer.

Trots en stadigt 6kande tdgtrafik minskar antalet olyckor pa det
svenska jirnvigsnitet. P4 hoghastighetsbanorna kommer det inte
att finnas ndgra plankorsningar vilket reducerar riskerna ytterligare
jimfort med dagens standard.

Hoghastighetsbanorna  dimensioneras inte f6r traditionella
godstdg, vilket innebir att transporter av tungt farligt gods inte
planeras ske pd banan.

Trots att sannolikheten {6r att en olycka intriffar ir mycket l3g
for jarnvigstransporter sker det olyckor. Genom att identifiera och
bedéma risker 1 tidiga skeden 6kar mojligheterna att genomféra
kostnadseffektiva dtgirder for att reducera identifierade risker.

For hoghastighetsbanorna finns ett antal frigestillningar och
osikerheter som till stor del beror pd de hoga hastigheter som
kommer att gilla. Dessa bor utredas vidare inom den kommande
planerings- och projekteringsprocessen. Det giller tillexempel
dtgirder avseende behov av stingsling, sirskilda sikerhetsdtgirder
vid och 1 anslutning till stationer och plattformar, avstind till vig
och bebyggelse i jirnvigens nirhet.

Den minskade vigtrafik som férvintas bli resultatet av hog-
hastighetsbanorna pdverkar ocksd risk- och sikerhetsfrigorna.
Nigon bedémning av 6verflyttningseffekterna har inte gjorts inom
ramen for utredningen av miljoeffekterna.

Jimforelse med nollalternativet

Jirnvigsnitet kommer att byggas ut och kompletteras 1 befintliga
ligen vilket innebir mindre barriireffekter i nollalternativet. Aven
en utbyggnad av befintlig jirnvig kommer att ge positiva effekter
pa folkhilsan enligt ovan.

Med en utbyggd kapacitet i befintliga strickningar finns en risk
for att bullerstdrningarna férvirras i1 ligen som redan i dag har hoga
tdgbullernivier om inte &tgirder genomférs. Banverket har tagit
fram ett dtgirdsprogram enligt férordningen om omgivningsbuller
(2009-2013) for att minska bullerstorningarna frin jirnvigs-
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trafiken. Atgirdsprogrammet omfattar de jirnvigsstrickor som 2006
trafikerades av mer in 60 000 tig. Atgirdsprogrammet hanterar
inte detaljerade atgirder i enskilda kommuner eller f6r enskilda
fastigheter, utan syftar till att sprida information om buller frin
jirnvig, de mojligheter som finns att begrinsa bullret samt in-
formera om planerade bullerskyddsdtgirder.

En utbyggd kapacitet for person- och godstrafik kan leda till
dkade vibrationer i redan utsatta ligen om inte dtgirder vidtas.

Nollalternativet innebir en dkad kapacitet 1 jirnvigsnitet vilket
leder till en viss overflyttning frin andra trafikslag till jirnvigs-
transporter. Det leder i1 sin tur till minskade utslipp av luftférore-
ningar. Overflyttningseffekten (och minskningen av utslipp) blir
dock inte 1 samma storleksordning som i hoghastighetsalternativet.

De elektromagnetiska filt som genereras av en jirnvigstrafik i
nollalternativet bedéms vara i samma storleksordning som 1 dags-
laget eller 6ka ndgot.

Slutsatser hilsa och befolkning

De finns positiva sociockonomiska effekter och effekter pd folk-
hilsa 1 bida alternativen genom férbittrade kommunikationer och
en 6kad rorlighet. Barridreffekter upptrider 1 en ny lokalisering 1
nollalternativet. En héghastighetsbana kan orsaka en annan typ av
hogfrekvent buller som dock inte sprids pd linga avstind men i en
ny lokalisering. Den speciella typ av buller hoghastighetstig
orsakar behover utredas vidare. En utbyggnad i nollalternativet kan
forvirra situationen bide nir det giller buller och vibrationer fér
redan storda.

Nir det giller luftféroreningar innebir hoghastighetsalternativet
en storre Overflyttningseffekt frin andra trafikslag till jirnvigs-
transporter dn nollalternativet och dirigenom till minskade utslipp
av luftfororeningar. Frigan dr dock komplex och utslippen behover
kvantifieras mer noggrant.

Betriffande risk och sikerhet samt elektromagnetiska filt ir
skillnaden mellan alternativen svir att bedéma men slutsatsen ir att
risken dr av mindre betydelse varfér den inte paverkar valet mellan
alternativen.
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7.8 Koppling till det europeiska hoghastighetsnatet

I mitt uppdrag ingdr att utreda mojligheterna till sammankoppling
med ett europeiskt hoghastighetsnit. I avsnitt 4.7 redogérs for
Danmarks och Tysklands befintliga planer for jirnvigen. Sverige
kan naturligtvis inte stilla krav pd vilka dtgirder andra linder ska
genomféra. I det foljande beskrivs dock de férutsittningar som
behévs for att en sammankoppling ska vara mojlig.

7.8.1 Kopplingen via Danmark

Oresundsbron nyttjas i dag av regionala Oresundstig samt fjirr-
trafik till Stockholm, Géteborg och Ystad. I hogtrafik ir kapacite-
ten i princip fullt utnyttjad. Med héghastighetstig via Oresunds-
bron kan restiden mellan Malmé C och Képenhamn minska med
cirka fem minuter. Med dagens kapacitet kan man rikna med ett
hoghastighetstdg per timme och riktning. Ett sitt att 6ka kapaci-
teten skulle kunna vara att bygga en ny godstunnel frin Peppar-
holm (den konstgjorda & i Oresund som byggdes i samband med
Oresundsbron) till Dragér, séder om Oresundsférbindelsen.

Integrationen i Oresundsregionen och den dkade efterfrigan pd
godstrafik och héghastighetstrafik genom Danmark kriver pd sikt
ytterligare en fast férbindelse 6ver Oresund for att klara kapa-
citetsefterfrigan. En sidan férbindelse kan tll exempel etableras
mellan Helsingborg och Helsingdr genom nya spir fér bade
person- och godstrafik.

Forbindelsen mellan Helsingér och Képenhamn utgérs 1 dag av
en dubbelspdrig jirnvig, Kystbanen, som trafikeras med regional-
tdg. Det ir mycket titt mellan stationerna pa linjen vilket drar ned
medelhastigheten pd banan. Restiden Helsingor—Képenhamn ir 45
minuter.

Det finns i dag inga ambitioner, varken pd regional eller natio-
nell nivd, att uppgradera Kystbanen eller bygga nigon alternativ
jirnvig mellan Helsingér och Képenhamn. Det finns dock sam-
arbetsprojekt for att forbittra transportinfrastrukturen i Oresunds-
regionen. Dir diskuteras olika 16sningar bide vad giller fasta for-
bindelser och utbyggnader pd bida sidor om sundet. Se vidare
avsnitt 3.3.3.
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Kastrup som viktig knutpunkt

Kastrup dr en etablerad trafikknutpunkt for lingviga resor med
flyg. En station for hoghastighetstig vid Kastrup kan fi en 6kad
roll f6r anslutningsresor med tdg till flyg som har destinationer
utanfor tigets direkta marknadsomride. For en sidan funktion
behéver stationens kapacitet foérbittras. En foérutsittning dr ocksd
att huvuddelen av den godstrafik som 1 dag passerar via Kastrup
kan ta andra vigar, till exempel via en fast forbindelse mellan Hel-
singborg och Helsingér.

Képenhamn-Fehmarn

Nuvarande férbindelse frin Képenhamn till Rédby dr bara delvis
elektrifierad och pd sista delen frdn Vordingsborg till Rédby ir
banan enkelspdrig. I avtalet med Tyskland om férbindelsen 6ver
Fehmarn bilt ingdr att banan ska elektrifieras och till stor del
utrustas med dubbelspdr, se vidare avsnitt 4.7.2. Storstréomsbron
kommer dock att forbli enkelspirig vilket betyder att den ocksd
fortsittningsvis kommer att vara en flaskhals f6r tigtrafiken.

Den danska infrastrukturplanen innehiller en ny utbyggnad av
sparen mellan Képenhamn och Ringsted med troligtvis en ny bana
via K6ge. Standarden p& den nya banan ir inte slutgiltigt faststilld.
Nuvarande bana anvinds frimst f6r persontrafik, men med 6pp-
ningen av Fehmarn bilt-férbindelsen 2018 kommer dven godstrafi-
ken att anvinda banan i stor utstrickning.

Med Fehmarn bilt-forbindelsen kommer restiden mellan
Képenhamn och Hamburg att reduceras med cirka 1 timme. For
att reducera restiden ytterligare krivs en upprustning av delar av
banan pd den danska sidan. P3 lingre sikt bér en ny bana byggas
lings motorvigen frin Koge till Rédby. Om en ny jirnvig byggs
med standard f6r minst 250 kilometer i timmen kan restiden kraf-
tigt reduceras. I dag finns dock inga officiella stillningstaganden i
Danmark, varken pd regional eller nationell nivd, fér nya ban-
strickningar mot Fehmarn.
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7.8.2  Kopplingen till Tyskland

Den planerade fasta forbindelsen ¢ver Fehmarn bilt kommer att bli
en kombinerad vig- och jirnvigsférbindelse med motorvigs-
standard och elektrifierat dubbelspdr. Jirnvigsférbindelsen byggs
for bdde person- och godstrafik. Hastighetsstandarden blir hogst
250 kilometer i timmen. En trolig utveckling dr att férbindelsens
kapacitet till stor del kommer att anvindas {6r godstrafiken mellan
Skandinavien och Tyskland som med denna férbindelse fir avsevirt
kortare och snabbare transporter in 1 dag. Fér hoghastighetstrafi-
ken bor tvd tdgligen per timme och riktning reserveras sg att tigen
kan kora 1 timmestrafik frin Kopenhamn till bide Berlin som
Hamburg.

Genom den fasta férbindelsen kommer restiden med tdg mellan
Koépenhamn och Hamburg att minska med en timme frin dagens
4.5 timmar till 3,5 timmar. Avstindet ir 360 kilometer vilket inne-
bir en medelhastighet pd 100 kilometer i timmen.

Fehmarn-Liibeck-Hamburg

Banan mellan Puttgarden och Liibeck ir enkelspirig och ir inte
elektrifierad. Den har en relativt 18g standard och linjeféringen ir
inte optimal for hogre hastigheter. Enligt avtalet mellan Tyskland
och Danmark om Fehmarn bilt-férbindelsen utfister sig Tyskland
att banan ska elektrifieras till 2018. Efter 2018 kommer dubbelspar
att byggas pd strickan. En flaskhals pd strickan som kommer att
kvarstd ir bron éver Fehmarsund.

Frin Libeck till Hamburg finns elektrifierat dubbelspir som ir
under uppgradering till hastighetsstandarden 160 kilometer 1 tim-
men. Uppgradering och andra itgirder som dubbelspir pd vissa
strickor ska enligt plan firdigstillas under 2009, se vidare av-
snitt 4.7. P4 strickan finns omfattande regionaltrafik och gods-
trafik som begrinsar mojligheterna att kéra hoghastighetstdg med
de restider som efterstrivas.

Vid Hamburg Hauptbahnhof finns anknytningar till det tyska
hoghastighetsnitet med férbindelser mot bland annat Berlin, Han-
nover, Bremen och Kéln.
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Liibeck-Berlin

Ett alternativ till att nd Berlin via Hamburg kan utgéras av méjlig-
heten till en utbyggnad av forbindelsen mellan Liibeck och Berlin.
En strickning 6ver Schwerin skulle ge ett bra underlag for for-
bindelsen. Det skulle innebira att Berlin skulle fi direkt snabb-
tagsforbindelse med Stockholm och Képenhamn. Restiderna till
Berlin skulle kunna bli 5 timmar och 30 minuter frin Stockholm
och 2 timmar 45 minuter frin Képenhamn.

7.8.3 Godstrafiken

Utbyggnaden av nya spir mellan Skandinavien och Tyskland har
dven som syfte att 6ka kapaciteten for gods pd jirnvig.

Godstigen stiller inte hoga krav pd hastighetsstandard men vil
pd lastprofil, birighet och lutningar. Det dr dirfér viktigt att dven
detta beaktas vid utbyggnad av nya banor. Kombinationen gods-
trafik och hoghastighetstrafik innebir att kapaciteten blir hogt
utnyttjad dven vid méttlig trafikintensitet. Dirfor behover behovet
av forbigdngsspar ocksd undersokas. Godstigen kan dven utnyttja
nuvarande spdr nir dessa elektrifieras.

I genomsnitt bér forbindelsen frin Képenhamn till Hamburg ha
kapacitet for tvd godstdg per timme och riktning. P3 sikt mdste
tiglingder pd upp till 1 000 meter kunna trafikera banan. Frin
Liibeck till Maschen séder om Hamburg finns méjlighet att finna
andra losningar in att utnyttja huvudlinjen Libeck-Hamburg.
Dock behovs elektrifiering och eventuellt kapacitetstorstirkning pd
den alternativa strickan.

I dag passerar ungefir 15 godstig per dygn genom Danmark
mellan Sverige och Tyskland. Detta antal kan komma att tredubblas
fram till 2030, bland annat som en {6ljd av Fehmarn bilt-forbindel-
sen. Behovet av en ny fast férbindelse dver Oresund kommer ocks3
att 6ka. Redan 1 dag dr godstrafiken ett hinder f6r persontrafikens
utveckling 6ver sundet. Utifrdn en samlad bedémning av dagens
kapacitetsbegrinsningar och prognoser fér trafikutvecklingen 1i
regionen ir min uppfattning att en ny fast forbindelse 6ver Ore-
sund behéver komma till stind omkring 2025.
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7.8.4  Slutsatser kopplingen till det europeiska
hoghastighetsnatet

Det finns mojlighet att koppla samman ett svenskt hoghastighets-
nit med det europeiska hoghastighetsnitet. I bdde Danmark och
Tyskland bér man rikna med att forbindelserna byggs ut etappvis.
Forsta steget sker 2018 nir den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn
bilt stir klar och en ny bana byggs mellan Képenhamn och Ring-
sted.

Det kommer att vara mojligt att kora genomgdende hoghastig-
hetstdg genom Danmark och Tyskland. Utsikterna att kéra hog-
hastighetstdg i hastigheter 6ver 250 kilometer i timmen ir dock
enligt min bedémning sm&. Diremot kan trafik i upp till 160 kilo-
meter timmen ske med uppgradering och kapacitetstorstirkning av
befintliga banor genom Danmark och norra Tyskland.
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8.1

Forslag till modell for
genomfdrande och finansiering

Organisatorisk modell

Eftersom projektet befinner sig i ett mycket tidigt planerings-
skede ir de bedomningar och férslag som redovisas 1 detta
avsnitt Oversiktliga och gjorda utifrdn ett 6vergripande och
principiellt perspektiv.

Mina bedémningar och forslag:

Staten bor bilda ett projektbolag som samordnar de statliga
insatserna och svarar for planering, projektering, upphand-
ling och framtida férvaltning av avtal som avser hoghastig-
hetsbanorna. Bolaget bor bira statens risker 1 projektet och
hantera bidrag frin EU, regioner och kommuner.

Projektbolaget bér upphandla byggande, drift och underhall
av banornas olika etapper av ett eller flera privata
infrastrukturbolag.

Infrastrukturbolagen bér svara for detaljprojektering, byg-
gande, drift och underhill av banorna.

I det fall staten viljer att finansiera projektet via anslag eller
1&n tll projektbolaget kan upphandling ske direkt via funk-
tionsentreprenader utan bildande av sirskilda infrastruktur-
bolag.

Mark fér byggande av banorna bér foérvirvas av projekt-
bolaget.

Banverket bor pd uppdrag av projektbolaget tilldela kapacitet
pd hoghastighetsbanorna inom ramen {6r det ordinarie tig-
planearbetet.
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e Operatorerna bor betala en banavgift och en sirskild avgift
till projektbolaget som ocksd faststiller storleken pd avgif-
terna.

¢ Godstransportoperatdrerna bor betala en sirskild banavgift
till Banverket for att fa tillgdng till den kapacitet som frigors
pd stambanorna.

e Fordon for persontrafik pi hoghastighetsbanorna bér
anskaffas och bekostas av respektive operatér.

e Stationerna lings med banorna bér dgas och férvaltas av
Jernhusen AB, andra fastighetsbolag eller av lokala aktorer
som exempelvis kommuner. Stationerna bor organisatoriskt
ligga utanfoér projektet. Detta férutom spdr, plattformar,
plattformsforbindelser och informationssystem som bor ingd
1 projektet.

o Depder for fordonsunderhdll bér inte ingd i projektet utan
betraktas som en del av operatdrernas ansvar.

e Den totala anliggningskostnaden fér projektet s& som det
avgrinsats 1 avsnitt 6.5.1 beridknas uppga till cirka 125 miljar-
der kronor.

I avsnitt 6.6 foreslog jag att hoghastighetsbanor bor byggas pd
strickorna Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg, och jag
limnade ocksd forslag till strickning av de bdda banorna. I detta
avsnitt beskriver och limnar jag forslag till hur projektet bér orga-
niseras, avgrinsas och finansieras. Jag tar dven upp frdgor om kapa-
citetstilldelning och avgifter foér att trafikera banorna. Ohrlings
PricewaterhouseCoopers (PWC) har pd mitt uppdrag utrett bland
annat frigorna kring finansiering som redovisas i detta avsnitt.

Det bor noteras att eftersom projektet befinner sig 1 ett mycket
tidigt planeringsskede ir mina bedémningar och forslag 6versikt-
liga och gjorda utifrdn ett évergripande principiellt perspektiv. For-
indringar 1 de antaganden jag har gjort paverkar ocksd resultatet
visentligt. De kinslighetsanalyser som redovisas i avsnitt 8.2.4
utgor dirfor en viktig del av den totala analysen.

I nedanstdende figur limnar jag f6rslag till hur en projektorgani-
sation for att planera, bygga, driva och finansiera hoghastighets-
banor skulle kunna utformas. Av figuren framgdr ansvars-
fordelningen mellan de olika parterna och de finansiella strémmar
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som genereras inom projektorganisationen. Foljande aktorer ingdr i

modellen:

e staten via projektbolaget

e Banverket

e infrastrukturbolagen

e tagoperatOrerna

e stations- och depdigarna.

Figur 8.1

infrastrukturbolag

Arligt anslag

Banverket

jarnvagsnatet
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Finansieringen av projektet utgdrs av avgifter frin gods- och
persontrafikoperatorer, privatfinansiering, medfinansiering frin
regioner och EU, anslag frdn staten alternativt [n via Riksgilden
eller via obligationer med statlig garanti, se vidare avsnitt 8.2.5.

En tanke med organisationens rollférdelning dr att riskerna 1
projektet ska biras av den aktér som 1 stdrst utstrickning kan
kontrollera och paverka den aktuella risken.

Om staten viljer att finansiera projektet via anslag eller 1dn kan
projektbolaget upphandla byggande direkt av befintliga entrepre-
nérer i form av funktionsupphandlingar. Modellen skulle d kunna
se ut som 1 figur 8.2 nedan. Vilken modell som viljs kommer san-
nolikt att bero pd vilken riskférdelning som kan uppnis och kost-
naden f6r denna.
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Figur 8.2 Forslag till 6vergripande organisation for projektet med
funktionsupphandling
Staten Finansiering
. o Eget Kapital
Arligt anslag ® Anslag
e L an Riksgélden
100 % e EU Bidrag
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Overgripande ansvar for ———»| Planering, forprojektering, |« . Operatorer
jarnvagsnatet Ersattning upphandling och Banavgifter Passagerare
forvaltning
. 1 Stationsavgifter
Banavgifter betalas
till Banverket A A4
. . Kommuner
Entreprenérer Stationer | | o B
Operatorer Byggande och drift Andra fastig_
Gods hetségare
L»  Depéer

] Privata aktorer
(] offentliga aktorer

I det foljande beskrivs de olika aktérernas roller kortfattat. En
utforligare beskrivning av vissa av aktdrernas roller och samverkan
mellan dessa dterfinns senare 1 detta kapitel.

Staten

For att genomfora hoghastighetsprojektet bildar staten ett heligt
bolag — projektbolaget. Staten har genom bolaget det &vergripande
ansvaret for hoghastighetsbanorna.

Staten limnar &rliga anslag till projektbolaget via Banverket.
Anslagen motsvarar kapitalkostnaden f6r den del av projektet som
inte kan tickas av banavgifter, sirskilda avgifter och medfinansie-
ring. Staten kan ocksd via Banverket limna fullgérandegarantier till

projektbolaget.
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Banverket

Banverket administrerar banavgifterna frin hoghastighetsbanorna
pa uppdrag av projektbolaget. P4 uppdrag av projektbolaget skoter
Banverket ocksd kapacitetstilldelningen pd hoghastighetsbanorna
inom ramen for det ordinarie tigplanearbetet.

Projektbolaget

Det statligt dgda projektbolaget driver och hiller samman de stat-
liga insatserna. Bolaget svarar for planering, projektering och upp-
handling av byggande, drift, underhill och férvaltning av héog-
hastighetsbanorna. Bolaget bir volymrisken fér variationer i opera-
torernas banavgifter. I planerings- och projekteringsarbetet ingir
att bolaget férvirvar den mark som behévs f6r banorna.

Bolaget ir infrastrukturférvaltare vad giller tilldelning av kapa-
citet och avgiftssittning samt dger infrastrukturen.

Bolaget har ett begrinsat eget kapital och dr dirfér beroende av
statliga garantier f6r att ta upp lan. Projektbolagets intikter kom-
mer frin

e banavgifter och sirskilda avgifter frdn operatdrerna pd
héghastighetsbanorna

e ersittning frin Banverket via anslag frn staten.

De totala banavgifterna pid hoghastighetsbanorna beriknas till
0,33 kronor per personkilometer.

Antalet &rsanstillda i projektbolaget beriknas till cirka 250 per-
soner fram till och med det att banorna tas i drift. Typen av
kompetens som behdvs inom bolaget kommer att variera under
projektets ging. Initialt kommer merparten av bolagets anstillda
att arbeta med planeringsfrigor. Direfter kommer upphandlings-
frigorna att dominera och avslutningsvis inriktas arbetet mot att
forvalta ingdngna avtal.
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Infrastrukturbolag

Infrastrukturbolag ir det eller de bolag som av projektbolaget fir i
uppdrag att detaljprojektera, bygga, medfinansiera, underhilla och
svara for driften av hoghastighetsbanorna.

Beroende pd vad som ir fordelaktigast ur risksynpunkt kan det
totala projektet delas upp i ett antal etapper. Efter firdigstillandet
svarar infrastrukturbolagen genom avtal med projektbolaget for
drift och underhill av banorna under en 30-drsperiod.

Infrastrukturbolagens finansiering utgérs av

o igarkapital
e extern bankfinansiering

¢ lin frin projektbolaget.

Bolagen behover eget kapital och aktieidgarldn motsvarande cirka 15
procent av balansomslutningen exklusive statlig finansiering vilket
motsvarar cirka 7 miljarder kronor 1 2008 &rs penningvirde.
Avkastningskravet uppgar d3 till 12-14 procent.

Infrastrukturbolagens kostnader utgors frimst av kostnader for
den egna organisationen samt kostnader fér drift och underhll av
banorna samt av kapitalkostnader. Bolagen svarar for de
reinvesteringar som krivs under avtalstiden.

Tagoperatorer

Flera operatdrer bedriver trafik pd hoghastighetsbanorna. Dessa
finansierar allt rullande material genom till exempel leasing. Baserat
pd anskaffningskostnaden f6r rullande material antas en kapital-
struktur med 25 procents igarkapital. Den genomsnittliga vinst-
marginalen uppgar till knappt 7 procent under hela avtalsperioden
fram till 2054, givet att nivdn pd banavgifterna ir 0,33 kronor per
personkilometer.

Stations- och depaigare

Merparten av stationsanliggningarna ligger utanfor sjilva projektet
vad giller investeringskostnaden. De delar som ingdr i projektet ir
de som i dag ir Banverkets ansvar, det vill siga plattformar, platt-
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formsanslutningar, viderskydd och informationssystem. Operaté-
rerna betalar stationsavgifter till stationsigarna fér att nyttja sta-
tionerna. Stationerna igs av kommuner eller bolag som till exempel
Jernhusen AB eller andra fastighetsbolag.

Depderna drivs och finansieras helt av kommersiella aktorer och

operatorerna sluter avtal med dessa.

8.2

Ekonomi och finansiering

248

Tva grundmodeller har analyserats for finansieringen av hog-
hastighetsbanorna:

Mina bedémningar och forslag:

All finansiering exklusive medfinansiering frin EU och kom-
muner/regioner sker direkt via staten eller indirekt via pro-

jektbolaget.

Den statliga finansieringen kompletteras med privat finansie-
ring.

Valet av alternativ, givet att det inte finns ndgra restriktioner
frdn statens sida att finansiera hoghastighetsbanorna, avgérs
av vilka risker staten kan flytta 6ver till de privata aktérerna.
Nuvirdet av den ékade kostnaden vid en privat finansiering
beriknas till 16 miljarder kronor.

En betydande andel av projektet kan privatfinansieras samt
bekostas av trafikintikter.

Den finansiering jag foreslir baseras pd medverkan frin flera
parter.

Medfinansieringen frén operatérerna bor utgd frin de banav-
gifter som dessa kan bira. Berikningar visar att intikter frin
banavgifter mojliggér en finansiering pd cirka 43 miljarder
kronor.

Medfinansieringen frin berérda kommuner och regioner bér
baseras pd nyttan, frimst 1 form av kortare restider. Min
bedémning ir att medfinansieringen frin berérda kommuner
och regioner kan uppga till 19 miljarder kronor.
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e Medfinansieringen frin EU har bedémts till 4 miljarder
kronor.

e Sammantaget bedéms den privata finansieringen och
medfinansieringen frin EU, kommuner och regioner uppgd
till 53 procent av den totala investeringskostnaden.

e Den statliga finansieringen, via anslag till Banverket, bedéms
uppgd till 59 miljarder kronor vilket motsvarar 47 procent av
den totala investeringen.

e En upplining via projektbolaget i enlighet med minna férslag
paverkar enligt min bedémning inte summan av statens

skulder.

e Banavgifterna och en sirskild avgift for att bekosta invester-
ingen uppgdr till 30 procent av persontrafikoperatdrernas
intikter och beriknas uppga till 0,33 kronor per personkilo-
meter.

o Tigoperatdrerna finansierar sitt behov av rullande material.
Den preliminira investeringskostnaden beriknas till
29 miljarder kronor.

e Det finns betydande intiktsméjligheter fran trafiken pd hog-
hastighetsbanorna efter 2054 som inte har beaktats 1

kalkylen.

8.2.1 Generella antaganden for berakningar

Foljande generella antaganden ligger till grund for de berikningar
som har genomforts:

e Samtliga belopp avser, om inte annat anges, penningvirdet i juni
2008.

e DPristillvixten uppgdr under hela perioden till 2 procent per ar 1
enlighet med Riksbankens ldngsiktiga inflationsmal.

e De prognoser ver framtida trafikvolymer som ligger till grund
for berikningarna redovisas 1 avsnitt 6.5.2.

249



Forslag till modell for genomfdrande och finansiering SOU 2009:74

e DPrognoserna baseras pi biljettpriser motsvarande nuvarande
reala genomsnittsintikter per personkilometer for fjirrtdg.
Genomsnittsintikten uppgdr till 1,11 kronor. Intikterna pa vissa
internationella banor ir betydligt hogre.

e Avtalstiden med infrastrukturbolagen dr 30 &r frin det att full
trafik etablerats 2025.

e Banavgiften ir utformad som en avgift per personkilometer och
uppgdr till 0,33 kronor per personkilometer. Detta motsvarar
cirka 30 procent av biljettintikterna per kilometer.

e Det finns stora intiktsmojligheter frdn trafiken pd hog-
hastighetsbanorna efter 2054 som inte beaktas 1 kalkylen.
Baserat pd 2054 &rs intikter uppgdr detta virde fére reinvester-
ingar till cirka 23 miljarder kronor (diskonterat nuvirde) baserat
pd 5,4 procents kalkylrinta, och efter reinvesteringar till cirka 15
miljarder kronor.

e Reinvesteringar i banorna fram till 2054 ticks av den &rliga
underhillskostnaden pd 500 miljoner kronor.

8.2.2 Projektbolaget

Det statligt dgda projektbolagets ansvar omfattar planering, for-
projektering, markdtkomst och anlitande av infrastrukturbolag.
Under avtalsperioden hanterar projektbolaget kontrakt och avtal
med tdgoperatdrer, samt agerar bestillare och avtalspart gentemot
infrastrukturbolagen. Projektbolaget fortsitter verka efter kalkyl-
perioden, det vill siga efter 2054.

Intikter

Banavgifterna for hoghastighetsbanorna ir baserade pa vilken kost-
nad tigoperatdrerna kan bira enligt de antaganden som redovisas 1
avsnitt 8.2.1. Nir all trafik ir 1 ging, det vill siga 2025, beriknas
dessa banavgifter drligen totalt inbringa 4,3 miljarder kronor (2025
drs penningvirde).

Utover banavgifter frin persontrafik antas den utokade gods-
trafiken pd stambanan — som mojliggors till f6ljd av att trafik flyt-
tar over till hoghastighetsbanorna — vara med och bidra med en
sparavgift pi 0,03 kronor per bruttotonkilometer. Ar 2025, nir all
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trafik dr 1 ging, beriknas denna avgift totalt inbringa cirka
500 miljoner kronor arligen (i 2025 &rs penningvirde). Avgift och
trafikvolym baseras pd de prognoser som beskrivits 1 avsnitt 6.5.2.
Enligt gillande svensk lagstiftning och bakomliggande EG-
direktiv dr det infrastrukturférvaltaren som tar ut avgifter for
utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen. Det dr dven infrastruktur-
forvaltaren som, inom ramen for bestimmelserna 1 7 kap. jirn-
vigslagen, avgor nivdn pd avgifterna. Med beaktande av detta har
det inom ramen for denna utredning inte varit mojligt att belysa
om och pa vilket sitt avgifterna i s3 fall skulle kunna komma pro-

jektbolagen till del.

Kostnader

Projektbolagets kostnader bestér 1 driftsfasen 1 huvudsak av en arlig
ullginglighetsbaserad ersittning till infrastrukturbolagen. Ersitt-
ningen ska ticka infrastrukturbolagens kostnader fér drift av
banorna samt bolagens kapitalkostnader och vinstmarginal.

Investering och finansiering

Projektbolaget ombesérjer finansiering for den del av den totala
investeringskostnaden for hoghastighetsbanorna som inte medfi-
nansieras av EU, regioner och infrastrukturbolagen. Detta under
foérutsittning att staten inte viljer att finansiera via anslag eller lin.

Projektbolaget kan till exempel finansieras med l&n frdn Riks-
gilden eller utgivande av obligationer, EU-bidrag, regional medfi-
nansiering samt eget kapital.

Jag har 6vervigt tvd huvudalternativ f6r projektbolagets finansi-
ering. Det ena alternativet ir att all finansiering, efter medfinansie-
ring frin EU samt regioner och kommuner, sker pd traditionellt
sitt via staten eller statliga bolag. Det andra alternativet ir att den
statliga finansieringen kompletteras med privat medfinansiering. I
den finansieringsmodell jag foresldr sker den privata finansieringen
via infrastrukturbolagen. Finansieringslosningen dr baserad pd att
den privata finansieringen maximerats med hinsyn till hur stor
andel av investeringen som kan biras av banavgifter frin tigopera-
toérerna.
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Valet mellan de bida alternativen avgérs av vilka risker som
staten kan flytta 6ver till infrastrukturbolagen samt om de 6kade
finansieringskostnader som detta medfér kan motiveras med den
uppnadda rlskoverformgen Detta giller under férutsittning att det
inte finns ndgra restriktioner vad det giller statens férméga att
finansiera hoghastighetsbanorna. Jag uppskattar att nuvirdet for
den valda finansieringslésningen blir cirka 16 miljarder kronor
hogre dn vid en helt statlig finansiering Detta om jag beaktar de
antaganden jag gjort och skillnaden i kostnaden fér offentlig och
privat finansiering.

Som nimnts ovan baseras den finansieringslésning jag foreslar
pd att den privata medfinansieringen maximeras utifrdn vad som
kan biras av banavgifter frdn operatdrerna. Den privata finansie-
ringen skulle dock kunna vara storre om det kan motiveras frin ett
riskférdelningsperspektiv. Om privat finansiering ska anvindas bor
storleken pd denna faststillas nir investeringens storlek, finansie-
ringskostnaderna och projektets risker kan faststillas.

Initialt antas projektbolaget ha en lig andel eget kapital, for-
slagsvis 1 miljon kronor, vilket innebir att det krivs statliga garan-
tier f6r projektbolagets verksamhet.

8.2.3 Infrastrukturbolagen

I den modell jag foresldr sluter ett eller flera infrastrukturbolag
avtal med projektbolaget. Uppgiften for infrastrukturbolagen ir att
pd uppdrag av projektbolaget detaljprojektera, bygga samt driva
och underhdlla hoghastighetsbanorna pd projektbolagets mark.
Infrastrukturbolagen medfinansierar investeringen.

Infrastrukturbolagen fir under en avtalsperiod efter firdigstil-
landet, det vill siga under ren 2023-2054, en tillginglighetsbaserad
ersittning frin projektbolaget. Ersittningen betalas ut forst nir
banorna tagits 1 bruk. Ersittningen ska ticka infrastrukturbolagens
kostnader f6r drift av banorna samt bolagens kapitalkostnader och
ge en vinstmarginal. Ersdttningen betalas av projektbolaget under
forutsittning att tillgingligheten uppnis.
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Intikter

Intikterna baseras p& den ersittning som projektbolaget betalar for
hoghastighetsbanornas tillginglighet. Nivin pd ersittningen ir 1
forvig faststilld och garanterad av projektbolaget. Den tillginglig-
hetsbaserade ersittningen som projektbolaget betalar ska vara till-
ricklig for att infrastrukturbolagen ska f3 en rimlig avkastning med
hinsyn till de risker bolagen bir.

Projektbolaget antas limna en ersittning till infrastrukturbola-
gen som motsvarar anliggningens planenliga restvirde vid avtalspe-
riodens slut. Restvirdet beriknas uppgd till knappt 15 miljarder
kronor (2054 4rs penningvirde).

Kostnader

Avskrivningstiden f6r banan ir initialt satt till 1 genomsnitt 40 r.
Vissa delar bedéms ha mycket ling avskrivningstid, till exempel
skrivs inte marken av alls, medan andra delar som spir- och el-
anliggningar bedoms ha kortare livslingd.

Den &rliga underhéllskostnaden f6r banorna uppskattas till cirka
500 miljoner kronor.

Bolaget betalar schablonskatt pi 26,3 procent. Totalt under
perioden bedéms skatten uppgd till knappt 30 miljarder kronor
(I6pande penningvirde).

Finansiellt resultat for infrastrukturbolagen

Av figur 8.3 nedan framgdr hur infrastrukturbolagens intikter for-
vintas utveckla sig under perioden 2023-2054. Intikterna redovisas
uppdelade pd banavgifter frin tdgoperatdrer som bedriver person-
trafik pd hoghastighetsbanorna samt banavgifter frin godstrafik.
De senare avser de avgifter som Banverket forvintas ta ut fér den
frigjorda kapaciteten pd Vistra och Sédra stambanan.
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Figur 8.3 Infrastrukturbolagens intikter fran persontrafik pa hog-
hastighetsbanorna respektive fér godstrafik pa Vastra och
Sddra stambanan, miljarder kronor
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Finansiering och avkastningskrav

Vid privat finansiering av offentlig infrastruktur, si kallad
offentlig—privat samverkan (OPS) uppgir det egna kapitalet, inklu-
sive aktiekapital och aktieigarldn, i det privata bolaget i allminhet
till cirka 15 procent. Denna andel antas ocksd gilla f6r infrastruk-
turbolagen.

Den liga andelen eget kapital kan motiveras av att intikterna,
genom konstruktionen med tillginglighetsbaserad ersittning, ir
sikra under en ldng avtalsperiod. Infrastrukturbolagen antas kunna
finansieras med 5 procent eget kapital samt 10 procent aktieigarlan.
Aktiedgarldnen antas lopa med 12 procents rinta. Resterande
85 procent av kapitalbehovet antas finansieras via externa lan.

Rintekostnaden f6r de externa l3nen beriknas ligga 1,5 procent-
enheter 6ver rintan pd statsobligationer med en 16ptid pd 30 &r.
Detta ir en nivd som har kunnat observeras i liknande projekt. Det
bér dock noteras att det 1 dagsliget inte dr mojligt att f3 privat
finansiering pa lingre 16ptid 4n cirka 5-10 dr och det med betydligt
hogre linemarginaler. Marknadsvillkoren {6r upplining via
kommersiella banker antas vid uppldningstillfillet ha 3tergitt till en
ligre nivd dn vad som ir aktuellt fér nirvarande. I nyligen
genomférda OPS-projekt har uppliningsmarginalen uppgitt till
2,5-4 procentenheter.
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Avkastningskravet for bolaget behéver ligga 1 ett intervall
mellan 12 och 14 procent. I mina berikningar ingdr ett avkast-
ningskrav foér infrastrukturbolagen pd 13 procent.

Bidrag till finansiering av hoghastighetsbanorna

Baserat pd intikter och kostnader samt avkastningskrav enligt ovan
bér finnas utrymme f6r infrastrukturbolagen att bidra med finansi-
ering av omkring 66 miljarder kronor av en investering pd totalt
cirka 169 miljarder kronor (16pande penningvirde inklusive aktive-
rade rintekostnader under byggtiden).

I 2008 &rs penningvirde innebir det att infrastrukturbolagen
kan std f6r knappt 43 miljarder kronor av den totala investeringen
som beriknas till 125 miljarder kronor. Detta motsvarar cirka 34
procent av investeringskostnaden. Aterstiende summa, det vill siga
82 miljarder kronor, finansieras med hjilp av medfinansiering frin
kommuner, regioner och EU samt genom statlig upplining. Till-
sammans utgér medfinansieringen och den privata finansieringen
53 procent av det totala investeringsbeloppet.

Av nedanstiende figur framgdr hur finansieringen av infra-
strukturbolagen kan utvecklas under perioden uppdelat pd bank-
och dgarfinansiering via aktiedgarldn.

Figur 8.4 Infrastrukturbolagens finansiering i form av aktiedgarlan och
banklan, miljarder kronor
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8.2.4  Operatérer

For att kunna bedéma tigoperatorernas betalningsférmaéga till ban-
avgifter for att nyttja hoghastighetsbanorna har jag beriknat ope-
ratérernas intikter och kostnader. Intikterna har redovisats under
generella antaganden ovan. Hir redovisas de antaganden som jag
gjort om operatdrernas kostnader och organisation.

Kostnader

Driftskostnaderna for tigoperatdrerna bestdr 1 huvudsak av kost-
nader for personal, underhill av fordon, stationsavgifter och elkost-
nader. Dirutdver tillkommer kostnader relaterade till anskaffning
och finansiering av fordon.

Personalkostnader, elkostnader samt 6vriga kostnader har upp-
skattats med utgdngspunkt frin jimforelser med andra tdgoperato-
rer, 1 huvudsak operatorer 1 konventionell trafik.

Anskaffningskostnaden f6r rullande material beriknas uppga till
cirka 29 miljarder kronor. Detta belopp ir baserat p& uppgifter frén
Bombardier Transportation Sweden AB och Alstom Transport AB
och avser inkép av totalt 115 tdg med en genomsnittskostnad pd
cirka 250 miljoner kronor per tdg. Av dessa dr 40 hoghastighetstdg
och 75 interregionala snabbtdg, baserat pd trafikuppligget 1 prog-
noserna.

Fordonsinvesteringen finansieras genom leasingavtal som har en
16ptid motsvarande tdgens livslingd, det vill siga 30 ar. Leasing-
rintan antas vara 6,0 procent vilket motsvarar rintan p en 30-drig
statsobligation med ett tilligg pid 2 procentenheter. Restvirdet
antas vara noll efter leasingperiodens slut. Lépande underh3ll samt
renovering av tig finansieras av tdgoperatdrerna.

Underhillskostnaderna for rullande material uppgér till ungefir
samma 3rliga belopp under tdgens totala livslingd, och bedéms i
genomsnitt uppgd till cirka 1 miljard kronor per &r for hela
fordonsflottan. Jag har antagit att mindre renoveringar och under-
hall finansieras med egna medel, men att storre renoveringar, som
si kallade mid-life refurbishment, finansieras med externa lan.

Stationsavgifterna har beriknats utifrin den modell som beskri-
vits 1 avsnitt 7.4.4. Kostnaden per stationsstopp har beriknats till
400 kronor (2009 &rs priser). Det totala antalet stationsstopp har
baserats pd antaganden om antalet stopp per stricka (9 stycken pd
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strickan Stockholm-Géteborg, 10 stycken pd strickan Stockholm-—
Malmé) och antal tdg per timme och stricka (tva per timme i hog-
trafik, ett per timme i ldgtrafik). Vid 8 timmars hég- respektive
lgtrafik blir antalet tdgstopp totalt 460 per dygn och antalet sta-
tionsstopp 166 500 per ar.

Operatorerna betalar schablonskatt pd 26,3 procent. Totalt
under perioden bedéms den skatt operatérerna betalar uppgd till
knappt 19 miljarder kronor i 16pande penningvirde.

Nivin pd banavgifterna for att anvinda héghastighetsbanorna
beriknas som skillnaden mellan ovanstiende intikter och kostna-
der efter antagande om ett rimligt avkastningskrav. Nivdn baseras
pa personkilometer vilket innebir en mindre framtung betalnings-
modell i4n nuvarande system som baseras pd bruttotonkilometer.
Detta eftersom passagerarantalet antas vara ligre under de inle-
dande &ren.

Banavgifter

Med ovanstiende forutsittningar bedéms operatérerna ha mojlig-
het att betala en banavgift motsvarande 0,33 kronor per personki-
lometer.

For den del av trafiken som gir p& befintliga banor, det vill siga
nirmast Stockholm, Géteborg och Malmo, giller ordinarie banav-
gifter.

Mitt férslag dr att banavgifterna bor differentieras 1 den
utstrickning det ir mojligt utan att 8sidositta reglerna om att ban-
avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande.
Det innebir att det kommer att finnas ett antal olika konstruktio-
ner och nivier pd banavgifterna. Den totala banavgift som jag rik-
nar med hir ska betraktas som en genomsnittlig, sammanfattande
banavgift vars syfte dr att belysa operatdrernas betalningsférméga.

I avsnitt 2.6.2 har jag redogjort fér banavgifter 1 évriga Europa.
Jag kan konstatera att banavgifterna for hoghastighetsbanor varie-
rar mellan de olika linderna. De hégsta avgifterna uppgir till
13,6 euro per tigkilometer.
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Kapitalstruktur

Med utgingspunkt frin den totala anskaffningskostnaden fér rul-
lande material, det vill siga 29 miljarder kronor, kriver operatorens
verksamhetsrisk ett initialt dgarkapital som motsvarar 25 procent av
anskaffningskostnaden. Andelen extern linefinansiering, genom
leasing, uppgdr dirmed initialt till 75 procent.

Finansiellt resultat

Givet de banavgifter och 6vriga férutsittningar som jag beskriver
ovan fir operatdrerna en genomsnittlig vinstmarginal (fore skatt)
pa knappt 7 procent. Detta motsvarar en avkastning pd eget kapital
pa knappt 15 procent.

Det ir svart att faststilla ett rimligt, marknadsmissigt avkast-
ningskrav innan avtalsfrigor och slutliga kommersiella villkor ir
faststillda. Avkastningen ir ocksd beroende av kapitalstrukturen.
Den beriknade avkastningen pd 15 procent baseras pd antagandet
om finansiering via leasing, med ett begrinsat dgarkapital. Om jag
riknar med en mer traditionell finansiering av rullande material
sjunker avkastningen pa eget kapital till knappt 12 procent. I detta
ligger ett antagande att tvd tredjedelar av investeringen l8nefinansi-
eras samtidigt som balansrikningen belastas med hela virdet av det
rullande materialet.

Av nedanstiende figurer framgir dels intikter och resultat (efter
finansnetto, exklusive kostnader for banavgifter), dels banavgifter i
absoluta tal samt som andel av totala intikter.

Som framgar av figur 8.6 medfér den modell jag foresldr (banav-
gift baserad pd personkilometer) initialt ligre banavgifter som
sedan successivt vixer 1 takt med trafikokningen.
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Figur 8.5 Beridknade intdkter och berdknat resultat for tagoperatorer under
perioden 2023-2054, miljarder kronor
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Kélla: Ohrlings PricewaterhouseCoopers.

Figur 8.6 Beridknade banavgifter for tagoperatérer under perioden
2023-2054, i procent av omsattning, miljarder kronor
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Kélla: Ohrlings PricewaterhouseCoopers.

Kinslighetsanalyser

For att illustrera de finansiella effekterna av alternativa nivder pd
banavgifterna pd hoghastighetsbanorna har jag ltit genomféra en
kinslighetsanalys. Resultaten av analysen sammanfattas 1 tabell 8.1
nedan. Ovriga parametrar, forutom banavgifternas andel av de
totala intikterna, ir oférindrade.
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Tabell 8.1 Kénslighetsanalys for olika nivaer pa banavgifterna

Banavgifter, procent av intakter

25 % 30 % 35 %
Genomsnittlig 11,8 % 6,6 % 0,5%
vinstmarginal fore skatt
Avkastning eget kapital 18,8 % 14,7 % 10,3 %
(IRR)

Kélla: Ohrlings PricewaterhouseCoopers.

Som framgdr av tabellen har analyser genomforts med nivier pd
banavgifter i intervallet 25-35 procent av operatdrernas intikter.
Om banavgifterna motsvarar 25 procent av intikterna, uppnis en
genomsnittlig vinstmarginal fore skatt pd cirka 12 procent och en
avkastning pd eget kapital pd cirka 19 procent for operatérerna.

Om banavgifterna uppgir till motsvarande 35 procent av intik-
terna sjunker den genomsnittliga vinstmarginalen fore skatt till
knappt 1 procent, vilket ger en avkastning pd eget kapital pd cirka
10 procent.

Eftersom avkastningen ir beroende av kapitalstrukturen och
sittet att finansiera rullande material, bor det pipekas att nivderna
och effekterna av variationer i banavgifterna ir osikra.

Kinslighetsanalyser har dven genomférts av variationer 1 biljett-
pris och driftskostnader. Om tigoperatdrerna kan f3 ett biljettpris
som 1 genomsnitt ir 10 procent hégre dn de jag antar och dessa
intikter 1 sin helhet slussas vidare till infrastrukturbolaget, ckar den
privata medfinansieringen av projektet frin 66 miljarder kronor
(Iopande penningvirde inklusive aktiverade rintekostnader under
byggtiden) till 90 miljarder kronor. Om intikterna blir 10 procent
ligre fir detta motsvarande negativa effekt pd den privata medfi-
nansieringen.

Tagoperatdrernas kostnader antas till storsta delen vara relativt
fasta vilket gor att motsvarande effekt dven kan forvintas vid
mindre férindringar 1 trafikvolymen.

Om tigoperatdrernas driftskostnader har 6verskattats med 15
procent och effekten i sin helhet slussas vidare till infrastrukturbo-
lagen, 6kar utrymmet f6r den privata medfinansieringen till 83
miljarder kronor.

P& motsvarande sitt kan den privata medfinansieringen 6ka till
83 miljarder kronor om investeringskostnaden for inkép av tig
overskattats med 20 procent.
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8.2.5 Sammanfattning av finansieringen av hela projektet

Som tidigare nimnts finns det tvd huvudalternativ fér den totala
finansieringen av hoghastighetsbanorna. Det ena alternativet inne-
bir att all finansiering, exklusive medfinansiering frin EU, regioner
och kommuner, sker pd traditionellt vis av staten, direkt eller indi-
rekt via projektbolaget. Om detta alternativ viljs bedémer jag att
det inte behdvs ndgra infrastrukturbolag utan att byggande och
underhill 1 stillet genomfoérs som funktionsentreprenader.

Det andra alternativet ir att den statliga finansieringen
kompletteras med privat medfinansiering. I denna finansierings-
modell sker privat uppldning via infrastrukturbolagen och projekt-
bolagets finansiering minskar i motsvarande min. Modellen baseras
pd att den privata medfinansieringen maximeras med hinsyn till
hur stor andel av investeringarna som kan biras av banavgifter frin
tdgoperatorerna.

Under forutsittning att det inte finns ndgra restriktioner vad
giller statens formiga att finansiera hoghastighetsbanorna, avgors
valet mellan dessa alternativ av vilka risker staten kan flytta 6ver till
infrastrukturbolagen och om de 6kade finansieringskostnaderna
som detta medfér kan motiveras med den uppnidda riskoverfs-
ringen. Nuvirdet av finansieringskostnaderna for finansieringslos-
ningen med delvis privat kapital beriknas bli cirka 16 miljarder
kronor hégre in vid en helt statlig finansiering.

En bedémning av hur stort inslaget av privat medfinansiering
bér vara gir att gora nir mer detaljerade analyser av investerings-
och finansieringskostnaderna samt projektriskerna har tagits fram.

I figur 8.7 nedan sammanfattas en tinkbar finansieringsstruktur
for projektet som helhet. Investeringskostnaden baseras pd de
berikningar som redovisats i avsnitt 6.5. Dir beskrivs iven
avgrinsningen av projektet. Den totala investeringskostnaden for
hoghastighetsbanorna har beriknats till 125 miljarder kronor 1 2008
drs penningvirde. Medfinansieringen och den privata finansieringen
utgor 1 forslaget 53 procent av den totala investeringen. De reste-
rande 47 procenten finansieras av staten.
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Figur 8.7 Skiss 6ver mdjliga andelar for finansieringen — staten, privata
aktorer, regioner, kommuner och EU
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De banavgifter som tdgoperatdrerna betalar bedéms ge infrastruk-
turbolagen mojlighet att ta 1dn under byggtiden motsvarande 56
miljarder kronor 1 lépande penningvirde inklusive rintor. Vidare
forvintas bolaget kunna forrinta drygt 3 miljarder kronor 1 eget
kapital och drygt 6 miljarder kronor i aktieidgarlin.

En projektfinansiering av ett sd stort enskilt projekt har aldrig
tidigare provats och erfarenheter frén Storbritannien visar att
mojligheterna for privat finansiering historiskt uppgatt till motsva-
rande cirka 24 miljarder kronor. I det nuvarande finansiella liget
antas mojligheten att finansiera delar av investeringen med privata
medel att uppgd till 12-18 miljarder kronor. Givet storleken pd
finansieringsbehovet krivs ett stort antal banker och andra aktérer,
till exempel pensionsstiftelser och livbolag. Utéver de nordiska
bankerna kommer det att krivas att ett flertal internationella
banker deltar i finansieringen.

Flertalet av de banker som ir aktiva nir det giller finansiering av
storre infrastrukturprojekt ir inte aktiva p& den nordiska markna-
den, vilket férsvirar méjligheten att 3 finansiering. Det faktum att
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dessa banker 1 dag inte dr exponerade mot den nordiska marknaden
kan dock pdverka deras vilja att medverka i positiv riktning.

Foljande forutsittningar har identifierats som centrala for att
skapa méojligheter for att nd den beriknade privata l8nefinansie-
ringen:

e Europeiska investeringsbanken (EIB) och Nordiska invester-
ingsbanken (NIB) stiller upp med en grundfinansiering med
ling loptid.

e Ett stort antal privata affirsbanker och livférsikringsbolag
stiller upp med resterande finansieringsbehov. Loptiden foér
dessa 1in, mojligen med undantag for livbolagens lin, loper 1
nuliget pd kortare tid in EIB:s och NIB:s ldn. Finansieringen
kan ske genom att

— l&n beviljas fér hela projektet, det wvill siga att bide
Gotalandsbanan och Europabanan finansieras tillsammans

— finansieringen delas upp i mindre delprojekt.

For privat finansiering krivs att staten fr@n borjan garanterar att
samtliga etapper genomférs samt att riskerna fordelas pd ett limp-
ligt sitt mellan staten och den privata parten.

Refinansieringen av 1n fér mindre delprojekt bér normalt sett
vara enklare in den ursprungliga finansieringen genom att byggris-
kerna inte lingre ir aktuella. En refinansiering till ligre rinta ir
dirfér att férvinta 1 normalfallet. En statlig refinansieringsgaranti
kan dock behovas for att sikerstilla att refinansiering kan ske vid
onormala férhillanden pd kreditmarknaderna.

Den privata finansieringen innebir & ena sidan hogre finansie-
ringskostnader, & andra sidan att delar av bygg- och driftriskerna
flyttas 6ver frin staten till de privata aktdrerna. Ett alternativ ir att
staten helt svarar for infrastrukturbolagens behov av 1dn. Detta
alternativ ger ligre l&nekostnader, men kan medfora att staten fir
bira storre risker. En slutlig beddmning av vilket alternativ som ir
bist f6r staten bor kunna goras nirmare projektstarten, di fér- och
nackdelar bittre kan bedémas.
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Medfinansiering frin regioner och kommuner

Medfinansiering av stationer baseras p& den princip som tillimpats
tidigare, det vill siga att staten har huvudansvaret {6r banorna och
att kommuner, regioner och fastighetsigare svarar for stationsan-
liggningen.

Forslaget till medfinansiering av banorna baseras pd en samhills-
ekonomisk bedémning av vilka nyttor som skapas i de aktuella
regionerna baserat pd bland annat de restidsvinster som uppkom-
mer till {6]jd av etableringen av hoghastighetstrafik.

Vid byggandet av Citybanan i Stockholm bidrar regionerna
utanfér Stockholmsomrddet med 20 procent av infrastrukturkost-
naden exklusive stationer. Jag har i mina berikningar av den regio-
nala medfinansieringen av hoghastighetsbanornas infrastruktur
uppskattat bidraget frin kommuner och regioner till 15 procent
exklusive kostnader for stationer.

Medfinansiering genom EU-bidrag

Jag har tidigare, 1 avsnitt 2.7.2, redogjort fé6r TEN-T-systemet. Den
nuvarande budgeten uppgir till 8 miljarder euro och stricker sig till
2013. Direfter ska inte bara budgeten omprévas utan hela syste-
met. Det innebir att det 1 dag inte ir mojligt att uttala sig vare sig
om den tillgingliga budgeten efter 2013 eller om vilka projekt som
kan bli féremal for stod.

Projekt som giller etablering av hoghastighetsbanor 1 Europa
har, fram tills nu, fitt omfattande st6d frin EU. Detta har sirskilt
gillt projekt som legat centralt 1 Europa och dir flera linder varit
inblandade. Mot bakgrund av att det hir projektet inte ligger cent-
ralt 1 Europa och endast ir nationellt, det vill siga inte bedrivs till-
sammans med nigot annat EU-land, har jag valt en ligre stédnivi 1
berikningarna.

Jag har valt att berikna EU-st6dets storlek till 3 procent eller
knappt 4 miljarder kronor. Det bér dock understrykas att berik-
ningen ir osiker och att stodet helt kan falla bort 1 ett nytt system.

264



SOU 2009:74 Forslag till modell for genomforande och finansiering

Statlig finansiering

Den del som inte ticks av EU-bidrag, medfinansiering frin regio-
ner och kommuner samt privat medfinansiering beriknas uppga till
59 miljarder kronor.

For att attrahera kapital och byggkonsortier fér de olika del-
projekten bor staten 1 ett tidigt skede fatta beslut om att hela pro-
jektet ska genomforas, samt garantera sin del av finansieringen for
samtliga delprojekt.

Det statliga bidraget sker di genom att projektbolaget fir
ersittning fran Banverket via de anslag som verket fir frin staten.
Den statliga uppliningen sker i normalfallet via Riksgilden. Ett
alternativ till sddan uppldning ir att projektbolaget utger ett obli-
gationsprogram med statlig garanti.

8.3 Risker och riskhantering

En central friga i genomférandemodellen ir vilka risker som finns i
projektet och hur dessa via avtal kan férdelas mellan berérda parter.
Hur riskerna férdelas mellan staten och de privata parterna
kommer att pdverka respektive parts kostnader och dirmed ocksd
ersittningsbehovet. En optimal riskférdelning, dir den part som ir
bist limpad att hantera en viss risk ocksd bir den aktuella risken,
minimerar den totala riskkompensationen.

Efterhand som projektet utvecklas 6kar ocksd méjligheterna att
bedéma vilka risker som kan &verforas till den privata sidan och
vilka som bor hanteras av staten.

8.3.1  Tagoperatorer

Tigoperatdrerna stdr for samtliga risker relaterade till den egna
verksamheten. Det innebir att operatdrernas finansiella utfall fullt
ut paverkas av variationer i intiktsvolymen, det vill siga variation i
pris och passagerarvolymer samt variationer i kapitalkostnader och
operativa kostnader. Tagoperatérernas lénsamhet och avkastning
pa eget kapital kan dirfér komma att avvika frin nivierna ovan i
den mén faktiska intikter och kostnader avviker frin dem. S8dana
avvikelser tillfaller eller belastar tdgoperatdrerna.

Banavgifterna ir begrinsade till en fast avgift per personkilo-
meter, vilket innebir att volymrisken avseende banavgifter
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(intikter till projektbolaget) inte ligger pd tdgoperatdrerna. Pro-
jektbolaget tar risken att banavgiften inte blir tillricklig for att
ticka kostnaderna for den tillginglighetsbaserade ersittningen till
infrastrukturbolagen.

De prognoser som gjorts for trafikvolymerna pd hoghastighets-
banorna innebir en stor tillvixt. Den prognostiserade utvecklingen
stdds av svenska och internationella erfarenheter av volymutillvixt
vid forbittrad tigtrafik.

Biljettpriserna per personkilometer motsvarar nuvarande priser i
Sverige. Internationellt ligger priserna pd en hégre niva.

Kostnaden for investeringar i rullande material ir baserad pi
aktuella priser frin tillverkarna. Enligt min uppfattning kan dessa
bli ligre till £6ljd av teknikutvecklingen. Potential kan dirfor finnas
att minska investeringsbehovet, vilket skulle 6ka tigoperatdrernas
l6nsamhet och dirmed 6ka deras méjligheter att betala banavgifter.

Risker relaterade till anskaffnings- och underhillskostnader foér
rullande material kan reduceras eller elimineras genom avtal med
leverantérer av rullande material. Jag konstaterar ocksd att fordo-
nens utformning sker inom ramen fér de europeiska bestimmel-
serna om driftskompatibilitet. Detta borde enligt min uppfattning
reducera restvirdesrisken.

Ett tinkbart uppligg kan ocksd vara att tdgoperatorerna betalar
en &rlig avgift till leverantéren av rullande material som under
avtalsperioden férbinder sig att ansvara for tllgingligheten ull tdg,
inklusive nédvindigt underhll.

8.3.2 Infrastrukturbolag

Infrastrukturbolagen bor bira risker som ir férenade med byggna-
tion och drift, bland annat i form av férdyrings- och férseningsris-
ker samt tillginglighetsrisker. Osikerheten 1 de beriknade invester-
ingskostnaderna bedéms av Banverket uppgd till = 25 miljarder
kronor eller cirka 20 procent. Osikerheten kommer att minska nir
ett forbittrat projekteringsunderlag tas fram. De risker som ir
forenade med byggnation och drift dr betydande. Det ir dirfor
viktig att dessa risker hanteras mellan staten och de privata parterna
pd ett sitt som krivs for att infrastrukturbolagen ska kunna fi
finansiirer.
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Intikterna frdn banorna behéver vara garanterade av det statliga
projektbolaget sd att riskerna i infrastrukturbolagen minskar. Detta
mdjliggor en hégre beldningsgrad i infrastrukturbolagen.

Bolaget kommer dven att bira en betydande risk nir det giller
finansieringskostnaderna och den refinansiering som kommer att
behéva ske under avtalsperioden.

Viss risk finns ocksd nir det giller underhillskostnaderna efter-
som drifterfarenheter av hoghastighetsbanor saknas i1 Sverige. For-
hillandena i Sverige skiljer sig nigot frin flertalet andra linder i
Europa nir det giller banunderhill frimst pd grund av de vinterfor-
hillanden som rder under en betydande del av dret.

8.3.3 Staten

Med tanke pd projektets totala byggkostnad skulle de samlade
kostnaderna fér riskerna bli mycket stor. Mot bakgrund av den
betydande byggrisken samt de osikerheter som finns vid uppf6-
randet av nya hoghastighetsbanor, ir min nuvarande bedémning att
den privata parten inte kan liggas samtliga risker férknippade med
uppforandet. En sddan l6sning skulle samtidigt bli dyr for staten,
da den privata parten skulle kriva betydande riskkompensation.
Staten bor dirfor bira foljande risker:

e Risken att banavgifterna avviker frdn kalkylen. Den statliga
aktdér som bor bira denna risk dr projektbolaget. Antagandena
om hur stora trafikvolymerna pd hoghastighetsbanorna blir och
1 vilken takt volymerna 6kar ir 1 detta lige osikra. Fér att finan-
sieringsvillkoren fér en privat finansiering ska bli rimliga bér
staten ta pa sig risken for att trafikutvecklingen blir annorlunda
in vad som rimligen kan antas vid investeringsbeslutet.

e TFinansieringsrisker for statens del av finansieringen. Okar
investeringskostnaderna till 150 miljarder kronor s& okar den
drliga finansieringskostnaden till 4,9 miljarder kronor. Om
investeringskostnaden sjunker till 100 miljarder kronor blir den
drliga finansieringskostnaden 2,0 miljarder kronor.
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e Banans restvirde vilket bide ir en mojlighet och en risk.
Projektbolaget antas limna ersittning till infrastrukturbolagen
motsvarande banornas planenliga restvirde vid avtalsperiodens
slut. Restvirdet beriknas uppga till knappt 15 miljarder kronor
(2054 &rs penningvirde). Utvecklas banorna enligt plan bér
virdet pd banorna vida éverstiga detta planenliga restvirde. D3
banorna bdde kan utvecklas simre och bittre jimfért med pla-
nen finns bdde mojligheter och risker f6r projektbolaget.

e Tillstdnds- och miljorisker. Staten kan bist pdverka dessa risker
och {3 privata aktdrer vigar ta pd sig dem.

I det nuvarande tidiga utredningsliget ir det osikert hur man
bedomer storleken pd bidragen nir det giller finansieringen av
hoéghastighetsbanorna frin tdgoperatorer, regioner och EU samt
finansieringsbehovet totalt sett.

Jag har antagit att infrastrukturbolagen bir en betydande del av
byggriskerna och alla driftrisker. Detta skulle enligt de antaganden
som jag redovisat innebira att nuvirdet av finansieringskostnaderna
okar med cirka 16 miljarder kronor jimfort med en helt statlig
finansiering. Denna merkostnad kan bli bide hogre och ligre bero-
ende pa finansieringsférutsittningarna vid upphandlingen av infra-
strukturbolagen. Merkostnaden bér jimféras med kostnaden for de
risker som staten &verfér till bolagen.

8.3.4 Sammanfattning av riskfordelning

Av nedanstiende tabell framgdr hur riskférdelningen skulle kunna
bli mellan den offentliga sektorn (huvudsakligen staten), infra-
strukturbolagen och tdgoperatdrerna.

En betydande positiv effekt fér staten ir att staten disponerar
6ver marknadsvirdet av banorna vid kalkylperiodens slut. Detta
virde torde vara visentligt hogre in det bokférda virde som beak-

tats 1 kalkylen.
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Tabell 8.2 Omfattningen av de risker som bars av offentlig sektor,
infrastrukturbolag och tagoperatérer

Risker Offentlig sektor Infrastrukturbolag Tagoperator
Underhéliskostnad av banan Lag Medel Lag
Risk avseende anskaffning, drift Lag Lag Hog

och underhall av rullande
material. Risken kan minskas
genom avtal med leverantorer

Trafikrisken (volym och pris) Hog Lag Hog

Risk avseende att fardigstalla Medel Hog Medel
banan i tid och till ratt kostnad

Risk avseende finansiering och Hog Hog/medel Lag

refinansiering av infrastruktur

Risk avseende finansiering och Lag Lag Hog

refinansiering av rullande

material

Risker relaterade till markinlésen Hog Lag Lag

Tillstands- och miljorisker Hog Lag Lag

Kalla: Ohrlings PricewaterhouseCoopers.

8.4 Kapacitetstilldelning pa banorna

Mina bedémningar och forslag:

e Projektbolaget bor vara infrastrukturforvaltare nir det giller
tilldelning av kapacitet och avgiftssittning.

e Banverket bor pd uppdrag av projektbolaget skota kapacitets-
tilldelningen pd hoghastighetsbanorna inom ramen for det
ordinarie tdgplanearbetet.

e Trafikoperatdrer bor 3 ritt till kapacitet £6r dtminstone 10 &r
eller lingre mot bakgrund av de mycket omfattande inve-
steringarna 1 rullande material.

Projektbolaget kommer 1 det férslag till organisation som beskri-
vits ovan bli den som ir infrastrukturférvaltare f6r héghastighets-
banorna vad giller kapacitetstilldelning och avgiftssittning.

Bolaget bor ge Banverket 1 uppdrag att inom ramen for det
ordinarie tdgplanearbetet fordela kapaciteten pd hoghastighetsba-
norna. Mot bakgrund av det tinkta trafikuppligg som beskrivits 1
avsnitt 6.5.2 dr det av stor vikt att trafiken pd héghastighetsbanorna
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blir en del av det totala jirnvigssystemet. P4 en avreglerad marknad
kommer det att vara upp till operatrerna att planera trafikupplig-
get for den egna trafiken men genom tigplanearbetet kommer en
samordning att ske mellan olika operatérer.

I avsnitt 2.5 har jag tidigare redogjort fér de forslag om att
oppna marknaden for persontrafik pd jirnvig som riksdagen
beslutat om under vdren 2009. Hir redogérs ocksd for regeringens
overviganden kring formerna foér kapacitetstilldelning och hur
denna process bor utvecklas.

I svensk lag dr processen for att tilldela kapacitet i dag i huvud-
sak reglerad 1 6 kap. jirnvigslagen (2004:519) och i 6 kap. jirn-
vigstorordningen (2004:526). Bestimmelserna 1 jirnvigslagstift-
ningen genomfér bland annat direktiv 2001/14/EG vars syfte ir att
harmonisera bland annat tilldelningen av kapacitet inom EU.
Vidare ska det enligt direktivet sikerstillas att tilldelningen sker pd
ett forutsigbart och icke-diskriminerande sitt.

Av 6 kap. 19 § jirnvigslagen framgdr att ett tdglige ska tilldelas
for en tdgplaneperiod 1 taget. Infrastrukturférvaltaren ska uppritta
en tigplan en ging per kalenderdr.

Som nidmnts ovan, avsnitt 7.2, ir mitt foérslag att den enskilde
operatdren ska std for att inférskaffa fordon. For att det vara moj-
ligt f6r operatdrerna att hantera den risk som denna investering
innebir dr det enligt min mening uppenbart att ritten att trafikera
banorna méste stricka sig lingre dn en tigplaneperiod.

Jag har 6vervigt mojligheten att inféra si kallade grandfather
rights, som anvinds inom flyget, pd hoghastighetsbanorna. Det
skulle innebira att ett jirnvigsféretag som har blivit tilldelat ett
visst tiglige i en tigplan behiller det 1 nistkommande plan férut-
satt att tigliget har utnyttjats och att operatéren 1 6vrigt upptyllt
sina forpliktelser. Jag har dock kommit till slutsatsen att detta inte
vore forenligt med gillande lagstiftning. Detta ir dven den uppfatt-
ning som férekommer inom flertalet av EU:s linder.

I 6 kap. 21 § jirnvigslagen finns en regel om ramavtal. Av denna
framgdr att ett avtal mellan ett jirnvigsféretag och en infrastruk-
turférvaltare om att utnyttja infrastruktur och som stricker sig
over mer in en tdgplaneperiod inte kan gilla ett specifikt tiglige.
Ett sddant avtal fir heller inte utesluta andra sokandes ritt att
utnyttja infrastrukturen.
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Min sammantagna bedémning ir att givet att man inte tilldelar
operatdren ett specifikt tiglige eller pd annat sitt utformar ramav-
talet s& att det hindrar andra operatérer frin att anvinda den
aktuella infrastrukturen boér det vara mojligt for infrastrukturfor-
valtaren att teckna ramavtal fér en lingre period med operatorerna.
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9 Forslag kring planering,
projektering och byggnation

Mina bedémningar och forslag:

e Ett sirskilt projektbolag samordnar planering, finansiering,
upphandling, byggande, avtalshantering och trafikstart.

o FEtt samlat beslut, inklusive beslut om finansiering, bor tas
om byggande av hoghastighetsbanor pd strickorna Stock-
holm-Malmé och Stockholm-Géteborg.

e Byggande av en ny hoghastighetsbana péverkar bdde person-
och godstrafiken men pi olika sitt. Effekten for person-
trafiken uppstdr omedelbart nir en etapp ir klar medan
effekten for godstrafiken och den fulla avlastningseffekten
kommer forst nir systemet ir klart.

e Utbyggnaden av hoghastighetsbanor Stockholm-Malmé och
Stockholm-Géteborg bor med anledning av ovanstiende och
enligt internationella erfarenheter genomféras som ett sam-
ordnat projekt med en huvudman — projektbolaget — for att
optimera planering, byggande och trafikstart.

e Utbyggnaderna bor delas upp 1 ett antal block om 100-160
kilometer nya dubbelspdr fér héghastighetstrafik enligt ned-
anstdende preliminira uppdelning:
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Etappl

Jarna-Linképing

Almedal-Boris

Etapp 2

Link&ping-Jénkdping

Jonkoping-Markaryd

Markaryd-Akarp

Etapp 3

Jonkoping-Bords
e Uppdelningen medger successiv trafikstart 2023-2025.
e DPlaneringsprocessen samordnas och genomférs av projekt-

bolaget dir samtliga inblandade aktérer, iven kommunerna,
frdn borjan bor delta i planeringsprocessen.

e Varje block har sin egen projektledning. En &vergripande
projektledningsorganisation samordnar arbetet. En gemen-
sam teknikgrupp ska finnas f6r alla block.

e Upphandling bor ske i form av funktionsentreprenader in-
klusive ansvar f6r underhdll och reinvesteringar under 30 4r.

9.1 Planeringsprocesserna

Planeringsprocesserna fér byggande av jirnvig omfattar tre olika
omriden: den fysiska planeringen enligt lagen (1995:1649) om
byggande av jirnvig, kommunernas planering i form av till exempel
detaljplaner samt ekonomisk planering for att sikerstilla finansie-
ringen. Erfarenheterna av tidigare projekt som giller jirnvigs-
infrastruktur visar att dessa processer inte alltid gir i takt. Framfér
allt dr det viktigt att finansieringsfrigan avgors innan dvriga proces-
ser tilldts gd for ldngt. I det f6ljande fokuseras dock 1 forsta hand pd
den fysiska planeringsprocessen.
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9.1.1 Den fysiska planeringsprocessen

Den fysiska planeringsprocessen for jirnvigar som anliggs 1 ny
strickning regleras av lagen om byggande av jirnvig samt miljo-
balken. Ett syfte med planeringsprocessen ir att forankra plane-
ringen av jirnvigar i den regionala och kommunala planeringen
samt ge mojligheter till insyn och piverkan fér dem som berors i
olika skeden. Planeringsprocessen syftar dven till att viga olika
allminna och enskilda intressen samt att dstadkomma ett effektivt
och rittssikert plangenomférande.

Planeringen av jirnvigen ska ske genom ett antal lagreglerade
planeringsskeden: forstudie, jirnvigsutredning, eventuell till3tlig-
hetsprévning och jirnvigsplan. Av figur 9.1 nedan framgér plane-
ringsprocessens olika delar.

Figur 9.1 Den fysiska planeringsprocessen
<1, - " Idéstudie .
L TaTaTele Motsvarar: Behandlar:

Oversiktsplan

Allménna

Forstudie
Férdjupad intressen

oversiktsplan

samrad

Enskilda
intressen

Detaljplan

Kélla: Banverket.

Forstudie

Forstudien syftar till att klarligga forutsittningarna fér den fort-
satta planeringen. I forstudiearbetet identifieras och prévas tink-
bara alternativ for att fi fram lésningar som anses vara genom-
forbara. Forstudien ska innehilla en 6versiktlig beskrivning av de
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olika foérslagens férmodade miljopaverkan. Vid utarbetandet av
forstudien ska ocksd den som avser att bygga en jirnvig enligt
miljobalken samrdda med berdrda linsstyrelser, kommuner och
ideella foreningar (som enligt sina stadgar ska ta till vara natur-
skydds- eller miljoskyddsintressen) samt med den allminhet som
kan antas bli sirskilt berérd. Efter samridd ska linsstyrelsen, inom
vars omrdde jirnvigsprojektet 1 huvudsak ska utféras, prova pro-
jektets miljopdverkan. Nir foérstudiearbetet leder till flera alterna-
tiva strickningar ska en jirnvigsutredning genomféras.

Jarnvigsutredning

I arbetet med jirnvigsutredningen prévas, analyseras och utvirde-
ras de alternativ som bedémts genomforbara i férstudien. Alterna-
tiven och deras konsekvenser ska redovisas i syfte att utgora
underlag for val av alternativ. Aven i arbetet med jirnvigsutred-
ningen ska samrdd enligt miljobalken ske med bland annat linssty-
relse, tillsynsmyndighet (Transportstyrelsen) och enskilda som ir
sirskilt berérda. Jirnvigsutredningen ska innehdlla en miljs-
konsekvensbeskrivning (MKB) som ska godkinnas av berérd lins-
styrelse. Godkind MKB stills ut fér granskning, vanligtvis till-
sammans med hela den genomférda jirnvigsutredningen.

Tillatlighetsprévning

Stérre jarnvigsprojekt ska tillitlighetsprovas av regeringen enligt
17 kap. miljobalken, innan en jirnvigsplan kan tas fram. Prov-
ningen utgdr frin den 18sning som viljs i jirnvigsutredningen.
Tillitlighetsprévningen bor ske 1 ett tidigt skede av planerings-
processen di lokaliseringen av jirnvigen inte blivit fér I3st och
innan alltfér stora resurser lagts ner pd projektering. Tilldtlighets-
irenden handliggs inom Miljédepartementet och bereds gemen-
samt med berdrda departement.

Jarnvigsplan

I jirnvigsplanen redovisas detaljlokaliseringen av spiren, vilka
skyddsitgirder som ska utféras och vilken mark och vilka fastig-
heter som berdrs. Jirnvigsplanen ska innehilla en MKB som god-
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kints av linsstyrelsen. Under arbetet med planen ska samrid ske
med berérda fastighetsigare, kommuner och linsstyrelse med flera.
Jirnvigsplanen ska stillas ut for granskning och faststillas av Ban-
verket efter samrd med linsstyrelsen. Jirnvigsplanen kan 6ver-
klagas hos regeringen och nir planen ir faststilld foljer en ver-
klagandetid pd tre manader. Med st6d av faststilld jirnvigsplan kan
den som ska bygga jirnvigen losa in den mark som behévs genom
forfarande antingen i domstol eller genom lantmiteriférrittning, se
dven avsnitt 9.1.3. Den slutliga tekniska utformningen fir endast
avvika obetydligt frin jirnvigsplanen. Om det sker storre avvikel-
ser eller forindringar 1 projektet kan det bli nédvindigt att indra
jirnvigsplanen eller att uppritta en ny.

Ofta miste en nybyggnad av jirnvig hanteras och prévas dven
enligt plan- och bygglagen (PBL). Planeringen méste ta hinsyn till
kommunala &versiktsplaner fér anvindning av mark- och vatten-
omrdden. Jirnvigen fir inte byggas i strid med detaljplan eller
omridesbestimmelser. Vid planeringen blir det dirfor ofta aktuellt
att pdborja en ny planliggning eller dndring av befintliga planer.
Det arbete som sker i den kommunala planeringsprocessen hante-
ras enligt PBL:s regler.

Planering och byggande av jirnvigar omfattas iven av miljs-
balken. Vid planering och byggande ska dirfor de allminna hin-
synsreglerna 1 2 kap. och hushéllningsreglerna 1 3 och 4 kap. miljs-
balken tillimpas, se dven avsnitt 7.7.

Planeringsprocessen foér byggande av jirnvig ir som synes kom-
plex och det finns flera exempel pd jirnvigsprojekt dir planerings-
arbetet och beslutsprocessen frin begiran om tilldtlighetsprévning
till lagakraftvunnen jirnvigsplan tagit sex till itta ar.

9.1.2  Maojligheter att effektivisera planeringsprocesserna

Regeringen har uppmirksammat att det finns risk att angeligna
investeringar 1 transportinfrastruktur férsenas 1 onédan genom ett
allefor utdraget beslutsforfarande, med 6kade kostnader som foljd.
En parlamentarisk kommitté tillsattes dirfér 1 mars 2009 for att
analysera planeringsprocessen fér byggande av transportinfra-
struktur (dir. 2009:16). Kommittén ska bland annat féresld sddana
forindringar 1 viglagen (1971:948) och lagen om byggande av jirn-
vig som innebir att processen effektiviseras. Utredningsarbetet ska
enligt direktiven dven omfatta miljokonsekvensbeskrivning och
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tillitlighetsprovning enligt miljébalken samt frigor om samordning
med 6vrig fysisk planering enligt PBL. Kommittén ska redovisa sitt
uppdrag senast den 31 augusti 2010. De lagforslag kommittén lim-
nar kan trida 1 kraft tidigast 2011. Kommitténs férslag for att
dstadkomma en effektivare planeringsprocess kommer sannolikt att
paverka den fortsatta planeringen av en eventuell utbyggnad av
héghastighetsbanor.

I min utredning har jag studerat planeringsprocesserna for att
finna mojligheter till effektivisering inom ramen fér gillande lag-
stiftning. Tydligt dr att planeringsprocesserna behéver foérenklas
och samordnas pd olika nivder. I det f6ljande diskuteras olika méj-
liga 8tgirder for att dstadkomma en mer effektiv planeringsprocess
for hoghastighetsprojektet.

Nationella stillningstaganden

Foér att planeringsprocessen av en utbyggnad av hoghastighets-
banor ska kunna ske pd ett optimalt sitt behdvs ett nationellt poli-
tiskt stillningstagande om projektet. Helt avgérande for att pro-
jektet ska kunna genomféras ir ett samlat beslut om utbyggnad av
hoéghastighetsbanor. Finansieringen av projektet miste ocksd klar-
goras 1 samband med detta beslut.

For att stirka genomforandet behdvs ocksd stillningstaganden
om

o hoghastighetsbanans dndamail, for att stirka implementeringen
och 14 till stdnd en tidig debatt om férutsittningarna

e miljdambitionerna i héghastighetssystemet, fér att hilla ihop
beslutsprocesserna i genomférandet.

En avgorande punkt f6r genomférande av utbyggnad av héghastig-
hetsbanor 4r att indamilen for banan faststills. Andamilen
avgrinsar miljobalkens lokaliseringskrav (endast platser dir pro-
jektets indamdl kan nds behéver overvigas) och utgdr utgings-
punkt fér avvigningar och rimlighetsbedémningar i Gvrigt. Anda-
milen ges delvis av direktiven till denna utredning, till exempel att
hoéghastighetsbanan ska bidra till att uppfylla de transportpolitiska
mélen. Det finns dock en risk f6r mélkonflikter vid planering av
transportinfrastruktur. Arbetet med 3tgirdsplaneringen har till
exempel visat att okad tillginglighet kan motverka mal for klimat
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och miljo. For att tidigt kunna paverka planeringen behévs besked
om prioritering vid maélkonflikter, antingen genom stillnings-
tagande frin riksdagen eller genom regeringens uppdrag till trafik-
verken. Enligt Naturvirdsverket kan regeringen inte uppdra it
myndigheterna att komma 6verens pa ett sitt som dsidositter krav
pa provning enligt miljébalken annat in genom att riksdagen lag-
stiftar om att miljobalken inte ska tillimpas i detta fall.

Overhuvudtaget ir det avgorande for att utbyggnaden av hog-
hastighetsbanor ska kunna genomféras pd relative kort tid att
staten aktivt och kraftfullt stédjer projektet. Helst boér statens
aktiviteter organiseras si att alla nivder, det vill siga regeringen och
departementen, centrala myndigheter och linsstyrelser, kan prio-
ritera projektet bdde vad giller tid och resurser. En méjlighet ir till
exempel att regeringen tydligare ligger centrala och regionala
myndigheter att medverka aktivt i hela planeringsprocessen. P2 det
sittet skulle myndigheternas krav och synpunkter kunna komma
fram mycket tidigare 1 processen och beaktas medan det finns goda
mojligheter till revideringar.

Parallella processer

Mojligheterna att snabba pd planeringsprocessen utan indringar 1
lagstiftningen har utretts bland annat inom ramen fér Ostlinken-
projektet (Det ir mojligt att med fyra &r tidigareligga Ostlinken,
till 2010 — bade ett jirnvigs- och samhillsbygge, rapport 2006). De
forslag som regeringens foérhandlingsman presenterade bygger pd
idén att ersitta de linjira processerna eller planeringsmomenten
med parallella processer. Detta bdde 1 stat och kommun samt mel-
lan staten och kommunerna. Bedémningen var att férslagen skulle
kunna korta tiden fram till byggstart med cirka fyra dr. Forutsitt-
ningen var att Banverket och berdrda linsstyrelser tillférdes extra
ekonomiska och personella resurser. Fér kommunerna innebar for-
slagen god framférhdllning och vil utformade detaljplaner fér att
minimera dverklaganden till regeringen. P4 den statliga sidan skulle
Banverket arbeta med parallella processer och med kontakter i
Regeringskansliet frimst nir det gillde tillitlighetsprovningen.
Linsstyrelserna foreslogs tidigareligga sina insatser inom miljs-
och kulturhistoria samt utveckla tidig information till allminheten.
Okade informella kontakter inom och mellan linsstyrelserna samt
med andra berorda statliga myndigheter foreslogs ocksa.
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Nodvindigheten att arbeta med parallella planeringsprocesser
foljdes upp 1 avtalet om medfinansiering av Citybanan frin decem-
ber 2007. I avtalet angavs att staten, genom Banverket, 3tar sig att
slutféra jirnvigsutredningen och att utarbeta underlag for reger-
ingens tillitlighetsprévning enligt miljébalken. De kommunala
parterna i Sédermanland och Ostergétland 3tog sig i gengild att
fortsitta sitt planarbete och medverka i fortsatta diskussioner om
finansiering (Regeringsbeslut N2008/91IR (delvis),
N2002/12356/IR, N2003/1514/IR (delvis)).

Nir det giller Ostlinken har Banverket och kommunerna arbe-
tat tillsammans med planeringen. En avsiktstorklaring tecknades
2003 dir bland annat syfte och finansiering fér samverkan faststill-
des. Avsiktsforklaringen ir fortfarande aktuell och utgér grunden
for fortsatt planering 1 parallella processer. En manual framtagen
inom ramen fér Ostlinken-projektet behandlar parallella plane-
ringsprocesser gillande resecentrum och resecentrumomriden
(Resecentrumomriden lings med Ostlinken, hoghastighetsjirnvig
mellan Stockholm och Linképing. Planeringsprocessen och eko-
nomiska nyttor, 2009). Dir konstateras att den tidsmissiga sam-
ordningen av de parallella planeringsprocesserna ir mycket viktig
eftersom processerna ir inbordes beroende av varandra. For att
komma vidare med sin planering av resecentrum behéver kom-
munerna underlag 1 form av en jirnvigsutredning som pekar ut en
specifik jirnvigslinje. I skrivelsen konstaterar man att det rent
praktiskt dr mojligt att driva arbetet med jirnvigsplan parallellt
med pigdende tillitlighetsprévning. Det formella hinder som finns
ir att utstillning av jirnvigsplaner inte kan genomféras forrin
regeringen beslutat om tilldtlighet. Banverket skulle dock i prakti-
ken kunna p8bérja delar av arbetet med till exempel jirnvigsplaner
for resecentrumomriden, som férdjupade studier och férprojekte-
ring, si snart man tagit stillning till strickningsalternativ. Detalj-
planearbetet for reseterminaler inom kommunerna skulle kunna
starta nir underlag frin projekteringen bérjar ta form, och sedan
bedrivas parallellt med Banverkets arbete, vilket successivt skulle ge
ytterligare underlag for detaljplaneringen. Banverket kan dock inte
arbeta med resecentrumomriden isolerat utan miste beakta bland
annat genomférandeplanering dven for resterande delar av jirn-
vagen.

Nir det giller Ostlinken kan jag konstatera att den fysiska
planeringsprocessen och den ekonomiska planeringen inte har gitt
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hand 1 hand. Den fysiska planeringen har kommit lingt men det
saknas en finansieringslésning f6r projektet.

Samordnad planering

Parallella processer forutsitter en samordnad planering 1 ett tidigt
skede. Ett sitt att samordna arbetet skulle kunna vara att arbeta
med partsgemensamma styr-, arbets- och informationsgrupper
genom hela planeringsprocessen. I grupperna ska berérda kom-
muner, linsstyrelsen och eventuella andra aktdrer vara represente-
rade. Varje part har sin egen projektorganisation och genomfor
erforderliga planeringsdtgirder inom den del av planeringsproces-
sen som man har ansvar fér. Samtidigt har parterna en vil organise-
rad samverkan som gor det mojligt att

o tidigt skapa en gemensam bild av mil och restriktioner for
planeringen

e gemensamt formulera indamél med investeringen, projektmal
och processmal

¢ lopande hilla de berérda aktdrerna informerade om respektive
planeringsprocess och tidsplaner

e gemensamt identifiera konflikt- och/eller samordningsomriden

e genomfdra gemensamma samridsaktiviteter (informationsin-
satser, moten, utstillningar).

En avgoérande del i samordningen av olika planeringsprocesser ir
den kommunala planeringen. Lings med den strickning fér hog-
hastighetsbanan som jag féreslir ir det minga kommuner som
berérs. Kommunernas behov av att gora férdjupningar av éver-
siktsplaner, ta fram nya detaljplaner samt anpassa eller upphiva
befintliga detaljplaner miste beaktas i den &6vergripande plane-
ringen av projektet. Kommunernas foérutsittningar att resursmis-
sigt klara av sina delar inom tidsramen for jirnvigsprojektet kan
variera stort mellan olika kommuner. Jag kan dock efter samrdd
med berérda kommuner konstatera att kommunernas planering
infér en utbyggnad av héghastighetsbanor generellt har kommit
lingt.
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Ovriga tgirder inom ramen for gillande lagstiftning

Forstudien bér enligt min bedémning kunna goras enklare in 1 dag.
Syftet med forstudien bor inte vara att ge svar pa exakt vad som ska
genomforas. I stillet bor forstudien klarligga forutsittningarna for
den fortsatta planeringen och utgéra ett underlag for att bedéma
projektets paverkan pd miljon.

Jarnvigsutredningen bor ocksd kunna koncentreras tydligare pd
att behandla de frigestillningar som idr aktuella 1 projektet och 1 det
geografiska omride som berdors.

I samband med jirnvigsplanearbetet finns minga formella steg
dir sm& misstag kan villa stora dréjsmél. De formella delarna bor
kunna organiseras och hanteras pd ett betydligt mer rutinmissigt
sitt 4n 1 dag.

Regeringens tillitlighetsprovning boér kunna  effektiviseras
genom till exempel utdkade resurser f6r handliggning av tillitlig-
hetsirenden. Utdkade resurser hos andra offentliga planeringsin-
stanser och miljédomstolar skulle ocksd kunna korta ledtiderna i
méanga delar av planeringsprocessen. Vad giller 6verklagnings-
drenden visar en rapport frin WSP Sverige AB (Effektivisering i
tysisk planering. Forslag till dtgirder for effektivisering av proces-
sen for fysisk planering, med fokus pd vig och jirnvig i storstads-
milj6, 2009-02-04) att det inte ir sjilva 6verklaganderitten som ir
problemet utan att det saknas tillrickliga resurser for att hantera
overklagningsirendena.

For nimnda rapport gjordes djupintervjuer i syfte att finga in de
faktorer som orsakar ineffektivitet i den svenska planeringsproces-
sen. Enligt rapporten ir det inte i forsta hand lagstiftningen som
orsakar utdragna processer, utan det att implementeringen av
lagarna hos respektive aktor ofta ir mer tidskrivande in lagen kri-
ver. Myndigheternas handliggningstider, tillgdng till resurser och
krav pd mer information i detaljfrigor upplevs av intervju-
personerna som en viktig orsak till de linga ledtiderna. For att
effektivisera den praktiska tillimpningen presenterar rapportfor-
fattarna ett antal forslag som bland annat innefattar dtgirder f6r att
koncentrera resurser pd ett mer dndamilsenligt sitt, mer systema-
tisk dteranvindning av beslutsunderlag, bittre fungerande projekt-
start och anvindande av metoder for strukturerade dialoger i olika

skeden.
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Av de forslagna dtgirderna ir vissa enligt min mening av sirskilt
intresse for planeringen av héghastighetsbanor:

o tydlig projektplanering
o effektivare hantering av 6verklagningsirenden

e dteranvindning av till exempel miljokonsekvensbeskrivning

(MKB)
e samordna aktorer 1 en tillfillig organisation

e framtagande av gemensamma planeringsférutsittningar.

Flera av dessa forslag handlar om effektivisering 1 sjilva projekt-
arbetet. Inom ramen fér denna utredning har frigan om projekt-
organisation och projektplanering genomlysts sirskilt, se avsnitt
9.1.5 0ch 9.2.

Miljéanalyser och beskrivning av miljokonsekvenser férekom-
mer 1 flera av de beslutsprocesser som ingdr i dagens planerings-
system. Virdefull tid finns att vinna genom effektivare MKB-
hantering som att samordna MKB 1 olika delar av samma projekt
och se tll att sektorsmyndigheterna kommer in tidigare i proces-
sen. Det finns till exempel méjlighet att dteranvinda samma MKB-
dokument till detaljplan och jirnvigsplan, vilket gjordes i plane-
ringsarbetet fér Citybanan i Stockholm. Dir s ir mojligt bér enk-
lare planeringsverktyg, som till exempel detalj- och arbetsplaner,
viljas.

Genom att utreda flera utformningsalternativ som konsekvens-
beskrivs i jirnvigsplanen kan processen for val av linjestrickning
ocksd goras mer effektiv. For att undvika tidsédande och kost-
samma omtag sent 1 planeringsprocessen pd grund av bristande
kunskap om landskapet, bor landskapsanalyser av aktuella del-
strickor genomféras tidigt 1 processen. I sammanhanget bér nim-
nas att det finns nya tekniska mojligheter for att analysera land-
skapet och hantera komplexa miljé- och landskapsfrigor. I exem-
pelvis Australien har ett system, the Quantm System, tagits fram
fér att optimera linjedragning fér nya vdg- och jirnvigsbyggen.
Systemet bygger pd avancerad IT-teknik som genom en mingd
indata kan ta fram flera optimerade alternativ {6r linjedragning. For
de foreslagna linjestrickningarna ger systemet information om
plankorsningar, omfattning av underbyggnader, arealer med mera.
For varje alternativ summeras volymer och kostnader for under-
byggnad, lingd och kostnader for vallar, kulvertar, viadukter och
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tunnlar. De framtagna alternativen kan sedan utgéra underlag fér
den fortsatta planeringen.

The Quantm System har anvints vid planering av hoghastig-
hetsbanor i bland annat USA, Australien, Portugal och Frankrike. I
det franska fallet anvindes systemet for att identifiera linjedrag-
ningar som kunde méta olika krav och minska barriireffekterna pa
en del av den framtida linjen LGV PACA 1 sydéstra Frankrike
(planerad byggstart 2017).

Enligt foretaget som utvecklat systemet kan analyserna bidra till
att kostnaderna f6r underbyggnad och anpassningsitgirder kraftigt
reduceras vid vig- och jirnvigsbyggnationer.

Sirskild projektlag

For att visentligt korta ner planeringsprocessen skulle en 16sning
kunna vara lagindringar pd omrddet. Lagen om byggande av jirnvig
utreds for nirvarande. En annan &tgird ir alternativet att riksdagen
stiftar en sirskild lag for hoghastighetsprojektet. Liknande exempel
finns 1 Danmark dir folketinget stiftar si kallade anliggningslagar
for stora infrastrukturprojekt.

Ett argument for en sirskild projektlag ir att utbyggnaden av
hoéghastighetsbanor 4r ett sambhillsbyggnadsprojekt av stort
intresse for hela landet och dirfér bor prévas av en enda samlad
instans som tar hinsyn till olika allminna och enskilda intressen,
miljobalkens krav och som godkinner och villkorar genom-
forandet. Vid beslut om att fullfélja projektet skulle beslutet gilla i
samtliga kommande prévningsinstanser som miljodomstolar och
prévning enligt plan- och bygglagen.

Forslag att infora anliggningslagar enligt dansk modell lyfts
emellandt i olika sammanhang, och frigan har bland annat utretts
av WSP och Lagtolken AB pd uppdrag av Regionplane- och trafik-
kontoret 1 Stockholms lin (RTK), Linsstyrelsen i Stockholms lin,
Vigverket, Region Stockholm, Banverket och Stockholms stad
(Effektivisering 1 fysisk planering. Forslag till dtgirder for effekti-
visering av processen for fysisk planering, med fokus pd vig och
jirnvig i storstadsmiljo, 2009-02-04). I rapporten konstateras att
planerings- och beslutsprocessen 1 Danmark 1 mycket liknar den
svenska planeringsprocessens foérstudie. Processens steg liknar
ocksd den svenska planeringen 1 de fall di det krivs tilldtlighets-
provning. De viktigaste skillnaderna mellan det danska och svenska
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systemet ir att man under processen i Danmark utformar en lag for
genomfdrandet av projektet 1 stillet for att endast ge tilldtlighet,
och att mojligheterna att dverklaga ir kraftigt begrinsade. Den
faststillda anliggningslagen kan endast 6verklagas till EG-dom-
stolen.

Rapporten pekar dock pd tvd viktiga forutsittningar som skiljer
sig &t mellan systemen. For det forsta bygger det danska systemet
pd en annan beslutstradition med nationellt utformade riktlinjer fér
planering som stir i konstrast till det svenska med kommunalt
planmonopol och mindre statlig styrning. Foér det andra finns en
gammal tradition 1 Sverige att medborgarna fir delta i planeringen
och 6verklaga 1 sak, medan den danska processen begrinsar &ver-
klaganderitten till procedurfrigor. Sammantaget bedéms det
danska systemet, enligt rapporten, innebira sd grundliggande for-
indringar av svensk beslutstradition att det inte kan anses méjligt
att genomfora inom Sverskddlig tid.

En sirskild projektlag undanrojer inte heller problem att nd den
mest optimala linjestrickningen da linjens nirmare placering avgors
av skyddade omrdden som Natura 2000. Dessa har EU-status och
paverkas inte av beslut i riksdagen.

I direktiven till Kommittén om effektivisering av planerings-
processen for transportinfrastruktur ingdr inte att utreda mojlig-
heten att stifta speciallagar for stora projekt. Frigan fir dirfor
anses vara mindre aktuell 1 dagsliget.

Sammanfattning av mojligheter till effektivisering

Enligt min bedémning ir ett tydligt nationellt stillningstagande
frdn riksdag och regering den enskilt viktigaste dtgirden for att
dstadkomma en mer effektiv planeringsprocess. Genom att tydligt
iligga statliga aktorer centralt och regionalt att aktivt stédja och
prioritera projektet kan planeringen enklare samordnas. Arbetet
med samordning och samverkan mellan olika parter och olika pro-
cesser dr ocksd viktigt for att effektivisera den fortsatta plane-
ringen. For att de olika aktdrer som ir berérda av hoghastighets-
projektet faktiskt ska kunna arbeta parallellt krivs att arbetet sam-
ordnas redan 1 ett tidigt skede. Genom parallella planeringsproces-
ser och utdkade resurser pd olika nivder, till exempel vid &ver-
klaganden, kan planeringstiden kortas. Forindringar 1 tillimp-
ningen av gillande lagstiftning, som att férenkla férstudier och
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koncentrera utredningsarbete till sirskiljande faktorer, kan bidra
till att ledtiderna sannolikt kortas ytterligare.

Enligt min bedémning bér samtliga ovan diskuterade 3tgirder
beaktas 1 det fortsatta planeringsarbetet.

9.1.3  Markatkomst

En forutsittning {or att bygga ut jirnvigsnitet ir att tillgdngen till
den mark som beh&vs f6r utbyggnaden, bdde permanent och under
byggtiden, sikerstills. Férsenad markdtkomst kan orsaka stora for-
seningar i ett jirnvigsprojekt. Aven om &tkomsten till mark utgor
en mindre kostnad 1 sammanhanget kan det fd stor betydelse for
genomférandet av projektet. Kontakter med fastighetsigare 1 ett
tidigt skede kan vara avgorande for en effektiv och framgéngsrik
marklésenverksamhet. Det dr ocksd viktigt att ordna tilltride till
fastigheter for férundersékningar och projektering redan 1 utred-
nings- och projekteringsfasen.

Markitkomst i jirnvigsprojekt

Fram till 1996 skedde i princip all dtkomst med stéd av expropria-
tionslagen (1972:729) i de fall frivilliga avtal inte kunde uppnis.
Markatkomst vid jirnvigsbyggen kan 1 dag &stadkommas pd tvd
olika sitt, antingen genom inlosen enligt lagen (1995:1649) om
byggande av jirnvig eller genom lantmiteriférrittning.

Banverkets policy fér markdtkomst vid jirnvigsbyggande
(Handbok Marklésen, BVH 1700) ger vigledande riktlinjer och
reglerar Banverkets marklosenverksamhet. Markdtkomstfrigorna
finns med tidigt 1 processen och ingdr enligt Banverket som natur-
lig del 1 férstudier och jirnvigsutredningar (Banverket, Mark-
dtkomst for jirnvigsbyggande — PM med anledning av utredningen
om hoghastighetsbanor, 2009-06-10).

Banverkets policy ir att genom férhandling férséka uppnd fri-
villiga 6verenskommelser om f6rvirv av mark eller rittighet. Frivil-
liga t6rvirv av mark eller rittigheter som ska vara bestdende foljs
vanligtvis upp med lantmiteriférrittning, for att genomféra for-
indringar 1 fastighetsindelningen och ge sakrittsligt skydd. Vid
forvirv av del av en fastighet finns krav pd att den frivilliga 6ver-
l3telsen f6ljs upp med fastighetsbildning. I vissa fall f&r marklésen
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dock ske genom lantmiteriforritining utan féregiende férhandling
mellan Banverket och berérd markigare. Det giller till exempel vid
intrdng 1 ett stort antal fastigheter med likartade forhillanden eller
om det ir frdga om marginella intring.

Lantmiteriet foérordar lantmiteriforrittning f6r markdtkomst
vid byggande av jirnvig. Enligt Lantmiteriet ger detta en effektiv
tillgdng till mark som behovs f6r infrastrukturbyggen dir méjlighet
ges att anpassa fastighetsindelningen till de nya férhillandena. P4 s3
sitt kan de skador som en uppdelning av marken innebir mini-
meras.

Oavsett om markitkomsten sker genom inlgsen eller lant-
miteriforrittning ir det expropriationslagstiftningens regler om
ersittning som giller. Det pigir en &versyn av expropriationslagen
och Utredningen om expropriationsersittning limnade sitt slut-
betinkande Nya ersittningsbestimmelser 1 expropriationslagen
m.m. (SOU 2008:99) i november 2008. Utredningen foresldr for-
indringar som om de genomférs kommer att innebira en generell
hojning av ersittningsnivin vid expropriation.

Markitkomst for tillfilligt utnyttjande

Under planeringstiden och vid byggandet av jirnvigen kan mark
som inte igs av infrastrukturhillaren behéva tas 1 ansprik tillfilligt.
Dels behévs tilltride till mark fér undersékningar och provtag-
ningar 1 planerings- och projekteringsfaserna, dels behdver projek-
tet tillfilligt under byggtiden tillging till mark for tillfartsvigar,
arbetsomriden med mera. I forsta hand férsoker Banverket komma
dverens med berdrda markigare om sddant tillfilligt nyttjande och
om villkoren for detta. Om 6verenskommelse inte kan nds finns
mojlighet enligt lagen om byggande av jirnvig att ta irendet till
linsstyrelsen.

Markatkomst permanent

Den mark som permanent ska anvindas for jirnvigsanliggningen
ska infrastrukturhdllaren (normalt Banverket) inneha med igande-
ritt eller servitutsritt. Nir en jirnvigsplan ir faststilld kan mark3c-
komst ske genom lantmiteriforrittning eller genom inlésen i
fastighetsdomstol. Enligt Banverkets handbok Markinlésen ska
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lantmiteriférrittning vara huvudalternativet. Vid kép av del av
fastighet krivs, som tidigare nimnts, lantmiteriférrittning dven om
markforvirvet sker genom frivilliga avtal.

Banverkets policy ir som framgir ovan att genom férhandling
forsoka uppnd frivilliga dverenskommelser. Kontakter med mark-
dgare och markférhandlingar pdbérjas tidigt 1 projekten. Enligt
Banverket innebir detta att mojligheter till justeringar med hinsyn
till dnskemal fr&n markigare och till skadebegrinsade dtgirder di ir
stérre in om sddana frigor uppmirksammas forst senare i plane-
ringsprocessen.

Lantmiteriforrittningen ger mojlighet till fastighetsbildnings-
beslut och fortida tilltride s& snart jirnvigsplanen vunnit laga kraft.
Utbyggnaden av jirnvigen kan dirmed pibérjas utan att alla
ersittningsfrigor ir utklarade. Normalt fortsitter Banverkets
markinlésare férhandlingarna med markigaren under byggtiden for
att nd fram till en dverenskommelse om ersittning som kan liggas
till grund for férrittningslantmitarens ersittningsbeslut 1 lant-
miteriférrittningen. I de fall dverenskommelse inte kan nds be-
slutar forrittningslantmitaren om vilken ersittning som ska betalas
ut — grundad pd en virdering enligt expropriationslagens bestim-
melser. Detta sker vanligtvis d& jirnvigsutbygganden ir firdig-
stilld. D3 kan idven slutliga fastighetsgrinser bestimmas, och
mindre justeringar goras vid behov med hinsyn till terringen.

Vid lantmiteriférrittningen ska foérrittningslantmitaren beakta
bide samhillets och enskildas intressen. I férsta hand bor 13sningar
dstadkommas i samférstdnd men lagstiftningen ger forrittnings-
lantmitaren befogenhet att ta beslut utan att parterna enats.

Samtliga beslut kan 6verklagas till fastighetsdomstol. Frin 1
november 2008 har mojligheterna att 6verklaga till hégre instanser
begrinsats genom att det krivs provningstillstdnd 1 hovritten.

Vidareutveckling av processer kring markdtkomst

Férutom den utredning som pdgdr om effektivisering av plane-
ringsprocessen for trafikinfrastruktur har Banverket och Lant-
miteriet startat ett gemensamt projekt for att vidareutveckla och
forbittra Lantmaiteriets och Banverkets gemensamma processer for
byggande av jirnvidg. Ovanstiende beskrivning av nuvarande pro-
cess kan alltsd komma att revideras.
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9.1.4  Blockindelning fér genomférande

Min utgingspunkt ir att utbyggnaden av héghastighetsbanor ska
hillas thop som en helhet fér att optimera planering, finansiering
byggande och nyttjande av banan. Inom ramen fér detta projekt
bor ett antal block viljas for att genomférandet ska kunna planeras
pa ett effektivt sitt. Vid val av block bér ett antal aspekter beaktas,
nimligen

e om blockens indpunkter méjliggor trafikering under delar av
utbyggnaden

e om det finns eget trafikunderlag for det aktuella blocket
e terringens forutsittningar

o teknisk svdrighetsgrad, behovet av broar, tunnlar, passage
genom titorter

o mojligheterna till utnyttjande av byggresurser

e hur langt studie- och planarbetet kommit for respektive block.

Erfarenheter frdn bland annat Svealandsbanan och Botniabanan
pekar pd att det kan vara limpligt med utbyggnad i1 block om 10-20
mil med flera entreprenadetapper. Detta antagande bekriftas 1 flera
europeiska hoghastighetsprojekt.

Ett forslag till hur en blockindelning inom det sammanhillna
projektet skulle kunna se ut redovisas 1 figur 9.2. nedan. De definie-
rade blocken har en lingd p& mellan 100 och 160 kilometer med
undantag for strickan Bords—Almedal som ir 50 kilometer.
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Figur 9.2 Forslag till blockindelning
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Kalla: Swepro Project Management AB.

9.1.5 Projektorganisation

I utredningsarbetet har frigan om organisering av projektet utretts
och diskuterats. Tv8 huvudalternativ har identifierats, nimligen att

e betrakta hela utbyggnaden som ett projekt

e dela utbyggnaden 1 olika autonoma projekt.

Utbyggnaden av hoghastighetsbanor dr omfattande och det ir fullt
mojligt att genomfdra det som flera projekt och i flera organisa-
tioner. Ett uppdelat organisationskoncept ir dock enligt min upp-
fattning tydligt forknippat med risk f6r suboptimeringar, fel-
prioriteringar och intern konkurrens. Dirfér férordas ett projekt
med en projektorganisation. Mina férslag kring organisations-
struktur (kapitel 8) utgdr dirfér frin en sammanhéllen 16sning med
en projektorganisation: projektbolaget.

Projektbolaget ansvarar for planeringsprocess, finansiering samt
projekterings- och byggprocesser. Projektbolaget har huvudman-
naskapet f6r drift och underhall av héghastighetsbanorna. Projekt-
bolaget svarar bland annat f6r utredningar och planer, markinlésen,
tillstdndsfrigor samt att finansieringen ir sikerstilld. Projekt-
bolaget upphandlar limpliga entreprendrer, antingen direkt eller via
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privata infrastrukturbolag, som svarar for detaljprojektering, byg-
gande, underhill och drift under 30 &r. I det fall man skapar privata
infrastrukturbolag bildas sannolikt ett bolag per block. Ansvaret
fér att samordna infrastrukturbolagen och genom avtal hantera
eventuella grinsdragningsfrigor vilar dd pa projektbolaget.

Jag vill dven uppmirksamma behovet av vidare analys av hur
respektive projekt ska avgrinsas. Enligt min bedémning dr huvud-
alternativen att antingen ansvara for helheten, det vill siga bana, el,
signal, sikerhet och underbyggnad, eller att dela upp projektet sd
att till exempel en entreprendr ir ansvarig f6r el- och signalytor och
en annan fér bana och underbyggnad. Internationellt férekommer
bida modellerna.

Resursbehov

En uppskattning av resursbehovet 1 projektet dr att det, férutom
foretagsledning och administration, krivs cirka 250 &rsarbetare
inom projektbolagets organisation for att bedriva verksamheten pd
ett effektivt sitt. Beddmningen grundar sig pd erfarenheter av
svenska jirnvigsprojekt och internationella hoghastighetsprojekt.

Vidare finns, sdvitt jag kan bedéma 1 dag, tillrickligt utbud av
arbetskraft inom planering, bygg- och projektledning i Europa for
en utbyggnad av héghastighetsbanor. Bedémningen grundar sig pd
att hoghastighetsprojekt av samma storlek eller stérre har genom-
forts 1 flera andra europeiska linder under senare dr. For Sveriges
del finns ocksd mojligheten att utnyttja internationella erfaren-
heter.
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Figur 9.3 Forslag till projektorganisation

11 FORETAGSLEDNING |

| ADMINISTRATION |

INFORMATION

BYGG- OCH

2010 2016 2024

Kalla: Swepro Project Management AB.

Utbyggnaden av de olika blocken bér samordnas av en eller flera
styrgrupper dir samtliga ekonomiska intressenter ir representerade
(stat, kommuner, regioner, trafikoperatorer, fastighetsexploa-
teringsforetag). Viktiga funktioner i projektbolaget dr samrdd och
information, planering och bygg- och projektledning.

Samrid och information

Genom ett transparent informationsarbete kan tid och resurser
anvindas mer effektivt i planeringsprocessen. Projektbolaget bor
dirfor ha en informationsstab bestiende av flera erfarna kommuni-
katérer med god kompetens for olika informations- och kommu-
nikationskanaler.

Samrid kan organiseras i olika typer av grupper: referensgrupper
med olika berérda sakkunniga (statliga myndigheter, kommunal
forvaltning, politiska organisationer), arbetsgrupper bestiende av
instanser med teknisk kunskap (Banverket, T&goperatérerna,
Statens geotekniska institut med flera) och informationsgrupper
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(information till och frdn allminheten inom respektive geografiska
omride).

Planering

Med en gemensam huvudman fér hela projektet ges goda mojlig-
heter till en samordnad planering. Det innebir ocks3 att kunskaps-
och erfarenhetséverforing underlittas mellan olika delprojekt.
Genom att skapa gemensamma riktlinjer for arbetet underlittas
dven kontakterna med andra berérda aktdrer, som till exempel
kommuner, linsstyrelser och andra statliga myndigheter.

Bygg- och projektledning

Genom ett samlat projekt med en vil genomtinkt organisation ir
det mojligt att samordna arbetet dven med 6vriga berorda aktérer.
Med ett gemensamt mdl hos alla parter och intressenter att
genomfora projektet kan bide tid och kostnader sparas. Se vidare
om projektledning och byggprocess nedan.

9.2 Projekteringsprocess

I projekteringsfasen innebir utformningen av systemkrav en
central komponent for effektiviteten i projektet. Genom att upp-
ritta tydliga systemkrav underlittas arbetet for alla delar av pro-
jektet. Dessa systemkrav bér samordnas av en enhet inom projekt-
bolaget. Bide befintliga system och framtida mojligheter bor
beaktas vid framtagandet av systemkrav. Detaljprojektering bor
dock 6verlatas till respektive entreprenor.

9.2.1 Projektledning

Under byggtiden ir projektbolaget byggherre med de uppgifter
som byggherren normalt har, nimligen att

o sikerstilla finansiering

o foretrida slutkonsumenter — de blivande tdgresenirerna
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¢ handligga alla frigor med myndigheter, nirboende och samhille

e upptrida som bestillare gentemot aktérerna i bygg- och anligg-
ningsbranschen

e Overta anliggningen vid godkind slutbesiktning efter provdrift

e svara for dgande och férvaltning, det vill siga uppldta bankapa-
citet till tigoperatdrerna via Banverket.

Genom ett sammanhdllet projekt inom projektféretaget kan en
indamilsenlig projektledningsprocess viljas fér hela utbyggnaden
av hoghastighetsnitet.

9.2.2 Genomforande

For en utbyggnad av héghastighetsbanor kommer de tidiga strate-
giska dvervigandena om projektledning, systemkrav och hantering
av yttre forutsittningar, som till exempel tillitlighetsprovning, att
vara avgdrande for genomférandet av projektet. Val av genom-
forandeform pdverkas av bland annat tillgdng till leverantérer och
entreprendrer, konkurrensférutsittningar, konjunkturlige, tillgdng
till resurser, sirskilda nationella férhllanden samt sprik och kultur
for internationella aktorer.

Projektbolagets organisation fér genomférande av hoghastig-
hetsbanorna miste ha stark egen kompetens inom en mingd olika
kompetensomrdden. For ett snabbt genomférande krivs snabb
uppbyggnad av resurser i alla delar av, och funktioner i, planerings-
och byggprocessen. En utférandestrategi med fokus pi optimal
effektivitet 1 alla faser redan frin start behévs. Det betyder att man
behover vilja en organisation dir flera projektfaser kan genomforas
parallellt i olika delar av projektet. Féljande faser kommer att lopa
parallellt:

e idéfas

e planeringsfas

e projekteringsfas
e genomférandefas

e avslutningsfas eller évertagande.
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For att sikerstilla en helhetssyn for hela projektet krivs ocksd en
struktur som stédjer bestillarfunktionens deltagande i varje fas
under hela projekttiden. En sammanhillen projektspecifikation
utformas tidigt sd att en tydlig och komplett projektram kan defi-
nieras 1 projektplanen.

De olika blocken bér ha egen projektledning som deltar 1 pro-
cessen frin start till slutférande. En évergripande projektlednings-
organisation samordnar arbetet. Férutom gemensamma resurser
sdsom sekretariat och kommunikation ska projektledarna ha till-
ging till en grupp av byggledare f6r mark, berg, tunnel, byggnader,
bana, signal, el, tele samt experter f6r planering, markitkomst och
kostnadsupptoljning. Genom en gemensam teknikgrupp fér samt-
liga block kan man sikerstilla att tekniktillimpningen blir den-
samma 1 hela projektet.

Med ovanstiende forslag till effektivisering av planeringsproces-
sen och professionell projektledning ir min bedémning, iven om
osikerheten i denna bedémning ir betydande, att den ordinarie
projekttiden enligt figur 9.4 A nedan kan komprimeras till fore-
slagen modell, figur 9.4 B:

Figur 9.4 Forkortad projekttid

A A : .
Planering, tillstand, systemkrav, Detalj-\ | Upp- sl Drift- Qver-
tillatlighetsprovning, markéatkomst proj handlin sattning /| 1amn.

B PR i
Planering, tillstdnd, systemkrav, Detalj-
tillatlighetsprévning, markatkomst proj

Upphandling >

Produktion Drift- Over-
s4ttning /] lamn.

Kélla: Swepro Project Management AB.
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9.3 Byggprocess

En utmaning med utbyggnaden av héghastighetsbanor ir att kunna
sikra tillgdngen pd byggresurser. Det kommer att krivas omfat-
tande produktionsinsatser 6ver alla block samtidigt. For att intres-
sera internationella féretag kan det dirfér behovas en intensiv och
vilplanerad marknadsforing. Utifrin internationella erfarenheter ir
dock min bedémning att det finns tillrickliga resurser att tillga.

For att uppnd sikerhet 1 projektekonomin méste sikerhet upp-
nds i riskallokeringen. Riskerna ska minimeras och riskspridningen
ska ske s8 att riskerna hanteras dir de bist kan omhindertas. Risker
1 anliggningsprojekt finns alltid i den osidkerhet som rider kring de
geotekniska forutsittningarna. Dessa risker ir normalt svira att
overfora till en entreprendr utan omfattande markundersékningar.
De geotekniska forhillandena varierar stort och kriver vidare for-
djupning och analys infér val av limplig upphandlingsstrategi och
riskférdelning. En viktig utgdngspunkt dr att dverférande av risk
pdverkar projektbudgeten negativt om osikerheten f6r anbuds-
givarna ir for stor eller f6r svirbedémd.

Byggprocessen for hoghastighetsbanorna uppskattas ta minst
sex dr. Det pdgdr for nirvarande ett antal stora internationella
anliggningsprojekt, dven utbyggnad av hoghastighetsbanor. Det
innebir att det kommer att byggas upp stor erfarenhet och kunskap
som projektet — med goda férberedelser — kan dra nytta av i1 bygg-
processen. Storleken pd entreprenader, entreprenadformer och
ersittningsformer ir av avgdérande betydelse.

Valet av entreprenadformer i projektet blir en friga som beror
sdvil planeringen av produktkrav som upphandlingen. Tre frigor ir
centrala 1 ett tidigt lige av projektet:

¢ den successiva hanteringen av produktutformningen
o tiden f6r firdigstillande

e marknad, konkurrens och konjunkturférhillanden.

9.3.1 Entreprenadformer

Inom ramen foér den snabba genomférandeformen har tvd limpliga
entreprenadformer identifierats under utredningen: funktions-
entreprenader med eller utan medfinansiering.
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Vid funktionsentreprenader utgdér de tekniska kraven som
bestillaren tagit fram underlag foér vidare projektering av anligg-
ningen, planering av byggande och planering av drift och underhdll.
For funktionsentreprenader finns viletablerade kontrakts- och
ersittningsformer. Genom exempelvis nigon form av partner-
skapstorfarande (offentlig—privat samverkan, OPS) kan det ocksi
vara mojligt att férdela riskerna och dirmed minska kostnaderna 1
anbudskalkylen.

De olika blocken kan delas in 1 ett antal funktionsentreprenader
innehdllande markarbeten, tunnlar, broar samt ban-, el-, signal- och
telearbeten. Storleken pd entreprenader kan variera mycket bero-
ende pd vad som ir limpligt inom givna férutsittningar samt hur
det privata risktagandet organiseras.

For den del som handlar om jirnvigsinstallationer, spdr och
kanalisation samt el-, signal- och telearbeten ska det inte uteslutas
att det ir limpligt med storre dtaganden i egna funktionsentre-
prenader dir de tekniska systemen hinger thop. Utformningen av
upphandlingen och systemkraven ir central for att sikerstilla ritt
teknisk standard. Det visar inte minst exemplet frin Neder-
linderna, se vidare avsnitt 5.4.

Man kan ocksd tinka sig alternativ med storre dtaganden som
till exempel ett helt block fér bdde mark-, ban-, el-, signal- och
telearbeten. En konsekvens skulle dock kunna bli firre intresserade
aktorer och dirmed simre konkurrenssituation. Férdelen skulle
kunna vara att det idr littare att uppnd stdrre intresse for att ta
ansvar for drift och underhdll eller limna garantidtaganden under
en lingre period och dirmed fd bittre livscykelperspektiv pd det
utférda arbetet.

9.3.2 Tidplan

Min bedémning idr att med ritt organisation bér planerings- och
genomférandearbeten under normala betingelser kunna genom-
foras pd cirka 15 &r for varje block om 10-20 mil. For att kunna
starta trafik 2025 behover planeringstiden komprimeras till maxi-
malt 7 &r och byggtiden till hégst 8 dr. Som jimforelse kan nimnas
Botniabanan som bérjade planeras 1995 och kommer att tas 1 trafik
under 2010.

Enligt mitt forslag kan hoghastighetsbanorna tas 1 bruk 2023-
2025. Risken for en forlingning av tidplanen ska dock inte under-
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skattas med hinsyn tll de flertal 6verklaganden som sannolikt
kommer att ske. Den foreslagna tidplanen framgar av figur 9.5.

Figur 9.5 Mojlig tidplan fér utbyggnad av hoghastighetsbanor

10-01 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

O

A Jarna—Linkdping

B Boras—Almedal

®

A Linkdping—Jonkoping A AAAANARAAAARNANARNAREEAAARAAE

B Jonképing—Markaryd [ N

C Markaryd—Akarp | R
© ’

Jonkoping—Boras

Slutfora pdgdende arbete Planering Genomfdrande
1-2 ar 5-7ar 6-8 ar

Kélla: Swepro Project Management AB med egna justeringar.

Den linga planeringstiden for det foérsta blocket, Jirna-Link&ping
och Almedal-Bor3s, beror pd att tiden f6r upprittande av system-
krav med mera for hela projektet ingdr i planeringstiden.

Denna tidplan giller under férutsittning att

e staten (regering och riksdag) stddjer projektet aktivt
o forslagen beaktas i sin helhet
e projektbolaget bildas och sitts 1 drift omgiende

e planeringsarbetet for strickan Jirna-Linkdping och eventuellt
strickan Bords—Goteborg pdborjas  senast vid  Arsskiftet
2009/2010.

Som diskuterats ovan kan processen pdskyndas ytterligare med
hjilp av indrad lagstiftning, se avsnitt 9.1.2.
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For att f8 en uppfattning om hur realistisk den féreslagna
tidplanen ir har tillgingliga uppgifter om genomférandetiderna for
ett antal slutférda internationella hoghastighetsprojekt samt Botnia-
banan i Sverige sammanstillts inom ramen {or utredningen.

Jamforelsen visar att den foreslagna tidplanen ir méjlig. Tid-
planen forutsitter dock, som tidigare nimnts, att projektbolaget
kan paborja sitt arbete redan vid &rsskiftet 2009/2010, och att
genomforandet sker inom en samlad organisation dir erfarenheter
frdn de delar av banan som byggs forst kan tas till vara och utnytt-
jas for en allt mer effektiv planering och byggnation vartefter del-
projekten fortskrider.

Ett problem med att forutsiga tidsitgingen ir att det dr svirt att
dra generella slutsatser om tidsdtgdng i olika skeden. Tiderna ir helt
beroende av projektets art och omfattning, vilka intressekonflikter
som kan uppstd och s vidare. Kraven p stora horisontalkurvradier
medfor till exempel att en utbyggnad av héghastighetsbanor kan
innebira svarigheter att hitta linjedragningar som tar hinsyn till
sirskilda intressen som Natura 2000-omriden.
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10  Forslagens konsekvenser

10.1 Hoghastighetsbanornas bidrag till
transportpolitisk maluppfyllelse

Eftersom projektet att anligga hoghastighetsbanor i vissa delar
befinner sig 1 ett mycket tidigt skede ir det svirt att bedéma i
vilken utstrickning en investering i banorna skulle bidra till att de
transportpolitiska mélen nés.

Svérigheten beror dels pd att det inte finns ndgon tydligt fast-
stilld mélniva, dels pd att det dr svirt att kvantitativt virdera de
effekter som uppstir kopplat till de olika mélen. Ett tydligt
exempel pd detta ir mélet positiv regional utveckling. Ett annat
exempel dr milet om ett jimstillt transportsystem.

10.1.1 Funktionsmalet tillganglighet

Jag har tidigare redovisat funktionsmélet som efter beslut av riks-
dagen under viren 2009 lyder:
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska med-
verka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet
och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Trans-

portsystemet ska vara jimstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvin-
nors och mins transportbehov.

For att uppfylla funktionsmilet om tillginglighet har regeringen
angett foljande preciseringar:

e Medborgarnas resor forbittras genom o6kad tillforlitlighet,
trygghet och bekvimlighet.

e Kuvaliteten for niringslivets transporter forbittras och stirker
den internationella konkurrenskraften.

301



Forslagens konsekvenser SOU 2009:74

e Tillgingligheten férbittras inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och andra linder.

e Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transport-
politiken medverkar till ett jimstillt samhille.

e Transportsystemet utformas s att det dr anvindbart f6r perso-
ner med funktionsnedsittning.

e Barnens mojligheter att sjilva pd ett sikert sitt anvinda
transportsystemet och vistas 1 trafikmiljéer okar.

e Forutsittningar for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel for-
bittras.

Nedan beskrivs hur en utbyggnad av hoghastighetsbanor kan bidra
till att respektive méilprecisering uppfylls.

Medborgarnas resor forbittras genom 6kad tillforlitlighet,
trygghet och bekvimlighet

I genomsnitt reser varje person i Sverige 6ver en timma per dag.
Vad som upplevs som en bra resa varierar frdn person till person.
Bland det som ofta nimns finns faktorer som tillférlitlighet, trygg-
het och bekvimlighet.

Utbyggnaden av hoghastighetsbanor kommer att innebira ett
teknikspring for jirnvigen. Signalsystemet ERTMS innehéller ett
sameuropeiskt standardiserat trafikstyrningssystem. Inférandet av
detta kommer att effektivisera trafiken och dirmed héja kapacitet
och punktlighet i trafiksystemet. Nya fordon och en lingtgdende
separering mellan tdg med olika hastighetsstandard kommer att
héja transportkvaliteten. Samtidigt avlastas befintliga banor och
trycket pd den delvis dldre infrastrukturen minskar.

Flera nya resecentrum kommer att byggas med en miljé anpas-
sad efter moderna krav pd trygghet och bekvimlighet. Kopplings-
punkter till andra trafikslag sdsom buss, bil och spirvagn kommer
att utvecklas och hela resan-perspektivet blir vigledande for plane-
ringsarbetet. Nya fordon med hogre komfortnivd kommer att tas 1
drift. Bedomningen ir dirfér att utvecklingen mot maélprecise-
ringen tillf6rlitlighet, trygghet och bekvimlighet kommer att bli
starkt positiv.
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Figur 10.1  Utvdrdering mot malpreciseringen "Medborgarnas resor fér-
battras genom o6kad tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet.”

N egativ Of6randrad Positiv Starkt positiv
— | [ x ]

Kvaliteten for niringslivets transporter forbittras och stirker
den internationella konkurrenskraften

Ett vil fungerande transportsystem ir en grundliggande foérutsitt-
ning f6r niringslivets mojligheter att driva och utveckla sin verk-
samhet. Niringslivets godstransporter ir en link i en kundfokuse-
rad logistikkedja, dir kraven pd effektivitet, flexibilitet och tillfér-
litlighet ir hog. Kapacitetssituationen i dagens jirnvigsnit ir
mycket anstringd och kvaliteten 1 tigtrafiken blir dirmed lidande.
Med dagens stambanor kommer jirnvigen enligt dagens bedém-
ningar inte att kunna moéta den férvintade marknadsutvecklingen
av nationella och internationella godstransporter.

En utbyggnad av héghastighetsbanor 1 Sverige mojliggér en
lingtgdende separering mellan den snabbare persontrafiken och den
lingsammare godstrafiken. Det gor att godstrafiken kan utvecklas
pd Vistra och Sédra stambanan som d& blir ryggraden 1 ett robust
och effektivt logistiksystem med anslutningar till bland annat
Géteborgs, Norrkopings, Trelleborgs och Helsingborgs hamnar
samt till andra terminaler. Utbyggnaden kommer ocksg att inne-
bira ett generationsskifte f6r infrastruktur och rullande material
vilket ger en 6kad transportkvalitet.

Niringslivets behov inskrinker sig dock inte enbart till gods-
transporter. God tillginglighet genom vil fungerande tjinsteresor
s& vil inom landet som internationellt ir visentligt f6r niringslivet.
Hoghastighetsbanorna kommer att knyta storstiderna och mellan-
liggande regioner nirmre varandra. Kontakter och kunskapsoverfo-
ring 1 dessa relationer kommer att underlittas och méjligheten for
arbetsgivare och arbetstagare att motas pd arbetsmarknaden kommer
att forbittras. Kopplingen till de internationella flygplatserna
Arlanda, Skavsta, Landvetter och Kastrup stirks och méjligheten
att resa 6ver dagen med flyg till Europa forbittras. Mot denna
bakgrund ir bedémningen att utvecklingen mot maélpreciseringen
niringslivets transporter och internationell konkurrenskraft kommer
bli starkt positiv.
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Figur 10.2  Utvirdering mot malpreciseringen "Medborgarnas resor forbattras
genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.”

Neiativ Oforandrad Positiv Starkt iositiv

Tillgingligheten forbittras inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och andra linder

Jimfort med 6vriga delar av Europa dr Sverige glest befolkat och de
geografiska avstinden utgér en konkurrensnackdel. Transportsy-
stemets utformning ir dirfor en viktig forutsittning f6r utveckling
och konkurrenskraft. Tillgingligheten inom och mellan Sveriges
regioner har under minga ir utvecklats positivt och en fortsatt
utveckling ir efterstrivansvird. Regionforstoring ir 1 huvudsak en
arbetskraftsforsérjningsfriga och utvecklingen mot storre regioner
drivs av en strivan att 6ka regionens konkurrenskraft.

Tillgingligheten till arbetsmarknad, arbetskraft och hogre
utbildning dr av avgérande betydelse. Regeringen anser (proposi-
tion 2008/09:93) att det ir av sirskild betydelse att forbittra till-
gingligheten 1 storre stider och lings strategiska strik. Den kraftigt
okade tillgingligheten till storstadsregionerna som héghastig-
hetsbanorna kommer ge leder tll att vidga arbetsmarknads-
regionerna avsevirt. Den dagliga pendlingen 1 relationer med ett
avstind pd mellan 100-200 kilometer kommer att utvecklas starkt.
I dessa relationer saknas det 1 dag konkurrenskraftiga alternativ och
en stor nygenerering av resor kan dirfér forvintas.

Redan i dag ir det minga som pendlar mellan Stockholm och
Ostergotland. Restiden med regionaltig frin Linképing till Stock-
holm kommer att minska visentligt. Frdn Jénkoping kommer
Gotalandsbanan att ge tillginglighet till Ostergotlands och Vistra
Gotalands arbetsmarknadsregioner och via Europabanan nis Ore-
sundsregionen pd cirka en timme. Frin Bords, som 1 dag har en stor
andel bilpendlare mot Géteborg, forbittras tillgingligheten med
tig markant.

Med hoghastighetstdgen blir restiderna mellan stortstadsregio-
nerna konkurrenskraftiga och resor ¢ver dagen blir méjliga pd ett
helt annat sitt dn 1 dag. Med en koppling till Danmark och i for-
lingningen det europeiska jirnvigsnitet mojliggdrs tjinsteresor
over dagen frin till exempel sédra Sverige till Hamburg. Hog-
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hastighetsbanorna  kommer iven att vidga de internationella
flygplatsernas upptagningsomriden. Frén sédra Stockholm kommer
till exempel Skavsta flygplats att nds snabbare in Arlanda. Rese-
nirer frdn Jonkoping kommer att nd Kastrup pd drygt en timme,
Landvetter och Skavsta pd under en timme och Arlanda under tv3
timmar. Bedémningen ir dirmed att utvecklingen mot mal-
preciseringen om férbittrad tillginglighet inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra linder blir starkt positiv.

Figur 10.3  Utvdrdering mot malpreciseringen "Tillgdngligheten forbattras
inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander.”

N egativ Oforandrad Positiv Starkt positiv
— | X ]

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jimstillt samhille

I dagens transportsystem finns strukturella skillnader dir reseni-
rens betalningsvilja starkt paverkar hennes eller hans mojligheter.
Min har generellt hégre 16n in kvinnor och kan dirfor ligga mer
pengar pd det dagliga resandet. Det 6kar deras valfrihet och forkla-
rar bland annat varfér min i stérre utstrickning in kvinnor anvin-
der bil och det forklarar ocks3 till viss del varfér min 1 genomsnitt
pendlar 6ver storre avstdnd.

Med en utbyggnad av hoghastighetsbanorna och anslutande
kollektivtrafiksystem 6kar bide kvinnor och mins tillginglighet till
transportsystemet och med den tillgingligheten till arbetsmarknad,
studier och kultur. Det kommer framfér allt att gynna de som tidi-
gare haft begrinsade mojligheter att resa. Som grupp kommer
kvinnor att dra stdrre nytta av utbyggnaden och dirmed sker en
utveckling mot ett mer jimstillt transportsystem. Detta leder till
bedémningen att utvecklingen mot mélpreciseringen om ett jim-
stillt samhille blir positiv.
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Figur 10.4  Utvirdering mot malpreciseringen "Arbetsformerna, genom-
forandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstallt samhalle.”

Negativ Oftrandrad Positiv  Starkt positiv

[ [ x T

Transportsystemet utformas sa att det ir anvindbart for
personer med funktionsnedsittning

Det pigir ett lopande arbete med att gora transportsystemet till-
gingligt for alla. Arbetet med att anpassa jirnvigssystemets sta-
tionsmiljder och fordon ir omfattande och tidskrivande vilket
ménga ginger begrinsar vad som ir mojligt att genomféra. Med en
utbyggnad av hoghastighetsbanor kommer planering av resenirs-
miljéerna redan frin borjan att goras med utgdngspunkt i funk-
tionshindrades behov och de bestimmelser som reglerar detta. Det
kommer bland annat att fi genomslag 1 stationernas fysiska
utformning, informationssystem och andra stédfunktioner.

Vidare kommer en utbyggnad av héghastighetsbanor att sam-
planeras med annan samhillsutveckling. I Ostlinkenstriket har den
kommunala planeringen av nya resecentrum 1 koppling till jirnvi-
gen redan kommit l8ngt. Planering av bostider, handel och kontor 1
stationsnira omrdden pgdr och en delvis ny stadsbild hiller pd att
vixa fram. Aven planeringen av de nya stadsmiljoerna och hur dessa
kopplas till stationerna kommer att utgd frin funktionshindrades
behov.

Hoghastighetsbanorna utgér till stor del ett helt nytt trafiksy-
stem och méjligheterna att anpassa detta f6r personer med funk-
tionsnedsittningar dr dirfér stora. Bedomningen ir dirfor ate
utvecklingen mot maélpreciseringen om anpassning av transport-
systemet s8 att det dr anvindbart {6r personer med funktionshinder
ir positiv.
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Figur 10.5  Utvirdering mot malpreciseringen "Transportsystemet utformas
sa att det &r anviandbart for personer med funktionsnedsattning.”

Negativ Oforandrad Positiv  Starkt positiv

] [ x

Barnens mojligheter att sjilva pd ett sikert sitt anvinda
transportsystemet och vistas i trafikmiljéer 6kar

Liksom maélet for anpassning av trafiksystemet till funktions-
hindrades behov kommer en utbyggnad av héghastighetsbanor att
mojliggora ldngtgdende anpassningar till barnens mojligheter att
sikert anvinda transportsystemet. Jirnvigssystemet ir dock en
miljo dir barn utan vuxet sillskap av naturliga skil ir en mindre
mélgrupp. Vad som avses med maélpreciseringen och vilka dtgirder
som ir rimliga att genomfoéra miste dirfor fortydligas 1 kommande
utredningsarbete.

Forutsittningar for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel
forbattras

Framtida samhillsutveckling gdr mot en fortitad befolknings-
struktur. Centralorternas betydelse stirks och exploateringen av
stationsnira ligen okar. Utvecklingen gynnar méjligheten att resa
med kollektivtrafiksystemet och mojligheten att knyta thop dess
olika funktioner.

Utbyggnaden av héghastighetsbanor kommer att driva pd denna
utveckling. Med en samplanering av anslutande kollektivtrafik samt
cykelbanor och gdngstrik skapas attraktiva alternativ till bilen. Nir
det giller strickor som Bords—-Goteborg och Nykoping-Stockholm
dir bilen har en stor marknadsandel kommer tdget att innebira
dkad valmojlighet och bidra till ett mer robust transportsystem.
Bedémningen ir dirfér att utvecklingen mot mélpreciseringen om
forbittrade forutsitiningar att vilja kollektivtrafik, ging och cykel
kommer att bli starkt positiv.
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Figur 10.6  Utvirdering mot malpreciseringen "Férutsattningar for att vilja
kollektivtrafik, gang och cykel férbattras.”

Neiativ Oforandrad Positiv Starkt iositiv

10.1.2 Héansynsmalet — sdkerhet, miljo och hilsa

Den nya milformuleringen kring hinsynsmaélet lyder:

Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpas-
sas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljokvalitetsmélen uppnds och till 6kad hilsa.

Malet har delats upp 1 tvd delmdl, sikerhet samt miljé och hilsa.
Hir har jag dock valt att redovisa dem under en gemensam rubrik.

En utbyggnad av hoghastighetsbanorna kommer att f6ljas av
satsningar pd anslutande regional och lokal kollektivtrafik och kol-
lektivtrafiksystemet som helhet kommer dirmed att stirkas vilket
gynnar resenirens valfrihet. Overflyttning frin lastbil, bil och flyg
till tdg minskar utslippen av klimatgaser samtidigt som det bidrar
till en positiv utveckling mot trafiksikerhetsmailet.

Den lingviga pendlingen in mot storstiderna sker i dag 1 ett
fatal tyngre strdk och forutsittningarna f6r klimatsmarta, effektiva
och sikra transportldsningar dr dirfér goda. Till samtliga tre stor-
stadsregioner begrinsas tigtrafiken 1 dag av de kapacitetsrestriktio-
ner som jirnvigen har. En utbyggnad av hoghastighetsbanorna
kommer att frigéra kapacitet och minska restiderna radikalt. Dir-
igenom ges dagligpendlarna ett starkt alternativ till bil. P4 lingre
avstdnd blir det miljévinster genom 6verflyttning frin flyg till tig.
Dessutom skapas forutsittningar f6r en utvecklad godstrafik pd
befintliga stambanor och dirmed kan lastbilstransporter lyftas 6ver
till jirnvig.

Regeringen vill att de transportpolitiska médlen ska styra mot en
begrinsad miljépaverkan genom en stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonspark som ir oberoende av fossila brinslen.
Utbyggnaden av hoghastighetsnitet kommer i hog grad att bidra
till att detta mil kan uppfyllas.

En sd pass stor utbyggnad som héghastighetsbanorna kommer
dock att pdverka kultur- och naturmiljéer lings hela strickan.
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Barriir- och intringseffekter blir sannolikt stora. I det tidiga utred-
ningsskede vi befinner oss 1 ir det svirt att géra en sammanvigd
bedémning av hur miljokvalitetsmilen kommer att paverkas.

Den samlade effektbeddmningen ir dirfor att utvecklingen mot
mélpreciseringen sikerhet, miljo och hilsa blir positiv.

Figur 10.7  Utvdrdering mot malpreciseringen "Sakerhet, miljo och hilsa”

Negativ Oférandrad Positiv  Starkt positiv
[ X

10.2 Paverkan pa transportsystemet

10.2.1 Paverkan pa kapaciteten och trafiken inom
jarnvagssektorn

Med hjilp av den kapacitet som skapas i och med byggande av hog-
hastighetsbanor kommer helt nya trafikuppligg bdde for person-
och godstrafiken att bli méojliga. Den hogre efterfrigan, som
prognostiseras till f6ljd av de kortare restiderna, och den utdkade
bankapaciteten ger mojlighet att kora titare turer och differentiera
utbudet.

Ett byggande av héghastighetsbanor pd strickorna Stockholm—
Malmé och Stockholm-Géteborg skulle innebira att den snabbaste
och lingsammaste jirnvigstrafiken separeras. I figur 6.2 har tidigare
visats hur mdinga godstigligen som kan erbjudas dagtid pi
strickorna Jirna-Hallsberg, Hallsberg-Goteborg och Mjolby—
Hissleholm med och utan hoghastighetsbanor.

I avsnitt 6.5.2 beskrivs de trafikokningar som prognostiseras
med det skisserade trafikuppligget.

10.2.2 Paverkan pa ovriga trafikslag

I de prognoser som ligger till grund f6r mina beddmningar férutses
flygtrafiken minska med 1,6 miljarder personkilometer som f6ljd av
att resenirerna viljer tig 1 stillet for flyg om restiderna blir tll-
rickligt korta. Utbudet av flygtrafik férutses minska mycket
kraftigt.
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Vad giller biltrafiken beriknas den minska med 4,2 miljarder
personkilometer di hoghastighetstrafiken etableras. Detta som
foljd av att tdget blir mer konkurrenskraftigt jimfért med bilen.

Aven den langviga busstrafiken férutses minska med 0,1 miljar-
der personkilometer som en f6ljd av att tiget blir mer konkurrens-
kraftigt.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken forutses totalt sett
oka nigot. Hir ingdr firre regionala bussresor, i de relationer dir
tiget blir mer konkurrenskraftigt, och fler anslutningsresor till tdg
bide lokalt och regionalt. Fér gdng- och cykeltrafiken antas pdver-
kan av héghastighetstrafiken bli marginell.

10.3 Ekonomiska konsekvenser
10.3.1 Paverkan pa statens utgifter och pa statsbudgeten

Utifrdn ett antagande att statens andel 1 projektet skulle uppga till
59 miljarder kronor av totalt 125 miljarder 1 enlighet med det f6r-
slag som limnats 1 avsnitt 8.2.5 skulle projektet & féljande ekono-
miska konsekvenser for staten.

I juni 2009 uppgick statsskulden till cirka 1 040 miljarder kro-
nor. Ett genomférande av hoghastighetsprojektet skulle innebira
att den statliga uppliningen 6kade med cirka 6 procent.

Baserat pd ett l&nebelopp om 59 miljarder kronor samt under
antagande om en l3nerinta for staten om 4 procent och en amorte-
ringstid for l8net om 30 4r, uppgdr den arliga kapitalkostnaden
(riknat som en annuitet) till cirka 3,4 miljarder kronor.

Detta kan jimféras med Banverkets totala intikter som 2008
uppgick till 23,5 miljarder kronor, varav knappt 19 miljarder kronor
utgjordes av anslag. Det skulle betyda att anslagen till Banverket
skulle behéva hojas med cirka 18 procent for att ticka kapitalkost-
naderna fér héghastighetsbanorna.

I berikningen av skatteintikter har inga indirekta skatteeffekter
eller mervirdesskatteeffekter beaktats. Ett exempel pd en sidan
effekt som inte beaktats ir minskad inkomstskatt for befintliga
tdgoperatdrer. Mervirdesskatten pd tdgoperatdrernas intikter
beriknas initialt uppga till 620 miljoner kronor 1 2008 4rs priser.
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Statens utgifter kommer att vara som stdrst under &ren 2019 till
2023. Fordelningen av statens utgifter dver tiden under perioden
2008-2025 framgar av figur 10.8.

Figur 10.8 Fdrdelning av statens utgifter under perioden 2008-2025,
miljarder kronor

N W A OO OO N 0 ©

Kélla: Ohrlings PricewaterhouseCoopers.

10.3.2 Paverkan pa kommunernas ekonomi

Enligt forslaget till finansiering av en utbyggnad av hoghastighets-
banor i kapitel 8 uppgdr medfinansieringen frin berérda kommuner
och regioner till totalt 19 miljarder kronor. Som nimnts i avsnitt
2.3.2 pdverkar mojligheterna till medfinansiering av statlig infra-
struktur inte den grundliggande ansvarsférdelningen mellan stat-
liga, regionala, kommunala och privata aktérer. Att limna bidrag
ull statlig infrastruktur ir en frivillig uppgift f6r kommuner och
landsting.

Bidrag till finansiering av infrastruktur som igs av nigon annan
in kommunen eller landstinget ska enligt dagens lagstiftning redo-
visas som en kostnad 1 bidragsgivarens resultatrikning. Det innebir
att sddana bidrag ska redovisas 1 sin helhet redan nir den ekono-
miska hindelsen dgt rum, det vill siiga nir avtalen undertecknas.

I propositionen Redovisning av kommunal finansiering till stat-
lig infrastruktur (prop. 2008/09:228) som limnades till riksdagen i
juni 2009 foresldr regeringen indringar i lagen (1997:614) om
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kommunal redovisning som innebir att bidrag till statlig infra-
struktur ska redovisas som en tillgdng 1 kommunens eller lands-
tingets balansrikning. Nir beslut fattats av kommunen eller lands-
tinget aktiveras bidraget 1 balansrikningen och det upptagna bidra-
get skrivs av under 15 3r.

Andringarna foresls trida i kraft den 1 januari 2010 och tillim-
pas avseende bidrag till statlig infrastruktur som beslutats efter den
28 februari 2009. Propositionen ska behandlas av riksdagen 1 sep-
tember 2009.

Om férindringen trider i kraft bedéms kommunernas och
lanstingens foérutsittningar och mojligheter att bidra till finansie-
ringen av héghastighetsbanorna att férbittras.

En forutsittning f6r medfinansiering ir att berérda kommuner
och landsting gér bedémningen att de kostnader som uppstér till
foljd av engagemanget i banorna ryms inom ramen foér det egna
balanskravet.

Storleken p& medfinansieringen frn landsting och kommuner
kommer att baseras pd en avvigning mellan den nytta och den
kostnad som héghastighetsprojektet innebir utifrdn ett lokalt och
regionalt perspektiv.

10.3.3 Paverkan pa sysselsattning i olika delar av landet

En satsning pd hoghastighetsbanor innebir regionala effekter i
form av ett dkat antal arbetsplatser och 6kade inkomster till f6ljd
av den okade tillginglighet som héghastighetsbanan ger. Det ir
osikert hur stora dessa effekter blir och 1 vilken utstrickning de
redan ingdr i den samhillsekonomiska kalkylen som miter nyttan
for reseniren. Till viss del dr ocksd de regionala effekterna ett
resultat av omlokalisering och ger dirmed inget tillskott 1 kalkylen
d& de motsvaras av en negativ effekt 1 andra delar av landet.

Trots osidkerheterna har utredningen gjort en skattning av hur
stora dessa regionala effekter ir, enligt den metod, Samlok-
modellen, som anvinds av trafikverken for att uppskatta hur dtgir-
der 1 transportsystemet pdverkar befolkning, sysselsittning och
inkomster genom férindringar 1 tillgingligheten. Modellens
grundliggande antagande ir att foretagens lokalisering pdverkas av
tillgingligheten till arbetskraft och arbetskraftens lokalisering
paverkas av tillgingligheten till arbetsplatser.
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Samlok beriknar med andra ord tillgingligheten till arbetskraft
och arbetsplatser, lokaliseringseffekter pd befolkning och syssel-
sittning samt inkomsteffekter.

Modellen utgdr frin ett antal samband dir 6kad tillginglighet ir
den drivande faktorn:

o Sysselsittningen, mitt 1 antal arbetsplatser och arbetstillfillen,
pdverkas positivt av okad tillginglighet till arbetskraft och
minskad restid till storstidernas utbud.

e Befolkningen, mitt i1 arbetskraftens storlek, piverkas positivt av
okad tillginglighet till arbetsplatser, férkortad restid till regio-
nala centrum samt férkortad restid till storstidernas funktioner

och utbud.

e Inkomstnivin pdverkas positivt av 6kad tillginglighet; individer
kan byta tidsvinster mot ¢kad pendlingsstricka till bittre
betalda jobb, bittre matchning mellan arbetsgivare och arbetsta-
gare kan ge produktivitetshojande effekter.

Bild 10.1 visar hur hoghastighetsbanorna beriknas péverka till-
gingligheten till arbetsplatser 1 respektive kommun. Motsvarande
bild f6r forindrad tillginglighet till arbetskraft visar ett mycket lik-
artat monster.
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Bild 10.1 Tillganglighetsforandring till arbetsplatser, procent

Hoghastighetstag

Foréndrad tillgénglighet % Arbetsplatser
[ Joo00-1.00

[ ]1.00-200

[ ]200-3.00

[ 3.00-4.00

I 4.00-

Kalla: WSP Sverige AB.

Hoghastighetsbanorna beriknas ge de storsta tillginglighetsfor-
bittringarna fér

Trands, +28 procent

Nykoping, +20 procent

Oxeldsund, +16 procent

Ulricehamn, +14 procent.
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For foljande 15 kommuner ékar tillgingligheten med mellan 5 och
10 procent: Boxholm, Mjslby, Trosa, Valdemarsvik, Séderképing,
Nissjo, Ydre, Aneby, Norrképing, Jonkoping, Alvesta, Mullsjo,
Linkdping, Gnosjoé och Boris.

Ombkring 60 procent av den totala tillginglighetstérbittringen
beriknas ske i ovan nimnda tjugotal kommuner. Tortalt f6r dessa
kommuner beriknas tillgingligheten till arbetsplatser 6ka med 1
snitt cirka 9 procent. Med andra ord 6kar arbetsmarknaden i dessa
kommuner med ungefir 9 procent som en f6ljd av hoghastighets-
banorna.

Héghastighetsbanorna kommer dven att ge lokaliseringseffekter
(omflyttning av arbetsplatser och befolkning) genom att attrakti-
viteten for olika omrdden pdverkas i termer av till exempel pend-
lings- och boendekostnader. Effekter pd befolkningens lokalise-
ringsmonster mdste rimligen uppfattas som omlokaliseringseffek-
ter. Vad giller sysselsittningseffekter dr det diremot mojligt att
sysselsittningens nivd kan paverkas av férstorade arbetsmarknader.
Till exempel kan personer som tidigare varit arbetslosa f4 mojlighet
till anstillning.

De beriknade lokaliseringseffekterna av hoghastighetsbanorna
visas 1 figur 10.10. Den samlade effekten pd befolkningen 20-64 &r
beriknas bli storst 1 féljande regioner:

o Ostergotlands lin, 4 100 personer

Jonkoping lin, 3 000 personer

Vistra Gotalands lin, 1 500 personer

Sédermanlands lin, 1 300 personer.

Totalt for alla berérda regioner beriknas lokaliseringseffekten pd
befolkningen 20-64 &r omfatta 12 000 personer.
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Figur 10.9  Lokaliseringseffekter av hdghastighetsbanan per lan, antal
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Kélla: WSP Sverige AB.

Den beriknade effekten pd sysselsittningen, mitt i antalet arbets-
platser och arbetstillfillen, omfattar totalt 10 300 personer. Effek-
tens regionala férdelning 4r 1 princip densamma som {ér befolk-
ningseffekten. Aven inkomsteffekten (hojd inkomst som en foljd
av forbittrad ullginglighet) f6ljer samma monster, se vidare kapitel 6.
Sysselsittningen 1 byggsektorn pdverkas iven under byggtiden.
Enligt forslaget kommer byggstart att ske under 2014 och den sista
etappen avslutas 2025. Utbyggnaden av hoghastighetsbanor kom-
mer dirmed att innebira stor pdverkan pi sysselsittningen i

berérda delar av byggsektorn.

10.4 Miljokonsekvenser

Beskrivningen av miljokonsekvenser utgdr i forsta hand frin den
miljobedémning som jag har litit genomfdéra inom ramen foér
utredningen, se kapitel 7.

I detta skede av planeringen f6r en utbyggnad av hoghastighets-
banor ir det inte mojligt att peka pd exakt vilka konsekvenser
banan kommer att {3 f6r miljon. Som framgir av avsnitt 7.7 har
miljobedémningen syftat till att beskriva den typiska pdverkan och
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effekter som hoghastighetsbanor skulle kunna ha pd miljon samt
att limna rekommendationer infér den fortsatta planeringen.

Till de positiva effekterna av héghastighetsbanorna hér minskad
klimatpaverkan och en minskad energianvindning. Banorna kan
komma att piverka den biologiska mingfalden men hur och 1
vilken omfattning dr svirt att bedoma 1 detta skede av planermgen
Héghastighetsbanorna kommer oundvikligen att géra intring 1
landskapet. Banorna ir nigot svirare att anpassa till landskapet pd
grund av storre kurvradie, & andra sidan t3l banorna stérre lutning
vilket minskar ingreppen 1 landskapet. Miljobedémningen pekar pd
att det inte dr friga om avgorande skillnader jimfort med utbygg-
nad av konventionell jirnvig. Genom val av lokalisering och olika
anpassningsdtgirder kan riskerna for negativ paverkan reduceras.
Sidana itgirder kan medféra okade kostnader. Aven med hog
ambition i utformning och anpassning innebir dock héghastig-
hetsbanorna en linjir byggitgird som till stor del gir tvirs genom
landskapets former. Vad giller hilsa och befolkning bedéms hog-
hastighetsbanorna sammantaget ha en positiv inverkan, bland annat
genom o©kad tillginglighet och minskade utslipp frin transport-
sektorn.

10.4.1 Klimateffekter

Vid en utbyggnad med héghastighetsbanor férvintas resandet med
tdg Oka kraftigt. Utslippen frin jirnvigstrafiken okar dock i
begrinsad omfattning eftersom tdgen ir energieffektiva och eldrif-
ten baseras pd fossilfria killor. Med hoghastighetsalternativet
minskar utslippen av koldioxid frén persontransporter totalt med
vad som motsvarar 3-5 procent (0,45-0,6 miljoner ton per &r) av
dagens koldioxidutslipp fr&n persontrafiken. Utslippen av koldi-
oxid frdn godstrafiken minskar med uppskattningsvis 0,3—
0,5 miljoner ton per r, jimfort med nollalternativet. Det motsvarar
cirka 2-3 procent av hela transportsektorns nuvarande utslipp.

Berikningarna avser de direkta effekterna pd transportarbetet
och koldioxidutslippen under ett ir. P4 ling sikt kan pdverkan bli
storre, till exempel kan lokaliseringen av bostidder och arbetsplatser
paverkas. Till viss del ir effekterna ocksd beroende av omvirlds-
faktorer som exempelvis den ekonomiska utvecklingen och utveck-
lingen av brinslepriser.
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Klimatbelastningen vid byggandet av hoghastighetsbanorna
beriknas motsvara utslipp om cirka 2,9 miljoner ton koldioxid
under banans anliggningstid, se avsnitt 7.7.4. Dessa utslipp
kommer enligt berikningarna vara kompenserade efter knappt tre
drs trafikering av hoghastighetsbanan.

Energianvindningen 1 transportsektorn férvintas minska som
en f6ljd av hoghastighetstigen genom 6verflyttning frin andra tra-
fikslag. For persontrafiken beriknas en minskning pd cirka 1350
gigawattimmar (GWh) medan en minskning pd cirka 2 440 GWh
forvintas for godstrafiken. Detta kan jimforas med jirnvigssek-
torns nuvarande energianvindning som uppgir till 2,8 terawat-
timmar (TWh) per ar. I berikningarna ingdr inte byggnation, drift,
underhill, tillverkning och skrotning.

10.4.2 Paverkan pa biologisk mangfald

Piverkan pi den biologiska mangfalden har i miljobedémningen
studerats med utgdngspunkt i den biologiska strukturen pi land-
skapsnivd. Utgdngspunkten ir att hoghastighetsbanorna fragmen-
terar landskapet och skapar barridreffekter. Banans lokalisering ir
viktig och pd vissa stillen kan effekterna foérebyggas eller lindras
genom olika dtgirder.

Hur héghastighetsbanorna kommer att pdverka den biologiska
méngfalden och vilken betydelse det har gir dock inte att avgora i
detta skede. De exempel pd kinsliga landskap som giller for kul-
turmiljderna, se nedan, kan 1 stor utstrickning ocksd vara relevanta
nir det giller risker f6r den biologiska méngfalden. Dirutéver finns
ett antal omrdden som ir av sirskilt biologiskt intresse, se bilaga 5.

Karaktirsomrddena utmed banans planerade strickning har
olika férmdga att inordna den nya jirnvigen i landskapets struktur.
Det finns ett antal omriden utmed strickningen som ir extra kins-
liga och dir det kan komma att krivas sirskilda &tgirder for att
lindra banans negativa inverkan.

Eftersom planeringen av en utbyggnad av héghastighetsbanor
har kommit olika l8ngt 1 olika delar av banstrickningen varierar
underlaget f6r miljobedémningen. P4 de delar dir det finns fast-
lagda korridorer idr lokaliseringen (pd landskapsnivd) redan avgjord.
P4 andra delar kan man med vil avvigd lokalisering helt undvika
kinsliga landskap.
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Sammantaget finns enligt min bedémning goda mojligheter att 1
detta tidiga skede ta hinsyn till banans inverkan pd miljén och vidta
olika anpassningsdtgirder i samband med utbyggnaden. Samtidigt
ir det ofrdnkomligt att banan innebir ett stort ingrepp i naturen.

10.4.3 Paverkan pa halsa och befolkning

Forbittrade jirnvigskommunikationer innebir nya méjligheter att
genom en 6kad rorlighet f3 tillgdng till arbetsmarknader lingre frin
bostaden, vilket ocksd stimulerar den ekonomiska utvecklingen 1
den region man bor. De férbittrade kommunikationerna bedéms
sammantaget innebira en positiv piverkan p4 folkhilsan.

En jirnvig innebir emellertid i viss min en barriir {6r minni-
skors rorelseménster och méjlighet att nyttja niraliggande omgiv-
ningar. For att mildra jirnvigens barridreffekter kan planskilda pas-
sager 1 form av broar eller tunnlar 6ver eller under jirnvigen
byggas.

Hoghastighetsbanan innebir en ny ljudkilla dir den byggs, och
den hogre hastigheten ger en hégre andel hogfrekvent ljud.

Buller frin tigtrafik uppfattas dock ofta som mindre stérande
in buller frin vigtrafik vid samma ljudnivd och sambanden med
ohilsa ir inte lika dokumenterat som for vigtrafikbuller. Att jirn-
vigsbuller normalt ir mer hogfrekvent in vigtrafikbuller innebir
ocks3 att det inte leds lika langt och dimpas littare.

Generellt bor det finnas mojligheter att 1 planeringen av banans
lige beakta exponeringen av buller 1 omgivningen. Genom férebyg-
gande dtgirder som bullerskydd och anpassning av lokalisering bor
bullereffekterna av hoghastighetstdgen bli relativt sma.

En utbyggd hoéghastighetsbana kan pd sikt leda till 6kat tdgbul-
ler iven pa befintliga banor genom 6kad regional trafik och 6ver-
flyttning av godstrafik sivida inte skyddstgirder genomférs.

Tagtrafik ger under vissa férhdllanden upphov till vibrationer
som kan forstirka den upplevda stérningen frin tdgbuller. Risken
for storande vibrationer pd grund av den nya jirnvigen bedoms
dock vara liten och pdverkar inte lokaliseringen eftersom proble-
men kan férebyggas med limpliga byggmetoder.

Ur luftkvalitetssynpunkt ir tig ett bra transportmedel. Overfo-
ring av transporter frin andra trafikslag till tig ger generellt en
positiv effekt for luftkvaliteten och méjligheten att klara gillande
miljokvalitetsnormer 6kar.
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Risk och sikerhet

Olycksrisken i samband tigtransporter ir mycket l3g 1 jimforelse
med andra trafikslag. Trots en stadigt 6kande tigtrafik minskar
antalet olyckor pd det svenska jirnvigsnitet. P4 hoghastighetsba-
norna kommer det inte att finnas nigra plankorsningar vilket redu-
cerar riskerna ytterligare jimfért med dagens standard.

Hoghastighetsbanorna dimensioneras inte fér godstdg, vilket
innebir att transporter av tungt farligt gods inte planeras ske pi
banan. Dock kommer en utbyggnad av hoghastighetsbanor sanno-
likt innebdra en 6kning av godstrafiken p& de befintliga banorna.
Vilka konsekvenser en sddan ¢kning kan komma att innebira ur
sikerhetssynpunkt har inte varit mgojligt att analysera inom ramen
for denna utredning.

For hoghastighetsbanorna finns ett antal frigestillningar och
osikerheter som tll stor del beror pd de héga hastigheter som
kommer att gilla. Dessa bor utredas vidare inom den kommande
planerings- och projekteringsprocessen.

Lokaliseringen paverkar ett antal faktorer med betydelse for
risk- och sikerhet, exempelvis

o forekomst av skyddsobjekt

e Oversvimningsrisker

e ras- och skredrisker

e tillginglighet till spdr

e konflikter med andra trafikslag

o konflikter i titort och vid bebyggelse

e tunnlar.

Den minskade vigtrafik som férvintas bli resultatet av hoghastig-
hetsbanorna pdverkar ocksi risk- och sikerhetsfrigorna. Nigon

bedémning av dverflyttningseffekterna har inte gjorts inom ramen
fér denna utredning.
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10.5 Ovriga konsekvenser
10.5.1 Paverkan pa natur- och kulturmiljoer

Hoghastighetsbanorna kommer att pdverka sivil landskapet som
bebyggelseutvecklingen pd olika sitt. I detta skede av planeringsar-
betet har det inte varit mojligt att nirmare beskriva vilken paverkan
som kan forvintas. Utredningen har 1 stillet identifierat landskap
och omrdden som ir extra kinsliga f6r de ingrepp som en ny jirn-
vig innebir.

Den kanske mest negativa effekten av en ny jirnvig ir den bar-
ridr som kan uppstd utmed strickningen och den landskapsmissiga
fragmentering som detta leder till. Fragmentering och barriiref-
fekter dr i princip negativa effekter, men betydelsen av effekterna
varierar kraftigt. Férutom att lokalisering och utformning spelar
roll, kan effekterna férebyggas eller lindras p4 olika sitt.

En utbyggnad av héghastighetsbanor kommer att ha en struktu-
rerande effekt pd bebyggelse och stadsutveckling. Hur detta pdver-
kar kulturhistoria och kulturarv ir dock svirbedémt.

Hoghastighetsbanorna syftar till olika regionala utvecklingsef-
fekter. Regionférstoring dr ett exempel pd en effekt som pdverkar
minniskors liv, till exempel val av bostadsort eller arbete. I och
med detta kan dven kulturarvet komma att paverkas, till exempel
om Borids tydligt blir en del av Géteborgsregionen. Jonkoping ir
ett annat exempel pd en ort som tydligt kan pdverkas av 6kad till-
ginglighet, genom kortare restider till alla tre storstadsregionerna.

Konsekvenserna fér markigare lings med den nya banan kan bli
omfattande och i dag vil fungerande jord- och skogsbruk kan
paverkas. Ett sitt att mildra effekterna dr att den som ansvarar for
jirnvigsbygget, 1 skadebegrinsade syfte, anvinder mojligheten att
ansoka om lantmiteriférrittning 1 skadebegrinsade syfte, se dven
avsnitt 9.1.3.

10.5.2 Paverkan pa andra faktorer enligt
kommittéforordningen

Enligt kommittéférordningen (1998:1474) ska idven forslagens
konsekvenser for bland annat brottslighet, smd foretag och jim-
stilldhet mellan min och kvinnor belysas.
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Min bedémning ir att forslagen inte pdverkar smé foretags for-
utsittningar 1 férhdllande till stora féretag. Forslagen paverkar inte
heller brottsligheten eller 6vriga faktorer som nimns 1 kommitté-
forordningen. Konsekvenser for jimstilldheten mellan kvinnor och
min behandlas 1 avsnitt 10.1 om transportpolitisk maluppfyllelse.
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Sarskilt yttrande
av Peter Andersson

Byggandet av héghastighetsbanor ir en betydande investering dir
osikerheterna ir stora nir det giller effekter, kostnader och finan-
siering. Det beror bland annat pa de linga byggtiderna och p3 att
trafikprognoser lingt fram 1 tiden ir mycket osikra.

Utredaren har pd ett forginstfulle sitt okat kunskapen om for-
utsittningarna fér investeringar i hoghastighetsbanor 1 Sverige.
Den korta tid som utredningen har haft till sitt férfogande medfor
dock att vissa osikerheter kvarstdr — inte minst giller det trafik-
prognoserna.

I utredarens uppdrag l3g bland annat att stilla de samhillseko-
nomiska och transportpolitiska effekterna av en utbyggnad av sepa-
rata hoghastighetsbanor mot en uppgradering och utbyggnad av
befintliga banor.

Utredaren anser utifrdn sin analys att hoghastighetsbanor ir ett
bittre alternativ in en uppgradering och utbyggnad av stambanorna
och att separata hoghastighetsbanor f6r persontrafik bor byggas
mellan Stockholm-Malmé och mellan Stockholm-Géteborg.

Jag menar dock att f6r att kunna jimfora en utbyggnad av stam-
banorna med ett byggande av hoghastighetsbanor ska en samhills-
ekonomisk kalkyl ocksd tas fram for jimforelsealternativet, dvs. en
uppgradering av stambanorna. Detta har inte gjorts. Den samhills-
ekonomiska bedémningen av byggandet av hoghastighetsbanor
beror tll stor del pd trafikprognoserna. Byggande av hoghastig-
hetsbanor kan vara samhillsekonomiskt motiverade men om de ska
prioriteras miste de stillas mot nyttan av andra samhillsekono-
miskt lénsamma investeringar.
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Sarskilt yttrande
av Lars Hultkrantz

Gunnar Malm har haft 1 uppdrag av regeringen att utreda férutsitt-
ningarna for hoghastighetsbanor 1 Sverige. Uppdraget innebir att
“analysera om en eventuell utbyggnad av héghastighetsbanor kan
bidra till att uppnd effektiva och hillbara transportlésningar for ett
utvecklat transportsystem”.

Utredningen visar att ett hoghastighetsnit har 1 férhillande till
projektets storlek smi effekter pd transportsektorns utslipp av
klimatgaser. Dessa effekter ligger dessutom ldngt fram i tiden och
férvintas uppstd som foljd av indirekta verkningar (6kat utrymme
for godstrafik pd andra banor).

Utredningen visar vidare att ett hoghastighetsnit 1 Syd- och
Mellansverige miste passera ett stort antal hégt skyddsvirda och
vissa fall vidstrickta omriden. Hur det ska kunna goras pd sitt som
kommer att kunna tilldtas klarliggs inte av utredningen och ir till
stor del okint.

Den samhillsekonomiska bedémning som foretagits antyder att
projektet dr l6nsamt. Utredaren pekar pd att detta resultat ir
osikert och framhiller att fortsatt utredning av denna friga behovs.
Jag vill med viss skirpa understryka denna slutsats. Den sambhiills-
ekonomiska kalkylen saknar visentliga kostnadsposter samtidigt
som intikterna (nyttan) ir 6verskattad. Det finns dessutom pd
vissa avgérande punkter brister i kvalitetssikring och transparens.

P4 kostnadssidan saknas kostnaderna for de kapacitetshdjningar
som blir nédvindiga 1 Stockholm och Géteborg. Enligt utredaren
har Banverket uppgivit att denna post, som uppskattas till mellan
tre och sju miljarder, ska klaras inom Banverkets ”ordinarie” in-
vesteringsram, vilket i sig inte dr nigot skil att utesluta denna post
ur investeringskalkylen. Men dirtill ir denna uppgift inte lingre
aktuell, vilket framgdr av det av bland annat Banverkets styrelse
beslutade och till regeringen 6verlimnade forslaget till Nationell
plan f6r infrastruktursystemet (*3tgirdsplaneringen”). Dir saknas
dven tre av de fyra miljarder som krivs for att 6ka kapaciteten pd
stambanorna fér dkad godstrafik. Det innebir att kostnader som
motsvarar ett enskilt mycket stort infrastrukturprojekt, och som
dessutom torde innebira sirskilt stora risker for kostnadsoéverdrag,
har utelimnats.

Vidare saknas den samhillsekonomiska finansieringskostnaden.
Utredaren uppskattar att den tillkommande kostnaden vid privat
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finansiering av halva investeringsutgiften 6kar kostnaderna med
16 miljarder kronor. Men iven skattefinansiering har en sambhills-
ekonomisk kostnad. Denna kostnad (som brukar kallas “skatte-
faktor 2”) har av trafikverken tidigare antagits vara 30 procent av in-
vesteringsutgiften. I Arets 8tgirdsplanering har denna faktor inte
medriknats eftersom man utgdtt frin ett pd forhand bestimt ram-
anslag for infrastrukturinvesteringar. En eventuell investering 1 ett
héghastighetsnit gdr emellertid utanfér denna ram och medfor dir-
for dven en tillkommande finansieringskostnad. Fér den del som
skattefinansieras tillkommer dirfér, med 30-procentsschablonen,
minst 18 miljarder kronor.

Ytterligare en kostnadspost som saknas ir en riskpost for kost-
nadsoverdrag. Riskfordelningen for anliggningskostnaden ir inte
symmetrisk, dvs. det ir en storre sannolikhet att projektet drabbas
av ett 6verdrag med 25 miljarder kronor in att det gynnas av en
minskning med samma belopp I dtgirdsplaneringen har man avsatt
en betydande riskreserv inom anslagsramen for att ticka sidana
verdrag for de objekt som finansieras inom denna. Aterigen gér
ett hoghastighetsnit utanfér denna ram och dirmed denna risk-
reserv. Aven hir saknas dirfoér en betydande kostnadspost.

P2 intiktssidan ir resenirsvolymerna visentligt hogre, bdde vad
giller utgingsnivi och tillvixt, an vad som har gillt som forutsitt-
ning foér tgirdsplaneringen. Det ir sjilvklart att osikerheten ir
stor om resenirsutvecklingen nir det giller ett sd stort och ldng-
siktigt projekt som detta. Mindre sjilvklart dr att det ska rida bety-
dande osikerhet dven om det faktiska antalet tigresenirer idag, sir-
skilt med tanke pd att den nuvarande dominerande operatéren pd
berérda linjer dr ett helstatligt bolag. Underlaget fér den gjorda
férindringen ir emellertid inte tillfredsstillande kvalitetssikrad och
inte redovisat pd ett sitt (sammanstilld pd reserelationer typ
Stockholm-Norrképing, Jonkoping-Géteborg) som  skulle ha
underlittat rimlighetsbeddmningar.

Vidare ir resenirsvolymerna beriknade under forutsittning av
en jimfort med dagens biljettpriser oférindrad genomsnittlig pris-
nivd. Detta ir orealistiskt av tvd skil. Dels innebir utredarens for-
slag nir det giller tilldelning av trafikeringsritter att den eller de
operatdrer som forst far trafikeringsritt kommer att vara skyddade
frdn konkurrens frin andra operatérer under en tiodrsperiod. Detta
innebir att de fir en betydande marknadsmakt. Dels kommer dessa
operatorer att kunna erbjuda tjidnster av betydligt hogre kvalitet dn
idag eftersom restiderna ju forkortas visentligt vilket skapar ett
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betydande marknadsutrymme foér prishojningar. Detta ir ndgot
som utredaren uppmirksammar i finansieringsavsnittet men som
inte beaktats i den samhillsekonomiska kalkylen trots att det dir
visentligt kan reducera intikts- (nytto-) beloppet. Foér opera-
toérerna innebir ett hégre genomsnittligt kilometerpris hégre vinst,
men ur samhillsekonomisk synpunkt innebir det minskade rese-
nirsvolymer och dirmed att den samhillsekonomiska l6nsamheten
blir ligre in vad som har antagits.

Utredningen innehdller dven 1 andra delar éverviganden och for-
slag mot vilka jag har stora betinkligheter:

Jérnvdgssektorns organisation. Utredaren féreslir utan nirmare
reflektion inférande av en visentligen ny organisation av den svenska
jirnvigssektorn. Den nuvarande modellen vilar som bekant pd att
huvuddelen av infrastrukturen drivs av en sirskild myndighet,
Banverket. I de fall banor dgs och eller drivs av andra aktorer har de
en forhdllandevis begrinsad trafikering och/eller utgér en relativt
vil avgrinsad del av det nationella nitet. Trots det uppkommer
redan 1 dag vissa samordningsproblem som troligtvis bidrar till ett
mindre effektivt utnyttjande av det nationella nitet (ex vis pendel-
tigens begrinsade mojligheter att utnyttja Arlandastationerna).

Utredaren bryter nu med denna modell med sitt forslag att ligga
ansvaret for hoghastighetsnitet utanfér Banverket. Hoghastighets-
nitet ir tinkt att knyta samman Sveriges tre storstadsomriden och
trafiken pd det kommer att vara nira relaterad till trafiken i resten
av det nationella bannitet. Det innebir att det kommer att utgéra
en essentiell del av det nationella nitet och vara starkt integrerat
med detta. Uppdelningen kommer dirfor att visentligt forsvira
mojligheterna till en samlad och effektiv férvaltning av det natio-
nella bannitet. Detta problem férvirras av att, som utredaren upp-
mirksammar, sjilva den ekonomiska storleken av hoghastighets-
nitet kan kriva en uppdelning p3 flera separata infrastrukturbolag.

Dubbelriknade banavgifter. 1 finansieringsdelen dubbelriknar
utredaren banavgifter. P4 hoghastighetsnitets intiktssidan liggs
bdde avgifterna frin den persontdgstrafik som flyttas ¢ver till hog-
hastighetsnitet, och som dirfor inte lingre erligger banavgifter for
utnyttjande av stambanorna, och banavgifterna frén den godstrafik
som dirmed kan utnyttja stambanorna. En korrekt berikning inne-
hiller endast en av dessa poster.

Val av strickning till Skdane. De fem uppstillda kriterierna fram-
stdr for mig som delvis godtyckliga. Vad ir det f6r skil som gor att
det ir ett absolut krav att en resa Stockholm-Malmé fér ta 155 minut-

326



SOU 2009:74 Sarskilda yttranden

er men inte 161 minuter (som alternativ 4 och som tidigare utred-
ningar angivit som forvintad restid)? Vidare ir det oklart varfér det
ir ett absolut krav att strickningen ska bidra till en kapacitets-
okning for regionaltrafiken 1 Skdne. Bdda dessa aspekter dr mer
limpliga att analysera i1 en samhillsekonomisk analys dir férdelar
kan vigas mot nackdelar.

Fordon. Vilka férutsittningar som ska ges f6r dgande av rullande
material har stor betydelse for kostnadskalkylerna, konkurrens-
situationen (=biljettpriserna) och frigan pd vilka villkor trafike-
ringen pd banorna kan upplitas. Hir ir en avgérande punkt, som
utredaren till stor del f6rbigdr, 1 vilken utstrickning fordonen har
alternativ anvindning. I den utstrickning de bara kan anvindas pd
denna del 1 det svenska jirnvigsnitet och de i praktiken bara kan
anvindas 1 Sverige ir det tveksamt om de kan leasas pa de villkor
som utredaren antar. Det ricker inte att hinvisa till pdgiende
standardiseringsarbete inom EU {6r att svara pd denna friga.
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Kommittédirektiv @

Hoghastighetsbanor Dir.
2008:156

Beslut vid regeringssammantride den 18 december 2008.

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare ska utreda forutsittningarna for en utbyggnad
av hoghastighetsbanor for jirnvig 1 Sverige. Utredaren ska analy-
sera om en eventuell utbyggnad av héghastighetsbanor kan bidra
till att uppnd samhillsekonomiskt effektiva och héllbara trans-
portldsningar for ett utvecklat transportsystem med forbittrad
kapacitet, framkomlighet och tillginglighet. I uppdraget ingdr bl.a.
att utreda effekter, kostnader och finansiering av en eventuell
utbyggnad och foresld en oversiktlig strickning samt eventuell
etappindelning och tidsordning fér byggnation av etapperna.
Utredaren ska jimfora f6r- och nackdelar med en utbyggnad av
hoghastighetsbanor och vilka effekterna kan bli pd transportsyste-
met som helhet. Utifrin sin analys och det transportpolitiska
mélet, ska utredaren foéresld olika handlingsalternativ i frigan.
Utredaren ska samrdda med de myndigheter och regionala och
lokala foretridare som ansvarar f6r genomférandet av dtgirdsplane-
ringen samt med &vriga berdrda instanser. Den fysiska planerings-
processen kring en utbyggnad behéver dven belysas avseende 6ver-
gripande intrdngsaspekter, linjeforing och barridreffekter.
Uppdraget ska redovisas senast den 15 september 2009.

Bakgrund

Banverket har under vdren 2008 gjort en férdjupad studie om for-
utsittningarna for hoghastighetsbanor 1 samverkan med andra
berdrda aktérer. Studien, som redovisades den 1 juni 2008, visar att
restidsminskningarna pd vissa strickor kan bli betydande. Enligt
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studien ger de nya separata banorna ocksd utrymme for betydligt
fler godstdg dagtid pd stambanorna jimfoért med i dag.

I anliggningskalkylerna for de studerade strickningarna bedémer
Banverket att kostnaderna ligger 1 intervallet 100-150 miljarder
kronor. Banverket har dock inte nirmare undersokt forutsitt-
ningarna f6r en anslutning till det danska jirnvigsnitet. Banverket
betonar att osikerheten i kalkylresultaten ir stora och att frigan
bor utredas ytterligare for att sikerstilla effekterna, kostnaderna
och finansieringen. Den remissbehandling som regeringen
genomfort av Banverkets studie visar ocksd pd behovet av ett mer
utvecklat beslutsunderlag. Under sommaren 2008 har iven SJ AB,
Green Cargo AB, Jernhusen AB, Alstom Transport AB och Nordiska
Investeringsbanken tillsammans presenterat en studie éver hog-
hastighetsbanor med férslag till finansiering, genomférande, upp-
handling och riskhantering.

Behovet av en utredning

Regeringen konstaterar 1 propositionen Framtidens resor och
transporter (prop. 2008/09:35), att utbyggnaden av hoghastighets-
banor ger okat kapacitetsutrymme pid redan befintlig jirnvig.
Regeringen konstaterar ocksi att hoghastighetstdg med konkur-
renskraftiga restider ir ett intressant alternativ till flyget for resor
mellan storre stider i sodra Sverige. Att bygga hoghastighetsbanor
ir dock en betydande investering som behover utredas vidare och
tydligt belysas nir det giller effekter, kostnader och finansiering.
Aven kopplingen till det internationella jirnvigsnitet behéver klar-
goras.

En sirskild utredare bor dirmed analysera om héghastighets-
banor kan bidra till samhillsekonomiskt effektiva och hillbara
transportlosningar for ett utvecklat transportsystem med forbitt-
rad kapacitet, framkomlighet och tillginglighet.

Uppdraget

En sirskild utredare tillkallas med uppdrag att utreda forutsitt-
ningarna fér en utbyggnad av hoghastighetsbanor for jirnvig i
Sverige. Utredaren ska genomféra en nuligesbeskrivning, analysera
en eventuell utbyggnad samt foresld olika handlingsalternativ.
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Vidare ska utredaren redovisa kostnaderna fér respektive hand-
lingsalternativ, hur finansiering kan ske och hur transportsystemet
som helhet pdverkas av alternativen. Utredaren ska ocksd jimféra
de sambhillsekonomiska och transportpolitiska effekterna av en
utbyggnad av separata hoghastighetsbanor med en uppgradering
och utbyggnad av befintliga banor.

Utredaren ska i sitt arbete gora f6ljande:

e Nira samrida med de myndigheter och regioner som ansvarar
for 4tgirdsplaneringen for perioden 2010-2021, samt med
ovriga berérda instanser. Sirskilt beakta det 6vergripande trans-
portpolitiska mélet och delmilen.

e Genomfoéra samhillsekonomiska kalkyler och nyttoberikningar
enligt vedertagna berikningsmetoder av de olika alternativens
kostnadskalkyler. Berikningarna ska ta hinsyn till regeringens
aviserade eller beslutade politik.

e Beskriva olika finansieringslésningar och deras respektive
effekter, bl.a. for statsbudgeten, samt presentera en finansie-
ringsmodell. Utgingspunkten for forslagen och finansierings-
modellen ska vara de principer for finansiering som regeringen
har féreslagit i propositionen Framtidens resor och transporter.

e Analysera olika aktuella strickor vid en utbyggnad av hoghastig-
hetsbanor, eventuell etappindelning och tidsordning fér bygg-
nation av etapperna.

e Analysera vilka effekterna blir av en etappvis utbyggnad respek-
tive av en sammanhéllen utbyggnad.

e DPresentera forslag pd genomférandeprocess, tidsplan och kritiska
tidsaspekter.

e Utreda marknadsforutsittningar f6r trafik pd banan, principer
for trafikeringsrittsregleringar med beaktande av EG-ritt, samt
hur fordon ska anskaffas och finansieras.

e Utreda de tekniska aspekterna kring en utbyggnad.

e Utreda forutsittningarna for hur linjeforing och profiler av hog-
hastighetsbanor kan anpassas till landskapets forutsittningar
och funktioner pd bista sitt och reducera barriir- och intrings-

effekter.
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e Soka relevanta internationella erfarenheter frin frimst vriga
Europa men ocksi frin andra linder (befolkningsunderlag,
befolkningskoncentrationer, resande).

e Klargdra om en utbyggnad kan finansieras med EU-medel och i
s fall i vilken omfattning.

e Utreda mojligheterna till sammankoppling med ett europeiskt
héghastighetsniit.

e Folja utvecklingen av det Transeuropeiska transportnitet

(TEN-T).

¢ Genomféra relevanta miljobedémningar med utgdngspunkt frdn
6 kap. 12 § miljobalken.

De samhillsekonomiska berikningarna av en eventuell utbyggnad
bor spegla ett stort antal aspekter sisom kapacitet inom jirnvigs-
systemet, marknadspotentialer, nettopiverkan pd miljé och klimat
under byggtid och drift jimfért med alternativa satsningar, befolk-
ningsunderlag och restider. I arbetet bér dven férekommande
utbudsrestriktioner sisom tillging till arbetskraft och konjunktur-
paverkan beaktas samt en internationell utblick 1 frigan goras. For
att dstadkomma en samlad effektbedémning bor ocksd icke pris-
satta effekter, sdsom pdverkan pd natur- och kulturmiljéer beskri-
vas.

Utredaren ska kontinuerligt samridda med de som arbetar med
tgirdsplaneringen, i syfte att inhimta relevanta referensobjekt till
alternativa dtgirder inom transportsystemet i enlighet med den s.k.
fyrstegsprincipen for hur olika I6sningar pd problem och brister i
transportsystemet ska overvigas. Dessa alternativa itgirder och
deras effekter, inbegripande den tekniska utvecklingen, bér utgéra
jimforelsealternativ till utredningens arbete.

Finansieringsmodellen for en eventuell utbyggnad ska grunda sig
pd anliggningskalkyler och prognoser enligt vedertagen samhills-
ekonomisk berikningsmetodik. Vidare boér utredaren kunna pre-
sentera forslag till olika finansieringslésningar av en eventuell
utbyggnad enligt de principer som regeringen foreslagit 1 proposi-
tionen Framtidens resor och transporter och bedéma deras effekti-
vitet. Utredaren ska kunna presentera forslag till hur avgiftssyste-
met pd ett hoghastighetsnit kontra det befintliga nitet kan
utformas.
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Utredaren ska ocksd fordjupa analysen av vilka potentiella
resande som skulle vilja hoghastighetstdg i stillet for andra firdsitt
samt vilken betydelse restid och betalningsvilja samt 6vriga behov
och preferenser har fér resenirernas val av fardsitt.

Utredaren ska dessutom klargora hur ett svenskt hoghastighets-
nit for tdg skulle kunna kopplas thop med det europeiska hog-
hastighetsnitet. Strickningen 6ver Oresund och vidare séderut ir
central och bor sirskilt belysas. Utredaren bér dven klarligga hur
sparkapaciteten in till Stockholm och Géteborg kan anpassas till ett
hoghastighetsnit f6r tag.

I sitt arbete bor utredaren sirskilt beakta och ta hinsyn till det av
riksdagen faststillda transportpolitiska 6vergripande maélet och
delmilen. Milen ir under revidering fér nirvarande och utredaren
boér folja detta revideringsarbete.

Utredaren boér dven klargéra vilka mojligheter som finns att
finansiera eventuella hoghastighetsbanor med EU-medel.

Vid en utbyggnad av hoghastighetsbanor ir planeringsfasen och
genomférandeprocessen viktig. Utredaren ska dirfor presentera en
tidsplan fér hur utbyggnaden kan ske, vilka planeringsinitiativ
inom ramen fér den fysiska planeringen som behéver samordnas i
de olika beslutsinstanserna samt hur organiseringen av genom-
férandet operativt sker mest effektivt. Utredaren bor dven ge svar
pid om en sammanbhillen eller etappvis utbyggnad ir att féredra.
Om en etappvis utbyggnad foreslds bor utredaren specificera tids-
ordningen mellan etapperna.

Utredaren ska klargora hur en de svenska hoghastighetsbanorna
skulle kunna kopplas samman med ett europeiskt system for hog-
hastighetstdg kan ske. Internationella erfarenheter bér kunna
inhimtas. Utredaren bor dirmed bevaka arbetet med revideringen
av det Transeuropeiska transportnitet (TEN-T).

Mojligheten att utveckla stationer och omstigningsplatser i
anslutning till det nya hoghastighetsnitet ska ocksd utredas och
dess effekter beskrivas.

Utredaren ska vidare redovisa de forslag tll férfattningsfor-
indringar som utredarens forslag eventuellt kan foranleda.

En viktig aspekt 1 utredarens arbete ir dessutom att inhimta
kunskap och erfarenheter frén andra stérre investeringsprojekt.
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Tidsplan och rapportering

Utredaren ska redovisa sitt arbete senast den 15 september 2009.

Utredaren ska bedriva arbetet 1 fortldpande dialog med berérda
myndigheter, regionala och lokala féretridare och andra utred-
ningar. Utredaren ska lépande stimma av med och informera
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) om hur arbetet fort-
skrider.

Vidare ska utredaren samrdda med andra myndigheter, instanser
och organisationer i den utstrickning som ir nédvindig.

(Niringsdepartementet)
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Genomforda moten och samrad

Nedan f6ljer en férteckning av méten och samrdd som har genom-
forts 1 samband med utredningsarbetet.

Sverige
Februari

e Europakorridoren. Ett av flera méten.

e Miniseminarium i riksdagen. Héghastighetsutredningen: vad
betyder den for Ostlinken? Anordnat av riksdagsledaméternas
nitverk for Ostlinken.

e Nykoping-Ostgotalinken AB.

Mars

e Sveriges Kommuner och Landsting: regionala kontakter,
regiondirektdrer, sjilvstyrelseorgan och regionala foretridare
frén traditionella lin (landstingens regionala utvecklingsdirek-
torer/kommuntérbundsdirektorer).

e Regionala tillvixtnimnden i1 Region Skine, ledningsgruppen for
Stambanan.com. Ett av flera méten.

e Sveriges Kommuner och Landsting: politiska féretridare, Bered-
ningen fér samhillsbyggnadsfrigor och Beredningen for till-
vixt och regional utveckling.
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April

e EuroMaint AB. Ett av flera méten.

e Konferens om Goétalandsbanan 1 Bors.

e DPresentation av utredningen — Oresundskommittén.

e ABC-politikerméte 1 Uppsala.

e Jirnvigsforums seminarium om Effektiv jirn- och spdrvig.

Maj

e Systemanalys f6r utbyggnad av hoghastighetsbanor. Regionfor-
bundet 1 Kalmar lin, Regionférbundet Jénképings lin.

e Systemanalys for utbyggnad av hoghastighetsbanor. Stock-
holms stad, Regionférbundet Sérmland, Ostsam, Linsstyrelsen
1 Stockholms lin, Stockholms lins landsting.

e Interfleet Technology AB.

e Systemanalys f6r utbyggnad av hoghastighetsbanor och presen-
tation av samarbetsprojektet i Oresundsregionen, Infrastruk-
tur- och byutveckling i Oresund (IBU). Region Skine.

e Luftfartsverket.

e Regionférbundet Jonkopings lin.

e Banverket. Ett av flera moten.

e Jernhusen AB. Ett av flera moten.

e Helsingborgs Stad.

Juni

e Sveriges Kommuner och Landsting: regionala kontakter, region-
direktorer, sjilvstyrelseorgan och regionala féretridare frin tradi-
tionella lin (landstingens regionala utvecklingsdirektdrer/kom-
munférbundsdirektorer).

e Representanter for samtliga kommuner i Region Skéne.
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e Deltagande 1 Regionférbundet sédra Smélands infrastruktur-
seminarium.

e  Malmo Stad.
e Storstockholms lokaltrafik AB.

e Systemanalys for utbyggnad av hoghastighetsbanor. Vistra
Gotalandsregionen.

e Representanter f6r Norrkdpings och Linképings kommun.

e Systemanalys fér utbyggnad av hoghastighetsbanor. Region
Halland.

e Stockholms Stad och Solna Stad.
e LFV Arlanda.

Juli

e Myndigheten fér tillvixtpolitiska utvirderingar och analyser.

e Tagoperatorerna.

Augusti

e Samrdd med Kommittén for effektivisering av planerings-
processen for transportinfrastruktur N 2009:03.

Internationellt

Studiebesok Rave.
Lissabon, Portugal.

Studiebesdk underhillsdepa.
Madrid, Spanien.

Studiebesék SNCF International och RFF.
Paris, Frankrike.

Studiebesok trafikcenter och underhillsdepa.
Birmingham och Manchester, Storbritannien.
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Transportministeriet.
Képenhamn, Danmark.

Studiebesok resecentrum.
Rom, Italien.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung.

Berlin, Tyskland.
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Foreslagna atgarder |
stambanealternativet

Vistra stambanan

Bilaga 3

Restidsvinst for snabbtag/Grina

taget med |
Perioden 2010-2020 (sth 250 och kapacitet)

Anlédggningsk.
Objekt (mnkr) Restidsvinst
Flemingsberg, nytt plattformsspar upp "spér 0” 200
Hastighetshdjning 250 km/h Flemingsberg—Alingsés 1500 00:15
Flens bangard 200
Kilsmo, forbigédngsstation mitten 200
Hallsherg rangerbangard, forlangd avg-/ank-bangard (1 000 m) 500
20 forlangda forbigdngsspér (1 000 m) Hallsberg—Goteborg 1000
Tre nya forbigdngsspar (1 000 m) Laxd—Herrljunga 300
Laxd bangérd, etapp 1 100
Kapacitetspaket Herljunga—Géteborg (inkl. tva forbigangsspar) 1000
Savends rangerbangard, planskildhet och férlangd avg-/ank-bangard 1000
Fyrspar Floda—Gateborg (25 km) 5000 00:05
Perioden 2021-2025 (ytterligare kapacitet)

Anldggningsk.
Objekt (mnkr) Restidsvinst
Tredje spar Jarna—Gnesta (17 km), inkl. Gnesta bangard 2 800 00:01:30
Katrineholm, planskild anslutning av Ssh 400
Fyrspar Talle (H godsbangard)—Vretstorp (10 km) 1000 00:00:30
Ny bana (enkelspér) Varmlandshanan Vretstorp—Hasselfors (14 km) 1400
Skovde, bangérdsombyggnad (regionaltdg i mitten) 300
Falképing, triangelspar G—Jo 500
Herrljunga, planskild anslutning av Alvsborgsbanan 500
Fyrspar Alingsas—Floda (18 km) 3600 00:04
Summa Vsh 2010-2020 11000 00:20
Summa Vsh 2021-2025 10 500 00:06
Summa Vsh 21 500 00:26
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Anldggningsk.
Objekt (mnkr) Restidsvinst
Hastighetshdjning 250 km/h Katrineholm—Gripenberg 200 00:10
Norrkdpings personbangard 1000
Fyrspar Norrkdping—Linkdping (40 km) 6 000 00:08
Hastighetshdjning 250 km/h Gripenberg—Lund 1600 00:14
20 forlangda forbigdngsspar (1 000 m) Mjolby—Malmo 1000
Fyra nya forbigdngsspar (1 000 m) N&ssjé—Hassleholm 500
Alvesta bangérd, etapp 1 150
Lang forbigangsstation Sésdala—Tjdrnarp (6 km) 650
Fyrspér Arlov—Lund (11 km) 3300
Malmo godsbangérd, forlangd (1 000 m) avg-/ank-bangard 500
Perioden 2021-2025 (ytterligare kapacitet)

Anlédggningsk.
Objekt (mnkr) Restidsvinst
Tredje plattformsspar Nykoping C 100
Fyra nya métesstationer Jarna—Kolmarden 400
Dubbelspar Kolméarden—Aby (12 km) inkl. stationer 2500
Linjeomlaggning Aby (3 km; fran K) 600 00:01:30
Mjolby, planskild anslutning av Godsstréaket 400
Forbifart Tranas, nytt dubbelspar Sommen—Gripenberg (23 km) 3500 00:04:00
Alvesta bangard, etapp 2 (planskildhet Ktk och triangelspar V—Ah) 800 00:01:30
Fyrspar Hassleholm—Sdésdala och Tjornarp—Lund (61 km), planskildhet 9700 00:04:30
Summa Ssh 2010-2020 14 900 00:32
Summa Ssb 2021-2025 18 000 00:11
Summa Ssh 32900 00:43
Summa Vsh+Ssb 2010-2020 25900
Summa Vsh+Ssh 2021-2025 28 500
Summa 54 400
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Atgardsbehov, planeringslage och
forutsattningar for stationer

Stockholm C

I Stockholmsomridet pdgdr arbetet med den nya Citybanan och
dess anslutning till Stockholm C. Citybanan kommer innebira en
kraftigt utdkad kapacitet pd jirnvigsnitet runt Stockholm. Pro-
jektet omfattar en ny terminaldel vid Stockholm C med kopplingar
till nuvarande terminalutrymmen. Stockholm C ir redan idag landets
mest trafikerade reseterminal med 70 miljoner resenirer per r och
Citybanan kommer innebira ytterligare belastning pd centralen.

Tagtrafikens utveckling innebir att terminalutrymmet pd
Stockholm C p3 sikt behover utdkas. Nya terminalutrymmen pla-
neras dirfér bdde norr och séder om Klarabergsviadukten. Den
norra delen kan bérja byggas nir Citybanan tas i bruk 2017 vilket
kommer avlasta centralbangdrden och méjliggora éverdickning av
spiromridet. Den nya anliggningen kommer ge 6kad kapacitet och
bittre tillginglighet. I planerna ingdr ocksi ny bebyggelse pd dver-
dickningen med 6kad potential fér stadsdelen Vistra City.

Ar 2020 beriknas centralstationens nya terminalutrymmen vara
firdiga. Den omfattande ombyggnationen innebir att det kommer
att vara mojligt att anpassa centralen till héghastighetstdgens
behov. En forstudie om stadsdelens och centralstationens utveck-
ling har genomférts av Jernhusen AB i samarbete med Stockholms
Stad. Kommunen ir engagerad 1 utvecklingen av Vistra City och
Stockholm C som kommer att bli ett avancerat och komplext
stadsutvecklingsprojekt, forenat med bide stora kostnader och stora
intikter.
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Sodertélje Syd

Stationen tillkom 1 samband med att Grédingebanan firdigstilldes
och trafiken med X2000 inleddes i bérjan av 1990-talet. Sédertilje
kommun var mycket engagerad i stationsutvecklingsprojektet och
bidrog dven ekonomiskt. Det fanns planer pd fastighetsexploate-
ring kring stationsomrddet och det uppférdes byggnader f6r out-
let-butiker, men dessa anvinds idag som utbildningslokaler. Med
hoghastighetstdg kan idén om exploatering av omridet eventuellt
dterupptas.

Norrkoping

Tillsammans med Linképing bildar Norrképing medelpunkt 1 den
sd kallade fjirde storstadsregionen med drygt 400 000 invinare.
Norrképing utvecklas stadigt och har f6r nirvarande cirka 130 000 in-
vanare. Den positiva utvecklingen 6kar stadens behov av person-
och godstransporter. Norrképings kommun har dirfér en ling-
siktig planering for infrastrukturutvecklingen. Det giller vigar,
hamnomride, godsterminaler, flygplats och planerna f6r Ostlinken
med ett nytt centralt resecentrum. Oversiktsplanen gérs integrerad
med Linképings och beriknas vara klar i slutet av 2010.

Kommunen har varit vildigt aktiv och bland annat bedrivit fér-
studier for ett nytt resecentrum i nirheten av det nuvarande Norr-
koping C. Det finns planer for omfattande fastighetsexponeringar
inom angrinsande omriden som idag ir underutnyttjade. Dir ska
enligt planerna en ny stadskirna pd sikt vixa fram. Kommunen
kommer att delta aktivt i genomférandet av ett nytt resecentrum.
For att minimera barridreffekter mellan nuvarande stadscentrum
och tillkommande stadskirna planeras bana och resecentrum 1 ett
upphojt lige. Det dr en investeringskrivande 16sning men anses
nodvindig for bista mojliga stadsutveckling.

Link6ping

Link&ping ir landets femte storsta stad med 140 000 invénare. Det
finns en samsyn 1 regionen som tar sig uttryck 1 att Linkdping och
Norrképing upprittat en gemensam versiktsplan. Det finns dven
en Oversiktsplan for staden Linképing och en for blivande rese-
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centrum med intilliggande utvecklingsomriden. De tre 6versikts-
planerna ir synkroniserade och fors vidare bland annat via samrads-
processer infor beslut viren 2010.

Linképing ir ett av de mest betydelsefulla upptagningsomrddena
for trafik med hoghastighetstdg. Trafikeringsmojligheterna blir 1
sin tur en viktig faktor f6r fortsatt utveckling av Link&ping och av
regionen.

Linképings kommun har en ldngt utvecklad planering fér blivan-
de resecentrum som jimfért med dagens stationslige kommer att
hamna lingre Osterut nira stadens centrum. Det finns ocksd
mycket goda mojligheter f6r fastighetsexploatering intill spirom-
ridet. Enligt planeringen dr mélet att resecentrum ska bli ett multi-
funktionellt centrum med handel och restauranger. Ett nytt rese-
centrum kommer idven att innebira férbittrad tillginglighet genom
bland annat en ny spirvagnsférbindelse genom staden. Det finns
ett stort engagemang frdn kommunens sida och ambitionsnivin ir
hog vad giller till exempel funktionalitet och hillbarhet.

Jénkoping

Jonkoping utgor ett regioncentrum under stark utveckling och det
geografiska liget ger stora mojligheter till fortsatt utveckling om
infrastrukturen kan forstirkas. Okad tillginglighet genom for-
bindelse med hoghastighetstdg skulle sannolikt bli en viktig
utvecklingsfaktor.

Staden har ambiti6sa planer for fortsatt utveckling 1 bdde regio-
nen och staden. I strategin ingdr att utveckla attraktiva boende-
miljder, arbetsplatser och utbildningsméjligheter, samt en fortsatt
utbyggnad av infrastruktur. Resecentrum och dess lige piverkar
strukturen for en sddan utveckling. De inledande studier som pagir
for Gotalandsbanan omfattar tre olika ligen for reseterminalen i
Jonképing:

e Nuvarande stations lige vid Vitterns strand.

e Soder om stadskirnan, vid Munksjéns vistra strand.

e Externt lige cirka 10 kilometer 6ster om stadskirnan.
Kommunen genomfér for nirvarande studier av resecentrums lige

och méjligheterna till nybyggnation i niromridet. Utvecklings-
omridet skulle kunna inrymma bdde kontor och bostider.
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Ulricehamn

Ulricehamns kommun har 1 likhet med 6vriga kommuner lings
Gotalandsbanan sedan en lingre tid varit delaktig i diskussioner
kring banans strickning. Olika ligen f6r en ny station 1 Ulricehamn
har undersékts av kommunen som férordar en station 1 ett lige si
nira stadskirnan som mojligt. Detta skulle innebira att blivande
riksvig 40 kommer forliggas 1 ett strdk norr om jirnvigen for att
oka tillgingligheten till stationen.

Kommunen arbetar pd olika sitt med att férbereda genom-
forandet, bland annat genom markinlésen. I samband med Ban-
verkets inledande studier avseende Gotalandsbanan utreder kom-
munen nirmare banans passage genom staden samt stationens
placering och tinkbara utformning.

Omridet mellan det planerade stationsliget och stadens centrum
planeras for ny bebyggelse, frimst bostider men iven fér handel
och kontor.

Boras/Landvetter

Med hoghastighetsbanan kommer Bords bli en jirnvigsknytpunkt
med fem olika inkommande jirnvigslinjer med mojlighet att byta
tdg till olika destinationer. Staden har cirka 100 000 invénare och
omkring 17 000 in- och utpendlare.

Nigra olika alternativa stationsligen f6r Bords studeras i sam-
band med Banverkets inledande studier foér Gétalandsbanan,
centralt 1 staden eller en bit frin stadskirnan. Bords Stad har
genomfort en egen utredning dir ett centralt stationslige 1 mark-
planet vid nuvarande resecentrum foérordas. Motiveringen ir att
detta innebir bista mojliga tillginglighet for resenirerna och god
koppling till stadens centrum.

Oavsett val av stationslige behévs nybyggnad for ett rese-
centrum. Kommunen ir involverad, tar initiativ till planerings-
tgirder och avsitter resurser for planarbetet.

Cirka 30 minuter frin Bords ligger Landvetters flygplats som
har omkring 4 miljoner resenirer &rligen. Genom att dra jirnvigen
under flygplatsomridet kan en station under flygplatsen férbindas
direkt med flygterminalen genom direkta uppgingar 1 terminal-
hallen. Det behévs dirmed inte nigon sirskild terminalbyggnad for
tdgresenirer.
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Goteborg

En viktig del 1 Goteborgs tillvixtstrategi dr utvecklingen av den sd
kallade Centrala Alvstaden. I Centrala Alvstaden ingir omridet
Gullbergsvass med Goteborgs centralstationsomrdde. Detta omride
kommer att ligga mer och mer centralt allteftersom de olika delarna
av omridet byggs ut. Planerna ingdr i den Oversiktsplan som Géte-
borg beslutade om i mars 2009.

Goteborgs planering bygger ocksd pd insatser for forbittring av
infrastrukturen, inte minst avseende jirnvigen. Den nya Vist-
linken som ir under planering ir en satsning pd den regionala tig-
trafiken som innebir att arbetsmarknaden utvidgas och regionen
forstoras. Vistlinken kommer dven att avlasta den befintliga sta-
tionen och gora det mojligt att utdoka kapaciteten vid Géteborgs
central. En utbyggnad av Vistlinken idr en férutsittning for att
hoghastighetstgen ska f3 utrymme pd Goteborgs C.

Reseterminalen behéver utvidgas for att ansluta till Vistlinkens
stationsdel och for att ta hand om de 6kade passagerarflédena i
ovrigt. Utvidgningen kan goéras 1 kombination med éverdickning
av bangirden, vilket skulle kunna ge utrymme for fastighets-
exploatering for kommersiella indamél. Nya Géteborg C kommer
att bli en viktig link mellan nuvarande stadskirna och det nya
Gullbergsvassomridet samt Centrala Alvstaden i 6vrigt. Férutom
forbittringar 1 jirnvigsstrukturen kommer idven vignitet att
utvecklas vilket sammantaget kan ge omridet kring stationen
mycket god tillginglighet med olika trafikslag samt med cykel eller
ull fots.

Varnamo

Virnamo har drygt 30 000 invinare och ett niringsliv som i huvud-
sak bestdr av mindre och medelstora féretag. Liget for staden ir
gynnsamt vad giller kommunikationer. I Virnamo korsas sivil E4
och riksvig 27 som jirnvigens kust-till-kust-bana och den fére-
slagna hoghastighetsbanan. Detta omride 1 staden benimns Syd-
svenska krysset och ir den plats dir kommunen skisserat ett nytt
stationslige. Inom omridet planeras ocksd f6r en ny kombiterminal
och omfattande utveckling av industrimark.

For nirvarande pagir arbete med att revidera gillande 6versiktsplan
for omrddet. Den reviderade planen beriknas vara firdig under 2010.
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Parallellt med detta avser kommunen att planera for den nya rese-
centrumanliggningen.

Eftersom det nya resecentrumet kommer att placeras ett par
kilometer frin nuvarande station i centrum med regional och lokal
trafik, behéver kommunikationerna mellan de tvi stationerna
klaras ut.

Ljungby

Ljungby har 27 000 invinare varav cirka hilften bor i staden Ljungby.

Under 1800-talet etablerades staden som knutpunkt for jirnvig,
1 dag dr jirnvigarna formellt nedlagda. De flesta av spdren ir ocksd
borttagna. Genom en férdjupad 6versiktsplan skisseras nu grund-
dragen 1 en omvandling av centrala Ljungby dir det gamla spdrom-
ridet enligt planerna kommer att exploateras fér bostider och
arbetsplatser.

En framtida hoghastighetsbana kommer dirmed inte att dras
genom de centrala delarna av staden utan 1 ett lige 1 dess vistra
utkant, strax vister om E4. Kommunen studerar fér nirvarande
olika ligen som kan vara limpliga fér resecentrum. Samtliga alter-
nativ ir beligna mellan en och tre kilometer frdn stadskirnan.

Flera av alternativen kommer att kunna ge mojligheter till
fastighetsexploateringar. Kommunen dger mark i omridet och har
ambitioner att paborja fastighetsutveckling samt forvirva ytter-
ligare mark.

Helsingborg

Helsingborg ir en viktig kommunikationsknutpunkt med sitt lige
vid Oresund. Det finns ett stort engagemang i staden for att ta ett
helhetsgrepp pd jirnvigsfrigorna och banornas dragning genom
staden. Arbetet knyts samman med stadens fortsatta expansion
lings Oresund.

Helsingborgs stad har tillsammans med Banverket och andra
berorda aktorer tidigare genomfort idéstudier fér Vistkustbanans
strickning genom Helsingborg, fér en koppling till Europabanan
och for en anslutning till tunnelférbindelse under Oresund. Utred-
ningarna om tunnelstrickningarna genom staden har konkretiserats
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1 realiserbara planer for ett firdigstillande till 2018. Kommunen ir
beredd att ta ett betydande kostnadsansvar f6r genomférandet.

Med en tunnel séder om Knutpunkten kan man frigéra ett stort
exploateringsomrdde med potential {6r ett omfattande stadsbygg-
nadsprojekt.

Tagterminalens kapacitet behover utdkas eftersom dagens cirka
17 000 resenirer per dygn beriknas 6ka till det dubbla 2020. Ut-
vidgningen kommer sannolikt ske i samma plan som nuvarande
station, under markplan och mot vattensidan. Den befintliga
terminalen kommer att piverkas genom bland annat nya upp-
gdngar. Knutpunkten idgs av enskilda utlindska dgare.

Hassleholm

Stationen i Hissleholm uppgraderades till ett modernt resecentrum
1 borjan av 1990-talet. Stationen rustades upp och man uppférde en
gingbro over spidromridet med férbindelser till plattformarna.
Sommaren 2009 pdgir en upprustning av vintsalar och service-
lokaler. Hissleholms resecentrum héller alltsd en god standard och
kan sannolikt med mattliga insatser férberedas for trafik med hog-
hastighetstig.

Kommunen betraktar stationsomrddet som viktigt for stadens
framtida utveckling och det pigdr planering for bebyggelse av
bostider, arbetsplatser och handel pd tillgingliga omriden kring
stationen.

Lund

Det centrala stationsomridet i Lund har hégt kapacitetsutnyttjande
vad giller tdgtrafiken inom spiromridet och resenirernas terminal-
utrymmen. Det finns flaskhalsar i tigsystemet séder om stationen
och det ir tring kring stationen {oér angéring, parkering och cykel-
parkering. Det pdgdr en uppgradering av stationen som ska ge litt-
nader for de nirmaste dren.

Lunds kommun ir medveten om kapacitetsproblemen och
bedriver utredningar i syfte att finna en mer ldngsiktigt hillbar 16s-
ning. Tdgresandet har 6kat mer 4dn vintat och 1 dag betjinar stationen
cirka 30 000 resenirer per dygn, vilket antas 6ka till 50 000 &r 2020.
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En stor andel ir regionala resande men dven hoghastighetstigen
bedéms & en betydande marknad i Lund.

Den &tgirder som hittills har genomférts och den planering som
finns riktar in sig pd att 6ka betydelsen av Lund som resecentrum.
Bide bussar och spdrvagn ska finnas vid eller intill Lund C. Den
svaraste dtgirden ir hur man l&ngsiktigt ska kunna 6ka kapaciteten
for tdgtrafiken. Omridet strax sdéder om stationen ir stadsplane-
missigt svirt, en tunnelldsning med ny station under den
nuvarande skulle 16sa madnga problem men ir visentligt dyrare att
genomfora.

Malmé

I december 2010 kommer en betydande férstirkning av tigtrafi-
kens kapacitet i Malmé genom &ppnandet av Citytunneln. City-
tunneln innefattar nya stationer under jord vid Malmé C och
Triangeln. Dessutom byggs en ny station vid Hyllie som blir en
integrerad del 1 den stadsutveckling som sker dir. Fér Malmé C
innebir det att stationen i markplan avlastas frdn den regionala
trafiken och méjligheter 6ppnas for fler fjirrtig.

Parallellt med byggandet av Citytunneln sker uppgradering och
utbyggnad av den befintliga stationen 1 Jernhusens regi. Uppgrade-
ringen som innefattar ny hall, parkeringshus och nya butiker och
restauranger ska vara firdig till sommaren 2011.

De dtgirder som nu genomférs utgdr frin en kraftig 6kning av
resandestrommarna. Nya anpassningar f6r hoghastighetsresenirer
kan behévas. I anslutning till Malmé C finns goda exploaterings-
mojligheter. Strax norr om stationsomrddet ligger Malmés nya
stadsutvecklingsomride Nyhamnen som kommer att ge Malmo C
en mer central placering.

Malmé stad har ett stort engagemang for jirnvigens utveckling
och deltar aktivt i olika planeringssammanhang.
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Sarskilt kdnsliga landskapsomraden

I denna bilaga listas de landskap som har bedémts som sirskilt
kinsliga for pdverkan av de foreslagna hoghastighetsbanorna. Fler
kinsliga omriden in de som riknas upp kan finnas.

Landsbygdsomraden/rurala landskap
Stockholm-Linkoping

e Vagnhirad och Nykoping/Skavsta med kinsliga landskap som
Tullgarn, Trosadns dalging och Nykopingsdns dalging.

e Kolmirden och férkastning vid Braviken som har stora kultur-,
natur- och friluftsvirden.

e Himmelstalundomridets fornlimningsmiljé séder om Norr-
képing med omfattande hillristningsomriden och passagen av
Lovstad Slott och Landsjén.

e Gotakanal, en av landets frimsta kanalmiljéer.

e Linkoping, stifts- och residensstad och Kinda kanal. Férutom
piverkan i staden kan ut- och infarter kan beréra mycket virde-
fulla och hirt tringda naturomrdden och omriden av stor bety-
delse for att forstd Linkdpings historia.

Linkoping-Jonkoping

e I sodra Ostergétland finns ett évergingslandskap mellan slitt
och hogland som innehdller fastlandssveriges kanske stdrsta
sammanhingande ings- och hagmarksomride. Hir ir dessutom
den ursprungliga bystrukturen, herrgirdarna och vigsystemet
intakt sedan hundratals ar.
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Halavedens mosaiklandskap utgor exempel pd en levande bygd
dir det historiska landskapet ir lisbart. Detta ir ett omride
som dr kinsligt for fragmentering och storskaliga moderna
inslag.

Gripenberg-Siby, ett riksintressant herrgirdslandskap, tidigare
hiradscentrum. Ett upplevelselandskap med stora virden.

Ostra Vitternbranten ir biosfirsomride, och knutet till ett stor-
kuperat, sjorikt landskap ¢ster om Vittern. Stora delar av om-
ridet ir kinsligt f6r den fragmentering som en ny bana skulle
kunna innebira.

Vitternsinkan med Jonkoping. Kring Vitterns sydspets finns,
trots den tita bebyggelsen, ett finmaskigt nit av historiskt och
ekologiskt virdefulla omriden. De ir kinsliga just for att de dr
tringda av andra ansprik.

Jonkoping-Goteborg
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Atradalen med sjén Asunden vid Ulricehamn. Dalgingens kul-
turhistoriska och ekologiska virden ir kinsliga f6r fragmente-
ring, och en okinslig passage kan stora landskapsbilden.

Viskans killfloden med dalgingen mot Timmele i Atrans dal-
gdng har brukats som firdvig i hundratals ir och hyser minga
historiska spér.

En ny jirnvig genom Bords berdr stadslandskapet 1 hog grad.
Stationsliget och kopplingar till andra banor kan innebira stora
férindringar av stadsbilden.

Rivlanda-Bollebygd. Passagen av det éppna kulturlandskapet
ir kinslig.

Nirmast Molndal kan Kvarnbyn och miljén kring Gunnebo
slott beréras.
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Jonkoping—Skane

Lagans dalging ir 1 sin 6vre del mindre kinslig, férutom
passager nira titorterna. I delen séder om Ljungby ir dal-
gingen tydligare, och lings dn finns det odlade kulturlandskapet
med rotter 1 jirndldern (gravfilt, runstenar) och medeltida kyrkor.

Det flacka sjorika landskapet séder och 6ster om Virnamo
innehéller objekt och mindre omriden som ir kinsliga, exem-

pelvis kloster- och herrgdrdsmiljon 1 Nydala.

Hallandsis och omridet ner mot Angelholmsslitten berér ett
kuperat, mosaikartat landskap utan sirskilt utpekade virden,
men dir ingreppen kan bli stora.

P4 Angelholms- och Helsingborgsslitterna finns ett finmaskigt
nit av objekt och linjer som ir kinsliga.

Kustzonen vid Oresund med dalgingar kring 3arna. Saxtorps-
omridet.

Omraden av sarskilt biologiskt intresse

Stockholm-Linkoping

Tullgarn, Trosadns och Nyképingsdns dalgdngar.
Kolmirden med sjon Skiren och Getdravinen.

Eklandskapet vid Linkoping.

Link6ping-Jonkoping

Overgangslandskapet mellan slitten och héglandet innehiller
fastlandssveriges kanske stoérsta sammanhingande ings- och
hagmarksomride av mycket stor betydelse f6r den biologiska
méngfalden.

Hilavedens mosaik av odlingsmarker, myrar och skogar har
mycket rik biologisk mangfald.

Sommen, en riksintressant klarvattensjo med kinslig figel-
fauna.

Ostra Vitternbrantens biosfirsomride.
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Vitternsinkan. Kring Vitterns sydspets finns, trots den tita
bebyggelsen, ett finmaskigt nit av historiskt och ekologiskt
virdefulla omrdden, kinsliga just dirfér att de ir sd tringda av
andra ansprik.

Jonkoping-Goteborg

Myrkomplexen Dumme mosse och Komosse ir kinsliga for
storning och forindringar i hydrologin.

Atradalen och Viskadalen med ekologiska virden, till exempel
virdefulla 16vskogsbestdnd som ir kinsliga for fragmentering.

Rivlanda—Bollebygd: banan loper parallellt med en st-vistlig
sprickdal som hir méter en nordsydlig.

Jonkoping-Skane
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Kopplingspunkten till Gétalandsbanan ligger nira Dumme
mosse, som ir kinslig for stdrningar och férindringar 1 hydro-
login.

Store mosse idr nationalpark och kinslig f6r stérningar och fér-
indringar av hydrologin.

Det flacka sjorika landskapet séder och éster om Virnamo inne-
hiller objekt och mindre omrdden som ir kinsliga, exempelvis
kloster- och herrgdrdsmiljén 1 Nydala. Detta landskap ir bérjan
pa idellovmiljoerna som okar 1 omfattning séderut och helt tar
over 1 Skdne. Dessa miljder ir generellt kinsliga.

Odlingslandskapet vid sjéon Hindsen har rotter inda 1 sten-
dldern. Hir finns ocksd delar med idellévskog som behover
studeras mer. Sj6n Bolmen omges av mycket l6vskog och sjon 1
sig dr intressant. Likasd i&r Mockeln ndgot av en “hot spot” nir
det giller biologisk mangfald.

I trakten av Markaryd upp till sjon Bolmen finns ett strdk med
omfattande vitmarker.
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Forsvarsmaktens helikopter 4
— frdgan om vidmakthéllande eller av-
veckling. [67]

En ny ransonerings- och prisregleringslag. [69]

En nationell cancerstrategi for framtiden. [11]

En ny alkohollag. [22]

Olovlig tobaksforsiljning. [23]

Socialtjinsten. Integritet — Effektivitet. [32]

Ingen fir vara Svarte Petter. Tydligare ansvars-
férdelning inom socialtjinsten. [38]

Bittre samverkan. Négra frigor kring sam-
spelet mellan sjukvird och socialfér-
sikring. [49]

Ett effektivare smittskydd. [55]

Lag om st6d och skydd fér barn och unga
(LBU). + Bilaga. [68]

Finansdepartementet

Sekretess vid anstéllning av myndighets-
chefer. [4]

Aterkrav inom vilfirdssystemen.
— Férslag till lagstiftning. [6]

Sikerhetskontroller vid fullmiktige-
och nimndsammantriden. [9]

Skattiretur. [12]

Redovisning av kommunal medfinansiering.
(21]

Samordnad kommunstatistik {6r styrning
och uppféljning. [25]

Skatterabatt pd aktieférvirv och vinstut-
delningar. [33]

Bittre och snabbare insittningsgaranti. [41]

Nytt pensionssystem {6r den statsunder-
stédda scenkonsten. [50]

Skatteférfarandet. [58]

Skatteincitament for gdvor till forskning och
ideell verksamhet. [59]

Skatt pd fluorerade vixthusgaser. [62]

Moderniserade skatteregler for ideell sektor.
(65]

Utbildningsdepartementet

Taklass. [27]
Stirkt stdd for studier - tryggt, enkelt och
flexibelt. + Bilagor. [28]



Klinisk forskning — ett lyft for sjukvarden. [43]

Staten och imamerna. Religion, integration,
autonomi. [52]

Flickor och pojkar i skolan — hur jaimstillt dr
det? [64]

Jordbruksdepartementet

Den svenska administrationen av jordbruks-
stdd. [7]

Trygg med vad du dter — nya myndigheter
for sikra livsmedel och hillbar produktion.
(8]

Det vixande vattenbrukslandet. [26]

Skog utan grins? [30]

Fiskevérd 1 enskilt vatten. En 6versyn av lagen
om fiskevirdsomrdden. [53]

Uthillig dlgférvaltning i samverkan. [54]

Miljédepartementet

Miljdprocessen. [10]

Vattenverksamhet. [42]

Omréaden av riksintresse och Miljs-
konsekvensbeskrivningar. [45]

Myndighet f6r hillbart samhillsbyggande
—en granskning av Boverket. [57]

Néaringsdepartementet

Nya nit for fornybar el. [2]

Mer jirnvig for pengarna. [20]

De statliga bestillarfunktionerna och
anliggningsmarknaden. [24]

Effektiva transporter och samhillsbyggande
—en ny struktur for sj6, luft, vig och
jirnvig. [31]

En ny kollektivtrafiklag. + Bilagor. [39]

Koncessioner fér el- och gasnit. [48]

Hoghastighetsbanor.

Ett samhillsbygge for stirkt utveckling och
konkurrenskraft. [74]

Integrations- och jamstalldhetsdepartementet

Fritid pd egna villkor. [29]

Frimja, Skydda, Overvaka
- FN:s konvention om rittigheter f6r
personer med funktionsnedsittning. [36]

Kulturdepartementet

Kraftsamling!
— museisamverkan ger resultat. + Bilagor.

(15]
Betinkande av Kulturutredningen.
Grundanalys
Fornyelseprogram
Kulturpolitikens arkitektur. [16]
Avskaffande av filmcensuren fér vuxna
—men forstirkt skydd for barn och unga
mot skadlig mediepdverkan. [51]
Vigval for filmen. [73]

Arbetsmarknadsdepartementet

En ny modell {6r arbetsmiljotillsyn. [40]
Integritetsskydd i arbetslivet. [44]
God arbetsmiljé - en framgingsfaktor? [47]
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