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Forkortningar och termer

Forkortningar

ADIF El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias

AGV Automotrice 2 Grande Vitesse

AVE Alta Velocidad Espafiola

BEST ban-, el-, signal- och tele-

BNP Bruttonationalprodukt

BVH Banverkets handbok

DB Deutsche Bahn

EES Europeiska ekonomiska samarbetsomridet

EIB Europeiska investeringsbanken

ERTMS European Railway Traffic Management System

ERUF Europeiska regionala utvecklingsfonden

EU Europeiska unionen

ETCS European Train Control System

ES Ferrovie dello Stato

HSA High Speed Alliance

HSL Hogesnelheidslijn

ICE InterCity Express

IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change (FN:s
klimatpanel)

ICRP International Commission on Radiological Protection
(Internationella strilskyddskommissionen)

ISPA Infrastrutture SpA

KTH Kungliga Tekniska hogskolan

LGV Ligne 3 Grande Vitesse

LTF Lyon Turin Ferroviaire

LBJ Lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig

MKB Miljékonsekvensbeskrivning

NIB Nordiska investeringsbanken

NS Nederlandse Spoorwegen

NTV Nuovo Transporto Viaggiatori
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Forkortningar och termer

OPS
PBL
Rave
Renfe
RFF
RFI
SIKA
SKL
SNCF
TAV
TEN-T
TGV
TSD
UIC

VTI

Termer

SOU 2009:74

Offentlig—privat samverkan

Plan- och bygglagen (1987:10)

Rede de Alta Velocidade

Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles
Réserau Ferré de France

Rete Ferroviaria Italiana

Statens institut f6r kommunikationsanalys
Sveriges Kommuner och Landsting

Société Nationale des Chemins de fer Francais
Treno Alta Velocita

Trans-European Transport Network

Train a2 Grande Vitesse

Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet
Union Internationale des Chemins de fer (Interna
tionella jirnvigsunionen)

Statens vig- och transportforskningsinstitut

Hir f6ljer en lista 6ver ett antal centrala termer och hur de definieras
1 detta betinkande.

Bankapacitet: Mojligheten att framfoéra ett
antal tdg med onskad hastighet
pa ett banavsnitt.

Banunderbyggnad: Byggnadsverk 1 banan (broar,
vigportar, tunnlar) och banvall.

Banoverbyggnad: Spér, elforsérjning och signal-
system.

Beliggningsgrad: Forhillandet mellan  person-

14

kilometer och platskilometer,
dvs. andelen sittplatser 1 ett
resandetig som ir upptagna av
resendrer.
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Cabotage:

Dubbelspir:

Enkelspar:

Europabanan:

Europakorridoren:

European Railway Agency

European Rail Traffic Manage-
ment System
(ERTMS):

Forkortningar och termer

Inrikestrafik som bedrivs av ett
féretag som har sitt site 1 ett

annat land 4n dir trafiken
bedrivs.
Stricka med tvd huvudspir

mellan tvd platser.

Stricka med enbart ett huvud-
spar pa linje mellan tvd platser.
Kapaciteten ir beroende av hur
titt platserna for tdgmoten ir
placerade.

Den planerade hoghastighets-
banan Stockholm-Helsing-
borg/Malmé-Képenhamn—
Hamburg.

Gemensam  benimning  pd
Gotalandsbanan och Europa-
banan.

Europeiska jirnvigsbyran.
Utvecklar, foreslir och beslutar
om sikerhetsmil, sikerhets-
metoder och tekniska standarder
som ska gilla 1 hela Europa.

Nyutvecklat europeiskt tdgled-

ningssystem 1 syfte att f3 inter-
operabilitet 6ver nationsgrinser.
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Forkortningar och termer

Forstudie:

Green Cargo AB:

Gotalandsbanan:

Hoghastighetstdg:

Idéstudie:

Infrastrukturférvaltare:

Interoperabilitet:
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Utredning i ett tidigt skede for
baninvesteringar enligt LB]J.
Foregds av idéstudie och foljs
av jirnvigsutredning och jirn-
vigsplan.

Jirnvigsforetag som bedriver
godstrafik 1 Sverige. Green
Cargo AB igs av svenska staten.

Den planerade hoghastighets-
banan Stockholm-Jénksping—
Goteborg.

Tag med hogsta tillitna hastighet
over 250 kilometer per timme.

Utredning fér att studera idéer
till investeringar 1 jirnvigsnitet
i ett tidigt skede av planerings-
processen.

Organisation som férvaltar bana
enligt jirnvigslagen (2004:519).

Mojlighet att framféra tdg over
nations- och  systemgrinser
utan lokbyte eller andra tekni-
ska eller organisatoriska hinder.
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Jernhusen AB: Bolag som forvaltar statens
kommersiella  jirnvigsfastig-
heter, dvs. mark och byggnader
med jirnvigsanknytning som
kan inbringa hyresintikter eller
exploateringsvinster. Ovriga
jirnvigsfastigheter forvaltas av
Banverket. Jernhusen AB igs av
staten.

Jarnvigsforetag: Foretag som bedriver spdrtrafik
enligt jirnvigslagen (2004:519).

Kommersiell trafik: Trafik som bir sina kostnader
genom biljettintikter och utan
inslag av subventioner frin
sambhillet.

Korglutning: Utrustning som lutar vagnarnas
korgar 1 kurvor fér att kunna
oka hastigheten med bibehallen
komfort pid konventionella
banor. Finns bl.a. pd snabbtiget

X2000.
Normalspér: Spir med en spirvidd pd 1435
mm.
Operator: Se jirnvigsforetag.
Personkilometer (pkm): Se transportarbete.
Planskild korsning: Tva banor (spar eller vigar) som

korsar varandra i skilda plan.
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Plattform: Upphojt omrdde vid spir att
anvindas for resenirernas av-
och pdstigning 1 tigen.

Punktlighet: Kvalitetsmitt pd hur vil tdgen
foljer tidtabellen.

Regionaltdg: Resandetdg for trafik mellan
titorter 1 en region. Det finns
dven ldngviga regionaltdg som
binder ihop flera regioner.

Restid: Den tid ett tdg behover for att
framféras en viss linjestricka
inklusive tilligg f6r uppehall.

Sampers: Prognossystem for efterfrige-
berikningar 1 persontrafik ut-
vecklat av Transek AB (numera
WSP) pd uppdrag av SIKA.

Samvips: Prognossystem for efterfrige-
berikningar 1 persontrafik, ut-
vecklat av AF Infrateknik. Sam-
vips bestdr av Sampers resgene-
rering och Vips nitférdelning.

Snabbtig: Tdg med korglutning som kan
kora med 6verhastighet 1 kurvor.
Hégsta tillitna hastighet 200-
250 kilometer per timme. I
Sverige finns f6ér nirvarande

X2000.
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Spar: I jirnvigstekniska sammanhang
en enhet bestiende av riler,
rilsbefdstningar, sliprar och bal-
last, spdrvixlar och andra kom-
ponenter som t.ex. bandver-

byggnad.

Sparvidd: Standardiserat mitt mellan ril-
ernas insidor. Normalspdr ir
1435 mm.

Station: Sirskilt avgrinsat omride av

banan dir tigklarerare nirmare
kan overvaka tigrorelser. Ut-
rustad med signalsikerhets-
anliggning.

Stambana: Historisk benimning pd bana av
nationell betydelse och med
relativt mycket trafik.

Systemanalys: En transportslagsdvergripande
analys av transportsystemets
funktion och brister utifrin mél

och behov.
Tekniska specifikationer for Tekniska foreskrifter som giller
driftskompatibilitet (TSD): for hoghastighetsbanor och -tdg

respektive konventionella banor
och tdg 1 Europa.

TGV: fr. Train a Grande Vitesse.
Hoghastighetstdg 1 Frankrike. I
trafik frdn 1981 som Europas
forsta hoghastighetstdg.

Tonkilometer: Se transportarbete.
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Trafikhuvudman:

Transportarbete:

Tigplan:

Tigslag:

Téagsitt:

Union Internationale des

Chemins de fer (UIC):

Yield Management:
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Det organ som handhar de lins-
trafikansvarigas uppgifter enligt
lagen (1997:734) om ansvar for
viss kollektiv persontrafik.

Transporterad enhet x stricka,
t.ex. 1 person som reser 1 km
har genererat ett transportarbete
pd 1 personkilometer. Motsva-
rande f6r godstrafik dr tonkilo-
meter.

Plan foér trafikeringen av jirn-
vigsnitet. Innehller tidtabeller,
sparanvindningsplaner etc.
Nationellt tigplanskifte 1 juni,
internationellt 1 december varje
ir.

Resandetdg, godstdg eller tjinste-
tdg.

Ett eller flera ihopkopplade
sparfordon for jirnvigstrafik.

Internationella  jirnvigsunion-
en. UIC arbetar {6r frimjande
av jirnvigstransporter genom
bla.  standardiseringar  och
samverkan mellan jirnvigsfor-
valtare.

Ekonomisk term for
intiktsstyrning dir transport-
foretaget forsoker oka vinsten
av forsiljningen genom statisti-
ska analyser av efterfrigan som
sedan ligger till grund for en
differentierad prissittning.



Sammanfattning

Uppdraget

Mitt uppdrag har varit att utreda forutsittningarna for en utbygg-
nad av hoghastighetsbanor for jirnvig i Sverige. Jag har i enlighet
med mitt direktiv analyserat om en eventuell utbyggnad av hég-
hastighetsbanor kan bidra till att uppnd samhillsekonomiskt effek-
tiva och héllbara transportlésningar for ett utvecklat transport-
system med forbittrad kapacitet, framkomlighet och tillginglighet.

Utgangspunkter

Mina forslag utgdr, i enlighet med direktivet, frdn de transport-
politiska mélen, gillande finansieringsprinciper for infrastruktur-
investeringar och formerna f{6r uttag av banavgifter. I utrednings-
arbetet har dven det pigiende inférandet av nya regler f6r mark-
nadstilltride for jirnvigstrafik beaktats. Vad giller mojligheten till
medfinansiering har jag f6ljt arbetet med revideringen av regel-
verket kring det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T).

Med héghastighetsbanor avses 1 detta betinkande en bana
dimensionerad f6r trafik 1 hastigheter éver 250 kilometer i timmen.

Hoghastighetsbanor — ett samhallsbygge for starkt utveckling
och konkurrenskraft

Det nuvarande svenska jirnvigsnitet och dess stambanor planera-
des och bérjade byggas 1 mitten av 1800-talet. Under stora delar av
1900-talet har en mycket omfattande befolkningskoncentration igt
rum, framfér allt till storstadsomridena. Storstidernas tillvixt i
kombination med foérbittrade kommunikationer har lett till att
arbetsmarknadsregionerna har vidgats och att det har blivit méjligt
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att bositta sig allt lingre fr@n arbetsplatsen. Detta har i sin tur
inneburit 6kad trafik och nya trafiksystem. Befolkningstillvixten
till och med 2030 beriknas till 80 procent ske inom de nuvarande
storstadsomridena. Aven Linkdping och Norrkoping forvintas pi
sikt komma att utgora en storstadsregion.

For att mota framtidens efterfrdgan pd transporter och de
utmaningar som samhillet stir infér dr det min uppfattning att vi
stdr infér ett vigval dir en 6kad satsning pd infrastrukturen och
inte minst pd jirnvigen i Sverige ir en mycket viktig faktor. Det
giller att vi kan méta morgondagens behov av transporter vad
giller kostnadseffektivitet, kapacitet och utveckling.

Enligt min uppfattning skulle en utbyggnad av hoghastighets-
banor i Sverige skapa férutsittningar for ett helt nytt transport-
system med forbittrade mojligheter till effektiva gods- och person-
transporter som pi ett avgdérande sitt kommer att kunna bidra till
landets utveckling. Inte minst for godstrafiken kommer den
kapacitet som frigérs inom det nuvarande jirnvigssystemet att ha
en mycket stor betydelse fér mojligheten att o6ka jirnvigs-
transporternas andel av godstransporterna. Min bedémning ir att
konkurrenskraftiga restider kan uppnds pd ménga strickor med en
trafik som gir bdde pd hoghastighetsbanorna och pd konventionella
spar. De trafikuppligg som jag skisserar innebir att tillgingligheten
till ett stort antal orter, dven utanfér sjilva hoghastighetsnitet,
kommer att f6rbittras markant.

I och med de férkortade restiderna kommer arbetsmarknads-
regionerna att forstoras vilket i sin tur skapar férutsittningar for
tillvixt och utveckling. Storstidernas roll som kommunikations-
centrum med koppling till Arlanda, Skavsta, Landvetter och
Kastrup kommer att forstirkas. Jag ser ett inférande av hoghastig-
hetsbanor som ett samhillsbyggnadsprojekt som, férutom de
direkta effekterna i form av ett mycket effektivt persontransport-
system samt ett effektivare godstransportsystem, iven kommer att
paverka samhillet och dess strukturer i stort.

Samtidigt bér man vara medveten om att hoghastighetsbanor
innebir en mycket stor investering och att de negativa effekterna av
projektet samt dess risker inte dr férsumbara.
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Samhallsekonomiska kalkyler och bedémning av de olika
handlingsalternativen

I enlighet med direktiven har jag jimfoért en utbyggnad av separata
héghastighetsbanor med en uppgradering och utbyggnad av befint-
liga banor. Ett forslag till tgirder f6r uppgradering av Sédra stam-
banan och Vista stambanan har tagits fram. Det har dock, inom
ramen for utredningens tidsplan, inte varit mojligt att genomfora
en samhillsekonomisk kalkyl fér detta alternativ. Min utvirdering
av de bdda alternativen baseras dirfor pd 1 vilken utstrickning de
bidrar till den transportpolitiska maluppfyllelsen.

Jag har 1itit genomfoéra samhillsekonomiska kalkyler for byg-
gande av separata hoghastighetsbanor pd strickorna Stockholm-—
Malmé och Stockholm—Géteborg. I enlighet med direktivet har
kalkylerna genomférts enligt vedertagna berikningsmetoder vilket
1 praktiken innebir samma metoder som anvinds av trafikverken
inom ramen foér den pigdende dtgirdsplaneringen.

Kostnaden foér byggandet av de bida banorna i enlighet med
mina forslag har av Banverket beriknats till 125 miljarder kronor.

Resultatet av den samhillsekonomiska kalkylen visar pd en
positiv nettonuvirdeskvot som uppgér till 0,15. Det innebir att de
samhillsekonomiska nyttorna fér projektet dr ndgot stérre dn de
samhillsekonomiska kostnaderna. Mot bakgrund av projektets
storlek och den risk som hinger samman med detta anser jag dock
att den sambhillsekonomiska kalkyl som presenterats hir bor bli
foremal f6r vidare analys.

De positiva effekterna som inte kan kvantifieras 1 den samhills-
ekonomiska kalkylen ir enligt min uppfattning viktiga att beakta
vid en samlad bedémning av projektet. Den féretagsekonomiska
lénsamheten i trafiken bedéms bli god vilket innebir att trafiken
kan bidra till att bekosta baninvesteringarna.

Min slutsats av resultatet av den samhillsekonomiska bedom-
ningen samt en utvirdering av transportpolitisk miluppfyllelse ir
att hoghastighetsbanor ir ett bittre alternativ dn en uppgradering
och utbyggnad av stambanorna. Mitt forslag dr att separata hog-
hastighetsbanor for persontrafik bér byggas pd strickorna Stock-
holm-Malmé och Stockholm-Géteborg.
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Val av linjestrackning och bedomningar av miljéaspekter

En hoghastighetsbana mellan Stockholm och Géteborg kommer
att bestd av 44 mil nya dubbelspdr mellan Jirna i Stockholm och
Almedal 1 Géteborg.

Banan till Malmé kommer fram till Jonkoping att vara den-
samma som till Géteborg. P2 strickan Jénkdping-Malmé kommer
totalt cirka 30 mil nya dubbelspdr att anliggas. Fér banan frin Jon-
koping och sdderut har jag utrett fyra alternativa linjestrickningar.
Min slutsats ir att strickningen Jonkoping—Virnamo-Helsing-
borg/Hissleholm-Malmo bér viljas.

En ny jirnvig innebir betydande piverkan pd miljs, landskap
och bebyggelse. I detta skede av planeringen for en utbyggnad av
héghastighetsbanor ir det dock inte mojligt att peka pd exakt vilka
konsekvenser banan kommer att f3 f6r miljén. Den miljébedom-
ning som genomférts inom ramen f6r utredningen har syftat till att
beskriva den typiska pdverkan och effekter som hoghastighets-
banor skulle kunna ha pd miljén samt att limna rekommendationer
infoér den fortsatta planeringen.

Hoghastighetsbanorna kommer oundvikligen att gora intring i
landskapet. Banorna ir nigot svrare att anpassa till landskapet pd
grund av storre kurvradie, 4 andra sidan tl banorna stérre lutning
vilket minskar ingreppen i landskapet. Miljobedémningen pekar pd
att det inte dr friga om avgorande skillnader jimfoért med utbygg-
nad av konventionell jirnvig. Genom val av lokalisering och olika
anpassningsdtgirder kan riskerna for negativ piverkan reduceras.
S&dana dtgirder kan medfora 6kade kostnader.

Vad giller hilsa och befolkning bedéms hoghastighetsbanorna
sammantaget ha en positiv inverkan, bland annat genom 6kad till-
ginglighet och minskade utslipp frdn transportsektorn.

Kopplingen till det europeiska hoghastighetsnatet

Det finns mojlighet att koppla samma ett svenskt hoghastighetsnit
med det europeiska hoghastighetsnitet, under férutsittning att
befintliga banor i Danmark och norra Tyskland uppgraderas och
forstirks genom kapacitetshéjande dtgirder. Utsikterna att kora
tdg 1 hastigheter 6ver 250 kilometer i timmen bedéms dock som
smd. Diremot kan tdg 1 upp till 160 kilometer i timmen trafikera
banorna i Danmark och norra Tyskland om planerade och beslutade
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uppgraderingar och kapacitetsférstirkningar av befintliga banor
genomfors.

Modell fér genomférande och finansiering

Staten bor bilda ett projektbolag som samordnar de statliga insats-
erna och svarar for planering, projektering, upphandling och fram-
tida forvaltning av avtal som avser héghastighetsbanorna. Bolaget
bir statens risker 1 projektet och hanterar bidrag frén EU, regioner
och kommuner.

Fordon fér persontrafik pd banorna anskaffas och bekostas av
respektive operator. Stationerna lings med banan igs och forvaltas
av Jernhusen AB, andra fastighetsbolag eller av lokala aktdrer som
exempelvis kommuner. Stationerna bor organisatoriskt ligga utan-
for projektet.

En betydande andel av projektet kan privatfinansieras samt
bekostas av trafikintikter. Medfinansieringen frén operatdrerna bor
utgd frin banavgifter som dessa kan bira. Medfinansieringen frin
berérda kommuner och regioner baseras pd nyttan, frimst i form
av kortare restider. Min bedémning ir att medfinansieringen frin
berérda kommuner och regioner kan uppga till 19 miljarder kronor.
Medfinansieringen frdn EU har bedémts uppga till 4 miljarder kronor.

Sammantaget bedéms den privata finansieringen och medfinan-
sieringen frdn EU, kommuner och regioner uppgs till 53 procent av
den totala investeringskostnaden. Den statliga finansieringen, via
anslag till Banverket, bedéms uppgd till 59 miljarder kronor vilket
motsvarar 47 procent av den totala investeringen.

Jag presenterar ocksi en modell f6r genomférande dir staten
finansierar projektet utan inblandning av privat kapital men dir
betalningsférmigan frin operatorerna tillvaratas.

Planering, projektering och byggnation

Enligt min bedémning bor regering och riksdag fatta ett samlat
beslut, inklusive beslut om finansiering, om byggande av hog-
hastighetsbanor pd strickorna Stockholm-Malmé och Stockholm—
Goteborg. Utbyggnaden bor genomféras som ett samordnat pro-
jekt med en huvudman — projektbolaget — fér att optimera plane-
ring, byggande och trafikstart.
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Utbyggnaderna bor delas upp 1 ett antal block om 100-160
kilometer nya dubbelspir for héghastighetstrafik enligt nedansti-
ende preliminira uppdelning:

Etapp 1

e Jirna-Linkoping

e Almedal-Bor3s

Etapp 2

e Linkdping—Jonkdping

¢ Jonkoping-Markaryd

o Markaryd—Akarp

Etapp 3

e Jonkoping—Bords
Denna uppdelning medger successiv trafikstart 2023-2025. En for-
utsittning for att den presenterade tidplanen ska vara realistisk ir
att forslagen beaktas i sin helhet.

Planeringsprocessen samordnas och genomfors av projekt-
bolaget dir samtliga inblandade aktorer, dven kommunerna, frin
bérjan bor delta 1 planeringsprocessen. Varje block har sin egen

projektledning. En &vergripande projektledningsorganisation sam-
ordnar arbetet.
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Remit

My remit in the Inquiry on High-Speed Railways has been to
investigate the conditions for the development of high-speed
railway tracks in Sweden. In accordance with my terms of reference
I have analysed whether a future development of high-speed
railway tracks can help to achieve socially efficient and sustainable
transport solutions for an enhanced transport system with better
capacity, mobility and accessibility.

Starting points

In line with the Inquiry’s terms of reference, my proposals start
from the transport policy objectives, current principles for finan-
cing infrastructure investments and the forms for levying track
access charges. The ongoing introduction of new rules for market
access for rail traffic has also been taken into account in the work
of the Inquiry. With regard to the possibility of cofinancing, I have
followed work on the revision of the regulatory framework
concerning the Trans-European Transport Network (TEN-T).

In this report the term high-speed railways means railways
dimensioned for speeds of over 250 kilometers per hour.

High-speed railways — social infrastructure for stronger
development and competitiveness

The present Swedish railway network and its main lines were
planned and began to be built in the middle of the 19th century.
Large parts of the 20th century saw a very substantial concen-
tration of population, especially in the metropolitan areas. The
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growth of the metropolitan cities in combination with better
communications has led to the expansion of labour market regions
and made it possible for people to settle further and further from
their workplaces. This has, in turn, led to more traffic and new traffic
systems. The present metropolitan areas are expected to account
for 80 per cent of population growth up until 2030. In the longer
term Linkoping and Norrkdping are also expected to make up a
metropolitan region.

To meet the future demand for transport and the challenges
facing society, it is my view that we are standing at a crossroad
where more investment in infrastructure, and not least in railways,
in Sweden is a very important factor. We have to meet tomorrow’s
needs for transport in terms of cost-efficiency, capacity and develop-
ment.

In my view, building high-speed railways in Sweden would
create the conditions for a completely new transport system with
better potential for effective goods and passenger transport that
will make a crucial contribution to the development of the country.
This applies not least to goods transport, since the capacity
released in the present railway system will be of very great
importance for the possibility of increasing the share of goods
transport taken by rail. My assessment is that competitive travel
times can be achieved on many routes with tratfic using both high-
speed railways and conventional tracks. The traffic alternatives I
outline will lead to marked improvements in the accessibility of a
large number of communities, even beyond the high-speed net-
work itself.

As a result of the shorter travel times, labour market regions
will expand, thus creating conditions for growth and development.
The role of the metropolitan cities as communications centres with
links to Arlanda, Skavsta, Landvetter and Kastrup will be strengthened.
I see an introduction of high-speed railways as a social infrastructure
project that will also influence society and its structures as a whole,
over and above its direct effects in the form of a very efficient
system of passenger transport and a more efficient system of goods
transport.

At the same time, we should be aware that high-speed railways
involve a very substantial investment and that the negative impacts
of the project and its risks are not negligible.
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Cost-benefit analyses and assessment of the various alternatives

In accordance with my terms of reference, I have compared the
development of separate high-speed railways with upgrading and
expanding existing railways. A proposal for action to upgrade the
southern and western main lines has been prepared. However, it
has not been possible, within the time limit for the Inquiry, to carry
out a cost-benefit analysis for this alternative. My evaluation of
both the alternatives is therefore based on the extent to which they
contribute to the fulfilment of the objectives of transport policy.

I have had cost-benefit analyses done for the construction of
separate high-speed railways between Stockholm and Malmé and
Stockholm and Géteborg. In accordance with my terms of
reference, the analyses have been carried out using generally
accepted calculation methods, which means, in practice, the same
methods as are used by the traffic agencies as part of their ongoing
planning of measures.

The Swedish Rail Administration has calculated the cost of the
construction of the two railways in line with my proposals at SEK
125 billion.

The result of the cost benefit analysis shows a positive net
benefit-cost ratio of 0.15. This means that the social benefits of the
project are somewhat larger than the social costs. However, in view
of the size of the project and the risks associated with this, T
consider that further study should be made of the cost-benefit
analysis presented here.

In my view, the positive effects that cannot be quantified in the
cost-benefit analysis are important to consider. The private profit-
ability of the traffic is assessed as good, which means that the
traffic can help to pay for the railway investments.

My conclusion from the result of the cost-benefit assessment
and an evaluation of the achievement of transport policy objectives
is that high-speed railways are a better alternative than upgrading
and expanding the main rail lines. My proposal is that separate
high-speed railways for passenger traffic should be built between
Stockholm-Malmé and between Stockholm-Géteborg.
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Choice of routes and assessments of environmental aspects

A high-speed railway between Stockholm and Géteborg will con-
sist of 440 kilometres of new double track railway between Jirna in
Stockholm and Almedal in Géteborg.

Up to Jonkoping the track to Malmé will be the same as to
Goteborg. A total of around 300 kilometres of new double track
railway will be built on the route between Jénképing and Malmé. I
have investigated four alternative routes for the railway south of
Jonkoping. My conclusion is that the route that should be chosen
is Jonkoping-Virnamo-Helsingborg/Hissleholm-Malmo

A new railway will have a considerable impact on the environ-
ment, the landscape and the built environment. However, in this
phase of planning for a development of high-speed railways it is
not possible to identify exactly what impacts the railway will have
on the environment. The environmental assessment conducted as
part of the Inquiry has been intended to describe the typical impact
and effects that high-speed railways could have on the environment
and to make recommendations for further planning.

It is inevitable that high-speed railways will encroach on the
landscape. The tracks are somewhat harder to adapt to the land-
scape on account of their larger curve radius; however, the tracks
can cope with a larger gradient which reduces the encroachment on
the landscape. The environmental assessment indicates that no
crucial differences are involved compared with the development of
conventional railways. The risk of negative impacts can be reduced
by the choice of locations and various adaptive measures. These
measures may result in higher costs.

With regard to health and the population, the overall impact of
the high-speed railways is assessed as positive, in part as a result of
higher accessibility and lower emissions from the transport sector.

The link to the European high-speed rail network

It will be possible to link a Swedish high-speed network with the
European high-speed network, on condition that existing track in
Denmark and northern Germany is upgraded and reinforced
through measures to increase capacity. However, the prospects of
driving trains at more than 250 kilometres per hour are judged to
be small. Trains can operate at up to 160 kilometres per hour on
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the tracks in Denmark and northern Germany if planned and
approved upgrades and capacity reinforcements are implemented.

Model for implementation and financing

The state should set up a project company to coordinate state
action and be responsible for planning, design and procurement
and for the future management of agreements relating to high-
speed railways. The company would bear the state’s risks in the
project and deal with grants from the EU, regions and municipal-
lities.

Vehicles for passenger traffic on these railways will be acquired
and paid for by the operators themselves. The stations along the
railway will be owned and managed by Jernhusen AB, other prop-
erty companies or local actors, such as municipalities. In organisa-
tional terms the stations should be outside the project.

A significant proportion of the project can be financed privately
and be paid for by traffic revenue. Cofinancing from operators
should be based on the track access charges they can bear.
Cofinancing from the municipalities and regions affected should be
based on the benefits, chiefly in the form of shorter travel times.
My assessment is that cofinancing from the municipalities and
regions affected can total SEK 19 billion. Cofinancing from the EU
has been estimated at SEK 4 billion.

In all, private financing and cofinancing from the EU,
municipalities and regions is estimated to amount to 53 per cent of
the total investment cost. State financing, via appropriations to the
Swedish Rail Administration, is estimated to amount to SEK
59 billion, corresponding to 47 per cent of the total investment.

I also present an implementation model in which the state
finances the project without the involvement of private capital but
where the operators’ capacity to pay is mobilised.

Planning, design and construction

In my view, the Government and Riksdag should take a single
unified decision covering financing and the construction of high-
speed railways on the Stockholm-Malmé and Stockholm-Géte-
borg routes. This development should be implemented as a coordi-
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nated project with one principal — the project company — to optimise
planning, construction and the start of traffic.

Development of the railways should be divided up into a
number of blocks of 100-160 kilometres of new double tracks for
high-speed traffic according to the following preliminary grouping:

Stage 1

e Jirna-Linkoping

e Almedal-Boris

Stage 2

e Linkdping-Jonképing

e Jonkoping-Markaryd

o Markaryd-Akarp

Stage 3

o Jonkoping-Bords
This grouping permits the gradual start of traffic in 2023-2025.
The proposed timetable will only be realistic if all the proposals are
considered as a single package.

The planning process will be coordinated and implemented by
the project company, in which all the actors involved, including the
municipalities, should take part in the planning process from the

outset. Each block will have its own project management. A
project-wide management organisation will coordinate the work.
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1 Uppdraget

1.1 Direktiven

Mitt uppdrag ir enligt direktivet 2008:156 (bilaga 1) att utreda for-
utsattmngarna for en utbyggnad av hoghastighetsbanor f6r jirnvig
1 Sverige. Uppdraget innebir att analysera om en eventuell utbygg-
nad av hoghastighetsbanor kan bidra till att uppnd samhillsekono-
miskt effektiva och hillbara transportlosningar foér ett utvecklat
transportsystem med forbittrad kapacitet, framkomlighet och till-
ginglighet.

I uppdraget ingdr att utreda effekter, kostnader och finansiering
av en eventuell utbyggnad och att foresld en éversiktlig strickning
samt eventuell etappindelning och tidsordning fér byggnation av
etapperna. I uppdraget ingdr dven att genomfoéra samhillsekono-
miska bedémningar och kalkyler. Det ingdr ocksd i uppdraget att,
utifrin min analys och med sirskilt beaktande av det &vergripande
transportpolitiska madlet, foresld olika handlingsalternativ 1 frigan.
For respektive handlingsalternativ ska redovisas kostnader, finan-
sieringsforslag och hur transportsystemet som helhet pdverkas av
alternativen. Vidare ska de samhillsekonomiska och transportpoli-
tiska effekterna av en utbyggnad av hoghastighetsbanor jimféras
med en uppgradering och utbyggnad av befintliga banor.

Utgangspunkten for forslagen ska vara de principer for finansie-
ring som regeringen fastslagit i propositionen Framtidens resor och
transporter (prop. 2008/09:35).

Jag ska dven, enligt direktivet, belysa den fysiska planeringspro-
cessen kring en utbyggnad med avseende pd dvergripande intrdngs-
aspekter, linjeféring och barriireffekter. Jag ska samrida med de
myndigheter och regionala och lokala féretridare som ansvarar for
att genomfora &dtgirdsplaneringen samt med 6vriga berdrda
instanser.
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I uppdraget ingir ocksi att soka relevanta internationella
erfarenheter frdn frimst 6vriga Europa, att utreda méjligheterna till
sammankoppling med ett europeiskt hoghastighetsnit samt att
klargéra om en utbyggnad kan finansieras med EU-medel och i sd
fall 1 vilken omfattning. Dessutom ska jag folja utvecklingen av det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T).

1.2 Mitt arbetssatt
1.2.1  Sakkunniga

Jag har vid fem tillfillen sammantritt med utredningens sakkun-
niggrupp. I sakkunniggruppen har ingdtt representanter fér Ban-
verket, Finansdepartementet, Lantmiteriet, Naturvirdsverket,
Niringsdepartementet, Sveriges Kommuner och Landsting samt

Vigverket.

1.2.2 Studiebesok och maoten

Jag har som en del i utredningsarbetet triffat foretridare for Ban-
verket och andra statliga myndigheter, Sveriges Kommuner och
Landsting, intresseorganisationer, branschféretag och finansie-
ringsinstitut med flera. Sirskilda samrddsméten kring systemanaly-
ser har genomforts med foretridare for de berdrda regionerna.
Dessutom har en workshop kring miljokonsekvensanalyser
genomforts inom ramen for utredningen. I bilaga 2 finns en detal-
jerad redovisning av genomférda moten och samrid.

Jag har dven genomfért ett antal internationella studieresor, till
Lissabon, Madrid, Paris, Birmingham och Rom. Syftet med studie-
besoken har varit att inhimta erfarenheter frn olika hoghastig-
hetsprojekt. Vid dessa besdk har representanter deltagit frin bland
annat Niringsdepartementet, Finansdepartementet, Banverket
samt vissa av de konsulter som arbetat med utredningen. For att
sirskilt underséka foérutsittningarna fér sammankoppling med ett
europeiskt hoghastighetsnit har jag dven triffat representanter for
transportministerierna i Danmark och Tyskland.

34



SOU 2009:74

1.2.3  Genomfdrda kartlaggningar och utredningar

Banverket har bidragit med underlag i flertalet av de frigestill-
ningar som ska utredas enligt direktivet. Banverket har i sin tur
tagit hjilp av olika konsulter i arbetet med att ta fram material till
utredningen. Vissa frigor har utretts av Ohrlings Pricewater-
houseCoopers och av sekretariatet. Nedan beskrivs det arbete som
genomfoérts inom ramen for utredningen.

Nuligesanalys

Banverket har pd mitt uppdrag litit Railize International AB
beskriva dagens trafiksystem och dess begrinsningar med avseende
pa bland annat marknads- och trafikutveckling, resursutnyttjande
och vilka problem som i dag finns vad giller person- och gods-
trafik. Dirtill har konsekvenserna av att genomféra dtgirder 1 nivd
med dagens planeringsram beskrivits.

Sarskilt beaktande av de transportpolitiska milen

I syfte att ta sirskild hinsyn till regeringens overgripande trans-
portpolitiska mil och delmél har Banverket inom ramen for utred-
ningen l4tit Railize International AB beskriva bidraget till m&lupp-
fyllelse av det foreslagna hoghastighetsnitet.

Samhillsekonomisk kalkyl och nyttoberikning

For att belysa de samhillsekonomiska effekterna av en utbyggnad
av hoghastighetsbanor har Banverket pd mitt uppdrag litit WSP
Sverige AB genomféra samhillsekonomiska kalkyler och nytto-
berikningar. Kalkylerna har gjorts enligt vedertagna beriknings-
metoder. Fordelningen mellan regioner och den sammanvigda
nyttan ingdr i analysen. I enlighet med uppdraget har iven en
bedémning gjorts av de effekter som inte, eller bara delvis, ingdr i
en samhillsekonomisk kalkyl.
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Finansieringsmodeller

Ohrlings PricewaterhouseCoopers har pi mitt uppdrag gjort en
beskrivning av olika finansieringslésningar och deras respektive
effekter. I analysen ingdr ocksd en beskrivning och berikning av
mojliga intikter och uttag av banavgifter. Konsekvenserna for
statsbudgeten, bide pd utgifts- och inkomstsidan behandlas. Vidare
beskrivs olika [8sningar for medfinansiering och en samlad
genomforandemodell.

Anliggningskostnader

Banverket har pd mitt uppdrag gjort en bedémning av den totala
anliggningskostnaden for de foreslagna héoghastighetsbanorna.
Aven Swepro Project Management AB har analyserat anliggnings-
kostnaden baserat pd nationella och internationella erfarenheter.

Strickning och etappindelning

Banverket har inom ramen {6r utredningen l4tit Railize Internatio-
nal AB analysera olika aktuella strickningar vid en utbyggnad av
hoghastighetsbanor. Kopplingen till Danmark avseende hoghastig-
hetsbanor har utretts och konsekvenserna av en alternativ utbygg-
nad av Sédra och Vistra stambanan har ocks3 belysts.

Etappvis eller sammanhillen utbyggnad

Banverket har pd mitt uppdrag latit Swepro Project Management
AB analysera effekterna av en etappvis respektive sammanhéllen
utbyggnad. I analysen ingdr féretagsekonomiska och byggtekniska
effekter, anliggningskostnadsetfekter, projektkostnadsetfekter och
resurseffekter.
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Utveckling av stationer och métesplatser

Inom ramen for utredningen har Banverket litit Westin Real
Management AB utreda forutsittningarna for att utveckla stationer
och omstigningsplatser i anslutning till det nya hoghastighetsnitet.
Arbetet har genomforts 1 samrdd med de berérda kommunerna. De
planmissiga och ekonomiska férutsittningarna samt dvriga férhal-
landen avseende genomférandet har belysts utifrdn ett antal strate-
giska utgdngspunkter. Uppdraget har bland annat innefattat besok
hos berérda kommuner, bedémning av omfattning och invester-
ingsbehov for respektive resandeterminal, bedémning av potential
for fastighetsexploatering och tillvaratagande av erfarenheter frin
utlindska exempel pa lyckade projekt.

Genomférandeprocess, tidplan och kritiska tidsaspekter

Banverket har inom ramen fér utredningen ltit Swepro Project
Management AB ta fram forslag pd genomfoérandeprocess, tidplan
och kritiska tidsaspekter fér en utbyggnad av hoghastighetsbanor.
Forslaget innefattar planeringsprocess, projekteringsprocess, bygg-
process och organisationsform.

Marknadsférutsittningar, trafikrittsreglering samt anskaffning
av fordon

P4 mitt uppdrag har Banverket l3tit Railize International AB utreda
marknadsférutsittningarna for trafik pd en eventuell hoghastig-
hetsbana. Utredningen innefattar trafikprognoser f6r persontrafik
utifrdn olika alternativa forslag for jirnvigsnitet samt trafik-
prognoser for godstrafik. Aven vissa fordonsfrigor har belysts.

Tekniska aspekter

Jag har uppdragit &t Banverket att utreda de tekniska aspekterna
kring en utbyggnad av hoghastighetsbanor. Uppdraget innefattar
sddant som underhdll och depder for fordon, banstandard, el-,
signal- och telesystem, anliggningsteknik, gillande EG-direktiv for
interoperabilitet, pigiende teknisk utveckling fram wll 2020 och
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kritiska aspekter avseende tillimpning i Sverige, till exempel vinter-
forhallanden.

Linjeforing och reducering av barriir- och intringseffekter

Foérutsittningarna for hur linjeféring och profiler av hoghastig-
hetsbanor kan anpassas till landskapets férutsittningar och funk-
tioner pd bista sitt och reducera barriir- och intringseffekter har
Banverket l3tit utreda pd mitt uppdrag. Utredningen som har
genomforts av Atrax Energi AB beskriver typiska effekter och
mojliga anpassningsitgirder vid en utbyggnad av hoghastighets-
banor.

Miljobedédmningar utifrin 6 kap. 12 § miljobalken

Banverket har pd mitt uppdrag l3tit Atrax Energi AB genomféra
relevanta miljobedémningar med utgdngspunkt i 6 kap. 12 § miljs-
balken och ta fram en beskrivning av planeringsprocessen som ett
led 1 en miljokonsekvensbeskrivning i enlighet med miljébalkens
krav. En workshop kring miljokonsekvensbeskrivningar har
genomforts inom ramen fér uppdraget med representanter frin
Banverket, Boverket, Myndigheten f6r samhillsskydd och bered-
skap, Naturvirdsverket, Riksantikvarieimbetet, Socialstyrelsen,
Transportstyrelsen och Vigverket.

Klimatfrigan

I syfte att belysa klimatfrigan har Banverket inom ramen for
utredningen 14tit Railize International AB redogéra fér de klimat-
politiska mél som ir relevanta for sektorn och de utmaningar som
transportsektorn i detta avseende stir infér. Konsekvenserna av ett
genomforande av hoghastighetsbanor 1 relation till klimatfrigan
och det totala transportsystemet har ocksd behandlats.
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Internationella erfarenheter

Banverket har inom ramen fér utredningen 18tit Railize Internatio-
nal AB himta in internationella erfarenheter frin frimst ovriga
Europa avseende utbyggnad av hoghastighetsnit. En internationell
oversikt har tagits fram och nirmare studier har genomforts av
héghastighetsprojekten i bland annat Frankrike, Italien, Portugal,
Spanien och Storbritannien.

Sammankoppling med europeiskt hoghastighetsnit

P& mitt uppdrag har Banverket l3tit Railize International AB utreda
mojligheterna till sammankoppling med ett europeiskt héghastig-
hetsnit. I uppdraget har ingdtt att beskriva Fehmarn bilt-for-
bindelsens férverkligande till 2018 och det pigdende utvecklings-
arbetet i Oresundsregionen samt norra Tyskland.

Utveckling av det transeuropeiska transportnitet (TEN-T)

Utredningen har genomfort en kartliggning av utvecklingen av det
transeuropeiska transportnitet (TEN-T): vilka typer av projekt
som omfattas och en beskrivning av den pigiende &versynen av

TEN-T.

Forutsittningar for EU-finansiering

En genomging av de formella kriterierna fér olika typer av EU-
bidrag (till exempel bidrag inom ramen fér TEN-T) har genom-
forts 1 syfte att belysa foérutsittningarna {or finansiering med EU-
medel.

Oversyn av befintliga regelsystem och lagar

Banverket har pd mitt uppdrag latit Mannheimer Swartling Advo-
katbyrd AB genomféra en éversyn av befintliga regelsystem och
lagar. Oversynen innefattar en genomging av relevant lagstiftning
och en granskning av utredningar och férslag utifrdn ett juridiskt
perspektiv.
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1.3 Betdnkandets disposition

I de inledande kapitlen 2-5 beskrivs foérutsittningarna fér en
eventuell utbyggnad av héghastighetsbanor 1 Sverige, vilka tidigare
utredningar som gjorts och internationella erfarenheter av hog-
hastighetsprojekt. I kapitel 6 beskriver och virderar jag de olika
handlingsalternativen och effekterna av dessa. I kapitel 7 redogor
jag tor hoghastighetsalternativet som ir utgdngspunkten for de
overviganden och forslag som limnas i kapitel 8 och 9. Betinkan-
det avslutas med ett kapitel dir jag beskriver konsekvenserna av
forslagen.
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2 Utgangspunkter

2.1 Det svenska jarnvagssystemet och
hoghastighetsbanor

Sverige har i manga avseenden varit ett foregingsland 1 Europa d&
det giller att utveckla och effektivisera jirnvigssektorn. Den verti-
kala uppdelning som genomfordes 1 samband med 1988 &rs trafik-
politiska beslut di Banverket bildades och fick ansvaret f6r infra-
strukturen, har skapat forutsittningen for denna utveckling. I och
med reformen fick S] AB och Green Cargo AB mgjlighet att kon-
centrera sin verksamhet till trafiken och Banverket kunde kon-
centrera sig pd att utveckla infrastrukturen. Detta har varit viktiga
forutsittningar for den 6kning av jirnvigstrafiken och den vitalise-
ring av sektorn som blivit resultatet av reformen.

Under perioden 1988-2008 har persontrafiken med jirnvig 1
Sverige 6kat med 64 procent och motsvarande siffra for godstrafi-
ken ir 24 procent.

Trots de omfattande investeringar som gjorts i bland annat
Milardalen och i Oresundsregionen har trafikokningen lett till att
delar av jirnvigsnitet 1 dag har bristande kapacitet. Av nedansta-
ende bild framgdr vilka delar av bannitet 1 sédra Sverige som har de
storsta kapacitetsbristerna. I avsnitt 4.5 beskrivs dagens kapacitets-
brister mer i detalj.
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Bild 2.1 Kapacitetsbegransningar 2009 i bannatet i s6dra Sverige

Uddeval
Géteborg #=
Halmstad Kalmar
Helsingbo Karlskrona = g:g[;l*eﬁ’r;omem
Malméd Sskansiad == Sma eller inga problem

Kélla: Banverket.

For att ytterligare utveckla och effektivisera marknaden har riks-
dagen beslutat att en fullstindig avreglering ska genomféras frin
och med den 1 oktober 2010. Ritten till marknadstilltride for
trafikforetag och trafikorganisatérer kommer att vidgas successivt
frin den 1 juli 2009.

Avregleringen av persontrafiken innebir att det monopol pi
interregional trafik som i dag innehas av S] upphér. Forslaget gir
lingre dn de marknadséppningsdirektiv som antagits inom EU och
innebir att Sverige blir det forsta landet 1 Europa som har en full-
stindigt avreglerad jirnvigsmarknad.

Ett hinder f6r en lyckosam avreglering kan enligt min uppfatt-
ning vara bristande kapacitet inom det svenska jirnvigsnitet. For
nya aktdrer som Overviger att etablera sig pd marknaden kommer
tillgdngen till attraktiva tigligen att vara en avgorande faktor. Jirn-
vigsnitets standard och mojligheten att tillhandah8lla en robust
infrastruktur som mojliggér en trafik av hog kvalitet kommer
ocksg att ha stor betydelse for viljan att etablera sig pd marknaden.
Aven hir spelar den totala kapaciteten en viktig roll. Min bedom-
ning ir att den totala kapaciteten pd jirnvigsnitet behover oka for
att mota efterfrigan frin operatorer bide vad giller gods- och
persontrafik.
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I minga andra linder i Europa har jirnvigskapaciteten okat
visentligt genom tillkomsten av hoghastighetsbanor fér person-
trafik. Detta innebir ocksd att det finns en bred erfarenhet och
kompetens inom omradet. Tekniken och de standarder som finns
tor konstruktion och byggande av bide banor och rullande material
ir 1 dagsliget vil beprovade 1 minga europeiska linder. Inom EU
har tekniska specifikationer for driftkompatibilitet beslutats for si
vil hoghastighetsbanor som rullande material.

Av nedanstiende tabell framgdr hur begreppet hoghastighets-

banor definieras 1 detta betinkande.

Tabell 2.1 Definition av konventionell jarnvag och hoghastighetsbanor

Konventionell jarnvag Hoghastighetshanor
Definition Uppgraderad eller nybyggd bana for Nybyggd bana dimensionerad for
person- och godstag snabba persontag
Maxhastighet 200-250 km/h 250-350 km/h
Medelhastighet 120-180 km/h 200-250 km/h
Tagtyper Snabbtdg, pendeltag, regionaltag, tunga  Hoghastighetstag, snabba
och latta godstég regionaltdg
Bangeometri Méttliga kurvradier, sma lutningar Stora kurvradier, stora lutningar
Plankorsningar Forekommer Forkommer inte

Kélla: Banverket.

De analyser jag har genomfort och som redovisas 1 kapitel 6 visar
att det ir i relationerna Stockholm-Malmé och Stockholm-Géte-
borg som det kan vara aktuellt att etablera separata hoghastighets-
banor. Jag har dven provat forutsittningarna for separata hog-
hastighetsbanor 1 andra relationer. Mina bedémningar och &ver-
viganden kring hoghastighetsbanorna sammanfattas 1 avsnitt 6.5.

2.2 Transportpolitiska mal

I mina direktiv sigs att jag utifrin den analys jag gér och utifrin det
transportpolitiska mélet ska foresld olika handlingsalternativ i
frigan om hoghastighetsbanor. Enligt direktivet ska det over-
gripande transportpolitiska méilet och delmilen sirskilt beaktas 1
utredningens arbete.

Det nuvarande overgripande maélet, som faststilldes 1998,
formulerades 1 propositionen Transportpolitik f6r en hillbar ut-
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veckling (prop. 1997/98:56, TU10, rskr. 266): Det évergripande
milet for transportpolitiken ska vara att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transportférsérjning
fér medborgarna och niringslivet 1 hela landet. Detta mél vidareut-
vecklades 1 f6ljande delmal:

o tillgingligt transportsystem
e hog transportkvalitet

o siker trafik

e ¢od miljo

e positiv regional utveckling.

P3 regeringens forslag beslutade riksdagen 2001 (Infrastruktur for
ett l&ngsiktigt héllbart transportsystem, prop. 2001/02:20, TU2,
rskr. 126), att infora ett sjitte transportpolitiskt delmdl: jimstillt
transportsystem.

I budgetpropositionen fér 2007 aviserade regeringen att man
ville se 6ver de transportpolitiska delmélen och 1 juli 2007 gavs
Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag att se
over och limna férslag till revidering av de transportpolitiska milen
(N2007/6048/TR).

I propositionen M3l f6r framtidens resor och transporter (prop.
2008/09:93, TU14, rskr. 122) redovisar regeringen sitt forslag till
en dndrad transportpolitisk mélstruktur. Det 6vergripande maélet
for transportpolitiken féreslds vara oférindrat. De nuvarande sex
delmilen ska enligt regeringens forslag ersittas av tvd jimbordiga
mél, funktionsmilet tillginglighet och hinsynsmalet sikerhet,
milj6 och hilsa. Riksdagen antog propositionen den 20 maj 2009.

Funktionsmalet tillginglighet

Funktionsmélet innebir enligt propositionen att transportsyste-
mets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge
alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvind-
barhet samt bidra till utvecklingskraft 1 hela landet. Transport-
systemet ska vara jimstillt, det vill siga likvirdigt svara mot kvin-
nors respektive mins transportbehov.
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For funktionsmadlet tillginglighet bor enligt regeringen foljande
preciseringar gilla:

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

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

o Tillgingligheten forbittras inom och mellan regioner samt mel-
lan Sverige och andra linder.

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

e Transportsystemet utformas sd att det ir anvindbart fér perso-
ner med funktionsnedsittning.

e Barns mojligheter att sjilva pd ett sikert sitt anvinda transport-
systemet och vistas dir okar.

e Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel
forbittras.

Hinsynsmalet sikerhet, milj6é och hilsa

Hinsynsmalet formuleras enligt propositionen som att transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till
att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljs-
kvalitetsmilen uppnis och till 6kad hilsa.

Delmalet sikerhet preciseras for respektive trafikslag. Regering-
ens beddmning avseende delmilet sikerhet inom jirnvigs-
transportomrddet ir att mdlet bor preciseras med att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom jirnvigstransportomridet
fortlopande minskar. Delmilet miljo och hilsa preciseras enligt
foljande:

e Transportsektorn bidrar till att kvalitetsmélet begrinsad klimat-
paverkan nds genom en stegvis dkad energieffektivitet 1 trans-
portsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bér Sverige
ha en fordonstlotta som ir oberoende av fossila brinslen.
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e Transportsektorn bidrar till att évriga miljokvalitetsmal nds och
till minskad ohilsa. Prioritet ges till de miljépolitiska delmal dir
transportsystemets utveckling ir av stor betydelse fér mojlig-
heterna att nd uppsatta mal.

Nir det giller miljon hinvisar regeringen vidare till de av riksdagen
beslutade nationella miljokvalitetsmédlen som utgér grunden for
den svenska miljopolitiken. Enligt regeringen bér miljokvalitets-
mélen med tillhérande miljépolitiska delmdl dven fortsittningsvis
vara utgdngspunkten for transportsektorns miljoarbete. P2 det
sittet, menar regeringen, sikerstills att ambitionerna i den natio-
nella miljépolitiken ocksd genomsyrar transportsektorns verksam-
het.

Vad giller hilsa menar regeringen att det ir angeliget att alla
verksamheter 1 samhillet medverkar till att minska ohilsan. Trans-
portpolitiken kan enligt regeringen bidra till minskad ohilsa genom
insatser inom miljdomridet, till exempel insatser fér att minska
luftféroreningar och buller.

Tillimpning av mélen

I propositionen skriver regeringen att det dr en nddvindighet for
Sveriges vilstdnd att effektivisera transportsystemet och att vil
fungerande resor och transporter ir prioriterade i regeringens poli-
tik for att bidra till en mer hillbar tillvixt. De transportpolitiska
mélen och de transportpolitiska principerna ska dven i framtiden
vara den viktigaste utgdngspunkten for regeringens dtgirder och val
av styrmedel inom transportomridet. Regeringen skriver vidare 1
propositionen att transportpolitisk mluppfyllelse bér vara vig-
ledande i planering och bedémning av infrastrukturitgirder i
transportsystemet, men att det alltid miste finnas utrymme for
avvigning mot andra intressen och effekter, liksom mot mil inom
andra politikomriden.

Transportpolitiken ska genomforas pd ett kostnadseffektivt,
resultatinriktat sitt med hoég méiluppfyllelse. Samtidigt betonar
regeringen 1 propositionen Framtidens resor och transporter —
infrastruktur f6r hillbar tillvixt (prop. 2008/2009:35, TU2, rskr. 145)
ocksd betydelsen av en effektivisering i anliggningsbranschen for
att 4 ut mer resultat, miluppfyllelse och samhillsnytta av satsade
skattemedel.
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2.3 Finansieringsprinciper

Enligt direktivet ska jag beskriva olika finansieringslésningar och
deras respektive effekter, bland annat for statsbudgeten, samt
presentera en finansieringsmodell. Utgdngspunkten fér forslagen
och finansieringsmodellen ska vara de principer som regeringen
foreslagit 1 propositionen Framtidens resor och transporter — infra-
struktur f6r héllbar tillvixt.

2.3.1 Anslagsfinansiering som huvudprincip

I propositionen slir regeringen fast att anslagsfinansiering ska vara
huvudregel for infrastrukturinvesteringar. Motivet till regeringens
stillningstagande ir att anslagsfinansiering av infrastrukturin-
vesteringar ger bittre 6verskddlighet 1 statsbudgeten samt bittre
dverblick och storre inflytande fér riksdagen dn linefinansiering.
Regeringen beddmer att férdelarna med 1dn, som till exempel storre
flexibilitet och effektivitet 1 projekten, inte éverviger nackdelarna.
Dirfor bor l8nefinansiering endast undantagsvis anvindas for stat-
liga investeringar.

2.3.2  Maedfinansiering

Regeringen skriver i propositionen att vil fungerande infrastruktur
och kommunikationer ir en angeligenhet for sdvil stat, kommuner,
landsting, féretag och resenirer och att man ser positivt pd ett dkat
gemensamt ansvarstagande for dtgirder inom transportinfrastruk-
turen. Att inbjuda olika intressen att vara med och pd olika sitt
bidra till att bekosta investeringar och dirmed vara med och
paverka utformningen av dem kan, enligt regeringen, vara ett sitt
att 6ka anpassningsférmdgan och flexibiliteten i infrastrukturut-
vecklingen.

All samfinansiering mellan stat och privata intressen ska ske
inom ramen for gillande statsstodsregler. Regeringen pdpekar att
de forbittrade mojligheter till medfinansiering som efterstrivas
inte foérindrar hur det grundliggande ansvaret f6r samhillets infra-
struktur férdelas mellan statliga, regionala, kommunala och privata
aktorer. Att limna bidrag till statlig infrastruktur ir en frivillig
uppgift f6r kommuner, landsting och féretag, skriver regeringen.
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Regeringen bedémer att medfinansiering kan bidra till en stérre
total dtgirdsvolym. Genom att den statliga satsningen kombineras
med finansiering frdn andra intressenter kan antalet dtgirder 1 de
langsiktiga planerna utdkas. Medfinansiering ska enligt regeringen
inte medféra att anslagen till infrastrukturomridet minskas utan
fungera som ett renodlat tillskott som gér det mojligt med fler
dtgirder inom omridet.

Trafikverken bor, enligt regeringen, préva mojligheterna till
medfinansiering som en permanent tgird inom ramen for plane-
ring och genomférande av infrastrukturprojekt. Trafikverken ir
Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vigverket.

Utredningen om redovisning m.m. av kommunal medfinansie-
ring till statlig infrastrukcur, Fi 2008:09, limnade 1 februari 2009
sitt betinkande Redovisning av kommunal medfinansiering, SOU
2009:21. T betinkandet konstateras att det behdvs nya regler for
hur kommuner och landsting som limnar bidrag till byggande av
statlig infrastruktur ska hantera bidragen 1 sin redovisning. Utreda-
ren foresldr att bidrag till statlig infrastruktur ska tas upp som en
tillgdng 1 balansrikningen hos kommuner och landsting och dir-
efter skrivas av under anliggningens bedémda nyttjandetid. Syftet
med detta ir att dstadkomma en jimnare belastning pd bidrags-
givarnas resultat och en bittre verensstimmelse mellan kostnad
och nytta.

Den 16 juni 2009 limnade regeringen propositionen Redovis-
ning av kommunal medfinansiering till statlig infrastruktur (prop.
2008/09:228) till riksdagen. Forslagen i propositionen &verens-
stimmer till stora delar med utredningens forslag.

2.3.3 Ansvarsfordelning mellan nationella, regionala och
lokala aktérer for finansiering av infrastruktursatsningar

Regeringen skriver 1 propositionen Framtidens resor och trans-
porter — infrastruktur for héllbar tillvixt att samtidigt som staten
har ett dvergripande ansvar for vig- och banhillning pd allminna
vigar och jirnvigar, s finns ett intresse frin lokala och regionala
aktorer att paverka planering och infrastruktur. Bland annat har
detta intresse visat sig 1 0kad kommunal aktivitet nir det giller
finansiering av statliga vig- och jirnvigsbyggen. Enligt regeringen
kan kommunal medfinansiering aktualiseras av olika orsaker som
till exempel foretagsetableringar eller vilja att samordna det kom-
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munala planarbetet och ombyggnationer med statliga vig- och jirn-
vigsinvesteringar. Gemensamma infrastruktursatsningar har ocksi
blivit en del av samarbetet med lokala och regionala aktorer for att
frimja regional tillvixt, menar regeringen.

Frén och med den 1 mars 2009 kan kommuner och landsting
limna bidrag till byggande av vig och jirnvig som staten ansvarar
for, 1 enlighet med regeringens forslag 1 propositionen Kommunala
kompetensfrigor m.m. (prop. 2008/09:21, KUS5, rskr. 65).

Den nya lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter
innebir utdkade befogenheter f6r kommuner och landsting att
limna bidrag till byggande av statliga vigar och jirnvigar, dven om
projektet ligger utanfoér det egna omridet, under férutsittning att
det finns sirskilda skil. Med sirskilda skil avses att det aktuella
projektet ska ha regional nytta for ett stérre omrdde in varje
enskild kommun. Den nya trafiklosningen ska iven medfora
markant foérbittrade kommunikationer 1 omridet. Bestimmelsen
ger inte staten mojlighet att formellt dligga kommuner och lands-
ting att delta 1 finansieringen av nationella infrastrukturprojekt. De
forbittrade mojligheterna till medfinansiering férindrar inte heller
den grundliggande ansvarsférdelningen mellan statliga och kom-
munala aktorer f6r samhillets infrastrukeur.

2.3.4 Bidrag fran EU efterstravas

I propositionen skriver regeringen att den kommer att vara aktiv
for att erhdlla EU-bidrag och att man bedémer att Sverige kommer
att {8 vissa EU-bidrag for planering och investeringar i infrastruk-
turen under planperioden. I avsnitt 2.7.2 redogér jag for EU-bidra-
gens regelverk.

2.4 Samhallsekonomiska kalkyler och
nyttoberdkningar

Enligt direktivet ska jag genomféra samhillsekonomiska kalkyler
och nyttoberikningar enligt vedertagna berikningsmetoder av de
olika utbyggnadsalternativen. Vid berikningar och bedémningar
ska hinsyn tas till regeringens aviserade eller beslutade politik.

De samhillsekonomiska berikningarna av en eventuell utbygg-
nad bor enligt direktivet spegla ett stort antal aspekter som kapa-
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citet inom jirnvigssystemet, marknadspotentialer, nettopdverkan
pd miljo och klimat under byggtid och drift jimfért med alternativa
satsningar, befolkningsunderlag och restider. I arbetet bér dven
féorekommande utbudsrestriktioner, som till exempel tillgdng till
arbetskraft och konjunkturpdverkan, beaktas samt en internationell
utblick 1 frigan goras. For att dstadkomma en samlad effektbedém-
ning bér ocksd icke prissatta effekter pd natur- och kulturmiljéer
beskrivas.

2.4.1 Samhallsekonomiska bedémningar och
samhdllsekonomiska kalkyler

En sambhillsekonomisk bedémning syftar till att virdera forind-
ringen av vilfirden 1 samhillet till {6ljd av de &tgirder som studeras.
I begreppet vilfird ingdr allt som virdesitts av individerna 1 sam-
hillet oavsett om det gdr att virdera i monetira termer eller inte.

Med samhillsekonomiska kalkyler avses en snivare bedémning
dir endast de berikningsbara effekterna fér samhillet ingdr. Berik-
ningen bestdr av en 4tgirds samlade nettonytta, det vill siga den
samlade nyttan minus de samhillsekonomiska kostnaderna. Netto-
nyttan divideras direfter med kostnaden for 3tgirden. Den kvot
som blir resultatet benimns nettonuvirdeskvot och en 3tgird
bedéms vara samhillsekonomiskt 1énsam om kvoten ir storre in
noll. Exempel pd nyttor kan vara tidsvinster for resenirer, sinkta
transportkostnader f6r godskunder och minskade utslipp av luft-
féroreningar.

Generellt sett ger samhillsekonomiska kalkyler och de
prognoser som ingdr 1 dessa mest rittvisande resultat vid bedém-
ning av en situation som i stort liknar de férhdllanden som pro-
gnosmodellerna ir skattade utifrdn. Vid s stora systemfoérind-
ringar som ett inforande av hoghastighetsbanor skulle innebira 1
form av foérindrade resméjligheter, gir effekterna, enligt min
bedémning, utéver det som fdngas i modellerna.
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2.4.2 Samlade effektbedémningar

I propositionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur
tor hallbar tillvixt gor regeringen bedémningen att relevanta och
jimférbara samhillsekonomiska analyser bor spela en viktig roll vid
prioriteringen mellan olika infrastrukturinvesteringar.

Enligt propositionen bér de satsningar som prioriteras i den
kommande atgirdsplaneringen beskrivas s3 allsidigt som mojligt.
En samlad effektbedéomning ir ett sitt att strukturerat och sam-
manfattande beskriva foreslagna atgirder. Den samlade effekt-
bedémningen innehiller en samhillsekonomisk kalkyl med de pris-
satta effekterna samt de effekter som ej gir att prissitta. Exempel
pd de senare ir pdverkan pd landsbygd och titort och exploate-
ringseffekter. Effektbedomningen bor ocksd innehlla en analys av
fordelningsetfekter for olika regioner eller grupper samt en
bedémning av maluppftyllelse.

En bra effektbeddmning ger enligt regeringen en rittvisande
bild av vad en &tgird leder till, mojliggdr sakliga jimférelser mellan
olika alternativ, redovisar 6ppet férutsittningar och begrinsningar,
innehdller relevanta kinslighetsanalyser och ir tydligt och klart
dokumenterad.

I regeringens uppdrag till trafikverken att genomfora dtgirds-
planering infér faststillandet av en nationell trafikslagsover-
gripande plan for utveckling av transportsystemet, preciseras
propositionens resonemang kring prioritering av tgirder. Sam-
hillsekonomisk  nettonuvirdeskvot och  samhillsekonomisk
bedémning med prissatta effekter och ej prissatta effekter sdsom
exploateringseffekter och restidsosikerhet ska tas fram for fore-
slagna objekt.

Den samlade effektbedémningen ska vidare innefatta miljs-
bedémningar utgdende frin av trafikverken féreslagen metod som
tagits fram 1 samband med ett uppdrag frin regeringen om
inledande férberedelser for infrastrukturdtgirder for perioden
2010-2021.
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2.5 Ratten till marknadstilltrdade

I dag bestdr marknaden for persontrafik pd jirnvig i huvudsak av
den interregionala, dir SJ AB har ensamritt att bedriva kommersiell
trafik, och den lokala/regionala marknaden, dir trafiken fore-
tridesvis upphandlas av trafikhuvudminnen i linen under konkur-
rens mellan anbudsgivande operatorer. Till detta kommer den
interregionala trafik som upphandlas av Rikstrafiken.

I oktober 2007 beslutade EU om det si kallade marknads-
oppningsdirektivet (direktiv 2007/58/EG). Direktivet innebir att
marknaden for internationell persontrafik éppnas pd i stort sett
hela det europeiska jirnvigsnitet frdn den 1 januari 2010. I propo-
sitionen Konkurrens pd spdret (prop. 2008/09:176, TU18, rskr. 293)
ger regeringen forslag pd hur direktivet ska genomféras i svensk
lag. Regeringen ser positivt pd EU:s beslut att 6ppna den interna-
tionella marknaden fér konkurrens. Regeringen menar att konkur-
rens bidrar till ett effektivt och l8ngsiktigt hallbart trafikutbud av
god kvalitet vilket 1 sin tur bidrar till ett 6kat resande p8 jirnvig till
féorman for tllvixt, sysselsittning, regional utveckling och milj6.
Enligt regeringen finns goda skil att g& lingre dn vad direktivet
kriver och regeringen féreslir dirfér att dven den nationella
marknaden fér persontransport pd jirnvig dppnas for konkurrens.
Regeringens forslag innebir att SJ:s exklusiva trafikeringsritt av-
vecklas och alla kommersiella tigoperatorer ges en likvirdig ritt att
trafikera det svenska jirnvigsnitet. Trafikhuvudmin far utfora eller
organisera persontrafik pd det jirnvigsnit som staten forvaltar
endast 1 den utstrickning som regeringen bestimmer.

For att 6vergdngen ska ske pd ett smidigt sitt kommer ritten till
marknadstilltride for trafikforetag och trafikorganisatorer att vid-
gas successivt frin juli 2009. I oktober 2010 kommer den nationella
persontrafikmarknaden pd jirnvig att 6ppnas helt for alla typer av
trafik. Detta innebir att alla jirnvigsforetag och auktoriserade
organisatdrer av jirnvigstrafik inom EES och Schweiz fir méjlighet
att delta 1 den ordinarie kapacitetstilldelningsprocessen infér den
tigplan som bérjar gilla i december 2011. Fram till dess finns méj-
lighet att utféra och organisera trafik pa restkapacitet.

Trafikeringsritten ger en organisator eller utdvare av trafik rit-
ten att forhandla om tdgligen eller annan infrastrukturkapacitet.
Det innebir dock ingen garanti for att erhilla tdglige s8 att tilltinke
trafik kan genomféras. Kommunala och privata infrastrukturfér-
valtare har full ritt att inom jirnvigslagens bestimmelser ange
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prioriteringskriterier och avgiftsvillkor fér trafikering pd sin infra-
struktur.

Regeringen skriver vidare 1 propositionen att eftersom geogra-
fiska grinser kan hindra en effektiv anvindning av kollektivtrafiken
1 ett storregionalt perspektiv bér dven Rikstrafiken och trafik-
huvudminnen ges ritt att organisera och utdva trafik pd hela det
svenska jirnvigsnitet. Trafikhuvudminnen bér f3 organisera trafik
inte bara inom linen utan ocksi i samverkan med andra trafik-
huvudmin 6ver lins- eller regiongrins, nir det ir till nytta for
medborgarnas behov av till exempel pendlingsmojligheter eller till-
ginglighet till olika typer av samhillsservice. Mot bakgrund av
detta har regeringen for avsikt att dterkomma med férslag pd att
slopa kravet pa sirskilt medgivande frin regeringen for att {3 utféra
trafik 6ver linsgrins. Inom ramen fér den pdgiende Utredningen
om en ny kollektivtrafiklag (dir. 2008:55) ska utredaren &verviga
om det offentliga &tagandet pd kollektivtrafikomridet bor
omformuleras och hur lingt kollektivtrafiksansvarigas mandat ska
stricka sig. I utredningens delbetinkande En ny kollektivtrafiklag
(SOU 2009:39) foreslds att de kollektivansvariga myndigheterna
ges ett mer Overgripande och strategiskt ansvar i férhdllande till
trafikhuvudminnens nuvarande ansvar. Kollektivtrafikmarknaden
ska 6ppnas upp f6r konkurrens och en lokal kollektivtrafikansvarig
myndighet ges behorighet att gripa in pi marknaden om denna inte
kan erbjuda ett tillrickligt trafikutbud. Den lokala myndigheten
ska precisera det offentliga dtagandet pd linsnivd. Myndigheten ska
vidare ansvara for viss interregional trafik. Utredarens bedémning
ir att ansvaret for lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter om-
fattar invdnarna i linet men att dtagandet kan stricka sig dver lins-
granser.

Vad giller kapacitetstilldelning konstaterar regeringen att den ir
av stor betydelse for att infrastrukturen ska kunna nyttjas s3 effek-
tivt som mojligt. Det idr viktigt att tilldelningen gérs pa ett forut-
sigbart och Oppet sitt i enlighet med tydliga kriterier. Enligt
regeringens bedémning bor dirfér Banverket intensifiera sitt arbete
med att utveckla metoder och verktyg for kapacitetstilldelning.
Metoderna méste beakta den sambhillsekonomiska effektiviteten
eftersom den miste utgdra grunden fér kapacitetstilldelningen,
enligt regeringens bedémning. For att prioritera mellan ansok-
ningar frin jirnvigsforetag och organisatérer méste det finnas tyd-
liga prioriteringskriterier som infrastrukturférvaltaren anger.
Regeringen menar att ekonomiska styrmedel kan ing8 1 kriterierna.
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Banverket har ansvar for att 1 samverkan med marknadens aktorer
forbittra processen for kapacitetstilldelning.

2.6 Banavgifter

Enligt mina direktiv ska jag presentera férslag till hur ett avgifts-
system kan utformas for ett eventuellt hoghastighetsnit kontra det
befintliga jirnvigsnitet.

2.6.1  Principer for banavgifter

Banverket beslutar sedan 2006 om vilka avgifter som ska gilla fér
det statliga jirnvigsnitet i enlighet med jirnvigslagen (2004:519).
Enligt regeringens infrastrukturproposition Framtidens resor och
transporter — infrastruktur fér héllbar tillvixt ska Banverket dven
fortsittningsvis sitta banavgifterna for det statliga nitet enligt de
principer som anges 1 jirnvigslagen. Avgifterna ska dven 1 fortsitt-
ningen vara marginalkostnadsbaserade, det vill siga avgiften ska
ticka den direkta kostnaden for infrastrukturslitage som uppstir
till f6ljd av trafikering. For att 8stadkomma ett samhillsekono-
miskt effektivt nyttjande av jirnvigsinfrastrukturen fir dven en
extra avgift tas ut fér utnyttjande av infrastruktur med hog belast-
ning. Avgifterna fir dock inte sittas s hogt att marknadssegment
slds ut. Infrastrukturférvaltaren har enligt lagen ocksd mojlighet att
ge tidsbegrinsad rabatt pd avgifter i syfte att frimja utvecklingen av
ny jirnvigstrafik eller anvindningen av avsevirt underutnyttjade
linjer.

Banverket tar 1 dag ut drygt 500 miljoner kronor per ir i ban-
avgifter. Av dessa stdr persontrafiken for cirka 300 miljoner och
godstrafiken f6r 200 miljoner. Ungefir hilften av intikterna utgors
av finansierande avgifter, det vill siga avgifter som inte baseras pd
marginalkostnader. Huvudsakligen genereras dessa genom finansie-
ringsstrukturen for Oresundsbron. Enligt Banverket kinnetecknas
jirnvigssystemet av héga fasta kostnader och l3ga marginalkostna-
der varfér skillnaden mellan intikter frdn banavgifter och behovet
av resurser for drift och underhill ir stor (Banverkets inriktnings-
underlag 2010-2019 - Banavgifter, 2007).

Banverket har fitt 1 uppdrag av regeringen att vidareutveckla
verktyg och metoder 1 syfte att skapa en modell f6r att tilldela
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kapacitet inom jirnvigens infrastruktur som medfér optimalt nytt-
jande av jirnvigsnitet. Enligt regeringens bedémning finns utrym-
me att hoja banavgifterna. Okade intikter frin banavgifter utgor
ett tillskott till finansiering av 6kade insatser f6r drift och under-
hall, menar regeringen.

I propositionen Konkurrens pd spiret framhiller regeringen
ocksd att ekonomiska styrmedel kan utgéra en del av de objektiva
kriterier som ska ligga till grund fér kapacitetstilldelningen av jirn-
vigsnitet. Mojligheterna att anvinda avgifter som ett av flera in-
strument 1 kapacitetstilldelningsprocessen bér dirfér enligt regeringen
uppmirksammas.

2.6.2 Banavgifter i Europa

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) tog 2005 fram
en kunskapsoversikt éver jirnvigens banavgifter och implemente-
ringen av direktiv 2001/14/EG 1 nio linder (VTI notat 56/2005).
Sverige har implementerat direktivet genom jirnvigslagen. VTI
konstaterar att direktivet ger méjlighet till stora skillnader 1
utformning av system for banavgifter. Syftet med avgifterna ir i
huvudsak att ta betalt f6r slitage eller for att styra kapacitetsut-
nyttjandet. Avgifter fér andra variabler som till exempel buller och
féroreningar dr dock ovanliga. Vanligast ir att avgifter tas ut per
tigkilometer och/eller per tonkilometer. Hur stor del av avgifterna
som ticker kostnaderna for infrastruktur varierar stort, frin fem
procent till 6ver 60 procent. VIL:s jimforelse av banavgifter
omfattar huvudsakligen avgifter f6r godstrafik. Sverige har 1 for-
hillande till 6vriga linder i jimfoérelsen liga banavgifter, endast
Danmark har 1 (vissa fall) ligre avgift. Norge har sedan jimférelsen
gjordes tagit bort sina banavgifter.

VTI gjorde 2005 dven en marknadsanalys av héghastighetsbanor
1 Europa pd uppdrag av Banverket (VTI notat 26-2005). Av rap-
porten framgr att det 1 Europa finns olika system f6r banavgifter
pd de olika hoghastighetsniten. Till exempel skiljer sig systemen &t
vad giller vilka kostnader som ska tickas av avgiften, och om
avgiften tas ut per tig- eller personkilometer.

I Tyskland ska banavgifterna ticka kostnader for trafikledning,
underhdll och personal fér infrastrukturférvaltning medan inve-
steringar finansieras med statsbidrag. Avgifterna beriknas per tig-
kilometer med justeringar for sidant som styv tidtabell och sen
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bestillning av tdglige. Under perioden 2004-2005 var avgiften pd
en hoghastighetslinje cirka 10 euro per tigkilometer. P4 en vanlig
huvudlinje var motsvarande avgift cirka 3 euro per tigkilometer.

I Frankrike, vars tdgtrafik domineras av hoghastighetstigen, har
banavgifterna enligt VTI:s rapport ¢kat kraftigt under 2000-talet.
Banavgiften f6r ett TGV (Train & Grande Vitesse) var 2004 cirka
4 euro per tigkilometer pd en normalbelastad linje under normal-
trafiktid. Dock pdpekas att variationerna ir stora, frin 13,60 euro
till 2 euro per tdgkilometer beroende p bandel och tid pd dygnet.
Till banavgifterna tillkommer en avgift f6r stationsuppehall.

Spanien har ett banavgiftssystem med flera variabler som inte
redovisas nirmare i rapporten frdn VTI. Ett av de exempel som
presenteras ir héghastighetstig pd strickan Madrid-Sevilla dir ban-
avgiften, inklusive stationsavgifter, 2004 uppgick till 8,12 euro per
tigkilometer.

2.7 Transeuropeiska transportnatverk (TEN-T)

Enligt direktiven ska jag bevaka arbetet med revideringen av det
transeuropeiska transportnitverket (TEN-T).

2.7.1  For ekonomisk sammanhallning och hallbar utveckling

Det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T) blev en del av
EU-samarbetet efter Maastrichtférdraget. Insatser inom TEN-T
ska bidra till utvecklingen av EU:s inre marknad och till social och
ekonomisk sammanhéllning inom unionen. TEN-T ska ocks3 bidra
till EU:s konkurrenskraft och en hillbar utveckling. TEN-T-nitet
omfattar vigar, jirnvigar, inre vattenvigar, sjdmotorvigar, hamnar,
flygplatser och andra férbindelsepunkter mellan olika transportnit.

Finansiering av projekt genom TEN-T kan ske fér infrastruk-
turprojekt som omfattas av riktlinjerna f6r TEN-T. Enligt rikt-
linjerna ska prioritering ges till projekt som kan underlitta trans-
porter, optimera den befintliga infrastrukturens effektivitet, sam-
ordna nitets olika delar och integrera miljédimensionen i trans-
portnitet.

I riktlinjerna for TEN-T pekas 30 projekt ut som sirskilt prio-
riterade. Tre av dessa berdr Sverige: den fasta férbindelsen éver
Oresund (firdigstilld 2000), den nordiska triangeln (vigar och
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jirnvigar Stockholm—Oslo-Képenhamn-Helsingfors) och sjo-
motorvigar pi Ostersjon och Nordsjon. Infér revideringen av
TEN-T har trafikverken lyft fram att de prioriterade projekten bor
kompletteras med viktiga jirnvigsstrickningar som Bottniska kor-
ridoren, Gétalandsbanan och Europabanan (Revidering av TEN-T-
riktlinjerna, 2008).

Syftet med de prioriterade projekten ir bland annat att kunna
koncentrera insatser till de mest angeligna striken. Utdver de prio-
riterade projekten finns det i riktlinjerna fé6r TEN-T dven mer
omfattande nit for jirnvigar, vigar och andra transportslag. De
medel som gir till dessa nit ir betydligt mindre 4n de som gér till
de prioriterade projekten.

Utifrin TEN-T delas det svenska jirnvigsnitet i dag in 1 tre
huvudgrupper: TEN héghastighetsnitet, TEN konventionella nitet
och nationella nitet (icke-TEN). TEN hoghastighetsnitet omfattar
normalhuvudspdr fér fjirrtrafik inom den nordiska triangeln med
strickorna

e Malmé—Katrineholm-Sédertilje Syd Ovre-Stockholm-Sunds-
vall (ej Arlandabanan)

¢ Malmo-Géteborg via Vistkustbanan

e Goteborg-Trollhittan via Nordlinken

o Goteborg—Katrineholm inklusive Karlstad-Lax3.

Dessutom ingdr samtliga normalhuvudspdr inom Stockholms
central. De normalhuvudspdr som enbart trafikeras av pendel- eller

regionaltig ingdr inte utan klassas som nationella nitet (Banverket,
Jirnvigsbeskrivning 2010 del 1, utgdva 2009-04-30).

Europeiska jirnvigskorridorer som ingdr i TEN-T

Merparten av de prioriterade projekten inom TEN-T ir renodlade
jirnvigsprojekt. Nigra innefattar bide vig- och jirnvigsinfra-
struktur och ndgra giller vattenvigar. De prioriterade projekten
(PP) pd jirnvigssidan framgdr av tabell 2.2.
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Tabell 2.2  Jarnvagsprojekt inom TEN-T
Korridor Involverade medlemsstater  Planerat
slutdatum
PP1 Railway axis Berlin—Verona/Milan—Bologna— AT, IT, DE 2024
Napels-Messina—Palermo
PP2 High-speed railway axis Paris—Brus- BE, DE, NL, UK 2015
sels/Brussels—Cologne—Amsterdam—London
PP3 High-speed railway axis of south-west Europe ES, FR, PT 2020
PP4 High-speed railway axis east FR, DE 2013
PP6 Railway axis Lyon—Trieste— FR, HU, IT, SL 2025
Divaca/Koper/Divaca—Ljubljana—Budapest—
Ukrainian border
PP9 Railway axis Cork—Dublin—Belfast—Stranraer IRL, UK 2001
(COMPLETED)
PP11 Oresund fixed link (COMPLETED) DK, S 2001
PP12 Nordic triangle railway-road axis FIN, S 2016
PP14 West Coast Main Line UK 2009
PP16 Freightrailway axis Sines/Algeciras—Madrid—  ES, PT 2020
Paris
PP17 Railway axis Paris—Strasbourg—Stuttgart — AT, FR, DE, SK 2020
Vienna—Bratislava
PP19 High-speed rail interoperability on the ES, PT 2020
Iberian peninsula
PP20 Fehmarn Belt railway axis DE, DK 2018
PP22 Railay axis Athina—Sofia—Budapest-Vienna— AT, BG, CZ, DE, GR, HU, RO 2020
Prague-Niirnberg/Dresden
PP23 Railway axis Gdansk—Warsaw- CZ,PL, SK 2017
Brno/Bratislava-Vienna
PP24 Railway axis Lyon/Genoa—Basel-Duisburg— BE, DE, FR, IT, NL 2020
Rotterdam/Antwerp
PP27 Rail Baltica axis Warsaw—Kaunas—Riga— EE, LT, LV, PL 2020
Tallin—Helsinki
PP28 Europcaprail on the Brussels—Luxembourg— BE, LUX 2019
Strasbourg railway axis
PP29 Railway axis in the lonian/Adriatic inter- GR 2019

modal corridor

Kélla: EU-kommissionen, DG TREN.
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Ett av projekten (PP16) omfattar endast godstrafik, men manga av
de 6vriga prioriterade projekten syftar till att utdka kapaciteten for
bide person- och godstrafik. Hoghastighetsbanan 1 sydvistra
Europa (PP3) ska till exempel trafikeras dven med godstig. Andra
hoghastighetsprojekt lyfter ocksd fram mojligheten att flytta
persontrafik frin konventionella banor tll férmin for utskad
godstrafik som en viktig faktor.

2.7.2  Riktlinjer for EU-finansiering

EU ger finansiellt stod till implementeringen av TEN-T genom
e TEN-T-budgeten

e Sammanhillningsfonden och strukturfonderna (frimst Europe-
iska regionala utvecklingsfonden, ERUF)

¢ 13n och garantier genom Europeiska investeringsbanken (EIB).

Av de totala investeringarna 1 TEN-T utgjorde EU:s stod cirka 29
procent under perioden 1993-2006. Under perioden 2007-2013
beriknas andelen uppg3 till ungefir 27 procent. Se tabell 2.3.

Tabell 2.3 EU-finansiering av TEN-T, miljarder euro

Andel Andel
1993-1999 2000-2006 1993-2006 2007-2013*  2007-2013

TEN-T-budget 2,2 4,43 1,7% 8 2,1 %
Sammanhallnings- 8,3 17,33 6,6 % 34,79 8,9 %
fonden**

ERUF 7,5 8.6 41% 8,33 2,1%
EIB*** 26,5 449 18,3 % 54 13,9 %
Annan finansie- 63,4 208 69,4 % 283,88 73,0 %
rlng****

Totalt 107,9 283,26 38gF*x**

* Uppskattade investeringar.

** Inkluderar Pre-Accession Structural Instrument (ISPA).

*** Mellan 1993 och 1999 lan for EU-15. Fran 2000 I&n for EU-27.

**** (Offentlig och privat finansiering.

***** De totala investeringshehoven i Implementation Report 2004—2005.

Kélla: EU-kommissionen, DG TREN.
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Bortsett frin 1in och garantier genom EIB stir Sammanhillnings-
fonden for den storsta delen av EU:s finansieringsstéd. Stod ur
Sammanhillningsfonden beviljas endast linder dir BNP per capita
ir ligre 4n 90 procent av EU-genomsnittet. Under innevarande
period (2007-2013) f&r Bulgarien, Cypern, Estland, Grekland,
Lettland, Litauen, Malta, Polen, Portugal, Ruminien, Slovakien,
Slovenien, Tjeckien och Ungern stdd frin fonden. Fram till 2007
var dven Spanien berittigat till stod.

ERUF har som syfte att bidra till att stirka den ekonomiska och
sociala sammanhdllningen inom EU. Den ska frimst understddja
insatser for att avhjilpa regionala obalanser och stddja utveckling
och strukturell anpassning av regioner som slipar efter 1 utveck-
lingen. Fonden ska dven stédja grinséverskridande, transnationellt
och interregionalt samarbete. De linder som fitt mest stod genom
ERUF ir samma som omfattas av Sammanhillningsfonden. De
storsta stdden frin ERUF har dock omfattat transportinfrastruk-
turprojekt utanfér TEN-T.

Finansiering genom TEN-T-budgeten

TEN-T-budgeten har utformats fér att underlitta planering och
fungera som katalysator f6r investeringar 1 TEN-T-projekt. Medel
genom TEN-T-budgeten kan sékas for studier och utbyggnads-
projekt. Studier kan beviljas medel med upp till 50 procent av de
totala kostnaderna, medan grinsoverskridande utbyggnadsprojekt
kan f8 maximalt 30 procent och utbyggnadsprojekt inom med-
lemslinderna maximalt 20 procent. Perioden 2000-2006 beviljades
medel for utbyggnad med maximalt 20 procent av kostnaden for
grinsdverskridande projekt och maximalt 10 procent fér nationella
projekt.

Sverige har under de senaste ren erhdllit bidrag fér projekt
inom TEN-T p& 200-300 miljoner kronor per &r. Fér perioden
2007-2013 har Sverige beviljats bidrag till tvd stérre projekt:
52 miljoner euro till Citytunneln i Malmé och 56 miljoner euro till
E20 Norra linken i Stockholm. Utéver detta har Sverige beviljats
mindre bidrag till ett antal projekt. For jirnvigsprojekt har Sverige
totalt beviljats bidrag med 185,5 miljoner euro under perioden
1995-2013. Beslutade bidrag for svenska jirnvigsprojekt framgir av
tabell 2.4.
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Tabell 2.4 Beslutade TEN-bidrag for svenska jarnvagsprojekt 1995-2013

Projekt Typ av stod Beviljade bidrag, miljoner euro
Vastkustbanan Bygg, studier 23,7
Nordlanken Bygg, studier 15,2
Sodra och Vastra stambanan Bygg, studier 214
Malmbanan Bygg 2,5
Citytunneln Malmd Bygg, studier 96,0
Botniabanan Bygg, studier 16,2
Citybanan Stockholm Studier 9,0
Arlandabanan Bygg 0,5
Haparandabanan Bygg, studier 57
Gotalandsbanan, delen Linkoping—  Studier 1,0
Borés

Summa 185,5

Kélla: Banverket.

Revidering av riktlinjer for TEN-T

Nuvarande riktlinjer f6r TEN-T antogs 2004. Kommissionen avise-
rade 2007 att man avsdg att revidera riktlinjerna under 2010. Revi-
deringen har inletts genom ett antal konferenser och genom publi-
ceringen av kommissionens gronbok Transeuropeiska transportnit
(TEN-T): En 6versyn av strategin, KOM (2009) 44.

Kommissionen anger 1 gronboken att den centrala frigan vid
oversynen av TEN-T-strategin dr hur det framtida nitet ska
utformas och hur det ska kunna foérverkligas inom faststilld tid.
For att klara detta krivs enligt kommissionen f6rméga att pi olika
nivier samordna planering, genomférande och kunskap. Samtidigt
ska medlemsstaternas suverina beslutanderitt inom det egna natio-
nella omrddet respekteras. Budgeten fér TEN-T fram tll 2013
ligger fast och péverkas inte av revideringen.

Av Regeringskansliets faktapromemoria (2008/09:FPM103)
framgdr den preliminira svenska stindpunkten i de frigor som
behandlas 1 gronboken. Regeringen konstaterar bland annat att
utformningen av de nya riktlinjerna har betydelse for den svenska
statsbudgeten och de framtida méjligheterna att f8 bidrag frin
TEN-T. Enligt den svenska representationen i Bryssel vintas beslut
om nya riktlinjer forst i slutet av 2010.

I gronboken konstateras att de totalt cirka 400 miljarder euro
som hittills investerats 1 transeuropeiska transportnit har koncen-
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trerats till stérre projekt med hoghastighetstdg f6r passagerartrafik.
Nigra exempel pd enskilda projekt som beviljats finansiering genom
TEN-T-budgeten for perioden 2007-2013 ir Brennertunneln (960 mil-
joner euro), tunneln mellan Lyon och Turin (672 miljoner euro)
och Fehmarn bilt-forbindelsen (375 miljoner euro). Gemensamt
for de projekt som beviljats mest stéd (> 300 miljoner euro) ir att
de ir grinsoverskridande och transnationella. Samtliga projekt finan-
sieras dock huvudsakligen med nationella medel.

2.8 Det europeiska hoghastighetsnatet

I mina direktiv sdgs att jag ska utreda mojligheterna till samman-
koppling med ett europeiskt hoghastighetsnit. Strickningen éver
Oresund och vidare séderut ir enligt direktiven central och bér
sirskilt belysas. Vidare ska internationella erfarenheter av hog-
hastighetsprojekt inhimtas frdn frimst 6vriga Europa, men ocksi
frin andra linder. I det féljande beskrivs utbyggnaden av och
trafikutvecklingen pd frimst det europeiska hoghastighetsnitet.

2.8.1 Hoéghastighetsnat i varlden

Den férsta hdghastighetsbanan byggdes i Japan. Ar 1964 invigdes
hoghastighetslinjen Tokaido Shinkansen mellan Tokyo och Osaka.
Systemet hade utvecklats under 1950-talet och byggde pd avance-
rade jirnvigstekniska innovationer. I dag ir det japanska hog-
hastighetsnitet i stort sett rikstickande. Stor befolkningstithet,
hog turtithet och god kvalitet har bidragit till mycket stora trafik-
volymer och antalet resenirer 1 det japanska héghastighetsnitet ir 1
dag storre dn 1 samtliga europeiska hoghastighetsnit tillsammans
(Jirnvigssektorns utveckling 2008 — Banverkets sektorsrapport, 2009).
Tokaido Shinkansen ir den mest trafikerade hoghastighetslinjen 1
virlden med 6ver 360 000 resenirer varje dag.

Utbyggnad av hoghastighetsbanor sker 1 dag p3 flera hill 1 virld-
en. Utanfér Europa dr det frimst linder 1 Asien som Kina, Korea
och Taiwan som har eller hiller pa att bygga hoghastighetsbanor.
Minga linder har ocksd pdbérjat planering fér utbyggnad, diribland
Brasilien, Indien och Ryssland (UIC, High Speed Rail, 2009).
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2.8.2 Utbyggnaden av det europeiska héghastighetsnatet

Uppbyggnaden av det europeiska héoghastighetsnitet startade
under 1980-talet och intensifierades under 1990-talet. De franska
TGV-tigen borjade under 1981 trafikera det forsta avsnittet av
héghastighetslinjen mellan Paris och Lyon. Banan pd cirka 50 mil
firdigstilldes i sin helhet 1983. Restiden mellan stiderna minskade
da frén fyra timmar till drygt tva.

Fram till borjan av 1990-talet var Frankrike 1 princip ensamma
om att ha hoghastighetsbanor 1 Europa. Under dren 1991-1997
oppnade ett flertal linjer 1 bland annat Tyskland, Italien och
Spanien. Under 2000-talet har det europeiska hoghastighetsnitet
ytterligare byggts ut och omfattar i dag 6ver 550 mil, enligt den
internationella jirnvigsorganisationen UIC. Knappt 350 mil hog-
hastighetsbanor dr under konstruktion och cirka 850 mil dr plane-
rade. Av tabell 2.5 framgir de storre hoghastighetslinjerna 1
Europa.

Tabell 2.5 Hoghastighetslinjer i Europa

Land Linje Oppningsar Langd Hogsta hastighet
F LGV Paris Sud Est 1981/1983 419 km 300 km/h
F LGV Atlantique 1989/1990 291 km 300 km/h
D Mannheim-Stuttgart 1985/1991 109 km 280 km/h
I Rom—Florens 1981/1992 248 km 250 km/h
E Madrid—Sevilla 1992 471 km 270 km/h
D Hannover-Wiirtzburg 1991/1994 338 km 280 km/h
F LGV Contournement Lyon 1992/1994 121 km 300 km/h
F LGV Nord Europé 1994/1996 346 km 300 km/h
F LGV Interconnexion IDF 1994/1996 104 km 300 km/h
F/GB Kanaltunneln—London 1994 74 km 300 km/h
B/F Bryssel—franska gransen 1997 72 km 300 km/h
D Hannover—Berlin 1998 189 km 250 km/h
F LGV Méditerranée 2001 259 km 320 km/h
D KoIn—Frankfurt 2002/2004 197 km 300 km/h
E Madrid—Lleida 2003 519 km 300 km/h
I Rom—Neapel 2006 220 km 300 km/h
F LGV Est 2007 332 km 320 km/h
NL Amsterdam—belgiska gréansen 2008 120 km 300 km/h
E Lleida—Barcelona 2006/2008 170 km 300 km/h
LGV = Ligne a Grande Vitesse.

Kélla: UIC.
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Enligt Jarnvigsgruppen vid Kungliga Tekniska hogskolan (KTH)
(Hoghastighetsbanor i Sverige, 2008) kan utvecklingen av det euro-
péiska hoghastighetsnitet delas in 1 tre olika men delvis &ver-
lappande faser:

64

I den forsta fasen byggdes enstaka strickor mellan tvd punkter
som ofta betjinade en stor indpunktsmarknad mellan tv§ stider,
som Paris—Lyon, eller utgjorde viktiga linkar i det ursprungliga
jirnvigsnitet, till exempel Mannheim-Stuttgart. Hoghastig-
hetsbanorna stod inte 1 férbindelse med varandra och betjinade
ett fital stationer.

I den andra fasen, som fortfarande pigir, ansluter man nya
strickor eller forlinger de redan existerande strickorna. Exem-
pel pd detta ir forlingningen av LGV Sud Est mot Marseille 1
Frankrike.

Den tredje fasen kinnetecknas enligt KTH av att de olika regio-
nala och nationella systemen bérjar knytas ihop till ett Europa-
tickande hoghastighetsnit. Gemensamma standarder utvecklas
och olika dtgirder vidtas for att 6ka interoperabiliteten mellan
olika linder. Flera av de prioriterade projekten inom TEN-T
kan sigas vara av den karaktiren.
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Bild 2.2 nedan visar héghastighets- och snabbtigsniten i Europa.

Bild 2.2 Jarnvig med hogre hastigheter pa kontinenten
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Kélla: Railize International AB.

2.8.3  Trafikutveckling

Resandet med hoghastighetstdg 1 Europa har 6kat stadigt sedan
bérjan pd 1990-talet. Det totala transportarbetet fér snabb- och
héghastighetstdg uppgick 2007 till knappt 90 miljarder person-
kilometer vilket motsvarar drygt 20 procent av det totala person-
trafikarbetet (395 miljarder personkilometer, enligt Eurostat) med
jirnvig 1 Europa samma ar. Frankrike och Tyskland dominerar
resandet med hoghastighetstdg, foljt av Italien och Spanien. Som
framgdr av figur 2.1 nedan stir Frankrike (operatér SNCF) for
drygt 50 procent av det totala resandet med snabb- och hoghastig-
hetstdg 1 Europa. Tyskland (DB AG) str f6r knappt 25 procent
och Italien (FS) f6r cirka 10 procent.
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Figur 2.1 Resandeutveckling snabb- och hdghastighetstrafik i Europa
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Kélla: UIC.

I Frankrike dominerar héghastighetstdgen tdgtrafiken pd ett helt
annat sitt in 1 6vriga Europa men Spanien ir det land 1 Europa som
i dag har den snabbaste utvecklingen nir det giller utbyggnad av
hoghastighetsbanor. Mellan 2007 och 2008 ©kade resandet med
hoghastighetstig 1 Spanien med dver 70 procent, som en f6ljd av att
hoghastighetslinjen mellan Madrid och Barcelona 6ppnade i
februari 2008.

Sverige har generellt ett hogt tigresande mitt i personkilometer
per invinare jimfért med andra europeiska linder, vilket framgdr av
tabell 2.6. Av de redovisade linderna har endast Frankrike ett hogre
tigresande. Observera att "HS personkilometer” innefattar bdde
snabb- och hoghastighetstrafik; f6r Sveriges del ir det alltsd trafik
med snabbtigen X2000 som utgdr 27 procent av det totala tig-
resandet.
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Tabell 2.6 Basfakta det europeiska jarnvigsnatet ar 2007

Befolk- Areal Bankm* Mdton- Md Dérav HS Person-

ning i km? km, Person-  HSmdr  person-  km per

mn gods km per person- km % inv/ar

per ar ar km

Sverige 9 450 000 11 000 68 10,3 2,8 27 1144
Tyskland 82 357000 38000 361 79,1 21,9 28 965
Frankrike 63 552000 31000 108 82,0 48,0 59 1302
Italien 59 302000 16 000** 71 49,8 838 18 844
Spanien 44 507 000 13 000 25 22,0 3,6 16 500
UK 61 245000 17000 123 50,2 - 822
Portugal 11 92 000 2 800%** 11 4,0 0,5 13 364
Neder- 16 41000 5000 35 16,3 0,8 5 1019

landerna

* 2005, ** 2004, *** 2002.
HS = hoghastighets- och snabbtagstrafik.

Kalla: Egen bearbetning av data fran Eurostat, UIC och VTI.

2.8.4  Hoghastighetsnaten i de olika landerna

I det foljande avsnittet beskrivs de europeiska héghastighetsniten
oversiktligt. I kapitel 5 finns en férdjupad beskrivning av erfaren-
heterna frdn genomférda héghastighetsprojekt i nigra av de aktu-
ella linderna.

Tyskland saknar ssmmanhingande héghastighetsnit

Tyskland har i dag fem héghastighetslinjer i trafik som omfattar
totalt cirka 130 mil. Tgtrafiken 1 Tyskland priglas av att landet har
en struktur med minga stider/regioner av ungefir samma storlek
som ir jimnt férdelade geografiskt, och det saknas dirfér en domi-
nerande huvudlinje. Héghastighetslinjerna bildar inte heller nigot
sammanhingande nit till skillnad frin vad som ir fallet 1 flera andra
europeiska linder. Trafiken mellan hoghastighetslinjernas ind-
punkter dr av mindre betydelse 1 Tyskland.

Hoghastighetslinjerna  trafikeras av  sdvil InterCityExpress
(ICE) som andra typer av tdg, exempelvis InterCity (IC) och
InterRegio (IR). I Tyskland har alla licensierade operatéorer tilltride
till spiren forutsatt att man betalar banavgifterna, som jimférelse-
vis dr hoga. Det finns ocksd marknadsutrymme fér fler operatorer.
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Inom fjirrtrafiken dominerar dock statliga operatéren Deutsche

Bahn AG (DB).

I Frankrike dominerar hoghastighetstigen

Tagtrafiken i Frankrike domineras av hoghastighetstrafik pd ett sitt
som saknar motstycke i évriga Europa. Ar 2008 svarade TGV-
trafiken fér ungefir 60 procent av den totala persontrafiken pad
jarnvig 1 Frankrike.

Frankrikes hoghastighetsnit dr cirka 190 mil lingt med en infra-
struktur som har Paris som central mittpunkt. Frin Paris utgdr ett
tiotal dubbelspérlinjer. P4 minga av delstrickorna finns fyra spar
och linjerna nirmast huvudstaden har upp till tio spdr. Banorna har
hoég standard och ir byggda foér de franska hoghastighetstigen
TGV. Utbyggnaden av héghastighetsbanor i Frankrike samman-
fattas nedan i tabell 2.7.

Tabell 2.7 Utbyggnadshistorik hoghastighetslinjer i Frankrike

Linje Oppningsér  Linjeavstind  Hastighet Funktion

LGV Sud-Est 1981-1983 410 km 300 km/h  Lankar Paris med Lyon

LGV Atlantique 1989-1990 280 km 300 km/h  Lénkar Paris med Rennes,
Nantes och Bordeaux

LGV Nord-Européen 1993 333 km 300 km/h  Lankar Paris med Lille och

leder vidare mot Engelska
kanalen och Belgien

LGV Rhdne-Alpes 1994 177 km 300 km/h  Undviker Lyon for vidare
resa mot Marseille _

LGV Jonction 1996 122 km 300 km/h  Forbifart Paris med uppehall
pé Charles-de-Gaulle

LGV Mediterranée 2001 251 km 300 km/h  Lénkar Paris med Marseille
och Montpellier

LGV Est-Européen 2007 300 km 320 km/h  Lankar Paris med Stras-
bourg

Kélla: Railize International AB.

Kapacitet lika viktigt som hastighet i Italien

De italienska hoghastighetsbanorna ir byggda fér blandad trafik
och ir avsedda att kunna trafikeras av bide fjirr- och regionaltdg.
Hog hastighet har inte varit ett sjidlvindamal 1 Italien utan en kapa-
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citetsokning for bdde person- och godstrafik har varit lika ange-
ligen.

Italiens forsta hoghastighetslinje, mellan Rom och Florens,
byggdes i etapper under 1970- och 1980-talen och blev klar i
nuvarande utformning 1991. Den klassas dock inte som en full-
virdig hoghastighetsbana av den statliga italienska infrastruktur-
forvaltaren Rete Ferroviaria Italiana (RFI). Det finns dirfor planer
pd att uppgradera banan frin 250 kilometer i timmen till 300 kilo-
meter i timmen. Linjen Rom-Neapel som &ppnade 2006 ir den
forsta riktiga hoghastighetsbanan i Italien. Under 2008 éppnade
hoghastighetslinjen mellan Milano och Bologna, och i december
2009 ska linjen Milano-Turin bérja trafikeras. Flera nya linjer for
hoghastighetstdg ir ocksd under uppbyggnad.

Spanien satsar stort pd hoghastighetsbanor

Spanien har stora planer for utbyggnad av hoghastighetsbanor. Den
forsta linjen, mellan Madrid och Sevilla, 6ppnades for trafik 1992.
Linjen ir cirka 470 kilometer ling och dubbelspirig med en hogsta
tillitna hastighet av 300 kilometer 1 timmen. De spanska hég-
hastighetsbanorna ir byggda som normalspir medan det konven-
tionella jirnvigsnitet domineras av bredspir. Hoghastighets-
banorna trafikeras huvudsakligen av AVE-tdg (Alta Velocidad
Espafiola). Banorna trafikeras ocksd delvis av andra tdg med ligre
hastigheter som ocks3 trafikerar det 6vriga jirnvigsnitet. Det finns
1 dag endast en operatér, statliga Red Nacional de Ferrocarriles
Espafioles (Renfe), pd sivil hoghastighetsnitet som det vanliga
jarnvigsnitet.

Den befolkningsmissigt viktiga strickan Madrid-Barcelona
Oppnade 2008 efter vissa forseningar. Restiden mellan stiderna
kortades dd med cirka 3,5 timmar. Ytterligare ett flertal linjer ir
under utbyggnad eller pd planeringsstadiet. Den spanska regeringen
har som uttalat mal att Spanien till 2020 ska ha 1 000 mil hog-
hastighetsjirnvig och att 90 procent av landets befolkning ska bo
inom fem mil frdn en station pd hoghastighetsnitet (Jirnvigs-
sektorns utveckling 2008 —Banverkets sektorsapport, 2009).
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Fler europeiska linder planerar f6r hoghastighetsbanor

Hoghastighetsbanor finns eller dr under konstruktion 1 bland annat
Belgien, Nederlinderna, Schweiz och Storbritannien.

Hoghastighetslinjen mellan Bryssel och franska grinsen invig-
des 1997. Ytterligare en linje 6ppnade 2002 och fler ir under upp-
byggnad, exempelvis mellan Antwerpen och grinsen till Neder-
linderna. Ar 2008 blev den férsta hoghastighetsbanan i Neder-
linderna firdigstilld. Invigningen har dock foérsenats pd grund av
tekniska svirigheter med signalsystemet och enligt nuvarande plan
ska banan bérja trafikeras under 2010. Hoghastighetstdg kommer
d3 att trafikera strickan Amsterdam/Shiphol via Rotterdam till den
belgiska grinsen.

I Schweiz 6ppnade en 35 kilometer 1ing héghastighetsbana 2007
och tvi nya linjer ir under konstruktion. Storbritannien har sedan
2003 en hoghastighetsbana som trafikeras av Eurostar-tdg till Paris
och Bryssel. Sedan tvd &r tillbaka finns hoghastighetsjirnvig hela
vigen frin Kanaltunneln till London S:t Pancras.

Polen och Portugal har planer pd att bygga hoghastighetsbanor.
I Portugal planerar man att borja med linjer mellan Lissabon och
Caia, Porto och Valenga samt Lissabon och Porto. Upphandling av
etapp ett har genomforts. Projektet genomférs i samarbete med
Spanien och de planerade banorna frin Lissabon kommer att fort-
sitta 6ver grinsen till Madrid respektive Oporto. Den forsta linjen
beriknas 6ppna 2013.

De europeiska héghastighetsprojekten beskrivs nirmare 1 kapitel 5.

2.8.5 Gransoverskridande trafik

EU har genom en rad direktiv f6rsékt frimja konkurrensen mellan
jirnvigsforetagen pd den inre marknaden. Hittills har EU beslutat
om tre si kallade jirnvigspaket i syfte att tvinga medlemsstaterna
att 6ppna sina respektive jirnvigsmarknader. Genom det andra jirn
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vigspaketet', som antogs 2004, harmoniserades regler om sikerhet
och teknisk utformning inom gemenskapen for att effektivisera
internationell trafik och underlitta for jirnvigsforetagen. Utdver
detta foreskrevs en tidigareliggning av total marknadséppning for
godstrafik inklusive cabotage pd alla jirnvigslinjer. Det finns dir-
med goda férutsittningar for att bedriva internationell godstrafik,
men in si linge saknas mirkbara konsekvenser av foérindringen
(Konkurrens pd spiret, SOU 2008:92).

I oktober 2007 beslutades EU:s tredje jirnvigspaket” och det s3
kallade marknadséppningsdirektivet  (direktiv  2007/58/EG).
Direktivet innebir att marknaden fér internationell persontrafik
Oppnas pd 1 stort sett hela det europeiska jirnvigsnitet frin och
med den 1 januari 2010, se dven avsnitt 2.5. Marknadséppningen
innefattar dock ett antal begrinsningar, bland annat ska trafikens
huvudsakliga syfte vara att befordra resande mellan skilda med-
lemsstater. Medlemsstaterna har ocksd ritt att begrinsa tilltrides-
ritt och ritt till cabotage pd strickor som omfattas av avtal om
allminna tjinster eller dir ett jirnvigsforetag har beviljats exklusiv
ulleridesritt.

Avregleringen inom EU har i praktiken inneburit stora skill-
nader mellan olika medlemslinder. Trots att det férsta jirnvigs-
paketet formellt dr infért 1 alla medlemslinder finns stora brister 1
tillimpningen.

Ambitionen att 6ka den grinséverskridande trafiken finns dock
pd méinga hall. Till exempel giller ett flertal av de prioriterade jirn-
vigsprojekten inom TEN-T utbyggnader som binder samman flera
linder och syftar till att 6ka interoperabiliteten 6ver grinserna.
Flera exempel pd linjer som trafikeras éver grinserna finns ockss,
bland annat hoéghastighetslinjen London—Paris—Bryssel och Paris—
Strasbourg-Stuttgart (delvis konventionella spér).

! Direktiv 2004/49/EG om sikerhet pd gemenskapens jirnvigar och om indring av direktiv
95/18/EG om tillstdnd for jirnvigsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infra-
strukturkapacitet, uttag av avgifter {or utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande
av sikerhetsintyg, Direktiv 2004/50/EG om dndring av direktiv 96/48/EG om driftskompa-
tibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet f6r hoghastighetstdg och Direktiv
2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet {6r kon-
ventionella tdg, samt Direktiv 2004/51/EG om 4ndring av direktiv 91/440/EEG om utveck-
lingen av gemenskapens jirnvigar.

2 Férordning (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldigheter for tdgresenirer, Direktiv
2007/58/EG om indring av direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirn-
vigar och Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter
for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur samt Direktiv 2007/59/EG om behérighetsprévning
av lokférare som framfor lok och tig pa jirnvigssystemet 1 gemenskapen.
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Grinsoverskridande trafik inom Norden

Infér revideringen av riktlinjerna f6r TEN-T publicerade trafik-
verken en rapport dir den grinsoverskridande trafiken lyftes fram
som en stor utvecklingsméjlighet foér jirnvigen (Revidering av
TEN-T-riktlinjerna, 2008). Nigra av de problem som rapporten
pekar pd ir olikheter 1 infrastruktur och regelverk mellan olika
linder samt flaskhalsar med bristande bankapacitet. Inte minst
giller det trafiken 6ver Oresund och ner mot Europa.

I propositionen Framtidens resor och transporter — infrastruk-
tur for hdllbar tillvixt skriver regeringen att det ir viktigt med sam-
arbete med de nordiska grannlinderna 1 infrastrukturfrigor.
Regeringen har inlett ett samarbete med Danmark om att kartligga
den grinsoverskridande infrastrukturen.
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3 Genomfdrda svenska
utredningar och projekt samt
aktuella intresseorganisationer

3.1 Genomforda svenska utredningar
3.1.1 Hoghastighetstag i Sverige — Statens Jarnvagar 1995

Genom ett beslut av generaldirektdren for affirsverket Statens
Jarnvigar etablerades 1993 ett projekt inom verket vars uppgift var
att konkretisera tidigare idéer om mycket snabba tdgforbindelser pd
strickorna Stockholm-Géteborg och Stockholm-Képenhamn.

Utredningens syfte var att pd ett allsidigt sitt belysa férutsitt-
ningarna fér att bygga nya banor fér hastigheter uppemot
350 kilometer 1 timmen. Mgjligheterna att bedriva trafik pd sidana
banor i ett system dir den lingviga hoghastighetstrafiken samord-
nades med ett nit for interregional och regionaltdgstrafik skulle
ocksa belysas.

Tva mojliga alternativ till banutbyggnad studerades:

e Nya banor foér hoghastighetstdg pd strickorna Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Képenhamn. I nitet med dessa nya
banor ingick i studien ocks3 ett system med vil utvecklad regio-
naltdgstrafik. Jonkoping antogs bli en central nod och en viktig
omstigningspunkt.

e En utveckling av X2000-konceptet med hogre farter och med
forbittrade spar pd Vistra och Sédra stambanan. Aven 1 detta
alternativ férutsattes en vil utvecklad regionaltigstrafik.

I utredningen slogs fast att det var angeliget att fortsitta utveck-
lingen av det svenska jirnvigsnitet for utokad trafik i sodra Sverige
och mot den europeiska kontinenten. Framtida banor borde enligt
utredningen dimensioneras for att klara hastigheter uppemot
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350 kilometer 1 timmen 1 de avsnitt dir hoghastighetstdg kan bli
aktuella.

Ett fortsatt planerings- och utvecklingsarbete av bland annat
Gotalandsbanan, fordonsplanering, tekniska normer, stationer och
miljanalys foreslogs.

3.1.2 Idéstudie om héghastighetsjarnvagar i Sverige —
Banverket 2003

Regeringen angav 1 infrastrukturpropositionen 2001 (prop.
2001/02:20) att Banverket borde utvirdera mojligheterna att
utveckla nya linkar i1 det svenska jirnvigssystemet. De nya linkarna
skulle mojliggdra hogre hastigheter for persontrafik, ytterligare
separering av gods- och persontrafik samt férbittrade anslutningar
till utlandet.

Mot denna bakgrund uppdrog Banverket it Scandiaconsult 1
Sverige AB att studera férutsittningarna att bygga hoghastighets-
banor mellan Stockholm och Géteborg (Gétalandsbanan) samt
mellan Stockholm och Malmé (Europabanan). Utbyggnaden av
hoghastighetsbanor jimfordes med alternativ som innebar upp-
rustning av de befintliga banorna, det vill siga Sédra och Vistra
stambanan.

I utredningen som presenterades i november 2003 konstateras
att Gotalandsbanan och kanske dven Europabanan ir intressanta
framtidsprojekt inom jirnvigssektorn. Det frimsta skilet till denna
bedémning anges vara att kapacitetsutnyttjandet 1 det svenska jirn-
vigsnitet blir allt hogre, vilket leder till att jirnvigstrafiken 1 fram-
tiden kommer att f8 svirt att utvecklas om kapaciteten inte kan
utdkas visentligt.

I utredningen foresl3s tills vidare en utbyggnad av de linkar som
ir vilmotiverade av andra skil in f6r genomgiende hoghastighets-
trafik sdsom Ostlinken, det vill siga strickan Jirna-Linkoping, och
strickan Géteborg—Boris.

Vad giller Europabanan foreslds att ett eventuellt investerings-
beslut for strickan Jonkoping—Helsingborg skjuts framdt i tiden.
Anledningen till denna bedémning ir att projektet i denna del inte
ger ndgra successiva utbyggnadsvinster och att den totala vinsten ir
mycket beroende av upprustningsdtgirder 1 Danmark som inte
bedémdes som aktuella di rapporten skrevs.
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Rapporten lyfter fram den mycket héga investeringskostnaden
fér banorna och de stora osikerheterna bide vad giller kostnader
och nyttor. Detta ger slutsatsen att ett eventuellt investeringsbeslut
mdste bygga mer pd politisk dvertygelse in pd traditionella berik-
ningsmodeller.

Eftersom projektet dr sd stort menar man att nyttorna med
avlastning av Sédra och Vistra stambanan inte kommer att realise-
ras p& minga ar och att upprustningsitgirder pd dessa banor indd
mdste genomfdras. Vidare menar man att ett genomférande av
Gotalandsbanan och Europabanan inte 16ser de 6kade kapacitets-
problemen pd stambanorna utan att kapacitetshojande dtgirder pd
dessa miste genomféras dven om banorna byggs.

De samhillsekonomiska kalkyler som genomforts ir gjorda i
enlighet med Banverkets etablerade metoder och visar pd mycket
stora samhillsekonomiska nyttor. De nyttor som normalt beriknas
1 Banverkets kalkyler viger dock inte upp kostnaderna. Samtidigt
papekas att det dr svdrt att berikna alla nyttor som uppstér i ett sd
stort och genomgripande projekt, och att de samlade kalkylresul-
taten kan ifrigasittas bdde pd grund av detta och pd grund av
osikerhet 1 indata.

Avslutningsvis konstaterar utredningen att alternativet att rusta
upp Sodra och Vistra stambanan for hastigheter upp till 250 kilo-
meter 1 timmen ir betydligt billigare in att bygga de bdda hog-
hastighetsbanorna och dirigenom ett intressant alternativ. En sam-
hillsekonomisk kalkyl éver en sidan upprustning uppvisar en god
lonsamhet. En sddan upprustning skulle innebira fortsatt trafik
med fordon med lutande vagnkorg av dagens X2000-typ. Det note-
ras att operatorerna uttrycker viss skepsis mot investeringar i en ny
generation av tdg med lutande vagnkorg eftersom dessa dr dyra
bade vad giller ink6ép och underhall.

Banverket konstaterar 1 férordet till utredningen att de metoder
och modeller som normalt sett anvinds for att utvirdera jirnvigs-
projekt behover utvecklas for att man pd ett bittre sitt ska kunna
bedéma den typ av systemfdrindringar som ett byggande av de
bida banorna skulle innebira. Banverket stiller sig 1 princip bakom
de slutsatser som framférs 1 rapporten.
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3.1.3  Svenska héghastighetsbanor — Banverket 2008
Sammanfattning av rapporten

Banverket fick i mars 2008 i uppdrag av regeringen att genomféra
fordjupade analyser av de marknadsmissiga och samhillsekono-
miska forutsittningarna fér svenska hoéghastighetsbanor. Upp-
draget omfattade Gotalandsbanan, det vill siga Stockholm-Jon-
képing-Goteborg, och Europabanan som omfattar strickan Jon-
képing-Malma.

Analyserna skulle enligt uppdraget avse vilka effekter banorna
far f6r det samlade svenska transportsystemet. Effekterna {or 6vrig
persontrafik och godstrafik skulle ocksé belysas.

Som ett led i arbetet gav Banverket Bo-Lennart Nelldal vid
Kungliga Tekniska hégskolan (KTH) i uppdrag att ta fram en
underlagsrapport baserad pi tidigare studier och redan publicerat
material. I underlagsrapporten redovisas féljande potentiella res-
tider frdn Stockholm.

Tabell 3.1 Kortaste restid till Stockholm, timmar:minuter

fr 2001 Med héghastighetshanor
Nykdping 0:59 0:36
Norrkdping 1:13 0:51
Linkoping 1:38 1:03
Jénképing 3:02 1.21
Goteborg 2:59 2:00
Vérnamo 4:10 1:54
Malmo 4:11 2:41

Kélla: KTH.

Banverket drar slutsatsen att de trafikuppligg som skisseras i rap-
porten frdn KTH klart visar att de bdda banorna kraftigt kan
minska restiderna i de aktuella relationerna men att vissa av de be-
riknade restiderna ir vil korta. Detta mot bakgrund av tidigare berik-
ningar med utgdngspunkt frin maxhastigheter pd 320 kilometer i
timmen och med stérre marginaler 1 tidtabellerna. De restider som
kommande berikningar kan ge kommer enligt Banverket
formodligen inte pd ndgot avgdrande sitt att skilja sig frin dem
som redovisats av KTH. Banverket pdpekar dock att de restider
och trafikuppligg som forutsitts har betydelse for utfallet 1 de
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samhillsekonomiska berikningarna och det ir dirfor viktigt att de
ar realistiska.

Alternativet till att bygga Gotalandsbanan och Europabanan ir
att fortsitta att rusta upp befintliga jirnvigar {or att mojliggora
hogre hastigheter. Fér Vistra och Sodra stambanan 16ser detta
enligt Banverket inte dagens problem med bristande kapacitet. Den
nuvarande kapacitetsbristen kan tvirtom foérvirras till f6ljd av en
storre spridning mellan snabba och ldngsamma tdg. Ett alternativ ir
i stillet att successivt bygga ut kapaciteten pd banorna till tre eller
fyra spdr. Fordelen med en sidan utbyggnad ir att den kan ske suc-
cessivt men nackdelen ir att restiden inte kortas visentligt, sam-
tidigt som stérningarna 1 den befintliga trafiken kan bli omfattande
med ett bygge 1 nirheten av befintliga spar.

I ett lingre tidsperspektiv dr dirfér, enligt rapporten, en kapa-
citetsdkning 1 form av nya separata hoghastighetsbanor att féredra.
Skilet dr att de tillfor kapacitet, kortar restiderna, separerar olika
sorters trafik och 6kar tillgingligheten genom att flera stora stider
knyts samman p3 ett bittre sitt in 1 dag.

Banverket betonar i rapporten att det terstdr mycket arbete
med att tydligt klarligga nyttor, virdera alternativa strickningar,
planera och kalkylera projekten. Avslutningsvis konstaterar dock
Banverket att hoghastighetsjirnvigar har s8 tydliga fordelar och
nyttor for hela det svenska transportsystemet att de bor pekas ut
som en strategiskt viktig framtidssatsning.

Granskning av rapporten

Banverket lit ett tyskt konsultbolag, Intraplan Consult GmbH 1i
Miinchen, genomféra en granskning av den rapport frin KTH som
lig till grund fér Banverkets rapport om svenska hoghastighets-
banor. I uppdraget ingick ocksd att redogéra for konsultbolagets
syn pé svenska hoghastighetsbanor.

Konsultbolaget delar i stort de bedéomningar som gjorts av
KTH. I féljande frigor ir man dock inte helt enig med KTH och
med de slutsatser som dras i KTH:s rapport.

e Konsultbolaget menar att iven om man delar de flesta slutsatser
s& dr hela rapporten mycket positiv till hoghastighetsjirnvigar
och skriven frin ett jirnvigsperspektiv. Det vore enligt konsult-
bolaget ©nskvirt med ett mer objektivt och trafikslagséver-
gripande perspektiv. Aven om de positiva effekterna av hog-
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hastighetsbanor ir betydande ir det inte enligt konsultbolaget
sikert att de mycket stora investeringsbelopp som det hir ir
frdgan om inte skulle skapa stérre nytta vid en alternativ
anvindning. Den alternativa anvindningen skulle kunna vara
bide inom andra trafikslag men dven férbittringar av det existe-
rande bannitet.

e Konsultbolaget ifrigasitter KTH:s slutsats att hoghastighets-
banor dr klart samhillsekonomiskt lénsamma. De menar att
nuvarande metoder for att utvirdera projektet inte ir indamals-
enliga och att det med tanke pd de mycket stora kostnaderna
inte dr sjilvklart att de dr lonsamma 1 den utstrickningen som
KTH anger. Ytterligare utredning av bdde Gétalandsbanan och
Europabanan rekommenderas.

e Vad giller Europabanan ifrigasitts om KTH:s forslag till linje-
strickning, som innebir en bana frin Jonképing till Helsingborg
och vidare till Hamburg via Helsingér, ir den bista. Strick-
ningen behover enligt konsultbolaget utredas vidare och hinsyn
tas till de danska planerna.

e Konsultbolaget ifrigasitter KTH:s jimforelse mellan strick-
ningarna Madrid-Barcelona och Oresund-Stockholm och
menar att marknadspotentialen ir dubbelt s3 stor 1 det spanska
projektet.

e De nyttoeffekter som KTH beriknar att hoghastighetsbanor
skulle innebira for godstrafiken ifrigasitts. Konsultbolaget
ifrdgasitter om en sd stor tillviixt av godstrafik som KTH riknar
med ir realistisk. Frigan stills om det inte finns mer kostnads-
effektiva sitt att tillskapa ytterligare kapacitet for godstrafiken
in genom att bygga hoghastighetsjirnvigar.

I uppdraget ingick ocksd att gora en egen generell bedémning av
hoghastighetsbanor 1 Sverige och hir anser konsultbolaget att
sddana banor med utgdngspunkt frin marknadsférutsittningar och
trafikstruktur har goda méjligheter att uppvisa l6nsamhet. Bedém-
ningen innefattar banornas effekt pd det 6vriga jirnvigsnitet i form
av kapacitetstillskott for godstrafik och regional och interregional
persontrafik. De utpekade linjerna anses vara de som 1 férsta hand
bér komma i friga f6r hoghastighetstrafik.

Vad giller de totala ekonomiska effekterna ir konsultbolaget
dock inte lika positivt som KTH. Man menar att det inte ir sjilv-
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klart att projektet som helhet uppvisar samhillsekonomisk 16n-
samhet, iven om existerande modeller fér trafikprognoser samt
virdering av kapacitetstillskott och miljévinster férindras.

Ostlinken anses vara det projekt som har bist forutsittningar
att uppvisa samhillsekonomisk lénsamhet. Aven investeringar i
resterande delen av Gotalandsbanan anses vara rimliga 1 ett sam-
hillsekonomiskt perspektiv inte minst med utgdngspunkt frin att
Jonkoping och Bords knyts till den genomgiende férbindelsen frin
Stockholm.

For strickan Jonkoping—Helsingborg menar man att det trots
ett omfattande trafikunderlag 1 dagsliget finns osikerheter kring
projektet som méste beaktas. Bland dessa nimns att banan inte ir
detaljutredd pd samma sitt som Gotalandsbanan, att projektet ir
beroende av samverkan med Danmark samt bristen pd mellanlig-
gande marknader mellan Jénk&ping och Helsingborg.

Avslutningsvis papekar konsultbolaget att utvecklingen av hog-
hastighetsbanor 1 Tyskland ifrigasitts eftersom kostnaderna for att
bygga dessa banor har 6kat mycket kraftigt. Detta hinger i sin tur
samman med ambitidsa och kostnadsdrivande l6sningar inom
sikerhet, stationsutformning och miljéanpassning.

Remissbehandling av rapporten

Banverkets rapport remitterades till 18 remissinstanser varav 8 har
svarat.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och Lunds tekniska
hogskola dr positiva till Banverkets slutsatser. SKL anser att
erfarenheter frdn internationella och nationella infrastrukturprojekt
talar f6r att nyttorna i praktiken kommer att bli mycket storre in
vad rapporten pivisar.

Ett antal remissinstanser inklusive Statens institut fé6r kommu-
nikationsanalys (SIKA), Statskontoret och Statens vig- och trans-
portforskningsinstitut (VII) ir mer tveksamma till Banverkets
bedémningar. Samtliga remissinstanser utom SKL och Lunds tek-
niska hogskola anser att frigan behover utredas ytterligare och att
effekterna, kostnaderna och finansieringen maiste studeras mer
ingdende.

VTTI tycker att det ir principiellt tveksamt att Banverket anvint
en konsultrapport som underlag fér sitt stillningstagande samtidigt
som verket reserverar sig fér de stora osikerheter som framkom-
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mit. Institutet ir tveksamt till Banverkets internationella jimférel-
ser med utvecklingen i Spanien och Frankrike och pekar pd skillna-
den 1 storleken pd befolkningscentra. Banverkets slutsats att be-
folkningsunderlaget ir tillrickligt stort kan enligt institutet ifriga-
sittas. Man menar att befolkningsjimforelserna av strickorna
Stockholm—Oresund och Barcelona—Madrid visar att befolkningen
1 den spanska reserelationen ir mer in dubbelt si stor som i den
svenska.

Lunds tekniska hogskola menar att det ir i stort sett oméjligt
att gdra prognoser for trafikutvecklingen pd ett helt nytt trafik-
system som etablerandet av héghastighetsbanor skulle innebira.
Projektet bor dirfér, enligt hogskolan, inte endast utvirderas med
traditionella prognosmetoder och analyser av kostnader och nyttor.

Vigverket menar att godstransporter pd vig och jirnvig ir
komplement till varandra och att konkurrensytorna vanligtvis ir
mindre. Nir det giller hur omfattande potentialen dr av att 6ver-
flytta gods frin vig ull jirnvig finns stora osikerheter som enligt
Vigverket bor lyftas fram.

Luftfartsstyrelsen menar att det saknas underlag for att avgora
om jirnvigen tar marknadsandelar frin inrikesflyget i Sverige och
menar att dverflyttningspotentialen frin flyg till tdg dr dvervirde-
rad 1 rapporten. Styrelsen menar att den nationella resvaneunder-
sokningen inte stddjer rapportens beskrivning av hur omfattande
tigets mojligheter dr att 6ka sina marknadsandelar.

3.1.4 Nya tag i Sverige — SJ med flera 2008
Sammanfattning av rapporten

I augusti 2008 presenterade SJ AB, Green Cargo AB, Jern-
husen AB, Alstom Transport AB och Nordiska Investeringsbanken
(nedan kallade Industrigruppen) en rapport, Nya tig 1 Sverige —
affirsmissig analys.

Industrigruppen har utrett férutsittningarna for att skapa ny
jirnvigskapacitet i form av héghastighetsbanor och fér att anvinda
en sirskild projektfinansiering. Utredningen omfattar strickorna
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé. Den totala anligg-
ningskostnaden har beriknats till 93 miljarder kronor 1 2007 &rs
penningvirde.
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Utgdngspunkten ir affirsmissighet dir privata och offentliga
aktorer bidrar till en samfinansiering.

I rapporten konstateras att marknadsunderlaget 1 Sverige ir till-
rickligt omfattande f6r att etablera hoghastighetstdg. Den fére-
slagna trafikmodellen skiljer sig dock frin flera linder i Europa
eftersom det utmed banstrickningen finns flera stora stider dir
tigen enligt modellen kommer att stanna.

Antalet personkilometer pd jirnvigen totalt i Sverige kommer
enligt utredningen att 6ka till drygt 25 miljarder nir héghastig-
hetstigen ir i drift. Detta att jimféra med dagens trafik som upp-
gdr till 10 miljarder personkilometer. Foér godstrafiken bedéms
antalet godstonkilometer att 6ka med 50 procent frin dagens nivd
vilket skulle innebira en marknadsandel p& 30 procent runt 2020.

For att driva trafiken pid de nya héghastighetsbanorna krivs
enligt  rapporten 40 nya hoghastighetstdg och  cirka
75 interregionala snabbtdg. Bedomningen idr att investeringarna i
rullande materiel kan genomforas pd kommersiell grund av opera-
torer och trafikhuvudmin.

Industrigruppen har bedémt de samhillsekonomiska effekterna
av projektet. I den samhillsekonomiska kalkylen vigs investerings-
kostnaden mot nyttorna fér person- och godstrafiken till foljd av
investeringen. Kalkylen har gjorts fo6r det nya bannitet d3 det ir
fullt utbyggt. Den si kallade nettonuvirdeskvoten, det vill siga
kvoten mellan summan av nyttorna och summan av kostnaderna,
uppgdr till 2,2 vilket innebir att projektet dr samhillsekonomiskt
l6nsamt.

Genom projektets beriknade 16nsamhet finns det enligt Indu-
strigruppen mdjlighet till samfinansiering med privata investerare.
Gruppen har angett hur finansieringen skulle kunna férdelas.

Tabell 3.2 Majlig fordelning av finansiering av hoghastighetsbanor,
miljarder kronor

Andel
Privat 37
EU 9
Staten 28
Regionerna 19
Summa 93

Kalla: Nya tag i Sverige.
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Gruppen foresldr en modell f6r projektets genomférande dir staten
bildar ett sirskilt bolag som ansvarar fér planering, styrning, upp-
handling och férvaltning av ingdngna avtal. Bolaget foreslds ocksd
upphandla samtliga delar av projektet genom funktionsupphandling
dir underhdll av infrastrukturen under en 30-&rsperiod ingir.

Den aktér, férmodligen ett konsortium, som vinner upphand-
lingen ansvarar for finansiering av den del som inte staten svarar fér
samt for konstruktions- och tillginglighetsrisker.

Ersittning till konsortiet sker via det statliga bolaget som beta-
lar en tillginglighetsbaserad ersittning som ticker investerings-
kostnader, underhill och avkastning pd insatt kapital.

Det statliga bolaget uppbir banavgifter baserade pd en upp-
handling av ritten att bedriva trafik pd banan. De totala intikterna
for banavgifter beriknas av Industrigruppen uppgd till 4,3 miljarder
kronor per &r baserat pd dagens trafikprognoser. En sirskild for-
handlingsgrupp bér enligt gruppens bedémning bildas inom det
statliga bolaget for att hantera ansékningar om trafikeringsritt och
for arbetet med att integrera hoghastighetstrafiken med ovrig tig-
trafik.

Industrigruppens berikningar visar pd en potential att minska de
totala utslippen frin transportsektorn till 2020 med 1 miljoner ton
koldioxid per &r vid ett genomférande av projektet. Detta motsva-
rar fem procent av dagens totala utslipp inom den svenska trans-
portsektorn.

Remissbehandling av rapporten

Efter det att Industrigruppen presenterat sin rapport remitterade
Banverket rapporten till 17 myndigheter och organisationer. Fyra
statliga myndigheter limnade synpunkter pa rapporten.

SIKA anser att rapporten argumenterar vil for alternativet hog-
hastighetsbanor och att byggande av hoghastighetsbanor ir
genomtinkt ur tillginglighetssynpunkt och utifrdn ett over-
gripande perspektiv pd olika transportslag. Institutet har dock syn-
punkter pd den samhillsekonomiska kalkyl som utredningen pre-
senterar eftersom ndgot alternativ med kapacitetsférstirkningar i
det konventionella jirnvigsnitet inte presenteras. Alternativet att
investera 1 hoghastighetsbanor jimférs endast med alternativet att
inte genomféra nigra investeringar alls. Institutet anser att rap-
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portens forslag till samverkan mellan det privata niringslivet och
statlig och regional offentlig sektor framstdr som férdelaktigt.

Vigverket ir tveksamt till de okningar av godstransporter pd
jirnvig som anges i rapporten och anser att potentialen fér dver-
flyttning av gods- och persontransporter ir osiker. Vidare saknar
verket analyser 6ver de negativa effekter i form av bland annat bul-
ler och paverkan pd natur-, rekreations- och kulturmiljéer som kan
bli en f6ljd av en byggnation av hoghastighetsbanor.

Statskontoret delar inte bedémningen i rapporten att den sam-
verkansldsning som féreslds skulle belasta statsbudgeten 1 mindre
utstrickning 4n en annan form av offentlig finansiering. Stats-
kontoret menar att det ur ett statsfinansiellt perspektiv ir det ling-
siktiga nettoutfallet som ir centralt eftersom projektet bdde gene-
rerar intikter och utgifter. I den statsfinansiella konsekvensana-
lysen bor dven tidsperioden efter firdigstillande och perioden
under den kalkylerade avskrivningstiden vigas in. Statskontoret
menar att det saknas beligg for att den féreslagna samverkanslgs-
ningen tillfér ytterligare medel till projektet, men menar ocks3 att
det finns andra positiva effekter av offentlig—privat samverkan som
till exempel riskdelning och kostnadseffektivitet. Avslutningsvis
framhéller Statskontoret vikten av att belysa de sambhillsekono-
miska kalkylerna och projektets kostnadsberikningar ytterligare.
En férdyring av projektet kan medféra att andra verksamheter
behéver prioriteras ned. Effekterna av detta bér beskrivas liksom
riskerna och konsekvenserna av att andra infrastruktursatsningar
trings undan.

VTI anser att det ir positivt att de aktuella aktérerna engagerar
sig 1 verksamheter som traditionellt varit ett statligt ansvar. Sam-
tidigt menar man att rapporten ir 6versiktlig och att det inte ir
mojligt att bedéma om utredningens berikningar stimmer 6verens
med de generella principer fér nyttoberikningar som 1 dag tillim-
pas av trafikverken.

3.2 Beskrivningar av och erfarenheter fran tidigare
genomforda stora nationella infrastrukturprojekt

I mina direktiv anges att en viktig del av arbetet ir att inhimta kun-
skap och erfarenheter frin andra stérre investeringsprojekt. I det
foljande beskrivs Oresundsférbindelsen och Botniabanan som bida
ir mycket stora projekt och som organisatoriskt har genomforts
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utanfor infrastrukturverken. Jag har dven 6vervigt om det inom
andra sambhillssektorer, till exempel inom energisektorn, har fun-
nits projekt som skulle kunna vara relevanta att beskriva och himta
erfarenheter frin. Jag har dock inte kunnat finna nigra sidana och
enligt min mening ir de allra mest relevanta infrastrukturprojekten
de satsningar som gjorts pd hoghastighetsbanor inom andra euro-
peiska linder. Dessa projekt beskrivs 1 avsnitt 5.

3.2.1  Oresundsforbindelsen

Oresundsférbindelsen ir ett samlande begrepp for bron éver Ore-
sund och dess svenska och danska landanslutningar. Landanslut-
ningarna pi den svenska sidan bestdr av en mil motorvig och en mil
jarnvig.

Genomférande av férbindelsen éver Oresund regleras i ett avtal
mellan Sveriges och Danmarks regeringar som ingicks 1991.

I avtalet sigs att de bdda linderna gemensamt ska anligga och
driva en avgiftsfinansierad fast férbindelse for jirnvigs- och vig-
trafik mellan Kastrup och Limhamn. I avtalet sigs vidare att
utbyggnaden av férbindelsen ska utbjudas till internationell upp-
handling.

For genomforande har respektive stat bildat ett av staten heligt
aktiebolag — Svensk-Danska Broférbindelsen SVEDAB AB i Sve-
rige och A/S Oresundsforbindelsen 1 Danmark. De bida bolagen
iger gemensamt bolaget Oresundskonsortiet vars uppgift har varit
att svara for projektering, finansiering och byggande av projektet. I
dag ir konsortiets uppgift att dga och driva Oresundsbron. I avtalet
garanterar Sverige och Danmark solidariskt projektets finansiering.
Vidare sigs att kostnaderna for projektering, byggande och drift 1
sin helhet ska tickas av konsortiet genom avgifter frin trafi-
kanterna som anvinder bron. I avtalet sigs explicit att anslag 6ver
respektive stats statsbudget inte ska anvisas fér konsortiets verk-
samhet.

Merparten av avgifterna ska komma frin biltrafiken och kon-
sortiet bestimmer storleken pd dessa avgifter. Intikterna frin jirn-
vigstrafiken utgors av en fast summa och péverkas inte av trafik-
volymen.

Finansiering har skett genom ldn som beriknas vara dterbetalda
inom 30 &r frdn brons éppnande. Skulden uppgir till cirka 20 mil-
jarder danska kronor. Till detta kommer skulder pd totalt 10 mil-
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jarder kronor fér landanslutningarna pd bdda sidor om bron. De
senare forvaltas av A/S Oresundsforbindelsen (7 miljarder kronor)
respektive Svensk-Danska Broférbindelsen SVEDAB AB (3 mil-
jarder kronor). Linen bérjade betalas tillbaka 2004 di bolagets
driftsresultat, det vill siga skillnaden mellan driftskostnader och
intikter, 6versteg rintekostnaderna fér linen. Amorteringen av
linen paborjades fyra &r tidigare in vad som antagits i den
ursprungliga planen. Nir konsortiet betalar utdelning till sina dgare
kan dessa 1 sin tur bérja betala av [dnen p4 landanslutningarna.

Det har inte gjorts nigon samlad utvirdering av Oresunds-
projektet. Vad som dock kan konstateras ir att bide byggande och
finansiering av férbindelsen genomférts helt 1 enlighet med de
planer som funnits fér projektet.

3.2.2 Botniabanan

Botniabanan omfattar en cirka 19 mil ny, enkelspirig jirnvig frin
Nyland som ligger nordvist om Kramfors via Ornskoldsvik till
Umes. Tillsammans med stambanan kommer den nya banan att
bilda ett funktionellt dubbelspir genom sédra Norrland.

Byggandet av banan regleras i ett avtal mellan staten och kom-
munerna i Kramfors, Ornskoldsvik, Nordmaling och Umes. Enligt
avtalet som triffades 1997 svarar Banverket for planering av banan
samt for marklésen och tillstdndsfrigor.

For genomfoérande av projektet bildades ett aktiebolag dir
staten dger 91 procent och dir de aktuella kommunerna iger 2,5
procent vardera. Bolagets uppgift ir att utifrin Banverkets jirn-
vigsplaner detaljprojektera, upphandla, bygga och finansiera Bot-
niabanan. Nir banans olika delar ir klara for trafik ska de successivt
limnas 6ver frin bolaget till Banverket som ska std for forvalt-
ningen. Overlimnandet foregds av ett tekniskt godkinnande som
ges av Transportstyrelsen i enlighet med jirnvigslagen. Banan ingir
1 det jirnvigsnit som forvaltats av staten och Banverket ir ansvarigt
for kapacitetstilldelning och uppbir banavgifter fér trafiken pd
banan. Banverket ska betala hyra fér banan till bolaget. Dessa
intikter ska ticka bolagets l6pande kostnader for rintor och vrig
forvaltning.

Vad giller frigan om resecentrum stadgas i avtalet att varje
kommun ansvarar {6r att bygga och férvalta resecentrum inom sin
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kommun. Kommunerna har férbundit sig att uppldta resecentrum
till aktuella trafikutdvare pd konkurrensneutrala villkor.

Banan finansieras i1 sin helhet av [dn som tas upp av bolaget.
Riksdagen har beslutat om en hogsta total [dneram {6r projektet pd
17,6 miljarder kronor vilket ska ticka bide investerings- och finan-
sieringskostnader. Respektive kommun svarar for finansieringen av
resecentrum. Banan har ocksd fitt visst stéd fr&n EU inom ramen
tor TEN-T, se vidare avsnitt 2.7. Vid irsskiftet 2008/2009 hade
bolaget erhillit totalt 149 miljoner kronor i stéd frin EU.

Nir en etapp 6verlimnas till Banverket ska lin motsvarande
strickans investeringskostnad inklusive aktiverade rintor omplace-
ras 1 lingfristiga 1an. Rinta pd linen betalas med hyresintikterna
frén Banverket. Amortering av linen ska ske under en 40-8rsperiod
frdn det att hela banan blivit klar fér trafikering. Bolagets dgare
stiller inga krav pd avkastning.

Den ursprungliga kostnadsramen har reviderats upp vid tre till-
fillen. Vid den senaste kostnadséversynen som genomfordes 2003
faststilldes projektets investeringsram till 13,2 miljarder kronor i
2003 4rs prisnivd. Nuvarande bedémningar tyder pid att denna
kostnadsram kommer att hillas. Anledningen till att projektet for-
dyrats dr bland annat foérseningar till foljd av processerna kring
miljotillstdnd och férseningar i tunnelarbeten pd den sédra delen av
banan.

Antalet anstillda 1 bolaget varierar éver tid och uppgick som
mest till drygt 110 personer under 2006. I takt med att banan fir-
digstills kommer antalet anstillda att minska i och med att pro-
jektorganisationen successivt avvecklas.

Den forsta firdigstillda strickningen, Ornskéldsviks central—
Husum 6verlimnades till Banverket 1 oktober 2008. I augusti 2010
beriknas hela banan vara klar {or trafikering.

Eftersom projektet dnnu inte har avslutats har inte heller nigon
utvirdering gjorts. De totala kostnaderna for projektet har vid ett
antal tillfillen reviderats uppdt. Som nimnts ir den storsta orsaken
till detta kopplad till frigor kring processen med miljstillstind —
ndgot som ligger utanfér projektets kontroll.
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3.3 Aktuella intresseorganisationer

3.3.1 Europakorridoren — intresseforening fér
Gotalandsbanan och Europabanan

Europakorridoren AB igs av de svenska medlemmarna 1 en ideell
férening som dven har medlemmar frin Tyskland och Danmark.
De svenska medlemmarna ir frimst kommuner, regioner och regi-
onférbund.

Bolagets uppgift ir att skapa forutsittningar for att bygga
Gotalandsbanan och Europabanan. Tidigare har de bida banorna
haft separata intresseorganisationer men dessa slogs thop genom
ett formellt samgdende under 2001.

Bolaget har litit genomféra ett antal utredningar bland annat
gjorde KTH utredningen Europakorridoren — ett bredband for
fysiska transporter. Utbud, prognoser och samhillsekonomi
(2003). Utredningen pekar pd mycket stora samhillsekonomiska
vinster av att bygga Europakorridoren.

Europakorridorens styrelse har i1 dialog med Banverket framfort
att beslut om projekt av Europakorridorens storlek mdste bygga
mer pd politisk dvertygelse dn pd traditionella berikningsmetoder.
Vidare anser man att det ir mycket viktigt att varje del av projektet
planeras f6r en hastighetsstandard pa 350 kilometer 1 timmen.

Under 2007 6verlimnade Europakorridoren en idéstudie till
Banverket om Gétalandsbanan pd strickan Bords—Jénképing—Lin-
képing.

Sju av kommunerna lings med Ostlinken samt regionférbundet
Sérmland och regionforbundet Ostsam har sedan 2001 ett gemen-
samt bolag, Nykoping-Ostgétalinken AB. Bolaget verkar for att
dgarna ska arbeta och agera samordnat i frigor kring Ostlinken.

3.3.2 Stambanan.com

Stambanan.com ir ett nitverk som arbetar med jirnvigs- och
utvecklingsfrigor kopplade till S6dra stambanan. Medlemmar 1 nit-
verket ir 24 kommuner, Region Skdne samt regionférbunden 1
Jonkopings, Kalmar och Kronobergs lin.
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Nitverket arbetar for foljande mal:

e Att S6dra stambanan ska utvecklas for att klara hastigheter pd
250 kilometer i timmen.

e Att S6dra stambanans kapacitet ska utvecklas si att den pd
samtliga avsnitt stimmer 6verens med trafikutvecklingen.

e Att anslutande jirnvigar ska utvecklas for att forbittra mat-
ningen till och frin trafiken pd Sédra stambanan fér resor i
tvirled.

e Att Gotalandsbanan ska byggas.

e Att en ny hoghastighetsbana mellan Milardalen och Oresunds-
regionen ska placeras 1 S6dra stambanestriket.

P3 uppdrag av Stambanan.com har Rambéll Sverige AB genomfort
en studie om en strickning av en framtida hoghastighetsbana som 1
princip gir lings den nuvarande Soédra stambanan. I rapporten
anges att de viktigaste fordelarna med en utbyggnad av en hog-
hastighetsbana i det strdk dir Sodra stambanan gir ir att strick-
ningen ir central genom Sydsverige och innebir betydande forbatt-
ringar f6r samtliga titorter 1 sédra Sverige. Vidare framhills att
alternativet oppnar stora mojligheter f6r anslutande trafik pad
befintliga banor och mojliggdér en rationell och samhillsekono-
miskt effektiv etapputbyggnad av banan. Att anslutning till Dan-
mark i detta alternativ gérs via Oresundsbron och att hela den nya
banan mellan Stockholm och Képenhamn byggs 1 Sverige, férenk-
lar enligt utredningen planeringsprocessen och beslutsfattandet.

3.3.3 Internationella intresseorganisationer

I Oresundsregionen finns samarbetsprojektet Infrastruktur- och
byutveckling i Oresund (IBU). IBU verkar for att skapa samsyn
och ta fram faktaunderlag till regeringarna och myndigheterna pd
bida sidor om sundet for fortsatt regional utveckling. Projektet
leds av Region Skine i samarbete med Region Hovedstaden och
Region Sjilland. Samarbetet stricker sig dver tre &r med avslut 2010
och innefattar delprojekt kring infrastruktur, stadsutveckling och
behovet av transportinfrastruktur. Banor fér hoghastighetstig
ingdr i projektplanen avseende tranportomrddet och frigan om
mojlig linjestrickning genom Skine har utretts inom ramen fér
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IBU. Hoghastighetstdg dr dock endast en av de 4tgirder som
utreds inom projektet, andra transportinfrastruktursatsningar som
omfattas av IBU ir Fehmarn bilt-férbindelsen och den fasta for-
bindelsen mellan Helsingborg och Helsingér.

Corridor of Innovation and Cooperation (COINCO) North ir
ett  samarbetsprojekt  for  korridoren  Oslo-Goéteborg—
Malmé/Oresund. Syftet med samarbetet ir att §stadkomma tillvixt
och héllbar utveckling genom férbittringar avseende bide gods-
och persontransporter. Effektiva tiglosningar med bland annat
hoghastighetstdg ir en del 1 detta. Det mil som man satt upp inom
projektet dr att en resa pd strickan Oslo-Képenhamn ska ta
2 timmar och 20 minuter med héghastighetstdg innan 2025. Pro-
jektet startade 2008 och ir ett samarbete mellan regioner och
kommuner i korridoren. Bland annat medverkar Region Képen-
hamn, Region Skine, Region Halland, Vistra Gotalandsregionen,
Goteborgs stad, Oslo kommun, Banverket, Vigverket Region Vist
och norska Jernbaneverket.
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4 Nuldgesbeskrivning

4.1 Utvecklingen av persontransportmarknaden och
dagens trafikvolymer

4.1.1  Utvecklingen av den totala persontrafikmarknaden
1950-2008

Omfattningen av persontrafiken har kat mycket kraftigt under
perioden 1950-2008 och 2008 var det totala persontransportarbetet
fem ginger storre dn 1950 och uppgick till knappt 137 miljarder
personkilometer (antal resor x resans lingd). Av detta utgjorde det
lingviga (interregionala) resandet, det vill siga resor éver 10 mil,
knappt 40 miljarder personkilometer.

Det totala persontransportarbetet 1 Sverige med jirnvig uppgick
2008 till 11 miljarder personkilometer. Den ldngviga jirnvigs-
trafiken uppgick till 6,4 miljarder personkilometer vilket ir den
hégsta nivin nigonsin och en 6kning med 0,4 miljarder person-
kilometer jimfért med 2007.

Utvecklingen av resandet korrelerar med utvecklingen av den
privata konsumtionen.

I borjan av 1950-talet dominerade jirnvigen den interregionala
persontransportmarknaden med en marknadsandel pd 73 procent. I
takt med att bilens marknadsandel har 6kat har jirnvigens minskat
for att 2008 uppgd till 16 procent av de interregionala resorna.

P& den regionala marknaden, det vill siga resor som ir under
10 mil och dir reseniren inte passerar en linsgrins, hade tiget 1
bérjan av 1950-talet en marknadsandel pd 33 procent som minskade
till tvd procent 1968. Direfter 6kade den ndgot for att 2008 uppgd
till fem procent. Den totala 6kningen av det regionala resandet kan
framfor allt férklaras med att bilen genererade nya resmojligheter
som ocksd innebar en omstrukturering av boende, arbetsplatser och
service.
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Av nedanstdende tabell framgdr marknadsandelarna for l18ngviga
persontransportarbete, det vill siga resor 6ver 10 mil, med jirnvig,
flyg och buss &ren 1970, 1980, 1990, 2000 och 2008.

Tabell 4.1 Marknadsandelar kollektivtrafik 1970, 1980, 1990, 2000 och
2008, procent

1970 1980 1990 2000 2008
Jarnvag 58 63 47 48 55
Flyg 10 17 36 33 27
Buss 32 20 17 19 18
Totalt 100 100 100 100 100

Kélla: Banverket.

4.1.2  Utvecklingen av persontrafiken med jarnvag

Kungliga Tekniska hégskolan (KTH) har pd uppdrag av Banverket
drligen undersokt utbud och priser pd ett stort antal jirnvigslinjer
under perioden 1990-2008.

Undersékningarna visar att medelhastigheten héjts kraftigt,
framfor allt pd lingre avstind, samt att turtitheten okat bide 1 fjirr-,
regional- och lokaltrafiken. Antalet avgingar har under perioden
dkat med 50 procent och restiden ir minst 20 procent kortare dn
vad den var 1 bérjan av perioden. Detta har sammantaget lett till en
okning av de kortviga resorna, det vill siga under 10 mil, med
120 procent mitt i antal personkilometer. Motsvarande siffra for de
l&ngviga resorna uppgér till 50 procent.

Den lngviga trafik som har 6kat mest ir den storregionala
trafiken och den interregionala snabbtigstrafiken. Okningen av den
storregionala trafiken ir en f6ljd av att nya banor har byggts vilka
trafikeras av snabba tdg med hog turtithet. Exempel pd sidana
trafikuppligg 4r Svealandsbanan, Milarbanan och Oresundstigen. T
dessa relationer har tillkomsten av ny infrastruktur varit helt
avgorande for trafikutvecklingen.

Restiden mellan Stockholm och Géteborg har under perioden
forkortats frin fyra till tre timmar. Detta har enligt KTH inneburit
att tigets marknadsandel har okat 1 férhéllande till flyget pd denna
stricka, frén 40 procent 1990 till 65 procent 2008.

Beliggningen i tdgtrafiken har 6kat kraftigt under perioden, inte
minst pd SJ AB:s X2000-tdg. Nir dessa tig introducerades 1991
fanns det bara 1 klass och beliggningsgraden var di cirka 40 pro-
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cent. I och med att 2 klass introducerades 1996 ckade beliggnings-
graden till cirka 50 procent. Under 2000-talet har SJ tillimpat sd
kallat yield-management vilket innebir en ¢kad prisdifferentiering
och att priserna varierar med efterfrigan. Ett system med mycket
billiga biljetter har ocks3 introducerats. Ar 2008 uppgick beligg-
ningsgraden till 73 procent. Som en jimférelse kan nimnas att
beliggningsgraden f6r hoghastighetstigen i Frankrike 1 dag uppgir
till 74 procent.

Enligt KTH har miljéfrdgan sannolikt fitt en storre betydelse
for val av transportslag eftersom hela 6kningen av persontrans-
portarbetet inom jirnvigssektorn inte gir att forklara med stor-
leken p& utbudet och med ekonomiska faktorer. I undersékningar
som gjorts av SJ anger allt fler resenirer att miljon ir det frimsta
skilet till att de viljer att resa med tdg. Andelen resenirer som
anger miljon som det viktigaste skilet for att ta tdget har dkat frin
24 procent 2005 till 51 procent 2008.

4.1.3  Utvecklingen av persontrafiken med jarnvag kring
storstaderna

Utvecklingen av jirnvigstrafiken har stor betydelse i storstads-
omrddena och den har ocksd utvecklats snabbt i dessa omriden.
Detta beror p befolkningstillvixten i dessa omrdden men ocksd pd
att jirnvigen limpar sig for stora floden i befolkningstita omriden
samt att de regionala aktdrerna har valt att satsa pd jirnvigs-
trafiken.

I och med linshuvudmannareformen har regionerna fitt mojlig-
het att sjilva planera och bedriva trafiken. Upphandling av trafiken
har inneburit att SJ har fitt konkurrens. I dag bedrivs till exempel
Pigatigstrafiken av Arriva Skandinavien A/S och Oresundstrafiken
av DSBFirst.

Avgérande f6r den utveckling 1 de tre storstadsregionerna som
beskrivs nedan har varit att infrastrukturen har byggts ut och nya
tdg kopts in. Samordningen av den totala kollektivtrafiken inom
respektive omrdde med gemensamma och enhetliga taxor har ocksd
varit en viktig del.

Pendeltdgstrafiken i Stockholm ir den trafik som har storst
omfattning. Tillkomsten av Svealandsbanan och trafikutbudet inom
ramen for Tdg 1 Milardalen som drivs 1 samarbete mellan SJ och de
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aktuella trafikhuvudminnen har bidragit ull detta. Pigatdgen 1
Skine ir den trafik som utvecklats snabbast under senare &r.

Stockholmsregionen

Behovet av ett kapacitetsstarkt pendeltigssystem 1 Stockholms-
regionen uppstod under 1950- och 1960-talen di kranskom-
munerna kring Stockholm expanderade kraftigt.

Av figur 4.1 nedan framgér utvecklingen av tdgtrafiken 1 Stock-
holmsregionen under perioden 1950-2008. Under perioden har
antalet invdnare i regionen 6kat frdn 1,1 miljoner 1950 till dagens
2,0 miljoner.

Figur 4.1 Utvecklingen av tagtrafiken i Stockholmsregionen
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Under 1990-talet férbittrades utbudet successivt genom att infra-
strukturen byggdes ut si att pendeltigen 1 storre utstrickning fick
egna spdr bdde sdder och norr om Stockholm. Nynisbanan fick
dubbelspir till Visterhaninge och pendeltdgen bérjade gi dnda till
Bélsta 1 och med att Milarbanans dubbelspar blev klart 2001.

Den nya infrastrukturen har mojliggjort 15 minuters turtithet
pd stora delar av pendeltdgsnitet. Forbittringar 1 infrastruktur och
utbud har lett till ett 6kat pendeltigsresande under 2000-talet. Nir
Citybanan blir klar 2017 kommer det bli méjligt att helt separera
pendeltdgen frin 6vrig trafik och kapaciteten f6r pendeltdgstrafiken
kommer att férdubblas. Snabbtig och godstrafik kommer att trafi-
kera de befintliga spiren. Blandningen av trafik pd de befintliga
sparen kommer att innebira att den totala kapaciteten pd dessa inte
blir lika stor som p& Citybanan dir det enbart kommer koras
pendeltdg.

Av figur 4.1 framgdr ocksi att den storregionala trafiken i
Milardalen har 6kat mycket snabbt efter det att infrastrukturen
utokats med Svealandsbanan, Milarbanan och Arlandabanan. Den
nya infrastrukturen och de nya trafikuppliggen innebir att man
inom en timme kan nd bland annat Eskilstuna och Visterds. Den
storregionala trafiken omfattar i dag 1 stort sett samma trans-
portarbete mitt 1 personkilometer som pendeltdgstrafiken, det vill
siga cirka 1,3 miljarder personkilometer 4rligen. Pendeltigen 1
Stockholmsregionen och Milardalstrafiken svarar 1 och med detta
fér knappt 25 procent av det totala persontransportarbetet med
jirnvig i Sverige 1 dag.

Skine

Pendeltigssystemet 1 Skdne, de s3 kallade P3gatigen, etablerades
1983 nir nya X10-tdg borjade trafikera linjerna Malmé—Lund-
Eslov och Malmé-Lund-Helsingborg. Linjen till Eslov forlingdes
1987 till Ho6r och linjen till Helsingborg forlingdes 2001 till Ang-
elholm.

Utvecklingen av trafiken har varit starkt kopplad till utbyggna-
den av infrastrukturen. I samband med att strickan Malmé-Ystad
rustades upp och elektrifierades startades Pigatdgstrafik pd banan.
Trafiken forlingdes 2003 tll Simrishamn efter att dven denna
stricka elektrifierats.
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Oppnandet av Oresundsbron innebar att Pigatigen komplet-
terades med Oresundstrafiken. Denna trafik utgérs av regionaltdg
som ir snabbare in Pigatigen eftersom de inte stannar pd lika
minga stationer. Oresundstigen utgér stommen i det storregionala
jirnvigssystemet som dven omfattar delar av Danmark. De flesta
Oresundstig gir mycket lingre strickor 4n bara Gver sundet, till
exempel till Goteborg via Angelholm och till Kalmar via Vixjo.
Trafikuppligget ir gemensamt med angrinsande trafikhuvudmin
och med SJ som har trafikeringsritten for den interregionala trafi-
ken.

Av figur 4.2 nedan framgér utvecklingen av Pigatigen och Ore-
sundstrafiken. Resandet med Pdgatdgen har 6kat mycket snabbt i
takt med att systemet har byggts ut. Oresundstrafiken har ocks3
expanderat mycket kraftigt sedan starten 2000 och har piverkat
Pigatdgen positivt. De bdda systemen har blivit allt mer integrerade
och de tig som anvinds i Oresundstrafiken anvinds ibland inom
Pigatdgssystemet.

Transportarbetet med Pigatdgen uppgir till 0,4 miljarder
personkilometer och ir i dag sex gdnger storre dn di trafiken eta-
blerades 1980. Trafiken med Oresundstigen inom Skine och pi
den svenska delen av Oresundsférbindelsen uppgir tll 0,6
miljarder personkilometer. Detta innebir att trafiken inom de bida
systemen sammanlagt uppgir till 1,0 miljard personkilometer vilket
utgdr 9 procent av det totala persontransportarbetet pd jirnvigs-
nitet 1 Sverige.

Byggandet av Citytunneln i Malmé pdgdr och beriknas vara
klart i december 2010. Tunneln kommer att innebira flera nya
stationer 1 Malmé och att tdgen kan gd direkt till Képenhamn utan
att vinda.
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Figur 4.2 Utvecklingen av tagtrafiken i Skane
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Goteborgsregionen

Ett pendeltigssystem etablerades 1986 i Goteborgsregionen d& det
nya tdget X10 boérjade trafikera strickan Géteborg—Alingsds. I och
med att Vistkustbanans dubbelspdr mellan Géteborg och Kungs-
backa blev klart 1992 etablerades pendeltigstrafik dven pd denna
stricka. Bdda linjerna trafikeras i dag med kvartstrafik under rus-
ningstid. Av figur 4.3 nedan framgir den successiva 6kningen av
pendeltigstrafiken 1 omridet.
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Figur 4.3 Utvecklingen av tagtrafiken i Goteborgsregionen
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Utover de bidda pendeltigslinjerna finns ett antal regionala linjer i
omridet dir trafiken successivt byggts ut. Dessa ir Goteborg—
Uddevalla-Stromstad, Goteborg—Vinersborg, Goteborg—Skévde
och Géteborg—Boris.

Pendeltdgstrafiken 1 Goteborgsomridet uppgér till 0,2 miljarder
personkilometer. Tillsammans med trafiken pd 6vriga regionala
linjer och den storregionala trafik som bedrivs i1 SJ:s egen regi
beriknas resandet uppgd till cirka 0,5 miljarder personkilometer
vilket motsvarar fem procent av det totala persontransportarbetet
pd jarnvig 1 Sverige.

Utbyggnaden av strickan Goteborg-Trollhittan-Oxnered och
av Vistkustbanan till dubbelspdr kommer att skapa férutsittningar
for utveckling av jirnvigstrafiken 1 regionen. P3 linjen Goteborg—
Alingsds finns 1 dag stora kapacitetsproblem till f6ljd av den
blandade trafiken med lokaltdg, regionaltdg, snabbtig och godstig.
Banverket har utarbetat en plan for kapacitetstorstirkningar pa
strickan. Det finns dven planer pd en tunnel for jirnvigstrafik
under Géteborg, den s3 kallade Vistlinken. En sddan [6sning skulle
innebira att Géteborg inte lingre blir en sickstation och genom
mojligheten till genomgdende trafik 6kas kapaciteten visentligt. Ett
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genomférande av Vistlinken skulle ocksd innebira flera stationer
for den lokala tigtrafiken inom Goéteborg. Vistlinken ir inte initi-
alt en forutsittning for trafik pd Goétalandsbanan. P& sikt krivs
dock kapacitetshdjande dtgirder pd infarten frin séder.

4.1.4 Beskrivning av den regionala persontrafiken med
jarnvag i ovriga delar av landet

Aven utanfér storstadsomridena har minga trafikhuvudmin satsat
pd att utveckla tigtrafiken. I det féljande beskrivs kortfattat nigra
av de aktuella trafikuppliggen.

Mittnabo och Norrtig

Linstrafiken 1 Jimtland och Visternorrland svarar for Mittnabo-
trafiken. Rikstrafiken bidrar till finansieringen av trafiken pd
strickan Sundsvall-Ostersund-Trondheim. 1 dag skéter Veolia
trafiken 1 enlighet med ett avtal som 16per till 2012.

Frin och med 2011 kommer huvudansvaret for trafiken att tas
dver av Norrtdg AB som ir ett samverkansbolag mellan linstrafi-
ken 1 Visternorrland, Jimtland, Visterbotten och Norrbotten.
Trafiken kommer di att utdkas pd befintliga strickor och
kompletteras med trafik pd Botniabanan. Trafiken mojliggors
genom ett beslut av riksdagen dir de aktuella trafikhuvudminnen
fate rite att driva dagtigstrafiken 1 Norrland pd linjer norr om
Sundsvall/Ange.

Tdg i Bergslagen

Tig i Bergslagen ir ett samverkansbolag mellan linstrafiken Ore-
bro, Dalatrafik, Vistmanlands lokaltrafik och X-trafik. Trafik
bedrivs bland annat p§ strickorna Givle-Falun-Borlinge-Orebro—
Mjolby, Borlinge-Mora och Visterds—Fagersta-Ludvika. Operatér
ir 1 dag Tdgkompaniet genom ett avtal med trafikhuvudminnen
som loper till 2011. Rikstrafiken bidrar till finansieringen av trafi-
ken.
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Virmland

Virmlandstrafik bedriver jirnvigstrafik pd bland annat strickorna
Kristinehamn—Karlstad-Arvika—Charlottenberg-Oslo,  Karlstad-
Kil-Sunne-Torsby och Karlstad-Kristinehamn-Ludvika. Trafik-
huvudmannen finansierar trafiken, men Rikstrafiken bidrar till
finansieringen for trafiken mellan Kristinehamn och Ludvika och

for trafiken till Oslo.

Krosatigen

Krosatdgen kors enligt ett samverkansavtal mellan Jonképings
linstrafik, linstrafiken Kronoberg, Hallandstrafiken och Riks-
trafiken. Rikstrafiken bidrar till finansieringen av verksamheten.

Trafiken startade i begrinsad omfattning 1985 och omfattar
bland annat linjerna Jonkoping—Norrkdping, Nissjéo—Trands och
Jonkoping—Virnamo. Under 2007 gjordes 1,2 miljoner resor med
Krosatdgen vilket ir en 6kning med 53 procent jimfért med 2001.
Tégen som tillhandahills av trafikhuvudminnen kérs 1 dag av Mer-
resor. En ny upphandling med trafikstart 2010 pagar.

4.2 Utvecklingen av godstransportmarknaden och
dagens trafikvolymer

4.2.1 Utvecklingen av den totala godstransportmarknaden
1950-2008

Det totala godstransportarbetet i Sverige inklusive den utrikes sjo-
farten lings den svenska kusten uppgick 2008 till 101 miljarder
tonkilometer. De kortviga lastbilstransporterna, det vill siga trans-
porter under 10 mil, uppgick till knappt 10 procent av
transportarbetet. Dessa transporter konkurrerar inte med jirnvig
och sjofart eftersom det inte finns nigot alternativ tll lastbil f6r
dessa transporter.

Utvecklingen av godstransportarbetet ir starkt korrelerad till
utvecklingen av bruttonationalprodukten och tillvixten har varit en
av de viktigaste orsakerna till att godstransporterna har ékat i om-
fattning. Strukturférindringar inom industrin har ocksd haft stor
betydelse for trafiktillvixten som skett 1 takt med att produktionen
har koncentrerats till firre och stérre enheter samtidigt som speci-
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aliseringsgraden har 6kat. Aven distributionen har rationaliserats
genom centralisering av lager, vilket ocksd inneburit en 6kning av
det totala transportarbetet. Effektiviseringar och 6kad konkurrens
inom transportsektorn har ocksd bidragit till den omfattande
trafiktillvixten.

De ldngviga transporterna har 6kat mest under de senaste
decennierna medan de kortviga transporterna varit relativt
konstanta sedan 1970. For bide sjofart och jirnvig 6kade utrikes-
transporterna under 1950- och 1960-talen men har direfter varit
relativt konstanta. Utrikes lastbilstrafik har dock 6kat under hela
perioden.

Av nedanstdende tabell framgdr marknadsandelarna for ldngviga
godstransportarbete med jirnvig, inrikes och utrikes sjofart samt
vigtrafik dren 1970, 1980, 1990, 2000 och 2008.

Tabell 4.2 Marknadsandelar langviga godstransporter 1970, 1980, 1990,
2000 och 2008, procent

1970 1980 1990 2000 2008
Jarnvég 28 27 28 24 25
Inrikes sjofart 8 17 12 10 8
Utrikes sjofart 47 30 29 28 29
Vagtrafik 17 26 31 38 38
Totalt 100 100 100 100 100

Kélla: Banverket.

Lastbilstrafikens expansion kan férklaras med att infrastrukturen
har férbittrats 1 form av utbyggnad av vignitet i kombination med
att tyngre och lingre fordon blivit tillitna. Akerierna har dessutom
erbjudit en jimn och hég transportkvalitet som skapat foérutsitt-
ningar for nya produktionssystem inom niringslivet och distribu-
tion till nya marknader.

Under de senaste dren har jirnvigens marknadsandel stabilise-
rats och jirnvigen har kunnat tillgodogéra sig 6kningen av den
totala godstransportmarknaden 1 ungefir samma utstrickning som
lastbilstrafiken.

Fokus pd miljéfrigorna och det faktum att lastbilsavgifter
inférts i bland annat Tyskland, Osterrike och Schweiz har gynnat
jdrnvigstransporterna.
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Bide det totala transportarbetet och jirnvigens transportarbete
nidde 2007 den hégsta nivin nigonsin. Okningen och nivin ska
relateras till den d& ridande hogkonjunkturen och en 6kad globali-
sering som varit drivande f6ér utvecklingen av transportarbetet. De
senaste tio dren har det totala godstransportarbetet okat med
21 procent och jirnvigens godstransportarbete har 6kat med
25 procent.

4.2.2  Utvecklingen av godstransporter med jarnvag

Jirnvigens godstransportarbete mer in fordubblades frin
8 miljarder tonkilometer 1950 till 19 miljarder tonkilometer 1990
och fortsatte direfter att 6ka till 23 miljarder tonkilometer 2008.
Utvecklingen var kraftigast under 1960-talet d8 malm- och
utrikestransporterna ¢kade snabbt. Okningen fortsatte fram till
1974 for att ddrefter stagnera under den senare delen av 1970-talet.
Stagnationen hirrérde frimst frin minskad efterfrigan pd jirn-
vigstransporter frdn basindustrierna, frimst malm-, stil- och
skogsindustrin.

Jarnvigens tekniska utveckling har inneburit att utbudet har
forbittrats genom hogre hastighet och axellast samt genom
inférandet av kombitrafik och direkttdg. Aven den operativa
driften har utvecklats och rationaliserats kraftigt genom inférande
av fjirrblockering och andra tekniska system. Det senare giller
iven for persontrafiken.

Samtliga dessa forbittringar har hojt trafikutbudets kvalitet och
dimpat 6kningen av transportkostnaderna i relationer med omfat-
tande trafik och for kunder med stora och frekventa godsfloden.
Foér ¢vriga typer av transporter har jirnvigens kvalitet och service-
nivd inte utvecklats pd motsvarande sitt. Det senare blir sirskilt
tydligt vid en jimférelse med lastbilstrafiken.

Avregleringen av godstrafiken som genomférdes 1996 har dock
inneburit att nya operatdrer som ir mer flexibla och kundanpassade
har etablerats pd marknaden. Detta har i sin tur lett till en prispress
pd de redan etablerade aktérerna och dessa har blivit effektivare. En
bittre lonsamhet hos operatérerna har kunnat noteras efter avreg-
leringen.

Vid sidan av Green Cargo AB som fortfarande ir den domine-
rande aktdren pd marknaden svarade andra jirnvigstoretag under
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2008 for 18 procent av det totala transportarbetet exklusive malm-
transporter. Motsvarande siffra uppgick 2004 till 2 procent.

En faktor som har piverkat godstrafikens tillvixt de senaste
dren dr stormen Gudrun som intriffade 1 januari 2005. Till foljd av
stormen utvecklades nya logistiklgsningar foér att transportera
stormvirke med jirnvig. Férutom befintliga frilast- och industri-
spar firdigstillde Banverket pd kort tid ett antal nya lastplatser.
Vissa av dessa transportldsningar har behillits och utvidgats med
andra varuslag efter det att stormvirkestransporterna upphort.

De senaste &ren har okningen av jirnvigstransporter frimst
avsett hogforidlat gods som transporteras som kombitransporter
inte minst till och frdn Géteborgs hamn. Till skillnad frin tidigare
har antalet orter som trafikeras med godstransporter pd jirnvig
varit relativt oférindrat under det senaste fem &ren. Den tidigare
trenden med nedliggning av industrispdr har brutits och under
perioden har nigra nya spir och kombiterminaler tillkommit.

I dag finns det flera stora godsstrdk genom Sverige och ett av
dessa ir fr@n norra delen av landet och vidare séderut mot Halls-
berg som ir en knutpunkt i jirnvigsnitet. Fran Hallsberg gir ett
annat stort strik ner mot Géteborg dir Géteborgs hamn har stor
betydelse som start- och milpunkt. Ett tredje stort godsstrik gir
ner mot Skdne och detta strik betyder mycket fér utrikes jirn-
vigstrafik. Till kontinenten kan godset gi antingen via Oresunds-
bron eller via firjor direkt till Tyskland och Polen.

Jirnvigens andel av den utrikes transporterade godsmingden
uppgick 2008 preliminirt till 8 procent om man exkluderar trans-
porter i slutna system, det vill siga malm- och oljetransporter.
Motsvarande andelar for lastbil och sjofart uppgick till 36 respek-
tive 56 procent. Jirnvigens niva kan relateras till motsvarande andel
for den inrikes transporterade godsmingden, exklusive malm och
olja, det vill siga inrikes lingviga transporter mellan svenska orter,
vilka under 2008 uppgick till 25 procent.

For utrikestrafiken pd jirnvig torde det finnas en betydande
utvecklingspotential. Trafiken har dock himmats av att jirnvigs-
foretagen inte kunnat erbjuda tllforlitliga transporter utrikes till
ett pris som varit konkurrenskraftigt jimfért med lastbilstrans-
porterna. Bristande samarbete mellan aktdrerna och bristande
interoperabilitet pd den europeiska jirnvigsmarknaden har bidragit
till att marknadsandelen fér utrikes godstransporter med jirnvig
varit timligen konstant sedan 1960-talet.
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Ett genombrott f6r internationella transporter kom dock nir
den privata godsoperatéren Hector Rail AB kopte tvd nya fler-
systems-ellok som levererades till bolaget under 2006. Dessa bida
lok var de forsta loken i Sverige som godkints for internationell
trafik. Direfter har bolaget kopt ytterligare tio lok och bedriver i
dag trafik 1 Sverige, Norge, Danmark och Tyskland.

Under 2007 bildade Green Cargo ett gemensamt produktions-
bolag fér Skandinavien, Railion Scandinavia, tillsammans med
Deutsche Bahns godsbolag Railion (numer DB Schenker Rail).
Bolaget som har sin bas 1 Danmark har ett stort antal fler-
systemslok och kér bland annat direkttdg mellan Hallsberg och
Hamburg.

I flera av Europas linder har utvecklingen av godstransporter pd
jirnvig varit positiv till f6ljd av avregleringen. Utvecklingen har
dock startat frin en betydligt ligre nivd i form av marknadsandelar
in de som ir aktuella i Sverige.

I Tyskland har godstrafiken pd jirnvig under perioden 2001-
2007 6kat sina marknadsandelar frin 15,7 procent till 17,3 procent
och transportarbetet har under samma period 6kat med 50 procent
mitt 1 antal tonkilometer. Inférandet av avstindsbaserade vigav-
gifter for lastbilstrafik dr en viktig forklaring till denna utveckling
men dven att nya aktdrer etablerat sig pd marknaden till f6ljd av
avregleringen.

I Storbritannien har jirnvigens marknadsandel av godstransport-
arbetet 6kat med 50 procent frin 1994 till 2006. Marknadsandelen
uppgick 2006 till 12 procent av det totala godstransportarbetet i
landet.

4.3 Befintligt bansystem

Den svenska jirnvigsinfrastrukturen omfattar 1 dag cirka 11 800
kilometer trafikerad bana varav 3 800 kilometer utgérs av dubbel-
spar. Av dessa banor ir drygt 7 800 kilometer elektrifierade. I nitet
ingdr 3 731 broar och 132 tunnlar.

Det statliga nitet som Banverket forvaltar utgdér cirka
80 procent av det totala jirnvigsnitet i Sverige. De 6vriga delarna
skots av foretag, kommuner eller foéreningar. Exempel pd foretag
som férvaltar banor dr Arlandabanan Infrastructure AB som iger
och férvaltar Arlandabanan, Oresundsbrokonsortiet som 4ger och
forvaltar forbindelsen éver Oresund, AB Storstockholms Lokal-
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trafik som dger och férvaltar lokalbanorna Roslagsbanan och Salt-
sjobanan i Stockholm samt Inlandsbanan AB som foérvaltar den
statligt dgda Inlandsbanan mellan Mora och Gillivare.

Forutom det ovan beskrivna bannitet omfattar jirnvigsnitet
dven sd kallad kapillir infrastruktur, det vill siga uppstillnings- och
anslutningsspdr. Dessa banor ir betydelsefulla bland annat f6r att
mata ut gods frin industrier och hamnar till de stérre godsstriken.

Till infrastrukturen hér ocksd ett cirka 12 000 kilometer ldngt
optiskt fibernit som ligger i anslutning till jirnvigen. Fibernitet
forser jirnvigen med sikra data-, tele- och signaltjinster.

Kostnaderna fér drift, underhdll och reinvesteringar 1 det nit
som Banverket férvaltar uppgick till drygt 5,9 miljarder kronor
under 2008.

For att prioritera mellan olika underhdllsdtgirder har bannitet
delats in i sex anliggningsklasser. Utgingspunkterna fér indel-
ningen har varit trafikvolym, trafikuppgift och konsekvenser vid
driftsstérningar. Ju fler resenirer och godstransportérer som ir
beroende av transporterna inom en anliggningsklass, desto hogre
prioritet fir dtgirderna. Med detta system kan dtgirderna styras dit
de ger storst samhillsekonomisk effekt. Under de senaste &ren har
en kraftsamling av underhillsitgirder genomforts i de tre stor-
stadsregionerna.

Under de senaste fem dren har investeringar f6r cirka 37 miljarder
kronor genomférts 1 det svenska jirnvigsnitet. De storsta projekt-
en ir tunneln genom Hallandsdsen, ¢vriga delar av Vistkustbanan,
Citytunneln 1 Malmé, Citybanan 1 Stockholm, kapacitetsfor-
stirkningar 1 Géteborgsomridet, Vinerbanan, godsstrdket genom
Bergslagen, Ostkustbanan och Stambanan genom Ovre Norrland.
Investeringarna 1 Botniabanan gérs inom ramen f6r det for
indamadlet bildade bolaget vilket tidigare beskrivits 1 avsnitt 3.2.2.

4.4 Befintliga operatorer

Det svenska jirnvigsnitet trafikerades under 2008 av sammanlagt
26 jirnvigsforetag som bedrev kommersiell trafik. Det motsvarar
enligt Banverket en 6kning med cirka 70 procent under den senaste
tiodrsperioden. Av de operatérer som bedrev trafik pd svenska
banor under 2008 bedrev tre spirvigstrafik och en tunnelbane-
trafik. Inlandsbanan AB och Tigdkeriet 1 Bergslagen AB bedrev
bide person- och godstrafik pd jirnvig. Ett stort antal jirnvigs-
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foretag bedriver ocksd verksamhet inom hamnar och terminaler.
Vid &rsskiftet 2008/2009 fanns 108 tillstdnd for jirnvigsforetag.

Aktorer som vill organisera transporter pd jirnvig men inte
sjilva utfora dessa far anséka om auktorisation hos Transportsty-
relsen. Enligt Banverket ir det frimst trafikhuvudmin och stérre
transportképare som kan f& auktorisation. Vid rsskiftet 2008/2009
hade 15 aktorer auktorisation.

I forhillande till mdnga andra linder i1 Europa finns det en stor
andel jirnvigsfoéretag verksamma i Sverige som helt eller delvis ir
kontrollerade av utlindska féretag. 14 av de 26 jirnvigsforetag som
bedrev person- och/eller godstrafik i Sverige under 2008 var under
ndgon form av utlindsk kontroll.

Sedan 2001 samlar branschorganisationen Tdgoperatorerna jirn-
vigstoretag verksamma 1 Sverige. Organisationen har i dag 22 med-
lemmar som bedriver person- och/eller godstrafik. Bland medlem-
marna finns ocksd de statliga operatérerna Green Cargo och SJ.
Tdgoperatorerna ingdr 1 Banverkets sektorsrdd for jirnvigen till-
sammans med ett antal statliga myndigheter och andra bransch-
organisationer. Syftet med ridet ir att utveckla och effektivisera
samarbetet inom jirnvigssektorn.

4.5 Kapacitetsutnyttjande

4.5.1 Begreppet kapacitet och kapacitetsutnyttjande av det
svenska jarnvagsnatet

Kapacitet ir inget entydigt begrepp. Den kapacitet som finns i
jirnvigsnitet beror bland annat p3 féljande faktorer:

e infrastruktur

e trafikstruktur

e fordon

e beliggningsgrad pd gods- och persontdg
o storlek pd tigen

e tidtabell

¢ hastighetsskillnader

e f{orseningar.
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Banverket gér varje dr en analys av hur kapaciteten i det svenska
bannitet utnyttjas. Analysen gors i enlighet med en standard som
tagits fram av den internationella jirnvigsunionen, UIC. Av
bild 4.1 nedan framgar den analys som gjorts fér 2008.

Vid en analys av kapaciteten lings med en bana eller ett strik ir
det viktigt att komma ihig att kapaciteten aldrig dr hogre in den
svagaste linken lings med ett strik.

P3 de jirnvigslinjer som markerats med rott dr kapacitetsut-
nyttjandet dver 80 procent av den totala kapaciteten vilket innebir
att det 1 praktiken dr mycket svirt att ligga till ytterligare tig utan
att férseningarna okar. De réda strickorna finns i dag kring de tre
storstiderna, pd Ostkustbanan mellan Givle och Sundsvall, mellan
Kil och Kristinehamn och mellan Givle och Ockelbo.

For operatdrerna innebir detta att man inte kan f3 ytterligare
tigligen eller de tigligen man 6nskar. Den efterfrigan som finns
kan inte tillgodoses och sannolikt finns dven en dold efterfrigan
genom att operatdrer inte soker tigligen pd strickor som redan i
dag ir overbelastade, eftersom man vet att ansdkan inte kommer
att resultera 1 att man tilldelas den 6nskade kapaciteten.

P3 de gulmarkerade strickorna uppgdr kapacitetsutnyttjandet
till mellan 60 och 80 procent av den totala kapaciteten.
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Bild 4.1 Kapacitetsbegransningar i jarnvagsnatet 2008

Kapacitetsbegransningar 2008

e stora
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mmmmmmm smé elleringa
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Kélla: Banverket.
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Blandningen av snabba och lingsamma tdg har stor betydelse for
kapaciteten eftersom tdgen inte kan kéra om varandra var som
helst. Vid blandad trafik sjunker kapaciteten visentligt. Problem
uppstdr mellan snabbtdg och ldngsammare godstdg, men dven mel-
lan godstig och lokaltdg som stannar pd minga stationer och dir-
igenom har en mycket l3g medelhastighet, det vill siga mellan 50
och 60 kilometer i timmen.

Storleken pa tdgen ir ett mitt pd hur mycket av den totala kapa-
citeten for varje tiglige som utnyttjas. Fér godstdg har kapaciteten
ofta storre betydelse dn frekvensen. Kundernas 6nskemal ir ofta att
det ska g3 ett tig per dygn med passande och tillférlitliga avgdngs-
och ankomsttider samt att kostnaden f6r transporten ska vara l3g.

De lingsta godstigen gir i dag pd Malmbanan, Stambanan
genom Ovre Norrland, godsstriket genom Bergslagen ner mot
Hallsberg samt pd Vistra stambanan mellan Stockholm och Géte-
borg och p& Sédra stambanan mellan Stockholm och Malmé. De
tyngsta tdgen gir pd banorna 1 Norrland men dven tigen pi ovriga
banor som nimns ovan ir tunga. Den maximala lingden pd godstig
1 Sverige dr 750 meter men i praktiken ir den ofta begrinsad till
600-650 meter. Tyngden begrinsas av mittet for den storsta till-
litna axellasten som pd minga delar av bannitet med mycket gods-
trafik uppgdr till 25 ton. Beroende pd varuslag kan antingen vikten
eller lingden vara dimensionerande for ett tdgs kapacitet.

For persontrafik har turtitheten en avgérande betydelse och det
gdr inte att ersitta turer med firre linga tdg. I dagsliget kér man
dock med tvd sammankopplade X2000-tdg pd vissa avgdngar for att
oka kapaciteten.

Andelen forsenade tdg uppgdr i dag till 30-50 procent pd de
olika delstrickorna pi Vistra stambanan och Sédra stambanan.
Aven Ostkustbanan, Dalabanan och strickan Lax3-Kil har en hog
andel foérsenade tdg. De storsta férseningarna finns 1 storstadsom-
ridena.

109



Nulagesbeskrivning SOU 2009:74

4.5.2 Dagens trafik och kapacitetsutnyttjande pa Vastra
stambanan och S6dra stambanan

KTH har pd mitt uppdrag studerat och analyserat kapacitetsut-
nyttjandet pd det svenska bannitet och di frimst pd Vistra stam-
banan och Sédra stambanan som ir de strik som ir aktuella for
hoéghastighetsbanor. Analyser har gjorts av antalet tdg, tdgens stor-
lek, hastighetsskillnader och férseningar.

Den mest belastade strickan riknat i antal tdg ir den mellan
Hallsberg och Goéteborg. Hir gir totalt 315 tig dagligen varav
85 stycken gér hela strickan. Blandningen av tig med olika hastig-
heter ir stor och hir kor lokaltdg med en genomsnittshastighet pd
67 kilometer i timmen, godstdg med en motsvarande hastighet pd
80 kilometer i timmen och regionaltdg som héller en hastighet pd
cirka 100 kilometer i timmen. Till detta kommer posttdg som har
en genomsnittshastighet pd 130 kilometer i timmen och slutligen
X2000 med 145 kilometer i timmen.

Strickan Jirna-Hallsberg pd Vistra stambanan har totalt 173 tig
om dygnet varav 65 stycken gir hela strickan. Ett stort antal t3g
gir strickan Jirna—Katrineholm dir de vixlar in mot Sédra stam-
banan. Aven hir ir spridningen stor med tg som gér i olika hastig-
heter. Antalet godstdg pd strickan ir relativt litet men redan 1 dag
finns behov av ytterligare kapacitet fér persontrafik 1 rusningstid
och Banverket bygger nu ett férbigdngsspdr utanfér Gnesta.

P3 Sédra stambanan mellan Mjslby och Hissleholm gir totalt
112 t8g per dygn varav 59 gir hela vigen. Ett av banans mest be-
lastade avsnitt dr strickan mellan Hissleholm och Arlév. Sprid-
ningen mellan olika hastigheter ir hir nigot mindre in pd Vistra
stambanan.

Analyserna visar pd att de bida stambanorna har stora kapaci-
tetsproblem. P8 bida banorna sammanfaller stora persontrafik-
floden med stora godstrafikfloden. Hastighetsskillnaderna ir stora
vilket begrinsar kapaciteten. De godstdg som trafikerar banorna ir
redan i dag relativt stora.

Andelen forsenade tdg dr hog och uppgir som tidigare nimnts
till mellan 30 och 50 procent pd olika delstrickor av de bida banorna.
Aven genomsnittsforseningen ir hog och detta giller i synnerhet
for tdg som gir lingre strickor lings med banorna. Variationerna i
férseningarna dr stora vilket ocksd tyder pd att man ligger nira
kapacitetsgrinsen.
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Generellt kan man siga att persontrafiktdg som gir lingre
strickor som till exempel X2000 ir mer forsenade dn trafik pd
kortare strickor eftersom forseningarna ackumuleras. Ett tdg som
redan ir forsenat prioriteras ocksd ned av tdgtrafikledningen 1 for-
hillande tll ett tdg som ir 1 ritt ud. Fér godstrafiken ir variatio-
nerna 1 tidtabellshdllningen stora. Vissa tig kommer fér tidigt och
andra kommer mycket for sent.

KTH:s bedémning, som idven delas av Banverket, ir att det
redan 1 dag finns en potentiell efterfrigan som inte kan tillgodoses.
Denna efterfrigan boér ses 1 relation till de befolkningsékningar
som prognostiseras lings med de aktuella banorna.

4.5.3  Majligheten att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa kort och
lang sikt

P3 kort sikt

Mot bakgrund av de kapacitetsproblem som beskrivits ovan kan
man konstatera att oavsett om hoghastighetsbanor kommer att
byggas eller inte s méste kapacitetsutnyttjandet och kvaliteten pd
de befintliga banorna forbittras pd kort sikt. Med kort sikt avses
hir 3-5 &r. Atgirderna ligger inom ramen fér de tre férsta stegen
enligt fyrstegsprincipen, det vill siga

1. 3tgirder som kan pdverka transportbehovet och val av
transportsatt

2. effektivare utnyttjande av befintliga trafikanliggningar och
fordon

3. begrinsade ombyggnadsdtgirder.
De &tgirder som ir aktuella ir alltsd sddana som kan genomféras
utan omfattande investeringar 1 nya banor. Atgirderna ir av den

karaktiren att de kommer till nytta oavsett om hoghastighets-
banorna byggs eller inte. Féljande dtgirder beskrivs kortfattat:
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e trafikplaneringstgirder
e forbittrat underhill av infrastruktur och fordon

e mindre investeringar i signalsystem, motesplatser och férbi-
gdngsspdr

e Dbittre kapacitetsutnyttjande av tdgen och tdg med hogre kapa-
citet

e differentierade avgifter.

Genom att planera trafiken si att den under vissa tider eller pd vissa
strickor blir mer likartad vad giller hastigheten 8ppnas méjligheter
att kora fler tdg. Om fler snabba eller lingsamma tig gir efter
varandra kan man kora fler tig, eftersom det ir blandningen av
snabba och l&ngsamma tdg som gor att kapaciteten sjunker. Pro-
blemet med detta ir att Banverket miste styra mer vid fordelning
av tigligen vilket 1 viss min strider mot den avreglering som
genomforts pd godssidan och som nu genomférs for persontrafi-
ken.

I storstadsregionerna har Banverket redan i dag utarbetat tid-
tabeller med forplanerade tigligen som gor att den befintliga ban-
kapaciteten utnyttjas optimalt utan att punktligheten dventyras.

En annan metod att planeringsmissigt ¢ka kapaciteten ir att
enkelrikta godstrafiken pd tvd enkelspdriga banor 8t var sitt hall s3
att man i teknisk bemirkelse skapar ett dubbelspdr av de bida
banorna. Vid en sidan l6sning kan godstdg koras i kolonn under
vissa tider pd dygnet. Ett sddant arrangemang kan kriva att
persontrafiken mdste prioriteras ned under vissa tider. Den totala
kapaciteten 6kar dock och gingtiderna minskar eftersom de flesta
tdgmoten faller bort.

Ovanstdende tgirder kan genomféras snabbt och kriver inga
omfattande investeringar men de foérutsitter att operatdrer och
huvudmain kan erbjudas andra tagligen.

Fel p& infrastruktur och fordon férorsakar férseningar som 1 sin
tur innebir att den befintliga kapaciteten inte kan utnyttjas fullt ut.
For att hantera forseningar liggs marginaler in i tidtabellerna och
dessa marginaler okar 1 takt med risken for forseningar. For att
utnyttja kapaciteten fullt ut krivs att alla t8g kommer 1 ritt tid. For
att minska férseningarna och férbittra punktligheten 1 Stockholm
och Milardalen har underhillsprojektet Kraftsamling Milardalen
genomforts och varit framgdngsrikt.
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P3 kort sikt kan mindre investeringar i infrastruktur 6ka kapa-
citeten. Exempel pd sddana investeringar ir dtgirder i signalsystem
samt byggande av motesplatser och forbigdngsspar.

Bittre kapacitetsutnyttjande av tdgen kan dstadkommas genom
att operatdrerna prisdifferentierar sina produkter. Denna metod
har framgingsrikt anvints av SJ dir beliggningsgraden pd snabb-
tdgen har okat frin 55 procent till 73 procent efter det att man
infoért en mer differentierad prissittning. Denna metod ir dock svar
att tillimpa for pendeltdgstrafik eftersom resenirerna hir styrs av
sina arbetstider. Tdgens totala kapacitet kan i vissa fall 6kas genom
lingre tdg och tdg med storre kapacitet. P4 marknaden finns 1 dag
tvdviningstdg och bredare tdg vars kapacitet dr 3040 procent hogre
in konventionella tig.

Aven nir det giller godstransporter finns det méjlighet att till
en viss grins utnyttja befintlig bankapacitet effektivare. Genom
hogre axellast, stérre fordonsprofil och genom tyngre och lingre
tdg kan ytterligare tdgkapacitet tillskapas inom ramen for de
begrinsningar som finns 1 det befintliga systemet.

P3 kort sikt kan en ytterligare 6kning av kapacitetsutnyttjandet
dstadkommas genom differentiering av banavgifterna. Banverket
arbetar for nirvarande, pd uppdrag av regeringen, med att utreda
dessa frigor. Banavgifterna utgor 1 dag mellan 5 och 10 procent av
operatorernas totala driftskostnader. Det krivs dirfor forhillande-
vis stora foérindringar och en omfattande differentiering av ban-
avgifterna for att kapacitetsutnyttjandet ska paverkas. Differentie-
rade banavgifter ir ett sitt att pdverka kapacitetsutnyttjandet men
diremot 6kar det inte kapaciteten i sig.

Givet att ambitionen ir att tillgodose befintlig efterfrigan ir det
dirfor inte ett alternativ att styra med hjilp av banavgifterna 1 de
fall man redan nitt kapacitetstaket.

P3 lang sikt

P4 lang sikt dr investeringar i ny infrastruktur ett sitt att 6ka kapa-
citeten. P4 enkelspdriga jirnvigar kan ett forsta steg vara att bygga
fler motesstationer. Direfter kan enkelspdr byggas ut till dubbel-
spar pd de avsnitt dir efterfrigan ir som storst.

P4 avsnitt med mycket hog efterfrigan som till exempel kring
storstiderna kan man genom att bygga ut till totalt fyra spir sepa-
rera den lingsamma trafiken fr@n den snabba om man viljer att
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bygga det tillkommande dubbelspiret i form av hoghastighets-
banor. En fordel med att bygga tva helt nya spdr ir att de kan ges
en rakare strickning och dirmed tillita hogre hastigheter in om
man viljer att bygga ett extra dubbelspir lings med en redan
befintlig bana.

Om dagens snabbtdg lyfts bort frén de konventionella banorna
Okar kapaciteten for bide godstdg och regionaltdg som har ungefir
samma medelhastighet. Samtidigt tillférsikras en hog kvalitet och
punktlighet pd hoghastighetsbanorna dir alla tdg gir fort. I avsnitt
6.5.2 beskrivs konsekvenserna for kapaciteten pd Vistra och Sédra
stambanan om hoghastighetsbanor byggs pi strickorna Stock-
holm-Géteborg och Stockholm—Malmé.

4.6 Banverkets atgardsplanering

I den nu gillande Framtidsplan for jirnvigen 2004-2015 ingdr delar
av Gotalandsbanan 1 form av ett piborjande av Ostlinken samt
delen Mélnlycke-Bollebygd via Landvetters flygplats.

I juni 2007 limnade Banverket ett inriktningsunderlag till
regeringen. Underlaget ir ett forsta steg i regeringens lingsiktiga
planering for planperioden 2010-2021.

Regeringen uppdrog i december 2008 till trafikverken, det vill
siga Banverket, Sjofartsverket, Vigverket och Transportstyrelsen,
att uppritta ett gemensamt forslag till en trafikslagsévergripande
nationell plan f6r utveckling av transportsystemet under perioden
2010-2021. Trafikverken redovisade uppdraget till regeringen den
31 augusti 2009. I redovisningen limnade trafikverken forslag till
dtgirder motsvarande de ramar som angetts. Den trafikslagséver-
gripande statliga ramen {or planperioden uppgér till 417 miljarder
kronor och férdelas preliminirt enligt féljande:

e 136 miljarder kronor gir till drift och underhill av statliga vigar.

e 64 miljarder kronor gir till drift och underhdll av statliga jirn-
vagar.

e 217 miljarder kronor gir till den statliga ramen f6r att utveckla
transportsystemet. Medlen ska anvindas for dtgirder for statliga
vigar och jirnvigar samt rintor och amorteringar.

Av de 217 miljarderna avser 33 miljarder linsplaner och resterande
184 miljarder den nationella planen.
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I uppdraget anger regeringen att en storre andel av ramen dn 1 de
planer som regeringen tidigare faststillt kommer att behévas for
angeligna viginvesteringar. Minst 50 procent av den obundna
ramen ska g8 till dessa investeringar. Regeringens stillningstagande
baseras pd att oversiktliga lonsamhetsberikningar i1 inriktnings-
underlagen visar pi en hégre samhillsekonomisk lonsamhet for
analyserade vigitgirder in for jirnvigsdtgirder. Regeringen fast-
stiller direfter under viren 2010 en ny nationell plan och faststiller
dd dven linsramarna.

I trafikverkens forslag till nationell transportplan fér perioden
2010-2021 finns endast tvd objekt som rér utbyggnad pd de bida
stambanorna, nimligen en utbyggnad till flerspdr pd Sodra stam-
banans strickning mellan Flackarp och Arlév samt kapacitets-
héjande dtgirder pd Vistra stambanans dubbelspir mellan Géte-
borg och Skoévde. Vistkustbanans  dubbelspirsutbyggnad
kompletteras med ytterligare tvi etapper mellan Forslov—Angel-
holm och Angelholm-Maria i planen.

I forslaget finns inga medel for hoghastighetsbanor i Sverige.
Det innebir att varken Ostlinken, Gotalandsbanan i sin helhet eller
Europabanan finns med. Detta innebir en forindring jimfért med
tidigare plan, Framtidsplan fér perioden 2004-2015, dir en satsning
pd en forsta etapp av Gotalandsbanan (Mélnlycke-Landvetter flyg-
plats—Rivlanda) fanns delfinansierad. Det beror pd att det ekono-
miska utrymmet fér nya investeringar 1 jirnvigsnitet ir mycket
begrinsat. Fokus har i stillet lagts pd mindre omfattande effektivi-
seringsdtgirder samt pd att &tgirda kortare avsnitt som 1 dag har
betydande kapacitetsbegrinsningar. I forslaget anges tvd olika
framtida strategier beroende pd om beslut om att bygga hoghastig-
hetsbanor i Sverige fattas eller inte.

Om beslut fattas om att bygga hoghastighetsbanor mellan
Stockholm och Malmé samt mellan Stockholm och Géteborg kan
befintliga stambanor pi strickorna Malmé-Goteborg-Oslo och
Stockholm-Sundsvall-Ume3d anpassas for hastigheter upp till 250
kilometer per timme. I detta scenario kommer Vistra och Sédra
stambanan 1 férsta hand att anpassas for att tillmotesgd den regio-
nala persontrafiken och godstrafikens behov.

Om det inte fattas ndgot beslut om héghastighetsbanor bor
dven Vistra och Sédra stambanan anpassas for hastigheter pd 250
kilometer i timmen och kapaciteten pd de bdda banorna kommer
enligt Banverket att behova forstirkas. Dock kommer inga sddana
dtgirder att ingd 1 den kommande transportplanen.
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4.7 Befintliga planer for jarnvagsnaten i Danmark
och norra Tyskland

En viktig férutsittning f6r mojligheten att koppla ett svenskt hog-
hastighetsnit till det europeiska ir den kapacitet som finns 1 Dan-
mark och Tyskland. Aven for godstrafikens utvecklingsmojligheter
ir jirnvigskapaciteten genom véra bida grannlinder av avgorande
betydelse. Nedan beskrivs de infrastrukturplaner som foér nir-
varande finns 1 Danmark och Tyskland. I avsnitt 7.8.4 redogér jag
fér min syn pd hur planerna 1 de bida linderna pdverkar den fram-
tida trafikens utvecklingsméjligheter.

4.7.1 Danmark

I december 2008 presenterade den danska regeringen en rapport
om den framtida infrastrukturen, Beredygtig transport — bedre
infrastruktur. Rapporten hade féregdtts av ett utredningsarbete
som genomférts av den statligt tillsatta Infrastrukturkommis-
sionen. Regeringens rapport féljdes av propositionen En gren
transportpolitik som presenterades for folketinget och som antogs
av en bred majoritet 1 januari 2009. Beslutet innebar bland annat att
en infrastrukturfond p& 94 miljarder danska kronor inrittades for
att finansiera framtida investeringar inom transportomridet.

Ett antal projekt beslutades i samband med propositionen och
det jirnvigsprojekt som ingick bland dessa var en utbyggnad av jirn-
vigskapaciteten mellan Képenhamn och Ringsted. For detta pro-
jekt, som dr mycket viktigt for trafiken pd Sjilland, den danska fjirr-
tigstrafiken och fér trafiken till och fr&n Tyskland, avsattes
10 miljarder danska kronor. Banan kommer att byggas fér 200 kilo-
meter 1 timmen med mojlighet att uppgradera till 250 kilometer i
timmen.

Vidare planeras en uppgradering av banan mellan Ringsted och
Rédby till 160 kilometer 1 timmen. Uppgraderingen innefattar dven
anliggning av dubbelspdr och elektrifiering av banan. En utredning
ska dven goras om det dr samhillsekonomiskt 16nsamt att upp-
gradera denna bandel f6r hastigheter 6ver 160 kilometer i timmen.

I propositionen skisseras ett trafikuppligg for fjirrtdgstrafiken
som skulle innebira att restiden mellan flera stora danska stider
reduceras till en timme. Visionen ir att sddan trafik ska vara mojlig
pa strickorna Képenhamn—Odense, Odense—Arhus och Arhus—
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Aalborg. Forsta etappen skulle vara strickan Képenhamn—Odense
och 1 propositionen avsitts medel bdde till utredningar och for att
genomfora deletappen Ringsted—Odense.
Signalsystemet p& hela det danska bannitet kommer att upp-
graderas till ERMTS2. Uppgraderingen beriknas vara klar 2021.
Under 2011 kommer beslut att fattas om ytterligare vig- och
jirnvigsprojekt.

4.7.2 Norra Tyskland

I september 2008 skrev transportministrarna i Tyskland och Dan-
mark under avtalet om den fasta férbindelsen 6ver Fehmarn bilt.
Danska folketinget och den tyska forbundsdagen ratificerade
avtalet 1 borjan av 2009. Enligt 6verenskommelsen ansvarar Tysk-
land f6r de investeringar i infrastruktur som kommer att krivas i
anslutning till bron pd den tyska sidan. De storsta investeringarna
avser vignitet som kommer att byggas ut med fyra filer. Jirnvigen
mot Hamburg kommer ocksd att rustas upp. Det giller frimst
avsnittet pid 89 kilometer mellan Puttgarden och Liibeck som
kommer att byggas ut till dubbelspr och elektrifieras. Elektrifie-
ringen ska enligt avtalet vara klar nir bron 6ver Fehmarn bilt
fardigstills 2018. Dubbelspiret kommer dock inte att bérja byggas
férrin bron ir pa plats.

Jirnvigen vidare sdéderut, mellan Liibeck och Hamburg, ir for
nirvarande féremdl for dtgirder i1 form av elektrifiering och upp-
gradering till hastigheter pa upp till 160 kilometer i1 timmen. Banan
byggs ocksd ut med dubbel- eller trippelspdr. Flera insatser med
uppgradering till dubbelspdr och elektrifiering genomfors ocksd pa
andra banor kring Hamburg i syfte att bygga bort flaskhalsar och
utdka kapaciteten for godstrafik. Merparten av dtgirderna ska vara
genomférda senast 2009. Totalt uppgir dessa investeringar till 406
miljoner euro. Uppgraderingarna ingdr i den tyska transportinfra-
strukturplanen, Bundesverkehrswegeplan, f6r perioden 2001-2015.
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I detta kapitel beskrivs omfattningen av ett antal europeiska hog-
hastighetsprojekt och hur de utvecklats. Statens vig- och trans-
portforskningsinstitut (VII) och Banverket har beskrivit den
internationella utvecklingen vad giller jirnvig med hoghastighets-
trafik 1 flera tidigare rapporter. Inom ramen fér denna utredning
har dessa tidigare studier kompletterats med nyare underlag och
utredningen har dessutom genomfort ett antal studieresor i
Europa. Vissa uppgifter har himtats direkt frdn ansvariga myndig-
heter i respektive land.

5.1 Frankrike

Frankrike ir det ledande landet vad giller hoghastighetstrafik i
Europa. Frankrike 6ppnade sin forsta hoghastighetsbana for trafik i
september 1981 och sedan dess har nitet byggts ut sdvil inom
landet som 6ver grinserna. Nitet omfattar 1 dag knappt 1 900 kilo-
meter och ytterligare cirka 1 700 kilometer ir under planering fram
till 2020. Milet har varit att koppla samman stérre stider/regioner
och med minskad restid mellan stiderna har TGV-tdgen (TGV =
Train 2 Grande Vitesse) tagit marknadsandelar frin flyget. Under
2008 stod TGV-tigen for ungefir 60 procent av hela transport-
arbetet (mitt 1 personkilometer) med jirnvig 1 Frankrike.
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Figur 5.1 Interregionalt transportarbete i miljarder personkilometer
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Kélla: Railize International AB.

Aven om héghastighetstigen i Frankrike éverlag varit framgings-
rika finns stora skillnader mellan olika strickor och stationer.
Utbyggnaden har heller inte varit helt okontroversiell. Exempelvis
har protester framforts med hinsyn till intrdng 1 miljén och pro-
blem med buller. Mycket diskussioner har férts kring banstrick-
ningar, till exempel 1 Bordeaux. Férhoppningar att hoghastighets-
tigen skulle frimja ekonomin pd mindre orter har inte infriats. P4
orter inom en timmes restid frdn Paris har effekten 1 stillet blivit
dkad pendling.

F& allvarliga olyckor har intriffat pd hoghastighetsbanorna,
nigot som tillskrivs vil utbyggda stingsel, sensorer fér att upp-
ticka hinder pd spdren samt avsaknaden av plankorsningar.

5.1.1 Kostnader och finansiering

Frankrike har flera hoghastighetslinjer under byggnation och in
fler befinner sig 1 olika stadier av planering hos den statliga infra-
strukturforvaltaren Réseau Ferré de France (RFF). En osidkerhet
som enligt RFF rider i dag ir finansieringen eftersom de strickor
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som tydligast skulle kunna ge god lonsamhet redan har byggts ut.
Finansieringen av héghastighetsbanor har férindrats genom &ren.
Den forsta linjen finansierades helt av Société Nationale des Che-
mins de fer Frangais (SNCF) som d& ansvarade for savil trafik som
infrastruktur (motsvarande svenska Statens Jirnvigar). Efter-
foljande projekt finansierades av staten tillsammans med SNCF. I
samband med utbyggnaden av den nya linjen LGV Est Européenne
(LGV = Ligne a Grande Vitesse) togs en del av finansieringen 6ver
av RFF som d& blivit ansvarig fér utvecklingen av jirnvigsnitet.
RFF iger infrastrukturen men underhéllet av banan skéts av SNCF
pd uppdrag av RFF. Finansieringen av nya banor sker normalt
genom banavgifter frin SNCF, ldn och allminna medel frin staten,
EU och regionerna. Flera pigiende projekt kommer att genom-
foras som olika typer av offentlig—privat samverkan (OPS)', bland
annat giller det utbyggnaden av hoghastighetsbanan mellan
Bordeaux och Tours och linjen mellan Le Mans och Rennes.
Anbudsforfarande kommer att pdbérjas for flera projekt under
2009. Totalt uppgir kostnaden for planerade OPS-projekt till 150
miljarder kronor.

Banavgifterna ir féremdl for diskussion mellan SNCF och RFF.
RFF anser att banavgifterna ir for 1dga med hinsyn till kvaliteten
pa banan samt operatdrernas ldnsamhet. Dirfér har RFF tagit fram
forslag till ett nytt system foér banavgifter som skulle kunna skapa
en mer differentierad marknad. Kostnaderna fér utbyggnad varierar
och har 6kat successivt pd senare r. Den finansiella krisen har dock

! Offentlig-privat samverkan (OPS), eller Public Private Partnership (PPP) innebir olika
former av samarbete mellan den offentliga sektorn och privata aktdrer. Modeller f6r OPS
kan skilja sig mellan olika linder och olika projekt men kirnan i OPS ir ett lingsiktigt kon-
trakt mellan den offentliga sektorn och en privat part (féretag eller konsortium) om till-
handahillande av en offentlig tjinst. Avtalet mellan parterna specificerar att den offentliga
sektorn férbinder sig att betala en ersittning till den privata parten i utbyte mot att i en
tjinst levererad dver en bestimd tidsperiod, alternativt att den privata parten far ritt att sjilv
ta ut avgifter frin brukarna under den faststillda tidsperioden. Ofta innebir OPS att ut-
foraren finansierar investeringen och fir betalt under kontraktsperioden. Ritt utformat kan
OPS skapa drivkrafter till mer kostnadseffektiva lsningar. Effektiviseringar kan ske genom
att utforaren ges 6kad frihet att genomféra uppdraget pd det sitt man finner limpligt, och
genom mdjligheten att minimera projektets kostnader 1 ett livscykelperspektiv. Med 6kad
frihet och 6kat ansvar kommer 6kade risker fér utféraren. Detta kan 6ka bestillarens kost-
nader genom att utfdraren i sitt anbud ligger in en riskpremie, samtidigt som risken lyfts
fran det offentliga. Det 4r dirfor viktigt att det tydligt regleras vilket ansvar och vilka risker
som utféraren ska bira. Erfarenheterna visar att misslyckade OPS-projekt ofta beror p4 otill-
rickliga forberedelser frin bestillarens sida. En viktig drivkraft bakom manga OPS-projekt
har varit att skapa en ny finansieringskilla. OPS har ocks3 erbjudit en mégjlighet att kringgd
statliga budgetrestriktioner, exempelvis manifesterade i Maastrichtkriterierna (Offentlig-
privat samverkan kring infrastruktur — en forskningséversikt, 2007/08:RFR2).
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enligt RFF lett ull att anliggningskostnaderna minskat drastiskt
under det senaste dret.

De franska erfarenheterna visar att det finns ndgra kritiska
punkter for att en OPS-l6sning ska bli vilfungerande. Enligt RFF
krivs férutom en tydlig politisk vilja ett stabilt regelverk och trans-
parenta tekniska regler och standarder som hiller hog sikerhets-
nivd. Grinssnittet mot det allminna bannitet miste vara vil defini-
erat liksom villkor fér tilldelning av kapacitet och sikerhets-
bestimmelser for tdgdrift och banunderhill i det konventionella
nitet. RFF:s slutsats dr att OPS idr en mojlighet for att bygga ut
och underhdlla nya linjer men att konkurrens krivs for att {3
systemet effektivt. Riskhanteringen idr ofta avgérande for
projektens framging. Finanskrisen har ocksi inneburit nya ut-
maningar 1 form av minskat risktagande och simre 1dneméjligheter
for externa finansidrer. Det finns ocksd en forvintan kring statliga
stimulanser som gor den finansiella sektorn 3terhdllsam. I decem-
ber 2008 presenterade den franska regeringen ett program fér eko-
nomisk tillvixt som bland annat inneh8ller stimulanser f6r utbygg-
nad av fyra hoghastighetslinjer, sammanlagt 679 kilometer nya spér
fram till 2016.

Tabell 5.1 Planerade hoghastighetsspar i Frankrike

Tidsperiod Antal planerade kilometer spar
Fram till 2016 679 km
2016-2020 1095 km
2020-2030 878 km
Totalt 2 552 km

Kalla: Railize International AB.

5.1.2  Pagaende utbyggnader
LGV Est Européenne

Projektet LGV Est Européenne mellan Paris och Strasbourg (fort-
sittningsvis benimnt LGV Est) pabérjades redan 1985. P4 grund av
den samhillsekonomiska osikerheten med att trafikera de relativt
glesbefolkade regionerna pd vigen mot Strasbourg samt tekniska
skillnader mellan de tvd olika typer av tdg (SNFC TGV och DB
ICE) som trafikerar strickan, har sdvil utbyggnad som trafikstart
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dragit ut pd tiden. Utbyggnaden startade 2002 och deletapp ett pd
linjen 6ppnade for trafik 2007.

Projektet delades in i tvd etapper med utbyggnad av héghastig-
hetsbanor pd en del av strickan Paris-Strasbourg i den forsta etap-
pen. TGV-tdgen pd strickan trafikerar dirmed bide hoghastighets-
jirnvig och uppgraderade konventionella spdr. Hoghastighets-
banan mellan Paris och Baudrecourt dr 300 kilometer ling och
byggd for en maxhastighet pd 350 kilometer i timmen. Banan inne-
bir att restiden mellan Paris och Strasbourg minskat frdn 4 timmar
till 2 timmar och 20 minuter. I den andra etappen kommer de sista
106 kilometerna mellan Baudrecourt och Strasbourg, som i dag
trafikeras pd konventionella spir, att kompletteras med hoghastig-
hetsbanor. Byggstart ir planerad till 2012 med 6ppning 2015.

I projektet ingdr férbittringar av infrastruktur med koppling till
banan, till exempel stationsuppgraderingar och ytterligare cirka 40
kilometer jirnvig som sammanlinkar LGV Est med andra storre
linjer. I utbyggnaden ingr ocksi tre nya stationer fér hoghastig-
hetstig. RFF har kontrakt fér utbyggnad och férvaltning av banan.

Kostnaden for projektet (etapp ett) uppgir till 5,5 miljarder
euro. LGV Est har samfinansierats mellan EU och nationella, regi-
onala och lokala myndigheter. Regionala och lokala myndigheter
har bidragit med medel utifrdn den beriknade restidsminskningen
fér regionen. Det innebir att dven regioner som ligger utanfér
sjilva hoghastighetsbanans strickning men som fitt en betydande
restidsminskning, har varit med och finansierat utbyggnaden. Det
ir forsta gingen ett jirnvigsbygge 1 Frankrike samfinansierats pd
detta sitt. Enligt RFF kommer samma princip att férsdka tillimpas
for alla kommande projekt.

LGV Sud-Europé-Atlantique

Linjen Sud-Europé-Atlantique kommer att linka samman Paris
med Bordeaux med tvd timmars restid mot dagens tre timmar.
Byggnationen planeras ske 1 tvd steg med oppningsdr 2013 och
2016. For att tidigareligga byggstarten ska en OPS-modell
anvindas fér genomférandet. Modellen har tidigare anvints for
motorvigsutbyggnad 1 Frankrike men inte f6r jirnvigsprojekt med
undantag for internationella projekt som Kanaltunneln och LGV
Perpignan—Figueras. Tre olika konsortier har limnat anbud p3 att
bygga LGV Sud-Europé-Atlantique och under hosten 2009 ska
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upphandlingen slutféras. Byggstart ir planerad tll 2010. OPS-
modellen innebir att konsortiet f&r koncession pd hoghastighets-
banan pd 50 &r for byggande och drift. Kostnaden for att bygga ut
linjen beriknas till cirka sju miljarder euro. RFF stir {6r ungefir
15 procent, konsortiet 42,5 procent och staten, regionerna och
kommunerna stdr foér resterande 42,5 procent av den totala
kostnaden.

LGV Perpignan-Figueras

Ar 2001 beslutade de franska och spanska regeringarna om utbygg-
naden av en hoghastighetslinje mellan Perpignan i Frankrike och
Figueras i Spanien. Eftersom banan kopplar samman Spanien med
ovriga Europa ses detta som ett prioriterat projekt inom det trans-
europeiska transportnitverket (TEN-T). Banan ska kunna trafike-
ras med sdvil godstrafik som hoghastighetstdg med hastigheter pd
upp till 300-350 kilometer i timmen, vilket ir en skillnad mot sivil
de franska LGV-banorna som de banor som byggts fér AVE-tdg
(AVE = Alta Velocidad Espafola) i Spanien vilka enbart trafikeras
av hoghastighetstdg 1 persontrafik. Investeringskostnaden uppgir
till 1,1 miljarder euro. Projektet finansieras av Frankrike och
Spanien med bidrag frin EU samt kapital frin det fransk-spanska
konsortium som har koncessionsavtal foér att bygga och trafikera
banan. Koncessionsavtalet blev klart 2003 och banan bérjade byg-
gas dret dirpa.

Koncessionen loper pd 50 ir och konsortiet ansvarar foér bygg-
nation och finansiering pd egen risk men med statlig subvention for
byggnation av jirnvigen. Konsortiet kommer ocks3 att ansvara fér
drift och underhdll av infrastrukturen pd egen risk men har ritt att
ta ut avgifter frdn de operatérer som trafikerar banan. Modellen ir
densamma som f6r LGV Sud-Europé-Atlantique.

Den anbudsprocess som foéregick projektet misslyckades dock
inledningsvis och processen fick goras om. Risken fér den privata
sektorn ansdgs for hog och det ifrigasattes om projektet var kom-
mersiellt gdngbart. Ett andra anbudsférfarande med mer specifice-
rade riktlinjer genomférdes, dir den privata sektorn fick definiera
riskpremien for projektet.
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5.1.3  Effekter for flygresandet

Av nedanstiende tabell framgdr marknadsandelarna mellan tdg och
flyg pd ndgra av de strickor som trafikeras med hoghastighetstig i
Frankrike.

Tabell 5.2  Konkurrensforhallanden mellan tag och flyg

Avstand  Restid med Antal tag per  Antal flyg- Marknadsandel
tag riktning per  forbindelser”  tag-flyg (pro-
dag’ cent)

Paris—Lille 220 km 1:00 23 0 100
Paris—Bryssel 325 km 1:22 24 2 >95
Paris—Rennes 344 km 2:03 23 3 > 95

(1)
Paris—Nantes 380 km 1:59 23 4 > 90

(1)
Paris—Lyon 463 km 1:57 24 9 > 90
Paris—Strashourg 475 km 2:17 17 10 ca 80

(1)
Paris—Bordeaux 570 km 2:58 km 21 20 ca 65

(1)

Paris—Marseille 769 km 3:02 17 21 ca’0
Paris—Toulouse 806 km 5:12 7 39 30-40

(1)

" Ett tag har plats for ett betydligt storre antal resande 4n inrikesflyget.
(1) Trafiken pa strackan sker bade pa hoghastighetsnétet och pa konventionell jarnvag.
Kélla: Railize International AB.

Restiden med tdg 1 férhillande till antalet flygforbindelser visar hur
tiget kan konkurrera med flyget. De flesta flygforbindelserna frin
stiderna med en restid omkring tvd timmar har kvarvarande flyg-
forbindelser med Paris endast f6r transitresenirer. Utvecklingen pd
flygmarknaden mellan Paris och Lyon jimfért med andra flygtor-
bindelser illustrerar vil hoghastighetstigens effekt pd flygtrafiken.
Fore hoghastighetstdget mellan Paris och Lyon 1981 utvecklades
resemarknaden for flyget pd ungefir samma sitt som fér andra
flyglinjer. Nir hoghastighetslinjen mellan Lyon och Paris invigdes
minskade flygresandet kraftigt. Det 6vriga flygresandet 1 Frankrike
tredubblades.
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Samverkan mellan hoghastighetstidg och flyg

Ett antal flygplatser 1 Frankrike har 1 dag sparforbindelse av nigot
slag: flygplatserna i Lyon, Nice, Strasbourg samt Charles-de-Gaulle
och Orly i1 Paris. Charles-de-Gaulle har bide en integrerad station
for pendeltdg och en integrerad TGV-station.

SNCEF och Air France tecknade 1995 ett samarbetsavtal for att
utveckla och marknadsféra konceptet TGV Air med direkt trafik
frin Charles-de-Gaulle till ett tiotal orter runt om i Frankrike. P3
flera av dessa relativt korta strickor ir det dven mojligt att flyga
med Air France vilket betyder att konkurrensen mellan Air France
och SNCF kvarstdr trots samarbetet. Endast pid strickan
Paris/Charles-de-Gaulle och Bryssel har Air France helt upphort
med flygtrafik. Tagtrafik pd strickan bedrivs av Thalys inom ramen
for TGV Air. Thalys dr ett féretag som samigs av bland annat
SNCF. TGV Air innebir att biljetter kan bokas dven av KLM:s
kunder (ingdr i samma féretag som Air France) och kunder inom
Sky Team Alliance. TGV Air ir ocksd tillgingligt via ytterligare
flygbolag utanfér alliansen som till exempel Lufthansa och Ameri-
can Airlines.

Nir den grinsoverskridande persontrafiken pd jirnvig oppnas
tér konkurrens 2010 planerar Air France/KLM i samverkan med
Veolia trafikering med héghastighetstdg 1 direkt konkurrens med
bland andra SNCF. Detta kommer sannolikt att innebira att sam-
verkan inom TGV Air kommer att upphéra.

5.2 Spanien

Spanien har haft en snabb utveckling av transportinfrastruktur
inklusive utbyggnad av héghastighetsbanor. En viktig bidragande
orsak ir mycket stora EU-bidrag som har anvints fér investeringar
1 vigar och jirnvigar. Spanien satsar cirka 35 miljarder kronor per
dr 1 hoghastighetsnitet under pdgdende planperiod. Den spanska
regeringen har som mal att alla storre stider ska ha mindre 4n fyra
timmars restid till huvudstaden Madrid och mindre 4n sex och en
halv timme till Barcelona.

Landets forsta hoghastighetslinje, mellan Madrid och Sevilla,
dppnade for trafik 1 samband med virldsutstillningen i Sevilla 1992.
Tva 4r senare borjade AVE-tigen trafikera strickan vilket kortade
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restiden till tv8 och en halv timme. Kostnaden fér banan uppgick
till 1 900 miljoner euro.

En direkt effekt nir hoghastighetslinjen mellan Madrid och
Sevilla 6ppnades var att tiget tog stora marknadsandelar av flyget.
Ar 1991 hade tiget drygt 20 procent av marknaden, en andel som
1993 hade okat till &ver 80 procent. Sedan dess har tigets mark-
nadsandel pa strickan legat stabilt pd omkring 80 procent.

Hoghastighetsbanorna 1 Spanien ir byggda med normalspér till
skillnad mot det ordinarie nitet som har bredspdr, vilket innebir
att mojligheterna till sammankoppling med &vriga Europa férenk-
lats.

De spanska AVE-tigen har en mycket hog punktlighet, 6ver 99
procent pa vissa strickor. Det finns ett system for &terbetalning av
biljetter med en glidande skala dir reseniren 1 vissa fall har ritt till
ersittning med 100 procent om tiget ir mer in 30 minuter for-
senat. Aterbetalning sker redan vid fem minuters fdrsening. Viktiga
faktorer for att klara detta dtagande ir att banorna enbart trafikeras
med hoghastighetstdg och snabbtdg (vissa delstrickor) samt att det
finns stor kapacitet pd banan.

Ansvaret for att koordinera och 6verblicka utbyggnaden av
héghastighetsjarnvig &vilar Spaniens statliga infrastrukturfor-
valtare, El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF)
som bildades 2005. Hoghastighetsnitet trafikeras 1 dag av den stat-
liga operatéren Red Nacional de Ferrocarriles Espafoles (Renfe).
Genom upphandling ansvarar andra aktorer f6r underhdll av banor
och tig.

I den spanska infrastrukturplanen (PEIT) fér 2005-2020 finns
budgeterat 121 miljarder euro till satsningar pd jirnvigen, vilket
utgdr nira 50 procent av den totala PEIT-budgeten. Av dessa ir
drygt 80 miljarder euro avsatta for hoghastighetsprojektet.

Spanien har omfattande planer fér vidare utbyggnad av hég-
hastighetsnitet. Fler linjer planeras bland annat fér norra Atlant-
kusten. Planer finns ocksd for en linje som ska knyta samman Mad-
rid med Lissabon, Portugal. Ar 2010 kommer Spaniens hghastig-
hetsnit omfatta 2 200 kilometer, att jimféra med de tva linder som
haft hoghastighetstdg lingst: Japan har 2 100 kilometer hoghastig-
hetsjirnvig, Frankrike 1 900 kilometer. Ett av de stora projekt som
pagdr dr utbyggnaden av linjen mellan Figueras, Spanien och Per-
pignan, Frankrike (se ovan).

Sista delen av den befolkningsmissigt viktiga strickan Madrid—
Barcelona invigdes 1 februari 2008. Direkttigen mellan de béada
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storstiderna trafikerar den 60 mil l8nga strickan pd 2 timmar och
38 minuter. Férsta delen av linjen (Madrid-Lleida) invigdes 2003,
men trafikerades till en borjan i ligre hastigheter. Ar 2006 byttes
signalsystemet till ERTMS vilket mojliggjorde hastigheter pd upp
till 350 kilometer i timmen.

I december 2008 hade tdget 45 procent av marknaden pa strickan
jamfort med flyget. Innan hoghastighetslinjen 6ppnade var andelen
32 procent.

5.3 Portugal

Ar 2005 beslutade den portugisiska regeringen om utbyggnad av tre
hoghastighetsbanor: Lissabon-Porto (300 kilometer i timmen), Lissa-
bon-Madrid (350 kilometer 1 timmen) och Porto-Vigo (250 kilo-
meter 1 timmen).

Satsningen pd hoghastighetsbanor har delats in 1 sex olika faser
dir den forsta dr den 170 kilometer l8nga linjen mellan Poceirao
och Caia. Linjen innebir att det kommer att finnas en fullskalig
hoghastighetsbana mellan Lissabon och Madrid. Projektet ir ett
TEN-T-projekt och ett av de fem hoégst prioriterade projekten
inom EU eftersom linjen kommer att binda samman Portugal med
ovriga Europa. Genom hastigheter pd upp till 350 kilometer i tim-
men kommer restiden mellan Lissabon och Madrid att kunna bli
tvd timmar och 45 minuter.
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Bild 5.1 Karta hoghastighetsprojekt sydvastra Europa
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Kélla: EU-kommissionen, DG TREN.

Den totala investeringen i det portugisiska hoghastighetsnitet har
beriknats till cirka 8,5 miljarder euro. Projektet Poceirao—Caia har
beriknats till 1,7 miljarder euro och motsvarar ungefir 20 procent
av den totala investeringen. Finansieringen av projektet har 16sts
genom att 45 procent av investeringskostnaden ticks av banavgifter
och andra intikter. EU bidrar med 19 procent och den portugisiska
staten stir for resterande 36 procent.

Det portugisiska projektet drivs av ett av staten heligt bolag,
Rede de Alta Velocidade (Rave). Bolaget ansvarar for att upphandla
byggande och underhdll av banorna av privata entreprendrer.
Anledningen att man valt denna modell ir mojligheten att 6verféra
riskerna 1 projektet till den som bist kan kontrollera dessa. Den
enda risk som inte birs av den som bygger banan ir risken for mer-
kostnader till foljd av arkeologiska fynd. Upphandlingen av
banorna pdgir f6r nirvarande och gors i form av funktionsupp-
handlingar.
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Koncessionen for utbyggnad och underhill av sjilva jirnvigen
ir pd 40 &r. Signal- och telekommunikationssystemet har separerats
frdn banbygget. I stillet genomférs en separat upphandling som
avser forsorjningen av signal- och telekommunikation till hela hog-
hastighetsnitet. Detta avtal 16per pd 20 &r och ir inte en funktions-
upphandling, eftersom det handlar om en mycket specifik standard.

54 Nederlanderna

Den nederlindska regeringen beslutade 1997 om utbyggnad av en
héghastighetsbana mellan Amsterdam och grinsen till Belgien. P4
den belgiska sidan fortsitter linjen till Antwerpen med vidare hog-
hastighetstorbindelse till Bryssel, Koln, Paris och London.

Projektet som helhet ingdr i TEN-T och ir det storsta interna-
tionella hoghastighetsprojekt som genomforts. Projektet omfattar
totalt cirka 1 100 kilometer hoéghastighetsjirnvig med endast tvd
kortare delstrickor i Belgien som dven anvinds fér konventionell
trafik. Projektet pdbérjades 1990 och har kostat cirka 190 miljarder
kronor.

Bild 5.2 Karta hoghastighetsprojekt Paris—Bryssel-Koln-Paris—
Amsterdam-London

‘‘‘‘‘‘‘‘

Horwien

Kélla: EU-kommissionen, DG TREN.
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HSL Zuid (HSL = Hogesnelheidslijn) ir den del av hoghastighets-
projektet London-Paris—Bryssel-Kéln—-Amsterdam som binder
samman Amsterdam/Schiphol med Bryssel. HSL Zuid omfattar
125 kilometer hoghastighetsjirnvig, varav 100 kilometer innanfor
den nederlindska grinsen.

Utbyggnaden startade under 2000 och banan var planerad att tas
i bruk 2008. P3 grund av problem med dels signalsystemet
(ERTMS), dels kompatibiliteten pd de tigtyper som ska trafikera
banan har trafikstarten forsenats. Enligt uppgift ska trafiken
komma 1 gdng under 2010.

Nir HSL Zuid bérjar trafikeras kommer restiden mellan
Amsterdam/Schiphol och Rotterdam att bli 36 minuter och resan
Amsterdam-Paris kommer att ta cirka 3 timmar. I projektet ingdr
férutom sjilva banan dven omfattande uppgradering av befintliga
stationer samt ombyggnad av plankorsningar. Projektet omfattar
ett stort antal broar, tunnlar och underpassager - totalt
170 stycken.

Projektkostnaden uppgdr till drygt 7 miljarder euro och
projektet genomférs som en OPS. Projektet leds av ett konsortium
(InfraSpeed). Banan kommer att idgas av staten som betalar
konsortiet en arlig avgift f6r att tillhandahilla 6ver 99 procents till-
ginglighet. Koncessionsavtalet dr pd 30 &r, varav fem &r avser kon-
struktion och 25 &r drift och underhdll. InfraSpeed tar det huvud-
sakliga ansvaret f6r projektet som ir ett s kallat design, build, ope-
rate and maintain-kontrakt.

En fullstindigt integrerad OPS-16sning ansgs vara alltfor risk-
fylld och tidskrivande varfér projektet delades upp i fem huvud-
sakliga delar varav flera behandlades i separata kontrakt:

e Byggnation, drift och underhll av banvallen.

e Rilssystemet (rils, bullerskydd, signalsystem, elférsérjning).

e Koncession pa 15 4r till tdgoperatorerna.

e Resecentrum.

e Sammankoppling med den belgiska delen.

Linjen kommer att trafikeras av High Speed Alliance (HSA) som
drivs gemensamt av flygbolaget Air France/KLM och den statliga
jirnvigsoperatéren Nederlandse Spoorwegen (NS).

Ett samverkansavtal finns mellan NS och Air France/KLM som
grundar sig dels pd biljettsamverkan fér resenirer till och frin
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Schiphol, dels pd att Air France/KLM iger tio procent i NS dotter-
bolag, NS High Speed, som kommer att bedriva persontrafik pi
HSL Zuid nir denna 6ppnar fér trafik.

5.5 Italien

Det italienska héghastighetsnitet har utvecklats under minga &r
och Italien har ett flertal hoghastighetslinjer bdde 1 drift och under
planering. Italien var férst med att bygga banor fér snabbtdg i
Europa och utvecklade tidigt Pendolinotdg med korglutning som
kan trafikera dven konventionella banor i hégre hastigheter. Treni-
talia dr den statliga operatoren som trafikerat banorna sedan 2000.
Som férsta land 1 Europa kommer dock Italien sannolikt att 3 en
privat operatdr pd hoghastighetsnitet med Nuovo Trasporto Viag-
giatori (NTV) som har investerat 1 25 tdg av typen AGV (Auto-
motrice 3 Grande Vitesse, andra generationens TGV). Enligt
planerna ska NTV bérja trafikera delar av det italienska hoghastig-
hetsnitet under 2011.

Infrastrukturen forvaltas av statliga Rete Ferroviaria Italiana
RFI) som har en sirskild funktion, Treno Alta Velocita (TAV),
med uppgift att bygga ut hoghastighetsnitet.

Ett av huvudsyftena med att bygga héghastighetsbanor i Italien
har varit bristen pd kapacitet pd jirnvigsnitet. Genom att bygga
banor fér hoghastighetstig har man velat avlasta det konventionella
nitet och dirmed 6ka kapaciteten for godstrafiken. Sedan 2005 har
flera banor 6ppnat, bland annat pi strickan Rom-Neapel som
kortade restiden mellan stiderna med cirka en timme. I december
2008 invigdes hoghastighetsbanan mellan Milano och Bologna som
ir en viktig etapp for att innan slutet av 2009 binda samman Italiens
finanscentrum Milano med huvudstaden Rom. Ett annat viktigt
projekt som ir under byggnation ir linjen Turin-Lyon som kom-
mer att knyta samman det italienska héghastighetsnitet med det
europeiska.

Linjen mellan Turin i Italien och Lyon i Frankrike bestir till
storsta delen av en 50 kilometer l&ng tunnel genom Alperna.
Tunneln ska konstrueras for att klara tdg med hastigheter pd upp
till 250 kilometer 1 timmen. Byggtiden ir beriknad till cirka sju 3r,
foljd av en testperiod pd fyra dr innan banan tillits 6ppna fér full

trafik.
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Italienska och franska staten ir huvudsakliga finansiirer till-
sammans med EU. Italien str for cirka 60 procent av kostnaderna,
Frankrike f6r knappt 40 procent. Tillsammans har man startat det
statliga bolaget Lyon Turin Ferroviaire (LTF) som ansvarar fér
férstudier och inledande undersékningar bland annat av méjlig-
heten att anvinda en OPS-16sning for att finansiera projektet.
Kostnaden for att bygga tunneln beriknas till 6,7 miljarder euro.
De operativa kostnaderna har uppskattats till cirka 34 miljoner
euro per ar.

Berikningar av kostnader och intikter kompliceras av att pro-
jektet bide har en lang byggtid (totalt 11 &r) och l&ng koncessions-
tid (60 &r). Den lokala befolkningen i1 omridet har starkt motsatt
sig projektet vilket lett till férseningar. De stora osikerheterna
kring framtida kassafldden giller frimst intiktssidan. Inga beslut
har fattats kring hur banavgifter ska tas ut av operatérerna.

For banan Turin-Milano—Neapel innefattar projektet bade
byggnation av nya banor (630 kilometer) och en uppgradering av
240 kilometer befintliga spdr for anpassning till hoghastighetstdg.
Syftet med projektet ir att 6ka kapaciteten s att det ska vara méj-
ligt att fordubbla antalet tdg pd strickan. Ett 6vergripande syfte ir
att forbittra rorligheten mellan olika regioner. Strickan ska ha
kapacitet for bide lang- och kortviga persontrafik samt godstrafik.

Den totala kostnaden fér investeringen beriknas till
32 miljarder euro. Den italienska staten har finansierat projektet
sedan 2007 och stdr ensam for risktagandet. Finansieringen skedde
ursprungligen genom det statligt kontrollerade investmentbolaget
Infrastrutture SpA (ISPA). Genom aktier och Idn skaffade ISPA
kapital som fordes over till infrastrukturférvaltaren RFI {or att
finansiera utbyggnaden av hoéghastighetslinjen. Efter granskning
stod det dock klart att denna l6sning innebar att staten 1 sjilva
verket stod for hela den finansiella risken. Detta ledde till att Euro-
stat 2005 beslutade att alla 18n utstillda genom ISPA skulle klassifi-
ceras som statliga skulder. Det betyder att linen belastar den
italienska statens balansrikning. Konsekvensen av detta blev att
Italiens statsskuld for 2004 6kade retroaktivt med 7,5 miljarder
euro (0,6 procent av BNP).

Utbyggnaden av banan har férutom de finansiella svirigheterna
inneburit minga konstruktionsmissiga utmaningar. Stora delar av
banan byggs i titbebyggda omrdden. Arkeologiska platser, tunnlar
och anpassning till godstrafik har ytterligare komplicerat arbetet
med linjen.
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5.6 Storbritannien

Hoghastighetstdg har trafikerat strickan Paris—London sedan 1994
men det ir forst under 2000-talet som hoghastighetsbanor byggts
ut 1 Storbritannien. For att korta restiden mellan de tvd stor-
stiderna har strickan mellan Kanaltunneln och London successivt
byggts ut med hoghastighetsjirnvig. Linjen kallas High Speed 1
(HS1). Diskussioner férs om att eventuellt bygga en ny bana, High
Speed 2 (HS2), mellan London och Birmingham. I januari 2009
beslutade regeringen, som en del av ett nytt dtgirdspaket for trans-
porter, att bilda ett projekt for HS2.

HS1 invigdes i sin helhet i september 2007. HS1 knyter samman
London med hoghastighetsnitet 1 Frankrike och vidare till bland
annat Bryssel och Amsterdam. Med HS1 tar resan London-Paris
2 timmar och 15 minuter. Linjen ir cirka 100 kilometer och byggd
enligt den europeiska standarden for hoghastighetsbanor med en
hogsta tillitna hastighet pd 300 kilometer 1 timmen. Stora anpass-
ningar och l&nga tunnlar har behévts fér att minimera banans
miljopdverkan. Banan trafikeras av bdde hoghastighetstig
(Eurostar) och interregionala snabbtig.

Av finansiella skil delades projektet in 1 tvd etapper. Den forsta
sektionen av linjen, mellan Kanaltunneln och Ebbsfleet i Kent,
dppnade 2003. Den andra etappen omfattade strickan Ebbsfleet—
London S:t Pancras.

Tunneln under Engelska kanalen mellan Storbritannien och
Frankrike ir virldens lingsta tunnel under vatten. Kanaltunneln
trafikeras av bide hoghastighetstdg och godstig. Projektet var ett
av de forsta inom TEN-T. Projektet, som privatfinansierades,
kantades frin bérjan av finansiella problem. Det huvudsakliga pro-
blemet var koncessionsmodellen som var baserad pd trafikrisk.
Operatorens intikter hamnade l&ngt under de projekterade
intikterna vilket ledde till att man inte lyckades ticka sina finansie-
ringskostnader. Konsortiet tvingades dirfér till en omfattande refi-
nansiering for att inte riskera konkurs. Refinansieringen mojlig-
gjordes genom att den brittiska staten gick in med garantier. Kost-
naderna fér tunneln blev cirka 120 miljarder kronor, en kostnad
som overskred antagen och finansierad budget med 80 procent.
Projektet idr det hittills dyraste héghastighetsprojektet 1 EU.

Erfarenheterna frin tunnelprojektet visar pd svirigheterna med
en ersittningsmodell som baseras pd trafikrisk. De trafikprognoser
som lig till grund fér byggnationen har inte infriats, varken for
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gods- eller persontrafik. Tunneln byggdes for en kapacitet om 10
miljoner ton gods men i dag fraktas endast 1 miljon ton gods, sam-
tidigt som persontrafiken ir ungefir hilften sd stor som kalkylerat.
Vissa av orsakerna till att projektet inte genererat de beriknade
intikterna ligger utanfér bolagets kontroll. En faktor som tros haft
betydelse dr ligprisflyget mellan London och Paris som borjat
konkurrera om persontrafiken. Godstrafiken har blivit ligre in
beriknat bland annat pd grund av 6kade kostnader for sikerhets-
tgirder vid grinsodverskridande trafik.

Trafikmingden (persontrafik) har dock 6kat pd senare &r som
en f6ljd av utbyggnaden av HS1 frin London S:t Pancras.

5.7 Norge

I Norge pagir diskussioner om utbyggnad av héghastighetsbanor.
En politisk majoritet i Stortinget dr positiva till en satsning pd hog-
hastighetstdg i Norge. Den norska regeringen har dock valt att inte
ta med en sidan satsning i1 den nationella transportplan som pre-
senterades under 2009. Ett flertal utredningar om utbyggnad av
hoghastighetsbanor har gjorts efter initiativ frdn olika intresse-
organisationer (se vidare avsnitt 3.3.3) och pd uppdrag av Samferd-
selsdepartementet  (Transport- och kommunikationsdeparte-
mentet). Strickor som studerats ir till exempel Oslo-Géteborg,
Oslo-Trondheim och Oslo-Bergen. De utredningar som hittills
genomforts visar pd olika samhillsekonomiska resultat och dirfor
har Stortinget tillsatt en ny utredning. Utredningen ska klargéra
om det dr Iénsamt att bygga nya banor alternativt uppgradera
befintliga spar till hogre hastigheter. I utredningen ingdr ocksd att
foresld vilka strickor som bér omfattas av en utbyggnad eller upp-
gradering. Utredningen ska vara klar innan nista nationella trans-
portplan 2013.

5.8 Ryssland

Ryssland har en plan fér att bygga hoghastighetsbanor och den
forsta trafikstarten planeras till 2020. Efter analys av resandevoly-
mer har 18 strickor mellan ett antal storre stider identifierats som
limpliga f6r utbyggnad av hoghastighetsbanor. Moskva och Sankt
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Petersburg med en sammanlagd befolkning pa cirka 25 miljoner har
utsetts till pilotprojekt.

Till en bérjan kommer banan att trafikeras 1 hastigheter pd upp
till 250 kilometer i timmen men de tdg som képts in kan med
mindre anpassningar klara upp till 330 kilometer 1 timmen.

Ett av de viktigaste projekten f6r den ryska jirnvigen ir ocksd
snabbtigslinjen mellan Sankt Petersburg och Helsingfors som ska
oppna for trafik under 2010. Banan kommer att trafikeras med tig
med korglutning i hastigheter pi omkring 200 kilometer i timmen.
Med snabbtigen kommer restiden mellan stiderna att minska frin
dagens fem och en halv timme till cirka tre och en halv timme.

5.9 USA

I april 2009 presenterade den amerikanska regeringen en strategisk
plan fér hoghastighetsbanor. Bakgrunden till planen ir USA:s
behov av att bygga upp ett hillbart transportinfrastruktursystem
fér framtiden. Genom att investera 1 hoghastighetsbanor for
persontrafik pd strickor pd 150-950 kilometer som binder samman
storre stider hoppas man kunna mota en del av den 6kade efter-
frdgan pd persontransporter.

For att genomféra utbyggnaden av héghastighetsbanor krivs ett
langsiktigt engagemang bdde pi federal nivd och delstatsniva. Pre-
sidentens forslag dr att snabbstarta processen genom den budget pd
8 miljarder dollar som finns tillgingliga inom den si kallade Ameri-
can Recovery and Reinvestment Act (ARRA), och med ett hog-
hastighetsprogram om 1 miljard dollar per ir. De forsta stegen i
processen ska fokusera pd investeringar som kan generera vinster
till foretag som tillhandahiller jirnvigsinfrastruktur och -utrust-
ning och som kan genomféras de nirmaste dren samt kan bidra till
nya projekt f6r en framtida utveckling av jirnvigskorridorer.

En stor utmaning fér projektet ir att det saknas kompetens och
personella resurser pA omridet som en f6ljd av att investeringar 1
det amerikanska jirnvigssystemet under ldng tid varit kraftigt ned-
prioriterade.
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5.10 Kina

I samband med de olympiska spelen i augusti 2008 éppnade Kinas
forsta hoghastighetsbana med vanlig jirnvig (se nedan om Maglev-
tdg) mellan Peking och Tianjin. Linjen ir 115 kilometer med en
hogsta mojliga hastighet pd 350 kilometer i timmen. Med den nya
banan minskade restiden mellan stiderna frin 70 till 30 minuter.
Utbyggnaden paborjades 2005 och har enligt den kinesiska reger-
ingen kostat ungefir 3 miljarder dollar.

Det storsta pigiende projektet ir utbyggnaden av héghastig-
hetsbanan (hogsta hastighet 300 kilometer i timmen) mellan
Peking och Shanghai. Banan som dr 1 300 kilometer ska g& paral-
lellt med den nuvarande jirnvigen. Ungefir en fjirdedel av Kinas
befolkning, det vill siga ungefir 325 miljoner minniskor, bor 1 nir-
heten av linjen som kommer ha totalt 24 stationer. Byggtiden var
ursprungligen planerad till fem &r med trafikstart 2010 men 6pp-
ningsdatum har skjutits fram till 2013. Kostnaden for projektet
beriknas till cirka 12 miljarder dollar. Knappt 80 procent av kost-
naderna stdr staten f6r medan 6vriga 20 procent ska bekostas med
hjilp av externa finansiirer.

Under 2009 presenterade den kinesiska regeringen planer pd
utbyggnad av totalt 35 snabb- och héghastighetslinjer fram till
2012. Av dessa ska elva vara anpassade fér 300-350 kilometer i
timmen (totalt dver 5500 kilometer jirnvig). De tvd linjerna
Peking-Tianjin och Peking-Shanghai som beskrivs ovan ingdr 1
dessa.

Maglev-tig

Virldens férsta kommersiella Transrapidsystem (system for hog-
hastighetstdg utvecklat i Tyskland) med si kallade Maglev-tig
(Magnetic levitation) borjade byggas i Shanghai 2001 med trafik-
start 2004. Linjen dr 30 kilometer och gidr mellan flygplatsen
Pudong och affirsdistriktet Shanghai Lujiazui. Det tar 8 minuter
att dka de 3 milen. Tdgen hiller normalt en hastighet pd 430 kilo-
meter i timmen, vilket gér den till virldens snabbaste jirnvigsfor-

bindelse.
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5.11 Sammanfattning internationella erfarenheter

Motiven for utbyggnad av hoghastighetsbanor har bdde varit trans-
portpolitiska: restidsvinster och férbittrad tillginglighet, och till-
vixtpolitiska: regional utveckling och férbittrad produktivitet. Av
det underlag som utredningen haft till férfogande framgir att
besluten att investera i hoghastighetsbanor 1 Europa sillan har
grundats pd samhillsekonomiska kalkyler. Snarare har man argu-
menterat utifrin breda ekonomiska effekter. P4 senare &r har dock
kostnads- och intiktsanalyser anvints fér hoghastighetsprojekt i
allt hégre omfattning, bland annat i Frankrike och Spanien.
Intikts- och kostnadskalkylerna baseras dock pé olika antaganden
och utgdngspunkter, till exempel kan tidsvirden variera mellan
olika projekt.

Sammantaget kan sigas att utbyggnaden av héghastighetsbanor
internationellt har lett till féljande 6vergripande effekter och erfa-
renheter:

o Forbittrad konkurrenskraft for jirnvigen 1 forhdllande till bil-
och flygtrafik.

e DPiverkan pd val av firdmedel och dirigenom miljoetfekter.
e Forbittrad [dnsamhet f6r operatérerna.

e Separat projektorganisation eller projektbolag vanligast for att
hantera hoghastighetsprojekten.

e Ambition att knyta ihop olika linder med varandra.

o Frigdrande av kapacitet pd befintligt nit.

¢ Regional samhillsutveckling som till exempel regionférstoring.
¢ Stadsutveckling kring nya héghastighetsbanor.

e Osikerhet om trafikutvecklingen ir ett osikerhetsmoment vid
bedémning av projektets effekter.

e Opinion kring linjestrickningar och kring frigan om barriir-

effekter.

De erfarenheter som gjorts har inneburit att riskerna pa alla omr3-
den kunnat tydliggoras och 1 vissa fall reducerats och det rider
relativt dppet informationsutbyte mellan operatérer och infra-
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strukturhdllare. Varje lands geografiska och demografiska struktur
ir dock olika och trafiksystemen har anpassats direfter.

De tekniska specifikationer for driftskompatibilitet for hog-
hastighetsbanor som beslutats av EU-kommissionen har imple-
menterats 1 hela EU-omrddet. Tekniska specifikationer finns fér
bade bana och fordon.

De flesta upphandlingar dr numera internationella och antalet
upphandlingsformer 6kar. Det finns en tydlig trend mot olika
typer av medfinansiering dir intressenter bjuds in att delta i
finansieringen av projekten. Bakgrunden ir bland annat att stats-
finanserna ir anstringda inom hela EU-omridet samtidigt som
investeringsbehovet ir stort. OPS-16sningar har genomforts 1 Stor-
britannien och Nederlinderna. Frankrike och Portugal genomfér
och planerar fér flera OPS-upphandlingar. Figur 5.2 nedan visar
forenklat rollférdelningen mellan statliga och privata aktérer vad
giller hoghastighetsprojekt i nigra europeiska linder.
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Figur 5.2 Jamfarelse av rollfordelningen mellan staten och privata aktorer i
nagra europeiska lander
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and actual) and actual) || (Decades: 90) 2055)[) '|| (France, 2007)
State State State State State State State
State State Private PPP || StA€ @M | oo ppp || PrivatePPP || Private PPP
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[ Trend

| Reduction of State risk exposure

Kélla: Rave, Portugal.

OPS-modellen och andra livscykelmodeller bedéms generellt ha
komparativa fordelar nir det rdder relativt stor frihet 1 utformandet
av anliggningen. Jirnvigar 1 allminhet och hoghastighetsbanor i
synnerhet dr detaljreglerade vad giller den tekniska utformningen.
Att OPS-l6sningar ind4 anvinds i s& minga fall beror bland annat
pd att de OPS-modeller som anvints innehdller extern linefinansie-
ring som kan anvindas antingen fér att 6verldta en del av risken
eller f6r att kringgd budgetrestriktioner. En OPS-16sning kan kon-
strueras si att statliga investeringar som annars skulle ha stoppats
av  stabilitetspaktens underskottsregler (Maastrichtkriterierna)
mojliggors.
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6

Beskrivning och vardering av
olika handlingsalternativ

Mina bedémningar och forslag:

e Hoghastighetsbanor bidrar i hogre grad tll att uppnd de trans-

portpolitiska médlen in en uppgradering av Sédra och Vistra
stambanan {6r snabbtigstrafik.

Den samhillsekonomiska kalkyl som genomforts fér byggande
av hoghastighetsbanor visar pd en positiv nettonuvirdeskvot
som uppgdr till 0,15. Det innebir att de samhillsekonomiska
nyttorna for projektet dr ndgot storre dn de samhillseko-
nomiska kostnaderna.

Mot bakgrund av projektets storlek, betydelsen av gjorda pro-
gnoser och den risk som hinger samman med detta anser jag att
den samhillsekonomiska kalkyl som presenteras hir bor bli
foremal f6r vidare analys.

De positiva effekter som inte kan kvantifieras 1 den samhills-
ekonomiska kalkylen bor ocksd ingd i en samlad bedémning.

Den féretagsekonomiska lénsamheten 1 trafiken bedéms bli god.
Trafiken kan dirmed bidra till att bekosta baninvesteringarna.

Separata hoghastighetsbanor for persontrafik bér byggas
mellan Stockholm och Malmé samt mellan Stockholm och
Goteborg.

Genom att bygga separata hoghastighetsbanor kommer kap-
acitetsbehovet 1 de aktuella relationerna att tryggas dven 1 ett
langsiktigt perspektiv.

De korta restiderna innebir visentligt forbittrad tillging-
lighet f6r medborgarna och niringslivet.

Den kapacitet som frigérs pd stambanorna mojliggér en utveck-
ling av godstrafiken.
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Enligt direktiven ska jag genomfora en nuligesbeskrivning (kapitel 4),
analysera en eventuell utbyggnad av héghastighetsbanor samt féresld
olika handlingsalternativ. Vidare ska jag redovisa kostnaderna for
respektive alternativ, hur finansiering kan ske och hur transport-
systemet som helhet pdverkas av alternativen. Jag ska dven jimfora de
samhillsekonomiska och transportpolitiska effekterna av en utbyggnad
av separata hoghastighetsbanor med en uppgradering och utbyggnad av
befintliga banor. For att kunna gora dessa jimférelser krivs ett si
kallat jimforelsealternativ. I detta kapitel beskrivs och analyseras de
olika alternativen.

6.1 Utgangspunkter for vardering av de olika
handlingsalternativen

I mitt arbete med att virdera de olika handlingsalternativen har jag
formulerat foljande utgdngspunkter:

¢ Handlingsalternativen bér bedémas dels som ett sitt att mota trans-
portkraven 1 ett férinderligt samhille (inre effektivitet), dels som ett
sitt att medverka till att férindra samhillet (yttre dynamisk effekt-
ivitet) 1 ett tillvixtpolitiskt samhillsbyggnadsperspektiv.

e De sambhillsekonomiska kalkylerna bor tillsammans med andra
samhillsekonomiska bedémningar ligga till grund f6r beslut om
de aktuella investeringarna 1 transportinfrastruktur. De samhillseko-
nomiska kalkylerna ir ett virdefullt redskap for att bedéma olika
alternativa infrastruktursatsningar.

e Investeringarna bor dven bedémas utifrdn férutsittningarna att
aktivt bidra till 6kad attraktivitet, regionférstoring och specialisering
for att dirigenom ge okad utvecklingskraft for sdvil Sverige som
helhet som foér berérda regioner. Investeringen bor ses 1 ett
dynamiskt yttre tillvixtperspektiv.

e Investeringen bor ocksd bedémas ur ett foretagsekonomiskt per-
spektiv.
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6.2 Geografisk avgransning och uppsatta restidsmal
— samtliga alternativ

For att faststilla omfattningen pd de olika alternativen som utred-
ningen har behandlat har jag bérjat med att avgrinsa utrednings-
omrddet geografiskt. Det geografiskt avgrinsade omrddet har dir-
efter anvints for bdde alternativet som innebir en uppgradering av
stambanorna och alternativet med héghastighetsbanor.

Foérutom de strickor som tidigare varit féremdl f6r utredningar
om hoghastighetsbanor, det vill siga strickorna Stockholm-Malmo
och Stockholm-Géoteborg, har jag dven studerat férutsittningarna
tor hoghastighetsbanor mellan Malmé och Goéteborg (Vistkust-
banan) samt mellan Stockholm och Sundsvall (Ostkustbanan) och
vidare norrut.

Utgdngspunkter for analysen har varit restiden utifrdn ett kon-
kurrensperspektiv och behovet av kapacitet pa de aktuella banorna.
Anledningen till att restiden fitt en s& framtridande roll ir dess betyd-
else vad giller jirnvigens marknadsandel och dirmed jirnvigens bidrag
till den transportpolitiska maluppfyllelsen. Av nedanstiende tabell
framgdr de mil for restiden som denna utredning har satt upp for
de olika strickorna.

Tabell 6.1 Uppsatta restidsmal for olika reserelationer

Reserelation Uppsatt restidsmal, timmar:minuter
Stockholm—Géteborg 2:00
Stockholm—Malmd 2:35
Goteborg—Malmo 2:00
Stockholm—Sundsvall 2:30

Utredningens restidsmal utgdr frin jimforelser med dagens restider
och baseras 1 6vrigt pd antaganden om marknadsférutsittningar
och pd de internationella erfarenheter som finns vad giller sam-
bandet mellan restiden med tdg och tigets konkurrenskraft och
marknadsandel. Milen har satts upp fér att underlitta utredningens
utvirderingsarbete och ska ses som indikativa. Mot bakgrund av att
restidsmélen direkt pdverkar anliggningskostnaderna ir de tider
som valts av stor betydelse {6r utvirderingen.
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For att maximera jirnvigens bidrag till den transportpolitiska mél-
uppfyllelsen har utgdngspunkten fér restidsmalen varit att foljande for-
utsittningar i sd hog utstrickning som majligt ska vara uppfyllda:

e halva restiden jimfort med bil
¢ 30 minuter kortare restid in med flyg fran city till city
e hdgst 3 timmars restid, enkel resa, f6r tjinsteresor éver dagen

e hogst en timmes restid, enkel resa, f6r daglig pendling.

Vid utvirdering av i vilken omfattning ovanstdende férutsittningar
uppfylls har marknaderna i de storsta orterna vigt tyngst.

Vid en jimforelse av marknadsandelar mellan tdg och flyg kan
man med hjilp av internationella erfarenheter konstatera att tdgets
marknadsandel uppgir tll cirka 50 procent om det tar 3,5 timmar att
resa med tdg. Vid en restid pd 2 timmar nirmar sig tigets marknadsan-
del 100 procent. Vid denna restid ir tget snabbare 4n flyget och rese-
nirerna upplever i regel dven tiget som ett bekvimare alternativ.

Vad giller behovet av kapacitet pd banorna med undantag fér
Vistra och Sodra stambanan konstaterar jag att de prognostiserade
transportvolymerna lings med Vistkustbanan respektive Ostkust-
banan inte kommer att kriva stdrre kapacitet in det dubbelspir
som héller pd att byggas respektive befintligt dubbelspér. Givet att
dessa banor tilliter en hastighet pd 250 kilometer i timmen och
hiller hog standard vad giller tilldten axellast, lastprofil och lingden
pd godstdgen kommer bidde de uppsatta restidsmilen och behovet
av kapacitet att kunna tillgodoses.

Den kapacitetsanalys som genomférts har forutsatt en blandad
trafik bestdende av godstrafik, snabbtdg och omfattande interreg-
ional tigtrafik.

Mot bakgrund av att bide kapacitetsbehoven och restidsmélen
kan uppnds med ett konventionellt dubbelspir pd bide Vistkust-
banan och Oskustbanan anser jag att det i dag inte finns férutsitt-
ningar att anligga separata hdghastighetsbanor pd strickorna Malmo—
Goteborg respektive Stockholm-Sundsvall.

Jag har dven oversiktligt analyserat forutsittningarna fér hog-
hastighetsbanor i relationerna Stockholm-Jimtland, Stockholm-
Dalarna, Stockholm—Virmland, Sundsvall-Umed-Luled, Géteborg—
Oslo samt Virmland-Oslo. I dessa relationer dr marknaden av den stor-
leken att ett enkelspdr med mycket goda métesméojligheter kan till-
godose kapacitetsbehovet for bide gods- och persontrafik. Med
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snabbtdgstrafik 1 hastigheter mellan 200 och 250 kilometer i tim-
men ir min bedémning att jirnvigen blir konkurrenskraftig. Res-
tider pd tvd timmar kan dstadkommas till en samhillsekonomiskt
rimlig kostnad 1 relationerna Stockholm-Virmland, Stockholm-
Dalarna och Goéteborg-Oslo. Det senare forutsitter en uppgrad-
ering av banan i Norge.

Ovanstiende resonemang leder enligt min uppfattning till att
det dr i1 de bida relationerna Stockholm-Malmé och Stockholm-
Goteborg som det ir aktuellt att anligga separata hoghastighets-
banor. Banorna ska komplettera de befintliga stambanornas dubbelspér.
Jag har tidigare, avsnitt 4.5, beskrivit dagens kapacitetsutnyttjande pa de
bida stambanorna.

Jag vill understryka att iven om banutbyggnaden kommer att
ske 1 de aktuella strdken si kommer hoghastighetstrafiken att
paverka stora delar av landet. De trafikuppligg som ligger till grund
féor mina beddmningar och férslag omfattar en rad orter som
kommer att trafikeras med hoghastighetstdg och som nds genom
att hoghastighetstigen fortsitter ut pd det konventionella bannitet.
Aven fér orter som inte kommer att betjinas med hghastighetstig
kommer tillgingligheten att férbittras visentligt 1 form av kortare
restider. Detta kommer att dstadkommas genom en kombination
av hoghastighetstrafik, andra interregionala tig och regional jirn-
vigstrafik. I avsnitt 6.5 redovisar jag de restider som kommer att
uppnds med hjilp av sidan trafik i ett antal reserelationer.

Som en konsekvens av avgrinsningen till strickorna
Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg har uppgraderings-
alternativet avgrinsats till S6dra och Vistra stambanan.

6.3 Jamférelsealternativ
6.3.1  Beskrivning av jamforelsealternativet

For att utvirdera de bdda alternativen med en uppgradering av
stambanorna respektive byggande av hoghastighetsbanor miste de
stillas mot ett s kallat jimforelsealternativ.

Det jimférelsealternativ som anvinds hir ir detsamma som
anvinds 1 den nu pdgdende dtgirdsplaneringen fér perioden 2010-
2021 och som benimns Basprognos 2020. I Basprognos 2020 for-
utsitts att ett antal kapacitetshéjande dtgirder for bide gods- och per-
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sontrafik genomférs pid de bida stambanorna. Den sammanlagda
kostnaden for de aktuella dtgirderna uppgar till 8 miljarder kronor.
Bland de &tgirder som ingdr i jimforelsealternativet kan nimnas:

e Goteborg-Bords, nytt dubbelspir Moélnlycke-Landvetter—
Bollebygd

e oOkad kapacitet p& Vistra stambanan, Jirna-Hallsberg-
Olskroken.

Banverkets bedémning ir att de ovan nimnda dtgirderna innebir
att det dr mojligt att trafikera banorna med bdde person- och gods-
trafik. Bristande kapacitet forutses dock 1 vissa fall leda till stora
inskrinkningar i form av f6rlingd restid.

I storstadsomrddena genomférs dessutom under perioden fram
till 2020 Citybanan i Stockholm som beriknas vara klar 2017 och
Citytunneln 1 Malmé som beriknas vara klar 1 december 2010.

6.3.2  Virdering av jamforelsealternativet

De 4tgirder som férutsitts 1 Basprognos 2020 kommer att innebira
foljande for de framtida mojligheterna att trafikera de bida stam-
banorna och de tre storstadsregionerna:

e Mojligheten att 6ka godstrafiken dr mycket mittlig.

e Snabbtigstrafiken med X2000 kan f3 tillgdng tll ytterligare ndgot
tiglige.

¢ Restiden med X2000 mellan Stockholm och Malmé samt mellan
Stockholm och Géteborg kommer att vara i stort sett ofér-
indrad jimfért med 1 dag.

e Antalet 6vriga fjirrtdg kan 6ka nigot.

¢ Den interregionala tigtrafiken 1 de tre storstadsomridena det vill
siga Oresundstdg, Visttrafik och Tdg 1 Milardalen kan utokas med
nigra ytterligare tig.

e En kraftig utbyggnad av regionaltdgssystemen, det vill siga pendel-
tdgstrafiken, 1 de tre storstadsregionerna kan genomféras. Det for-
utsitter dock att Vistlinken 1 Géteborg byggs.
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Med en utbyggnad i enlighet med jimforelsealternativet kan jag
konstatera att forutsittningarna fér jirnvigstrafiken lings med de
bida stambanorna och mellan de tre storstadsregionerna kommer
att vara i stort sett oférindrade jimfért med dagens situation. En
sddan utveckling skulle innebira fortsatta problem inte minst fér
godstrafiken. Aven méjligheterna att éka jirnvigens andel av den
lingviga persontrafiken bedéms som begrinsade.

Jimforelsealternativet ir i denna utredning dock frimst en for-
utsittning for att genomféra berikningarna fér alternativen med en
uppgradering av stambanorna och hdghastighetsalternativet.

6.4 Uppgradering och utbyggnad av Sédra
stambanan och Vastra stambanan for
snabbtagstrafik

6.4.1  Beskrivning av en uppgradering och utbyggnad av de
bada stambanorna for snabbtagstrafik

Som alternativ till en utbyggnad av separata hoghastighetsbanor har
jag tagit fram ett utredningsalternativ som innefattar uppgradering
och viss utbyggnad av Sédra och Vistra stambanan. I enlighet med
mina direktiv innebir alternativet en uppgradering och utbyggnad av
befintliga banor. Uppgraderingen syftar till att banorna ska kunna
nyttjas for snabbtdg, det vill sdga trafik 1 hastigheter upp ull 250 kilo-
meter 1 timmen.

Alternativet att bygga ut och uppgradera befintligt bannit utreds for
nirvarande 1 flera andra sammanhang. Banverket analyserar dtgirder pd
stambanorna inom ramen fér den kommande 3tgirdsplaneringen. Ban-
verket har vidare utrett mojligheterna att uppgradera Sédra stambanan
for hogre hastigheter mellan Ostergétland och Skine (Sédra stam-
banan, hégre hastighet Gripenberg—Lund, 2009).

P8 Vistra stambanan har utredningar genomforts avseende
strickan Alingsds—-Goteborg. Dessutom har kapacitetsstudier genom-
forts pd strickan mellan Skévde och Géteborg samt mellan Jirna och
Stockholm.

Den uppgradering av stambanorna som hir beskrivs innebir en
hojning av den hogsta tillitna hastigheten f6r snabbtdgen frdn 200
kilometer 1 timmen till 250 kilometer i timmen. Detta kriver mer
kapacitet vilket innebir att delar av stambanorna behéver byggas ut.
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Stambanealternativet saknar dock helt utbyggnad med hoghastighets-
spar, vilket betyder att varken Ostlinken, Gétalandsbanan eller Europa-
banan ingr i detta alternativ.

Det valda uppgraderingsalternativet, hirefter kallat stam-
banealternativet, innebir utvecklade snabbtigstérbindelser mellan
Stockholm och Géteborg pd Vistra stambanan och frén Stockholm
till Skdne lings S6dra stambanan och vidare mot kontinenten.

Utgdngspunkten for forslaget dr att snabbtigstrafiken pd banan,
det vill siga trafik upp till 250 kilometer i timmen, blandas med
interregionala tdg, regionaltdg, pendeltdg och tunga godstig.

Kapaciteten byggs ut pd de delar av banan som i dag dr mest
belastade. De itgirder som féreslis i stambanealternativet utgér
frdn restids- och kapacitetsanalyser som genomférts inom ramen
for utredningen.

Av figur 6.1 visas kapacitetsutbyggnader och uppgradering fér
stambanealternativet.

Bild 6.1 Karta stambanealternativet
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Kélla: Railize International AB.
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En 6versiktlig beskrivning av de dtgirder som foreslds inom ramen
for stambanealternativet framgir av tabell 6.2. T bilaga 3 finns en
mer detaljerad redovisning av vilken dven de restidsvinster som
tgirderna resulterar i framgsr.

Den totala kostnaden fér en utbyggnad och uppgradering av
stambanorna 1 enlighet med forslaget har inom denna utredning
beriknats till 54 miljarder kronor. Berikningarna ir avstimda med
Banverket. Beddmningen av vilka dtgirder som ska ingd i det fore-
slagna stambanealternativet och omfattningen av dessa har gjorts
utifrin dagens kapacitetssituation och mojligheten att férbittra
restiderna. Ovriga utgingspunkter har varit

e bedomd okning av regionaltigstrafiken i storstadsomridena,
Ostergodtland, Sméiland och Skine

e bedémd 6kning av den interregionala férbindelserna med Ore-
sundstdg, Visttrafik och Tdg 1 Milardalen

e mojligheten att 6ka kapaciteten f6r den internationella gods-
trafiken.

Tabell 6.2 Objekt och uppskattade kostnader fér upprustning och
kapacitetsutbyggnader for hastigheter upp till 250 km/h,
miljoner kronor, prisniva januari 2009

Véstra stambanan Mnkr

Atgarder 2010-2020 11000
Atgarder 20212025 10 500
Summa Véstra stambanan 21500

Sodra stambanan

Atgarder 20102020 14900
Atgarder 2021-2025 18000
Summa Sddra stambanan 32 900
Totalt 54 400

Kélla: Railize International AB.

Uppgraderingar for att 6ka hastigheten till 250 kilometer i timmen
och vissa kapacitetsutbyggnader bedéms kunna vara klara 2020.
Ytterligare kapacitetsutbyggnad antas 1 forslaget genomféras fram
till och med 2025.
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De redovisade kostnadsbedémningarna fér de olika dtgirderna
utgdr i flera fall frin Banverkets berikningar i Framtidsplan for jirnvig
2004-2015 och i1 den pigiende &tgirdsplaneringen fér 2010-2021.
Minga atgirder som foreslds 1 stambanealternativet ir dock inte
tidigare utredda. Kostnadsbedémningarna bér dirfér ses som preli-
minira eftersom det inte har varit méjligt att inom tidsramen for
denna utredning utfoéra mer exakta berikningar av anliggnings-
kostnader for dessa nya dtgirdsforslag.

I kostnadsbedémningen ir inte kostnaden for installation av sig-
nalsystemet ERTMS inkluderad. Min bedémning ir att ERTMS
behover installeras oavsett andra dtgirder pd stambanorna och grund-
investeringen ingdr dirfor inte 1 kostnaderna f6r stambanealternativet.
Diremot ingdr kostnaden fér en tidigareliggning av ERTMS - jim-
fort med Banverkets plan — 1 kostnaden for att mojliggdra en hastig-
hetshojning till 250 kilometer i timmen p4 delar av banorna.

Transportkapaciteten pd det befintliga jirnvigsnitet kan o6ka
genom att godstdgen forlings. I dag kan normalt 650 meter linga
godstdg framféras och vid nyanliggning bygger Banverket f6r en
tiglingd p& 750 meter. I stambanealternativet ingdr uppgraderingar
som innebir att de tunga godsstrdken Hallsberg-Goteborg och
Hallsberg-Skine-Maschen (Hamburg) klarar tiglingder upp till
1000 meter, vilket ger hogre kapacitet och ligre transportkost-
nader.

6.4.2 Vardering av en uppgradering och utbyggnad av de
bada stambanorna for snabbtagstrafik

Sambhillsekonomiska kalkyler

Arbetet med att ta fram ett alternativ f6r dtgirder f6r uppgradering
av Sodra stambanan och Vistra stambanan som redovisas ovan har
varit mycket omfattande och tidskrivande. Nigot liknande utred-
ningsarbete har tidigare inte genomférts. Det har dirfor inte inom
utredningens tidsram varit méjligt att genomféra en samhillseko-
nomisk kalkyl dven for detta alternativ. For att fullt ut kunna jim-
foéra en utbyggnad av stambanorna med ett byggande av héghastig-
hetsbanor bor en sddan kalkyl genomforas.

Jag har i mitt utvirderingsarbete koncentrerat mig pd de bida
alternativens effekter for trafiken och pd alternativens bidrag till
den transportpolitiska miluppfyllelsen.
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Effekter av stambanealternativet

En utbyggnad av stambanorna med det trafikuppligg som beskrivs
nedan leder, enligt Kungliga Tekniska hogskolan (KTH), wll 12 pro-
cents hogre resande mitt 1 antal personkilometer dn 1 jimférelse-
alternativet. De nya resenirerna kommer frin flyget som foérvintas
minska med 1,2 miljarder personkilometer. En jimférelse med hog-
hastighetsalternativet (se nedan) visar dock att en uppgradering av
stambanorna ger visentligt mindre effekter dn vid en utbyggnad av
hoghastighetsbanor. T héghastighetsalternativet beriknas tigresandet bli
6,9 miljarder personkilometer hogre in med stambanealternativet.

Det sammantagna behovet av person- och godstransporter inne-
bir en 6kad belastning pd Sédra och Vistra stambanan som redan i
dag dr de mest belastade 1 det svenska jirnvigsnitet.

Den blandade trafiken i stambanealternativet innebir att hastig-
heterna hélls nere och kapaciteten begrinsas. De analyser som genom-
forts inom ramen foér denna utredning visar att de restidsmdl som
beskrivits 1 avsnitt 6.2 ovan inte ir mojliga att uppnd med hjilp av de
dtgirder som foreslds i stambanealternativet.

Beriknade restider med stambanealternativet for olika relationer
framgar av tabell 6.3.
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Tabell 6.3 Restider och restidsmal for stambanealternativet

Restider fran Stockolm C | Kortaste restid Restidsmal
till | med snabbtag 50 % snabbare 30 min snabbare
an bil an flyg

Norrkdping C 01:04 00:55

Linkdping C 01:21 01:05

Néssjo C 02:06 02:00
Jonkoping S 02:39 01:45 02:20
Ulricehamn 03:40 02:10 02:00
Borés C 02:53 02:25 02:30
Goteborg C 02:26 02:45 02:00
Trollhattan 03:10 02:50 02:00
Uddevalla 03:24 03:00 02:40
Varberg 03:06 03:15 03:15
Halmstad C 03:40 03:00 02:20
Varnamo 03:30 02:10 03:10
Ljungby 03:40 02:25 03:15
Vixjo 02:44 02:40 01:50
Kalmar C 03:48 02:55 02:20
Karlskrona C 03:55 02:50 02:10
Héssleholm 02:49 03:00 03:10
Kristianstad C 03:10 03:20 03:20
Helsinghorg C 03:55 03:05 02:40
Lund C 03:13 03:25 02:35
Malmé C 03:25 03:35 02:35
Kastrup 03:43 03:40 02:15
Képenhamn H 03:57 03:45 03:00

Hamburg Hbf 06:45
Berlin Hbf 08:20

Kursiv restid anger tigbyte

00:00 Ett restidsmal (i regel mot flyg) kan inte uppfyllas
00:00 Inget av restidsmélen mot bil eller flyg kan uppfyllas

Kélla: Resrobot och KTH.

I figur 6.1 nedan skisseras ett tinkbart trafikeringsalternativ pd de upp-
graderade stambanorna. Utbudet av persontrafik har i exemplet okats
nigot jimfort med trafiken i1 dag men 6kningen dr méttlig for att rest-
erande trafik ska f3 plats pd banan. Framfér allt giller detta for
godstrafiken frin Hallsberg mot Goteborg och pd Sédra stambanan.
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Figur 6.1 Majliga snabbtagslinjer i stambanealternativet
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Kélla: Railize International AB/KTH.

Efterfrdgan pd godstransporter och tdgligen pd Vistra och Sédra stam-
banan ir redan stor genom en kombination av 6kande inrikes- och
utrikestransporter. Efterfrigan pd godstransporter pd jirnvig
kommer enligt min bedémning att fortsitta att 6ka.

Inom ramen fér utredningen har jag 13tit genomfora en analys
av hur mdnga godstdg det gir att kora pd stambanorna vid olika
omfattning pd persontrafiken. Antalet persontdg har bestimts genom
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antaganden om framtidens trafikutveckling. Varje scenario har ett antal
olika persontrafikuppligg med uppgift om fordon, turtithet, kopp-
lingar till andra trafikuppligg, uppehillsmonster, tidskinslighet
med mera.

Kapacitetsanalyserna har till att borja med avgrinsats tll att
omfatta de strickor dir godstrafiken médste blandas med alla typer
av persontrafik. For Vistra stambanan giller det delstrickorna
Jirna—Hallsberg och Hallsberg-Goteborg. Eftersom Hallsberg ir
en viktig knutpunkt fér godstrafik pd bide Sédra och Vistra stam-
banan ir det en naturlig uppdelning. Med de kapacitetsforstirk-
ningar som foreslds i stambanealternativet kan analyserna dirmed
begrinsas till de kvarvarande dubbelsparstrickorna Gnesta—Halls-
berg och Vretstorp—Alingsas.

Kapaciteten pd Sodra stambanan har analyserats pd motsvarande sitt
som Vistra stambanan. For godstrafiken ir delstrickan Mjslby—Hissle-
holm den mest intressanta, varfér analysen har begrinsats till denna
del.

P4 strickan Jirna—Hallsberg kommer persontrafiken enligt pro-
gnoserna att 6ka i en omfattning som kriver mer kapacitet in den
som tillférs genom en utbyggnad och uppgradering av stam-
banorna. Detta avspeglas i minskade méjligheter att kora godstig
pd denna stricka. Skillnaderna 1 mojliga tdgligen mellan stambane-
alternativet och hoghastighetsalternativet illustreras 1 figur 6.2.

Figur 6.2 Antal méjliga godstagligen som kan tidtabelliggas under dagtid
2008 och 2025 med och utan omfattande snabbtagstrafik

Antal godstag per timme (medel)
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Kélla: Railize International AB.
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Bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

Atgirderna inom stambanealternativet kommer i viss utstrickning
att bidra till att uppfylla de mil som regeringen stillt upp fér trans-
portinfrastrukturen.

Min bedémning dr att stambanealternativet kommer att bidra
till maluppfyllelsen fér samtliga mél i ligre grad in en utbyggnad
med hoghastighetsbanor. Sirskilt vad giller godstransporter dr mojlig-
heterna till forbattrad kapacitet pd det befintliga bannitet betydligt mer
begrinsad 1 jimférelse med hoghastighetsalternativet. Detta inne-
bir att méluppfyllelsen fér frimst tillginglighetsmilet ir ligre 1
stambanealternativet in i hoghastighetsalternativet.

Restidsanalyserna har visat att restidsmdlen inte kommer att
kunna nds i samma utstrickning vid blandad trafik p& stambanorna

som vid en nybyggnad med héghastighetsbanor.

6.5 Héghastighetsbanor
6.5.1 Beskrivning av héghastighetsbanorna
Definition av héghastighetsbanor

I enlighet med gillande EG-direktiv ir hoghastighetstdg i denna
utredning definierade som trafik med fordon 1 hastigheter 6ver 250
kilometer 1 timmen.

Hoghastighetsbanorna utgérs av dubbelspdr som medger trafik i
hastigheter éver 250 kilometer i timmen och 1 tabell 2.1 har jag tidigare
angett ytterligare kriterier f6r vad som i denna utredning definieras som
en hoghastighetsbana. De kostnadsberikningar som gjorts utgdr frin
en maximal hastighet pd 320 kilometer 1 timmen.

Banorna ir tinkta att trafikeras med sirskilda hoghastighetstig
och med snabba och accelerationsstarka tdg for interregional trafik.
De bida tdgtyperna kommer ocks? att anvindas for direketrafik till
slutstationer som ligger utanfér hoghastighetsbanorna.

Bide vad giller fordon och banor f6r hastigheter éver 250 kilo-
meter 1 timmen finns gillande EG-direktiv (96/48/EG) som defini-
erar den europeiska standarden. Dessa benimns tekniska specifika-
tioner for driftskompatiblitet (TSD).
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Goétalandsbanan

En framtida separat hoghastighetsbana mellan Stockholm och Géte-
borg benimns Gétalandsbanan och skulle bli cirka 470 kilometer ling.
Banan knyter samman flera delmarknader mellan de bida indpunkts-
marknaderna. Projektet har diskuterats 1 olika sammanhang sedan
mitten pd 1980-talet. Den férsta samhillsekonomiska analysen av
banan gjordes 1996 av Banverket. Banstrickningen har studerats 1
ett antal utredningar och utredningar enligt lagen (1995:1649) om
byggande av jirnvig har piborjats for strickorna Stockholm-Lin-
képing och Boris—Goteborg. I augusti 2009 presenterade Ban-
verket en forstudie for Gotalandsbanan pd strickan Link&ping—
Boras.

For att stédja det fysiska planeringsarbetet bildade Banverket
under 2003 arbetsgrupper for att utarbeta gemensamma maél och
riktlinjer f6r utbyggnadens tekniska och funktionella standard. Ett
omfattande samrid har genomférts med kommuner, trafikhuvud-
min, regionférbund och andra intressenter. Under samma period
har dven samrdd och méten genomférts med allminheten i enlighet
med de bestimmelser som fastslds i lagen om byggande av jirnvig.
Kommunerna lings med strickningen har upprittat planprogram
for stadsutveckling kring resecentrum vilket innebir att parallella
planeringsprocesser har genomférts 1 ett tidigt skede av projektet.

Av nedanstiende bild framgir den féreslagna strickningen av
Gotalandsbanan.
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Bild 6.2 Gotalandsbanans foreslagna strackning
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Kélla: Railize International AB.

Anliggandet av Gotalandsbanan skulle innebira cirka 44 mil nya
dubbelspdr mellan Jirna och Almedal. Stationerna lings med banan
beskrivs 1 avsnitt 7.4.1.

Europabanan

En framtida separat hoghastighetsbana mellan Jonkoping och fort-
satt séderut mot kontinenten benimns Europabanan. Trafiken frin
Stockholm och vidare till kontinenten kommer att g8 pd Gota-
landsbanan fram till Jénkoping. Totalt kommer cirka 30 mil nytt
dubbelspér att anliggas pd strickan Jonképing-Malmé.

Jimfoért med Gotalandsbanan ir planeringen av Europabanan 1 ett
mycket tidigt skede. Oversiktliga studier av alternativa banstrickningar
har dock genomférts av intressegrupperna Europakorridoren och Stam-
banan.com. Inom Banverket har den formella planeringsprocessen for
banan innu inte pabdrjats.
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Inom ramen f6r denna utredning har ett antal alternativa strick-
ningar utretts. Arbetet har skett i samridd med Banverket. I avsnitt
7.1.3 redovisas mina 6éverviganden kring de olika linjealternativen.
Av bild 6.3 framgar huvudstrickningen av banan. En mer detaljerad
bild av det linjestrickningsalternativ som férordas framgér av bild
7.2. Stationerna lings med banan beskrivs 1 avsnitt 7.4.1.

Bild 6.3 Europabanans foreslagna huvudstrackning
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Kélla: Railize International AB.

Kostnaden fo6r Gotalandsbanan och Europabanan

Banverket har pd mitt uppdrag beriknat kostnaden fér Gotalands-
banan och Europabanan med hjilp av sd kallad successiv kalkyle-
ring. Utgdngspunkterna for berikningarna ir foljande:

e Berikningen avser strickorna frin Jirna vister om Stockholm

till Almedal i Géteborg respektive till Akarp i Skane.
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e Kostnader for stationer ingdr f6r de delar som normalt ir Ban-
verkets ansvar, det vill siga plattformar, plattformsanslutningar,
viderskydd och informationssystem. Ovriga kostnader for att
anligga stationerna birs av stationsigaren, se avsnitt 7.4.

¢ I relation till Banverkets normala berikningsrutiner har vissa osiker-
hetsfaktorer avseende organisatoriska risker och risker i samband
med genomférandet reducerats. Banverket har studerat de forslag
och den riskférdelning for projektet som féreslds i avsnitt 8 och
9 och bedémer att férslagen skulle kunna leda till en sinkning av
medelvirdet i kalkylen med cirka 10 miljarder kronor.

e I den tekniska utvirdering som Banverket gjort och som redo-
visas 1 avsnitt 7.5 bedémer verket att de tekniska osikerheterna
skulle kunna minskas. I den nedan redovisade anliggningskost-
naden ingdr en osikerhetspost for tekniska faktorer som belastar
kalkylen med 10 miljarder kronor. Exempel pd en teknisk osikerhet
ir eventuellt behov av ballastfritt spér (se avsnitt 7.5.1) som bedéms
kosta 5 miljarder kronor.

o Investeringar foér att hoghastighetsbanorna via det kon-
ventionella nitet ska nd slutdestinationen i de tre storstiderna
har inte tagits med 1 kalkylen. Banverkets uppfattning ir att
dessa investeringar som beriiknas uppga till 3—7 miljarder kronor bor
belasta verkets ordinarie investeringsverksamhet och finansieras med
anslag. Bakgrunden till detta dr att det ir den interregionala och
regionala trafiken som dr dimensionerande f6r behovet av spar-
kapacitet in till stiderna. Hoghastighetstrafiken kommer endast
att ta en marginell del av denna spdrkapacitet i ansprik. Dessa
investeringar bér dirfér enligt Banverkets beddémning inte
belasta hoghastighetsprojektet men de mdste till viss del vara
genomférda for att trafiken med hoghastighetstdg ska kunna
starta. P4 lingre sikt dr dock ytterligare investeringar i sparkapa-
citeten kring storstiderna nédvindig.

o For att det ska vara mojligt att 6ka kapaciteten pd stambanorna
for godstrafik krivs investeringar i terminaler och andra anligg-
ningar motsvarande cirka 4 miljarder kronor. Dessa investeringar
finns med 1 det aktuella forslaget 1 dtgirdsplaneringen. Om inte hog-
hastighetsbanorna byggs och motsvarade 6kning av godstrafiken ska
vara mojlig bedémer Banverket att det krivs tillkommande invester-
ingar pd stambanorna pd mellan 7 till 15 miljarder kronor.

159



Beskrivning och vérdering av olika handlingsalternativ SOU 2009:74

Med hjilp av den successiva kalkyleringen har Banverket beriknat
den totala investeringen fér de bdda banorna till 140 miljarder kro-
nor. Givet ovanstiende férutsittningar gor dock Banverket bedém-
ningen att kostnaden f6r banorna med 50 procents sannolikhet uppgdr
till 125 miljarder kronor 1 2008 &rs prisnivd. Banverket betonar dock att
berikningen ir behiftad med stora osikerheter bdde pd grund av
omfattningen pa projektet och pd att planeringsprocessen fér delar av
banorna befinner sig i ett mycket tidigt skede. For att beakta denna
osikerhet anger Banverket en anliggningskostnad som ligger inom
intervallet 100 till 150 miljarder kronor (prisnivd 2008). Fér inter-
vallet anges sannolikheter som innebir att kostnaden med 15 pro-
cents sannolikhet inte understiger 100 miljarder kronor och att den
med 85 procents sannolikhet inte éverstiger 150 miljarder kronor.

Aven Swepro Project Management AB har for utredningens rikning
uppskattat anliggningskostnaden med hyilp av internationella och nat-
ionella referensobjekt 1 form av kostnader f6r hoghastighetsbanor som
fardigstillts 1 6vriga delar av Europa. Uppskattningen har gjorts genom
att olika delar av banan har jimfoérts med de internationella ban-
avsnitten for att hitta objekt som 1 sd hog utstrickning som méjligt
liknar de aktuella svenska etapperna. Bedémningen har gjorts uti-
frin bland annat topografi, geologiska férutsittningar, banlingd, tit-
ortspassager och krav pa spdrgeometri. Beddmningar har dven gjorts av
den beriknade andelen broar och tunnlar pd de svenska etapperna.

Swepro har dven tagit fram en genomsnittlig kostnad for byg-
gande av hoghastighetsbanor 1 Europa for att ytterligare kunna verifiera
resultaten av de kostnadsuppskattningar som jimférelsen med de
utlindska referensobjekten resulterat i. Hir har iven generella kost-
nadsberikningsmodeller som tagits fram av Europeiska jirnvigs-
unionen, UIC, ingitt.

Den samlade bedémningen ir att Gotalandsbanan och Europa-
banan sd som de avgrinsats ovan bér kunna uppféras inom en kost-
nadsram pd hoégst 127 miljarder kronor (prisniva 2008).

Trots olika berikningsmodeller landar de bdda bedémningarna
pd 1 stort sett samma nivd. Min uppfattning ir mot denna bakgrund
att den kostnad som ingdr i den samhillsekonomiska kalkylen, det
vill siga 125 miljarder kronor, ir en god skattning av den framtida
verkliga kostnaden for det totala projektet.

Jag vill dock betona att osikerheterna i de gjorda berikningarna
ir stora inte minst mot bakgrund av att planeringen for vissa delar
av strickorna ir 1 ett mycket tidigt skede och att bland annat kostnader
for skyddsatgirder motiverade av miljohénsyn ir svira att skatta 1 detta
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tidiga lige. Vissa av de internationella erfarenheter frin hoghastighets-
projekt som jag tagit del av tyder ocksd pd risker fér betydande for-
dyringar och férseningar under byggtiden.

6.5.2  Vardering av hoghastighetsbanorna
Samhillsekonomiska kalkyler

WSP Sverige AB har pd utredningens uppdrag genomfort en sam-
hillsekonomisk kalkyl fér byggande av separata hoghastighets-
banor mellan Stockholm (Jirna) och Skine (Akarp) samt mellan
Stockholm och Géteborg (Almedal).

I enlighet med direktivet har kalkylerna genomférts enligt veder-
tagna berikningsmetoder vilket i praktiken innebir de metoder som
anvinds av trafikverken inom ramen f6r den pigiende &tgirdsplaner-
ingen. Jag har dock valt en trafikprognos, Samvips, som har tagits
fram av Jirnvigsgruppen vid KTH och som 1 vissa avseenden
avviker frin den prognos, Sampers, som anvinds inom 3tgirds-
planeringen. Mina skil for detta stillningstagande ir f6ljande:

e Den enda prognos som fanns for de bdda hoghastighetsbanorna
nir utredningen startade sitt arbete i december 2008 var en Sam-
VIpS prognos.

e Syftet med den basprognos som tas fram inom &tgirds-
planeringen ir att den ska ligga till grund f6r de samhillseko-
nomiska kalkylerna och inte att géra den bista bedémningen av
den troliga utvecklingen av trafiken. De sambhillsekonomiska
kalkylerna inom &tgirdsplaneringen anvinds direfter for priori-
tering mellan de aktuella objekten.

¢ Den valda trafikprognosen ligger dven till grund f6r de foretags-
ekonomiska berikningarna som genomférts inom utredningen
och hir ir det nédvindigt med en prognos som pd bista sitt
skattar den framtida utvecklingen av trafiken.

e I Sampers finns ingen uppdaterad och tillférlitlig metod for att
berikna utrikesresor. Detta finns dock i Samvips.
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o Trafikverken har konstaterat att 6verflyttningen fran flyg till tig
verkar vara orealistiskt 18g 1 Sampers d& stora férbittringar
genomforts av tdgutbudet. Verken har dirfér rekommenderat
att Samvips bér komplettera Sampers vid analyser av stora pro-

jekt.

Jag har dirfér valt att anvinda den Samvipsprognos som KTH och
AF Infrateknik tog fram under 2008. Denna prognos har direfter
uppdaterats och det ir den uppdaterade prognosen som ligger till
grund for de beskrivna berikningarna.

De bida prognoserna utgdr fran olika basir och har olika mit-
metod di det giller de resvaneundersékningar som ligger till grund
for prognoserna. De data som utgér grunden for de bada prognos-
erna publiceras av SIKA och Banverket. Skillnaden mellan utfallet
av de bdda prognosmetoderna framgir av tabell 6.4.

Tabell 6.4 Utgangsdata och utfall for Samvips respektive Sampers,
miljarder personkilometer

Samvips 2007 Sampers 2006  Samvips 2020 Sampers 2020

Langvaga resor 33,8 24,5 371 28,6
Utrikes resor 59 1,7

Kortvaga resor 97,7 87,7 111,6 99,8
Total 1374 112,2 156,4 128,4

Kélla: Sampers/Banverket, Samvips/KTH.

I trafikverkens pdgdende dtgirdsplanering anvinds alltsd inte Sam-
vipsprognoser, men bortsett frin detta féljer WSP:s berikningar de
virderingar och kalkylférutsittningar som anvinds 1 &tgirdspla-
neringen. I studier som genomférts f6r Gotalandsbanan visas att
valet av prognosmodell inte har sirskilt stor piverkan pd resultatet.
Diremot har de ingdende kalkylvirdena och berikningsmetoderna
stor betydelse for att forklara de skillnader som uppstir mellan
olika berikningar.

Bland de prissatta virderingarna, som anvinds for tidsfor-
indringar och externa effekter, kan nimnas virdet for utslipp av kol-
dioxid som 1 kalkylen virderas till 1,5 kronor per kilo.

I tabell 6.5 redovisas de dvergripande férutsittningarna f6r den sam-
hillsekonomiska kalkylen och av tabell 6.6 framgir ett sammandrag av

kalkylen.
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Tabell 6.5 Overgripande kalkylforutsattningar

Faktor Vérde
Prisniva, ar 2006
Diskonteringsar 2010
Prognosér 2020
Kalkylranta 4%
Kalkylperiod 40 ar

Tabell 6.6 Sammanstallning av samhéllsekonomisk kalkyl

Miljarder kronor under 40 ar
Diskonterat till nuvéarde

Konsumentdverskott 51,1
Resuppoffring persontrafik 44,7
Godstillganglighetsvinster 6,4
Producentiverskott 52,7
Biljettintakter jarnvag 132,6
Kostnader jarnvag -59,9
Biljettintakter flyg -58,2
Kostnader flyg 38,2
Budgeteffekter -227
Drivmedelsskatt vagtrafik -18,1
Fordonskostnader -46
Externa effekter 34,5
Luftfororeningar och klimatgaser 13,5
Trafikolyckor 13,0
Marginellt slitage vdg 14
Marginellt slitage kollektivtrafik -1.2
Externa effekter gods 7,8
Drift och underhall, reinvesteringar -1,5
Restvérde 10,7
Summa nyttor 118,8
Summa investeringskostnader 103,0
Hoghastighetshanor 98,9
Godsterminaler 41
Nettonuvirde' 15,8
Nettonuvardeskvot’ 0,15

! Nettonuvérde = Summa nyttor — investeringskostnaden.

2 Nettonuvardeskkvot = Nettonuvarde dividerat med investeringskostnaden. En
nettonuvardeskvot pa till exempel 0,8 betyder att for varje investerad krona far
man tillbaka 1,80 kronor.

Kélla: WSP Sverige AB.
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Som framgdr av tabellen visar kalkylen att projektet har en netto-
nuvirdeskvot pd 0,15 vilket innebir att det ir samhillsekonomiskt
lonsamt.

Det som benimns nyttor i tabellen inkluderar samtliga effekter
férutom investeringskostnaden vilket innebir att dven negativa
effekter 1 form av till exempel 6kade fordonskostnader ingir i
nyttan.

De positiva samhillsekonomiska effekterna bestdr frimst av
tidsvinster for resenirer med tdg samt 6kade biljettintikter men
dven av minskade externa effekter i form av reducerade utslipp och
olyckor.

For att projektet ska bedémas vara samhillsekonomiskt 16nsamt
ska den samlade nyttan 6verstiga investeringskostnaden vilket alltsd
ir fallet 1 den hir presenterade kalkylen. Kalkylen visar att pro-
jektet ir svagt samhillsekonomiskt l6nsamt.

Vissa effekter ingdr inte i den samhillsekonomiska kalkylen pd
grund av att det inte finns tillférlitliga metoder for att virdera dem.
Exempel pd sdana ir ldngsiktiga effekter pd en regions lokaliser-
ingsutveckling samt intrdng 1 natur- och kulturmiljéer. En sam-
hillsekonomisk kalkyl belyser siledes inte alla aspekter och min bedém-
ning ir att jag iven miste 6verviga de effekter som inte ingdr i kalkylen
for att kunna gora en samlad effektbedémning av projektet. Detta
framgdr ocksd av mina direktiv dir det sigs att mina bedémningar
bor spegla ett stort antal aspekter sdsom bland annat kapacitet inom
jirnvigssystemet, marknadspotentialer och paverkan pd klimat och
miljé. T det f6ljande redogér jag for dessa effekter och f6r bidraget till
den transportpolitiska miluppfyllelsen. Avslutningsvis samman-
fattar jag min virdering av de bdda alternativen.

Mot bakgrund av projektets storlek, betydelsen av gjorda prog-
noser och den risk som hinger samman med detta anser jag att den
samhillsekonomiska kalkyl som presenterats hir bor bli foremal
for vidare analys.

Regional fordelning av den samhillsekonomiska nyttan

WSP har pd mitt uppdrag dven undersdkt hur nyttan av héghastig-
hetsbanorna fordelar sig mellan invdnarna 1 olika lin och kom-
muner. I det f6ljande redogors f6r hur nyttorna som uppstér inom
tigtrafiken fordelas regionalt. Konsumentéverskottsberikningen
for flyg har inte kunnat delas upp mellan invdnarna i olika lin efter-
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som de resandeférindringar som uppstdr hir inte finns redovisade
pé tillrickligt detaljerad niva.

Av berikningarna framgdr att 42 procent av den totala restids-
nyttan tillfaller invinarna i Stockholms lin. 20 procent av nytta till-
faller invinarna i Vistra Gétalands lin och 14 procent tillfaller
invinarna i Skine. Ostergotland och Jonkoping fir tillsammans
cirka 12 procent av nyttan. De forbittrade tigforbindelserna till
och frin Europa via Skdne gora att cirka 4 procent av nyttan till-
faller utlandet.

Av figuren nedan framgdr inkomsteffekter per &r och lin.

Figur 6.3 Inkomsteffekter per 1dn och ar, miljoner kronor i 2006 ars
prisniva
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Kélla: WSP Sverige AB.

Effekter av hoghastighetsbanor

Med hoghastighetsbanor finns méjligheter att etablera helt nya
trafikuppligg bide fér person- och godstrafiken. Den hogre efter-
frdgan, som prognostiseras till f6ljd av de kortare restiderna, och
den utokade bankapaciteten ger mojlighet att kora titare turer och
differentiera utbudet. Projektet innebir i praktiken att vi bygger nya
stambanor. De internationella erfarenheterna tyder pa att etablering av
hoghastighetstrafik far stora effekter bide vad giller nygenererad trafik
och éverstréomningar frn andra trafikslag.
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I nedanstiende figur presenteras tinkbara trafikuppligg. Det finns 1
dagsliget en mingd okinda faktorer som kommer att paverka tig-
trafiken och nedanstiende skiss bor dirfor ses som ett exempel pa ett
mojligt uppligg. Den slutliga utformningen av trafikering kommer
att avgoras av de operatdrer som etablerar sig pd hoghastig-
hetsmarknaden.

Figur 6.4 Majligt linjenat i hdghastighetsalternativet
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Utover de relationer som framgr av linjenitet ovan tillkommer till
exempel mojligheter till trafik mot Norge via Trollhittan och Karl-
stad. Det mojliga linjenitet forutsitter att nuvarande planer for
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infrastrukturinvesteringar 1 Danmark och Tyskland genomférs, se
avsnitt 4.7.

I skissen ingdr trafik med mycket korta restider mellan Stock-
holm och Képenhamn och Stockholm och Géteborg. Rejila res-
tidsvinster uppnds ocksd pd mellanmarknaderna. Uppsala och
Arlanda har inlemmats i trafiken och det kérs dven direkta insats-
tdg till ett stort antal destinationer utanfér hoghastighetsnitet.
Exempel pd sddana destinationer ir Givle, Trollhittan, Uddevalla,
Varberg, Halmstad, Nissjo, Vixjo, Kalmar och Karlskrona.

Forutom hoghastighetstigen forutsitts hoghastighetsnitet 1 upp-
ligget dven trafikeras av interregionala tig. Dessa tdg anvinds for
mellanmarknaderna for l8ngviga regionala resor men dven for matning
tll hoghastighetsbanorna. De interregionala tigen vixlar mellan
nya och gamla banor fér att ge goda férbindelser och kortare res-
tider dven till orter utanfér nitet.

I de prognoser som ligger till grund f6r den samhillsekonomiska
kalkyl som redovisas ovan férutses f6ljande effekter pd persontrafik-
marknaden vid ett byggande av Goétalandsbanan och Europabanan.
Uppgifterna avser de direkta effekterna pd transportarbetet under ett ar.

o DPersontrafiken pd jirnvig forutses ka med 7,7 miljarder per-
sonkilometer som en f6ljd av kortare restider som 6kar tdgets mark-
nadsandel och genererar nya resor.

o Flygtrafiken forutses minska med 1,6 miljarder personkilometer
som en f6ljd av att resenirerna viljer tig 1 stillet for flyg om res-
tiderna blir tillrickligt korta.

o Biltrafiken forutses minska med 3,1 miljarder personkilometer
som en f6ljd av att tiget blir mer konkurrenskraftig jimfért med

bilen.

e Den lingviga busstrafiken forutses minska med 0,1 miljarder
personkilometer som en {6ljd av att tdget blir mer konkurrens-

kraftigt.

e Den lokala och regionala kollektivtrafiken férutses totalt sett
oka ndgot. Hir ingdr firre regionala bussresor dir tiget blir mer
konkurrenskraftigt och fler matarresor till tdg bdde lokalt och
regionalt.

e Ging- och cykeltrafiken férutses pdverkas marginellt.

167



Beskrivning och vérdering av olika handlingsalternativ SOU 2009:74

Av nedanstiende figur framgdr de forvintade effekterna pd den
samlade persontransportmarknaden vid byggande av hoéghastig-

hetsbanor.
Figur 6.5 Beriknade fordndringar pa persontransportmarknaden 2025 till
foljd av hoghastighetsbanor
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Ovanstdende prognos avser den &rliga effekten nigra ar efter det att
banorna firdigstillts. Baserat pd tidigare erfarenheter frn nya trafikupp-
ligg brukar 85 procent av den prognostiserade 6kningen intriffa under
det forsta dret givet att banorna trafikeras fullt ut. Etableringsfasen
beriknas till mellan 3 och 4 &r och direfter 6vergdr trafikutveck-
lingen il ett stabilare lige med en ligre arlig uillvixt.

Transportkvaliteten forutses forbittras genom de kortare res-
tiderna men ocksi genom att riskerna fér forseningar minskar.
Internationella studier visar att hoghastighetsbanor éver hela virlden
har en mycket hoég punktlighet. I dag kommer cirka 75 procent av
X2000-tdgen till sin slutstation med hogst fem minuters forsening.
Motsvarande siffra i existerande hoghastighetstrafik ligger pd
omkring 99 procent. Detta beror pd att trafiken pd hoghastig-
hetsbanorna utgor ett separat trafiksystem med likartad trafik. En
annan orsak till den héga punktligheten ir att banorna ir nyanlagda
och tekniskt vilutrustade. Detta innebir en hégre banstandard in
pd det konventionella nitet.
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Forutom de ovan redovisade direkta effekterna forutses en storre
paverkan pa ling sikt. Denna paverkan innefattar en minskad 6kning av
bilinnehavet f6r boende lings med hoghastighetsbanorna. En positiv
paverkan pd lokaliseringen av bostider och arbetsplatser forutses
ocksa.

Storleken pd effekterna ir beroende av omvirldsutvecklingen
som till exempel den ekonomiska utvecklingen och utvecklingen av
brinslepriset.

Som tidigare nimnts innebir ett byggande av hoghastig-
hetsbanor pa strickorna Stockholm-Malmé och Stockholm-Géte-
borg att den snabbaste och l&ngsammare jirnvigstrafiken separeras.
En sddan separering innebir att mycket kapacitet frigors. Jag har
tidigare 1 avsnitt 6.4.2 redogjort for de kapacitetsanalyser som
genomforts for kapaciteten for godstrafik beroende pd olika nivier
pa persontrafiken. Analysen har gjorts bdde for alternativet med en
uppgradering av stambanorna och vid byggande av hég-
hastighetsbanorna.

I figur 6.2 har tidigare redovisats hur minga godstigligen som
kan tidtabelliggas under dagtid pd strickorna Jirna—Hallsberg,
Hallsberg-Goteborg och Mjélby—Hissleholm med och utan hég-
hastighetsbanor.

Med hoghastighetsbanor férdubblas antalet méjliga tigligen
och simuleringar visar att det gir att kora 2-3 ginger fler godstdg
pd Vistra och Sddra stambanan under dagen. Detta innebir helt
nya mojligheter {or operatdrerna att erbjuda godstrafikkunderna de
trafikuppligg som efterfrigas. I och med den frigjorda kapaciteten
kommer ocksg enligt min bedémning transportkvaliteten i1 form av
tidtabellshdllning och tillforlitlighet att forbittras avsevirt.

Bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse

De b&da banorna kommer att 3 stor betydelse for att forbittra till-
gingligheten mellan Sveriges tre storstadsregioner. Den férbittrade
tillgingligheten, bide nationellt och internationellt, bidrar tll att
stirka Sveriges utvecklings- och konkurrenskraft.

Gotalandsbanan kommer att f§ stor betydelse for Ostergotland,
Vistra Gétaland och norra Sméland och arbetsmarknaderna 1 region-
erna kommer att forstoras avsevirt frimst genom den foérbittrade till-
gingligheten till storstadsomridena.
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Ovriga mellanliggande regioncentrum inom omridet kommer
ocksd att gynnas genom en bittre tillginglighet till varandra och till
de tre storstadsregionerna. Aven kopplingen till det europeiska
héghastighetsnitet kommer att innebira forbittringar 1 den inter-
nationella tillgingligheten. Storleken pé dessa effekter dr dock beroende
av nir och 1 vilken utstrickning banorna 1 Danmark och Tyskland upp-
graderas for hogre hastigheter.

Den kapacitet som tillskapas i och med byggandet av héghastig-
hetsbanor kommer att f8 utomordentligt stor betydelse inte minst
for mojligheten att utveckla bide den nationella och den inter-
nationella godstrafiken. Den frigjorda kapaciteten pa de bida stam-
banorna kommer att underlitta f6r operatérerna att erbjuda sina
kunder de jirnvigstransporter som efterfrigas. Detta leder i sin tur
till att funktionsmélet tillginglighet uppfylls 1 hogre utstrickning.

Den internationella godstrafiken bedéms ha en hog for-
bittringspotential bide vad giller volym och kvalitet. En sddan utveck-
ling forutsitter dock att det arbete som pigdr inom EU med att
effektivisera den europeiska godstrafiken blir framgingsrikt och att
indamilsenlig sparkapacitet finns tillginglig 1 Danmark och Tyskland. I
avsnitt 10.1 beskrivs konsekvenserna for den transportpolitiska mal-
uppfyllelsen mer i detal;.

6.6 Sammanfattande vardering av de olika
handlingsalternativen

Som nimnts ovan har det inte varit mojligt att inom utredningens
tidsram ta fram en samhillsekonomisk kalkyl fér stambanealterna-
tivet. Min virdering av de bida handlingsalternativen baseras
dirfor, vid sidan av den samhillsekonomiska kalkylen foér hog-
hastighetsbanorna, pd effekterna (avsnitt 6.5.2) av de bida banorna
samt pd banornas bidrag till den transportpolitiska miluppfyllelsen.

Det faktum att ett inférande av hoghastighetstrafik i de aktuella
relationerna enligt min uppfattning helt kommer att férindra resande-
monster och val av trafikslag stirker min uppfattning att projektet dven
méste virderas utifrin detta mer overgripande perspektiv. De regio-
nala utvecklingseffekter som inte f8ngas av kalkylen miste vigas in.
Dessa bestdr av storre arbetsmarknadsregioner, dkat antal arbets-
platser, ckade inkomster och markexploateringseffekter. Alla dessa
ir effekter av den 6kade tillginglighet som en investering i hog-
hastighetsbanor skapar.
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Till viss del kan dessa effekter vara ett resultat av omlokalisering
och ger d3 inget tillskott eftersom de motsvaras av en negativ effekt i en
annan del av landet. Omfattningen av effekterna ir ocksd svira att
omsitta 1 monetira termer. Trots dessa osikerheter ir det enligt min
uppfattning relevant att ta med dessa effekter vid en total bedém-
ning av projektet.

En annan viktg aspekt att beakta utdver den sambhills-
ekonomiska l6nsamheten ir enligt min uppfattning den féretags-
ekonomiska lénsamheten. Den samhillsekonomiska kalkylen visar
pa ett betydande producentdverskott f6r hoghastighetstdg. Enligt
min bedémning finns det en betalningsvilja f6r snabba och kom-
fortabla transporter och de ir ocks3 effektiva att producera da tigen har
hog kapacitet och kan gora snabba omlopp. Detta innebir att det enligt
min uppfattning delvis gdr att bekosta en utbyggnad av infrastrukturen
med avgifter, se vidare kapitel 8.

Inledningsvis, 1 avsnitt 6.1, redogjorde jag for mina utgings-
punkter for virderingen bland annat i1 form av de olika alternativens
inre och yttre effektivitet. Hoghastighetsalternativets bidrag till den inre
effektiviteten bestdr enligt min bedémning av ligre transportkostnader
och bittre transportutbud vilket leder till stirkt konkurrenskraft. Pro-
jektets bidrag till forbittringar av den yttre effektiviteten utgors av moj-
ligheten till regionférstoring och férbittrad utvecklingskraft 1 de
omriden dir tillgingligheten forbittras. Detta innebir, med de skisser
till trafikuppligg som redovisats, att dven omriden utanfér banornas
direkta nirhet kommer att paverkas positivt av en investering 1 hog-
hastighetsbanor.

I nedanstiende tabell sammanfattas min bedémning av de bdda
alternativens bidrag till den transportpolitiska miluppfyllelsen.

Tabell 6.6 Sammanfattning av bidraget till transportpolitisk maluppfyllelse
vid en uppgradering av stambanorna respektive byggande av

hoghastighetsbanor
Effekt Uppgradering stambanor  Byggande av
hoghastighetshanor positiv

Investerings 54 125

kostnad, Mnkr

Tillganglighet Positiv Starkt positiv

Sakerhet, miljo, hélsa Positiv Starkt positiv

Kapacitet — godstrafik! Oférandrad Starkt positiv

Kapacitet — persontrafik! Oférandrad Starkt positiv

! Med beaktande av prognostiserad trafiktillvixt.
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Aven de ovan nimnda restidsmilen och restidernas inverkan p3 den
transportpolitiska méluppfyllelsen talar for att hoghastighets-
alternativet bor viljas framfér en uppgradering av stambanorna.
Visserligen ingdr restiden som en viktig del i den samhillsekonomiska
berikningen men nedanstdende tabell belyser tydligt skillnaderna 1 res-
tider mellan de olika alternativen.

Tabell 6.7 Restidsmal, dagens restider samt berdknade restider vid
uppgradering av stambanorna respektive byggande av

héghastighetsbanor

Till Stockholm fran Restidsmal 2009 Uppgraderade  Hoghastighets-
(tim:min) stambanor banor
Linképing 1:05 1:39 1:21 0:59
Jﬁnkﬁping 1:45 3:10 2:39 1:23
Goteborg 2:00 2:45 2:26 2:00
Vixjo 1:50 3:25 2:44 2:15
Helsinghorg 2:40 5:03 3:55 2:13
Malmo 2:35 4:25 3:25 2:27
Képenhamn 3:00 5:20 3:57 2:51

Ett genomfoérande av hoghastighetsprojektet innebir en mycket
stor investering och de negativa effekterna av projektet samt dess
risker ir inte férsumbara. De samlade miljoeffekterna av projektet
redovisas 1 kapitel 7. Mot denna bakgrund anser jag, som tidigare
nimnts, att de samhillsekonomiska berikningarna bér bli féremal
for ytterligare analys.

A andra sidan skulle ett genomférande av héghastighetsbanor 1
Sverige skapa forutsittningar for ett helt nytt transportsystem som
genom de foérbittrade mojligheterna till effektiva gods- och person-
transporter pa ett avgorande sitt kommer att bidra till landets utveck-
ling. Detta ir en utveckling som redan skett i flera andra linder i
Europa. Jag ser dirfor projektet som ett samhillsbygge som for-
utom de direkta effekterna i transportsystemet iven kommer att
paverka sambhillet och dess strukturer 1 stort.
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