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Forord

Banverkets beddmning ar att Sverige har kommit till ett vagval. Vill vi ge fler manniskor och foretag
mojlighet att valja hallbara transporter maste vi gora ett medvetet val. For att mota efterfragan fran
jarnvéagens kunder och bidra till klimatmalens uppfyllelse kommer vi behéva minst 50 % mer
jarnvagskapacitet till ar 2020. Samtidigt som vi fortsatter var kraftsamling for att effektivisera
befintligt system. Var utredning visar att separata hdghastighetsbanor &r en bra metod for att
samtidigt kraftigt 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet och effektivisera anvéndningen av det
nuvarande systemet. Detta ger kraftigt kortare restider, bidrar starkt till att uppna klimatmalen och
ger samtidigt stora bidrag till Sveriges konkurrenskraft.

Var utredning visar att det finns marknadsmassiga forutsattningar for hoghastighetstag i hastigheter
over 300 kilometer i timmen mellan Stockholm - Géteborg och Stockholm - Oresund. Ett
befolkningsunderlag finns i regionen som ér tillrackligt stort for ett nytt trafiksystem. De storsta
trafikflodena i landet gar ocksa i dessa korridorer. En ny bana ger mycket korta restider bade mellan
andpunkterna och for resande inom och mellan regionerna langs banorna. Det blir méjligt att inom en
timmes restid pendla mellan Stockholm och Link6ping eller Géteborg — Jonkoping. Det blir ocksa
mojligt att nd Kopenhamn respektive Goteborg fran Stockholm pa runt tre respektive tva timmar.

Goétalandsbanan och Europabanan ar stora samhallsbyggande och strukturerande projekt som i likhet
med vad som idag sker i Oresundsregionen, med stor sannolikhet kommer att ge ménniskor méjlighet
att andra boende- och livsmonster pa ett mycket patagligt stt.

De korta restiderna och den kraftigt 6kade fjarr- och regionaltagstrafiken med hoghastighetshanor
underlattar for manniskor och foretag att valja var man vill arbeta och bo. Férbattrade pendlings-
mojligheter och okad tillganglighet till storstadernas utbud vidgar saval regioner som marknaden for
manga tjanstesektorer. Flexibla regionaltagssystem kan ocksa gora att aven orter som ligger langt
fran hoghastighetsbanorna far betydligt battre kommunikationer an idag.

Med en separat hoghastighetsjarnvag skulle mycket av den snabbtagstrafik som idag gar Stockholm -
Gateborg och Stockholm - Malmo ersittas av hoghastighetstag pa Goétalandshanan och Europabanan.
Kvar pa Vastra och Sodra stambanan skulle langsammare gods- och regionaltagstrafik ga. En
separering av gods- och persontrafiken pa jarnvag i korridorerna Goétalandsbanan och Europabanan
okar givetvis kapaciteten for persontrafik i Sverige. Men den 6kar ocksa kapaciteten for gods- och
regionaltrafik pa Vastra och Sodra stambanorna. Den separerade trafiken gor ocksa att medel-
hastigheten blir mer enhetlig pa respektive banor, vilket mojliggor en béttre kvalitet i trafiken — med
minskade forseningsrisker — och i sig ocksa en 6kad kapacitet.

For godstrafiken innebar en separering av trafiken att mojligheten till att lagga in fler tag i tidtabellen
okar, en maojlighet som gynnar hela Sveriges godstrafik. Idag ar det mycket svart att 6ka antalet
godstag dagtid, men ocksa mycket begransat nattetid. Berakningar visar att antalet godstag som kan
tidtabellaggas dagtid med en separerad trafik ar 2 - 3 ganger fler &n om hela person- och godstrafiken
gar pa stambanorna. En hoghastighetsbana innebar alltsa 6kat utrymme for godstrafik. Separeringen
innebér samtidigt att transporttiderna for svensk industri kortas, produktiviteten i transporterna hojs
och kvaliteten blir hogre da féarre forbigangar och stopp blir nédvandiga for godstagen. Effekter som
paverkar godstrafiken inte bara i sédra Sverige utan aven i Norrland.

En 6kad kapacitet pa jarnvag innebar en avlastning av andra transportsystem som har betydligt mer
negativa miljo- och sakerhetspaverkan an jarnvag. Med separata hoghastighetsjarnvagar skulle
restiderna med tag i de flesta relationer i sodra Sverige vara kortare eller i niva med flygets.
Internationella erfarenheter visar att hoghastighetstag med restider under 2 - 3 timmar efter en tid
ersatter andra mindre klimatvénliga transportmedel.
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Nya banor av mycket hog kvalitet skulle ocksa innebéra att jarnvagstrafiken kan oka ytterligare. For
varje 6kning pa jarnvag - sa okar trafiksakerheten pa vara vagar. Vi sparar liv och inte minst miljon.

Annu aterstar mycket arbete for Banverket med att tydligt klarlagga nyttor, vérdera alternativa
stréckningar, planera och kalkylera projekten. Trots detta ger Banverkets utredning tillrackliga
underlag for att kunna konstatera att hoghastighetsjarnvégar ar ett viktigt medel for att pa ett hallbart
sétt knyta Sverige till ett allt rundare Europa. Samtidigt som vi kan l6sa de kapacitetsproblem vi
redan har.

Hoghastighetsjarnvéagar har enligt Banverkets bedémning sa tydliga fordelar och nyttor for hela det
svenska transportsystemet att det bor pekas ut som en strategiskt viktig framtidssatsning. En satsning
som ocksa ar en viktig del i hela klimatomstéllningen av transportsystemet och inriktning mot ett
fortsatt konkurrenskraftigt Sverige och Europa.

Minoo Akhtarzand
Generaldirektdr Banverket
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Bakgrund

Hoghastighetsjarnvégar har funnits i Europa sedan 1980-talet. Fér Sveriges del har hdghastighets-
banor och hoghastighetstag debatterats sedan borjan av 1990-talet - allt sedan X2000 introducerades
pa de svenska jarnvagarna. Medan alltfler lander i Europa satsat pa speciella hoghastighetsbanor,
med hastigheter upp mot 350 kilometer i timmen, har Sveriges vagval hittills varit att samla allt trafik
pa gemensamma spar och mer modesta hastighetsprestanda for de snabbaste tagen.

Utvecklingen av svensk jarnvégstrafik har varit mycket positiv de senaste decennierna. Trafiken har
okat starkt och efterfragan pa ny jarnvéagskapacitet ar stor pa de viktigaste jarnvagsstraken. Efter-
fragan ar ofta storre 4n vad som Banverket kan erbjuda jarnvagsforetagen. En fordel med sarskilda
hoghastighetsbanor &r att de skapar sarskilt anpassad ny kapacitet fér hogeffektiv regional och
interregional fjarrtrafik samtidigt som de frigor kapacitet pa stambanorna for 6kad godstrafik och
regionaltagstrafik.

I juni 2007 lamnade Banverket ett inriktningsunderlag till regeringen, som ett forsta steg i
regeringens langsiktiga planering for planeringsperioden 2010 — 2020. | huvudrapporten Jarnvagens
bidrag till samhallsutvecklingen férordar Banverket en investeringsniva som mojliggor att utveckla
jarnvagen till en viktig del i ett integrerat och flexibelt transportsystem som kan goéra att Sverige kan
kombinera tillvaxt med god milj6. I denna niva kan Banverket pabdrja att bygga ihop ett antal
regioner mellan Stockholm och Goteborg, bland annat genom att pabdrja satsningen pa
Gatalandsbanan. De behov av jarnvagssatsningar som framforts till Banverket fran hela Sverige
overstiger dock mangdubbelt de ramar som anges. Tilltron till att infrastruktur, och inte minst
jarnvag, kan stddja en 6nskad samhallsutveckling &r stor.

| borjan av ar 2008 lamnade den parlamentariska utredningen Klimatberedningen sin slutrapport.
Utredningen foreslog nya klimatmal for Sverige. Vid seklets slut bor enligt utredningen utslappen av
vaxthusgaser i Sverige vara nara noll. Ar 2050 bér utslappen av vaxthusgaser vara 75 - 90 % lagre an
&r 1990. Ar 2020 bor utslappen vara 38 % lagre 4n 1990. For att uppné utslappsmalet 2020 presen-
terades ocksa en handlingsplan med bland annat foljande atgarder inom transportsektorn: transport-
slagsovergripande infrastrukturplanering, jarnvagskapaciteten byggs ut till +50 % kapacitet till 2020,
forutsattningarna for hoghastighetstag utreds, hojd drivmedelsskatt, klimatmal i samhéllsplaneringen,
kilometerskatt for tung vagtrafik. Utredningen ska efter remissbehandling ligga till grund for en
klimatpolitisk proposition hosten 2008. | propositionen véntas nya klimatmal att foreslas.

Regeringen beslutade den 13 mars 2008 att ge Banverket foljande uppdrag:

"Banverket ska, i samverkan med aktérerna pa bl.a. den regionala nivan och i
transportsektorn, genomféra fordjupade analyser av de marknadsmaéssiga och
samhéllsekonomiska forutséttningarna for svenska hoghastighetsbanor
(Gotalandsbanan och Europabanan). Fragan bor studeras som en del i
forberedelserna infor atgardsplaneringen 2010 - 2020. Analysen bor avse vilka
effekter sddana banor har for det samlade svenska transportsystemet. Vidare bor
effekterna for 6vrig persontrafik och godstrafik pa jarnvag av en separering av
jarnvégsnatet for den snabba persontrafiken klarldggas och anknytas till
godskorridorerna pa den europeiska kontinenten. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 1 juni 2008.”

Med denna rapport fullgér Banverket detta uppdrag.
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Uppdragets genomforande

Med den begrénsade tid som fanns for att fullgora detta uppdrag har det inte varit mojligt att genom-
fora nagra storre nya studier. Inom Banverket pagar arbete inom ramen for atgardsplaneringen 2010 -
2020 med bl.a. att ta fram en anlaggningskalkyl och en samhéllsekonomisk kalkyl for Gotalands-
banan. Detta arbete berdknas vara fardigt under hosten 2008. Banverket aterkommer till regeringen
kring detta. Flera forskningsprojekt och studier pagar ocksa om hoghastighetstag i Sverige.

Banverket har som ett led i att fullfolja uppdraget givit professor Bo-Lennart Nelldal, Kungliga
Tekniska Hogskolan, i uppdrag att ta fram en underlagsrapport baserad pa i huvudsak tidigare studier
och redan publicerat material. Rapporten ger en relativt heltdckande bild av forutsattningarna for och
effekterna av Goétalands- och Europabanorna.

En oberoende kritisk granskning av rapporten fran KTH har sedan gjorts av doktor Markus Schubert
pa konsultforetaget Intraplan Consult GmbH i Minchen. | granskningen dras slutsatsen att rapporten
fran KTH i princip innehaller ett tillrackligt faktaunderlag for att fullfélja uppdraget och att den
hanterar alla vasentliga fragor i ssmmanhanget. Granskningsrapporten understryker att om Sverige
ska gora en satsning pa hoghastighetsbanor &r helt klart korridorerna for Gétalandsbanan och
Europabanan de rétta att starta en sadan utbyggnad med. | rapporten vill man dock balansera bedém-
ningen av Gétalandsbanan och Europabanan ytterligare; bl.a. vill man betona att fér Gétalandsbanan
ar flera utredningar genomférda, medan man fér Europabanan rekommenderar ytterligare studier av
flera omraden, speciellt olika aspekter pa projektets dragning och effekter av projektet.

I regeringsuppdraget har ingatt att samverka med akt6rerna pa den regionala nivan och inom
transportsektorn. Huvuddragen i KTH-rapporten samt dess slutsatser presenterades i ett méte
arrangerat av Banverket for dessa aktorer den 7 maj 2008. Tillfalle gavs for fragor och diskussion.
Vardefulla synpunkter noterades. Huvuddragen i synpunkterna gallde kapacitetsfragor for godstrafik
och trafik i storstadernas in och utfarter, genomforandefragor (planeringstider, byggtider,
finansiering) samt berdkning av samhéllsekonomisk nytta.

Samrad har ocksa skett med projektet Nya tag i Sverige; som stods av Alstom, SJ AB; Green Cargo,
Jernhusen AB och Nordiska investeringsbanken. Dessutom har tva moten hallits med politiska
foretradare for Goteborg, Jonkdping och Ostergdtland (Ostsam) angdende det fortsatta
planeringsarbetet pa Gotalandsbanan samt innehallet i den preliminara rapporten.
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Hoghastighetsbanor i Sverige

Persontrafik pa jarnvag med hogre hastigheter har i Sverige hittills framst varit aktuellt pa strak med
stora kundunderlag. Véstra stambanan; Stockholm - Géteborg samt Sdra stambanan; Stockholm -
Malmo var forst med X2000-trafik. Ostkusten norrut fran Stockholm samt Vastkustbanan har ocksa
ett relativt gott underlag.

Med Goétalandshanan avses en korridor fran Stockholmsregionen mot Norrkdping-Linkoping och
vidare mot Jonkdping, Boras och Goteborg. Delstrackan Sodertalje (Jarna) — Nykoping - Norrkoping-
Linkoping kallas Ostlanken. Gotalandsbanan foreslas ocksa ga via Skavsta och Landvetters
flygplatser.

Europabanan ar fortsattningen soderut pa Gotalandsbanan vid Jonkoping mot Varnamo, Helsingborg
och vidare genom Danmark (antingen via tunnel Helsingborg — Helsingor eller via Lund — Malmg),
6ver Fehmarn Balt och till Hamburg i Tyskland. Gemensamt omnadmns banorna ofta
Europakorridoren.
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Karfstad Orebro

Oslo

Héssleholm Karlskrona

Képenhamn g ¥ung
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Kéin Berlin @ Internationell flygplats
Hannover Grafik: Oskar Froidh

Figur fran KTH

Tekniskt skiljer sig en separat hoghastighetsjarnvag fran en konventionell jarnvag i att den ar byggd
for hastigheter 6ver 250 kilometer i timmen, med stora kurvradier och tillater stora lutningar men
inga plankorsningar med vagar. Hoghastighetstag pa separata hoghastighetsbanor behover heller
ingen korglutning som tagen i X2000-trafiken. | och med att hoghastighetsbanan kan ha stora
lutningar ar den inte lamplig for vanliga godstag, utan lampar sig mest for hoghastighetstag, snabba
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regionaltag och snabba godstag med latt gods. Hoghastighetstag kan koras pa saval konventionella
jarnvéagar som hoghastighetsbanor. Banverkets planer bygger idag pa en maximal hastighet pa
separata hoghastighetsbanor pa 320 kilometer i timmen.

| ett utkast till trafiksystem for Gotalands- och Europabanorna fran KTH skisseras pa ett upplagg
med tv& highastighetstag per timme och riktning till vardera Goteborg och Oresundsregionen fran
Stockholm. Detta trafikupplagg medger bade direkttag och tdg som stannar pa mellanstationer varje
timme pa bada linjerna. P4 Europabanan skulle enligt detta forslag vartannat tdg ga via tunneln
Helsingborg — Helsingdr och vartannat via Oresundsbron. Denna trafik kompletteras sedan med en
trafik med snabba regionaltag for storregional pendlingstrafik. I granskningsrapporten
rekommenderar man istéllet entimmestrafik mellan andpunkterna, med extratag i rusningstrafik.
Banverket anser att olika trafikeringsupplégg bor analyseras vidare i det fortsatta utredningsarbetet.

Restidsminskningarna blir enligt KTH pa mellan 30 och 55 %. Restidsminskningen blir 30 - 35 % for
de orter som idag har de allra bésta forbindelserna. Manga orter kan fa mer an halverade restiden for
langvaga resor. Ostergétland far de generellt sett kraftigaste restidsminskningarna och dven den
stérsta 6kningen av utbudet av tagtrafik.

Kortaste restid till Stockholm

Ar 2001 Med Gotalands-/
Europabana
Nykoping 0:59 0:36
Norrkdping 1:13 0:51
Linkdping 1:38 1:03
Jonkodping 3:02 1:21
Goteborg 2:59 2:00
Varnamo 4:10 1:54
Malmo 4:11 2:41

For orter som idag ligger pa sidan om de nuvarande stambanorna blir effekterna i kortare restider
ocksa stora. Snabba regionaltag kan ansluta till och trafikera bade angransande linjer och
hdghastighetsbanan.

Kortaste restid till Stockholm

Ar 2001 Med Gotalands-/
Europabana
Nassjo 2:34 2:01
Vaxjo 3:26 2:39
Kalmar 4:36 3:39
Karlskrona 4:51 3:42

De restider som anges har ovan ar berdknade av KTH med utgangspunkt fran en storsta hastighet pa
350 kilometer i timmen, men med l&gre hastighet vid stationerna och en hég kvalitet i trafiken.
Jamforelsen gors med 2001, men flertalet restider ar tillampliga dven idag. Banverket anser att dessa
restider ar val korta, mot bakgrund av tidigare berdkningar med storsta hastighet 320 kilometer i
timmen och stérre marginaler i tidtabellen. Denna bedomning delas ocksa av den tyska gransknings-
rapporten. De restider som kommande berékningar kan ge torde dock inte pa nagot avgorande satt
skilja sig fran ovanstaende. De restider och trafikupplagg som forutsatts har dock betydelse for
utfallet i de samhallsekonomiska berékningarna, varfor det &r viktigt att de ar realistiska.
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Skissen till trafikupplagg visar dock klart att Gétalands- och Europabanorna kraftigt kan minska
restiderna i strak som redan idag trafikeras av X2000-trafik. Gotalandsbanan gor ocksa att tva stader
och kommuner med kring 100 000 invanare, Jonkoping och Boras, som idag ligger vid sidan om den
svenska jarnvéagens huvudlinjer - ansluts till detta. Europabanan ger Helsingborg direkta forbindelser
med Stockholm. Potentialen finns ocksa att 6ppna nya marknader som Ostergotland — Géteborg samt
att vidga befintliga arbetsmarknadsregioner bade langs befintliga banor och langs en ny
hoghastighetsjarnvag. Ingen av de orter som undersdkts av KTH har fatt forlangd restid i nagon
relation med utbyggda Gotalands- och Europabanor.

Alternativet till Gétalandsbanan och Europabanan ar att fortsétta att rusta upp befintliga jarnvagar till
hogre hastigheter. For Véstra och Sédra stambanan l6ser dock detta inte dagens problem med
bristande kapacitet, utan snarare forvarras kapacitetsproblemen av en storre hastighetsspridning hos
olika tag. Ett alternativ ar istallet att successivt bygga ut kapaciteten pa banorna till tre- eller fyrspar.
Fordelen med detta ar att det kan ske successivt. Nackdelen ar att restiden inte kortas i sa hog grad av
den nya kapaciteten och att storningar for tagtrafiken med bygge i narhet av befintligt spar kan bli
langa och stora. | ett langre tidsperspektiv ar en kapacitetsutbyggnad i en separat hoghastighetsbana
att foredra da det tillfor mer kapacitet, kortar restider, separerar trafik med olika hastigheter och okar
tillgangligheten genom att fler stora stader pa ett battre satt knyts samman. | det fortsatta utredandet
kan dock en separat hoghastighetsbana i samma korridor som Sodra stambanan jamforas med en
utbyggd Europabana via Varnamo till Helsingborg.

Planeringslaget

| gallande Framtidsplan for jarnvagen 2004 — 2015 ingar delar av Gotalandsbanan, namligen ett
paborjande av Ostlanken samt Goteborg — Boras, delen Molnlycke — Réavlanda/Bollebygd via
Landvetters flygplats. | Banverkets forslag till reviderad Framtidsplan 2004 — 2015 har dessa projekt
senarelagts till efter 2015. Denna reviderade plan har inte faststallts av regeringen.

| det inriktningsunderlag Banverket lamnade till regeringen varen 2007 infor den nya planerings-
omgangen ar 2010 — 2020 finns Mdélnlycke — Ravlanda/Bollebygd (via Landvetters flygplats) med i
planeringsnivan 0 %. Vastlanken i Goteborg samt Ostlanken finns med i planeringsnivan +25 %,
medan forst i planeringsalternativet + 50 % kan mittre delen av Gétalandsbanan paborjas.
Europabanan pabérijas inte ens i den hogsta planeringsnivan.

| trafikverkens nyligen inlamnade gemensamma underlag till regeringen infor revideringen av det
Transeuropeiska transportnétet (TEN-T) har det féreslagits att Gotalandsbanan och Europabanan tas
med i TEN-T-nétet vid revideringen. Att ingd i TEN-T-natet mojliggor ocksa att soka EU-bidrag for
vissa kostnader, sa kallade TEN-bidrag. Den EU-finansiering som Irland, Spanien, Portugal,
Grekland och de nya EU-landerna har for olika infrastrukturprojekt fran de sa kallade struktur- och
sammanhallningsfonder star dock i dagslaget inte Oppet for Sverige. Diskussioner pagar dock inom
EU for att forandra regelverket for bidrag.

Nuvarande lagstiftning innebér att planeringen av jarnvag foljer en process dar arbetet sker stegvis fran
oversiktliga studier till mer detaljerade. Processen &r reglerad i lag om byggande av jrnvag
(SFS1995:1649) och miljobalken (SFS 1998:808). Processen sker huvudsakligen i fem steg: forstudie;
jarnvagsutredning;, regeringens tillatlighetsprévning; systemhandling/jarnvagsplan samt bygghandling,

Banverkets erfarenheter av hur lang tid planeringsprocessen tar med nuvarande lagstiftning stracker
sig cirka 10 ar tillbaka i tiden. Totalt sett tar planeringen minst 5 ar till byggstart, men for stora
projekt oftast flera ar langre tid, &ven om man forsoker vinna tid genom att arbeta parallellt med olika
skeden. Miljoprévningar och 6verklaganden tar ofta mycket lang tid.
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Planeringsléget for de olika delarna av Gotalandsbanan varierar. Vissa delar saknar aktuella
utredningar, medan for andra har forstudie och jarnvagsutredning genomforts.

Banverket bedémer for narvarande att hela Gétalandsbanan kan vara klar for trafikstart ndgon gang
mellan ar 2025 och 2030, om man i bedémningen bortser fran finansiella och kapacitetsmassiga
hinder. Med en optimistisk beddmning anser Banverket att Gétalandsbanan i delarna Goéteborg —
Boras samt Ostlanken skulle kunna vara fardiga for trafikstart ar 2020. Svarigheten att ange mer
exakt tidpunkt ligger enligt var bedomning snarare i byggskedet &n i planeringsskedet. Denna
beddmning férutsatter dock parallella planeringsprocesser for de olika planeringsstegen, integrerad
kommunal och regional planering med gemensam malstyrning samt vasentligt omfordelade
produktionsresurser till investeringar i jarnvagens infrastruktur. Utgangspunkten i beddmningarna ar
att tidsvinster kan goras i planeringsprocessen genom att forbereda eller paborja arbete for
nastfoljande skede sa snart det av kunskapsskal och av formella skal & majligt. Enligt Banverkets
erfarenhet gors den stdrsta tidsbesparingen genom att systemhandling/jarnvégsplan tas fram parallellt
med tillatlighetsprévningen.

For Europabanan finns idéskisser pa linjedragningar fram till Helsingborg och skisser pa tunnel-
dragning till Helsingor. Det finns idag stora svarigheter att bedéma en mojlig trafikstart for
Europabanan men sannolikt ligger den senare an for Gotalandsbanan, dvs. efter ar 2030. Det kanske
framsta skalet for detta ar att hela planeringsprocessen enligt gallande lagstiftning aterstar att gora for
23 mil ny jarnvég.

I underlagsrapporten fran KTH har det gjorts en dversiktlig beskrivning av nddvéandiga atgarder i
jarnvégens infrastruktur for att tillskapa Goétalandsbanan samt Europabanan. Med utgangspunkt fran
tillgangliga strackningsstudier och kostnadsberdkningar och den kostnadsékning som varit pa senare
ar har man 6verslagsmassigt beraknat anlaggningskostnaden till cirka 100 miljarder kronor. For att
forverkliga Europabanan som helhet kravs utover detta mycket stora investeringar pa dansk sida samt
sannolikt ocksa ytterligare investeringar pa anslutande strak i Sverige.

Med den korta utredningstid som stod tillbuds har inte Banverket narmare kunnat ta fram nagon
noggrannare berékning. Kalkyler for anldggningskostnader ska sékerstélla att Banverket genomfor,
kvalitetssakrar och dokumenterar kalkylerna for jarnvagsinvesteringar pa ett enhetligt satt. Malsatt-
ningen ar att ha en gemensam metodik och identifiera forutsédttningarna for kalkylarbetet. Samtliga
kalkyler ska tas fram med hjalp av en gemensam metodik baserad pa successivprincipen. Successiv-
principen ska ses som ett komplement till traditionell kalkylering och har som malsattning att 6ka
Banverkets formaga att identifiera, analysera och med rétt prioritet eliminera osakerheter i objekten.

For delstrackorna mellan Géteborg och Boras samt Jarna - Linkoping finns kalkyler gjorda enligt
successivprincipen med olika grad av precision inom respektive forstudier och jarnvagsutredningar.
Dessa projekt, exklusive Vastlanken, har av Banverket uppréaknats till prisniva 2008-06. Den totala
anlaggningskostnaden for dessa etapper beréknas da till cirka 40 miljarder kronor, med stora
osakerheter i kalkylen. Med en byggstart ar 2014 och trafikstart ar 2020 skulle dessa delar da
forbruka cirka 6 miljarder kronor per ar om kostnaderna fordelas jamt éver byggtiden.

En preliminar sammanfattande bedémning av anldggningskalkyler fér Gotalandsbanan och Europa-
banan &r att de faktiska kostnaderna sannolikt torde komma att hamna i intervallet 100 — 150
miljarder kronor. Banverket avser att under hosten ta fram en anldggningskalkyl for Gotalandsbanan i
arbete med atgardsplaneringen for perioden 2010 — 2020. Fortsatta utredningar ar har nédvandigt for
att klarlagga nédvandiga atgarder och narmare sakerstalla anlaggningskalkyler. Samtidigt behover
ocksa fragor om planerings- och genomférandetider narmare belysas.
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Internationella jamforelser

Den forsta hoghastighetsbanan byggdes ar 1964 i Japan, mellan Tokyo och Osaka. Sedan har natet
fortsatt att byggas ut till ett idag i stort sett rikstdckande nat. Stor befolkning, hdg befolkningstathet,
hdg turtdthet och god trafikkvalitet har bidragit till mycket stora trafikvolymer. Antalet resenarer i de
japanska Shinkansen-tagen &r idag storre an i samtliga europeiska hdghastighetssystem tillsammans.

| Europa pabdrjades trafiken pa hoghastighetsbanor ar 1981 nar TGV borjade trafikera Paris — Lyon.
| bérjan byggdes enstaka strackor mellan tva andpunkter med en stor transportmarknad. Senare
borjade enstaka strackor att bindas samman till ett nationellt nat som sedan vaxt och idag borjat
bindas samman till ett europeiskt hoghastighetsnat. Totalt finns idag éver 550 mil hdghastighets-
jarnvégar i Europa. Ytterligare 350 mil haller pa att byggas och 850 mil planerar fram till ar 2025.

Utbyggnaden i Frankrike har sedan fortsatt och ar 2007 var hoghastighetsnatet 190 mil langt. TGV-
trafiken svarade 2007 for hela 57 % av den totala persontrafiken pa jarnvag i Frankrike och
okningstakten i trafiken star i proportion till restidsminskningen. Ett par ar efter att TGV-trafiken
startade halverades flygtrafiken Paris — Lyon. Samma utveckling med kraftigt minskade eller
upphord flygtrafik har observerats pA manga andra linjer. Hoghastighetstagens anslutning till
flygplatser gor ocksa att kortdistansflyg kan ersattas av jarnvagstransporter, vilket frigor kapacitet pa
flygplatserna for langdistansflyg. Flygbolag och jarnvéagsforetag har ocksa ingatt samarbetsavtal dar
samordning sker av incheckning, bagagehantering och anslutningsresor.

Den kraftigaste utbyggnaden av hdghastighetsjarnvégar i Europa sker idag i Spanien. Spanska
regeringen har i ett infrastrukturprogram lagt fast som mal att till 2020 ska Spanien ha 1 000 mil
hoghastighetsjarnvéag och att 90 % av befolkningen ska bo inom 5 mil fran en station pa natet. Malet
ar ocksa att taget ska ha en marknadsandel pa 30 % av den langvaga persontrafiken. Idag ar andelen
drygt 5 %. Investeringsramen &r pa € 108 miljarder under 15 ar. Maxhastigheten ar satt till 300 — 350
kilometer i timmen. Hoghastighetsbanorna trafikeras av bade hoghastighetstag, snabba regionaltag
och snabba tag som fortsatter in pa anslutande linjer.

Den forsta strackan som fardigstalldes var den 47 mil langa Madrid — Sevilla. Den kraftiga restids-
sankningen gjorde att tagtrafiken har mer an tredubblats sedan starten och antalet resenérer har mer
an fordubblats. Utvecklingen har annu inte planat ut. Trafiken drivs idag med féretagsekonomisk
I6nsamhet.

| februari 2008 dppnade héghastighetsjarnvdgen mellan Madrid och Barcelona. De 63 milen tar nu 2
timmar och 38 minuter att resa, vilket ar 4 timmar kortare an tidigare trafik pa den gamla banan. Inte
bara restiden utan ocksa strackan som helhet ger en intressant parallell till Europabanan, da den ar
ungefar lika lang och har stora avstand mellan befolkningscentra. Andpunkterna Madrid och
Barcelona &r precis som Stockholm och Oresundsregionen de storsta befolkningskoncentrationerna i
respektive region. Madrid - Barcelona var tidigare Europas mest trafikerade flygstracka med mer an
4,4 miljoner passagerare per ar. Flyglinjerna Stockholm — Malmé/K6penhamn har ungefar halften sa
manga passagerare.

Det ar naturligtvis annu for tidigt att uttala sig om effekterna av denna héghastighetsjarnvég, men
aktuell trafikstatistik fran spanska jarnvagen visar att jarnvagstrafiken i korridoren Madrid —
Zaragoza - Barcelona Okat till 764 000 resenarer under de tva forsta manadernas trafik ar 2008. Det
ar en 6kning pa mer an 70 % jamfort med aret innan och inkluderar 323 000 nya jarnvagsresenarer.
Tidigare trafikerades Madrid - Barcelona av 7 persontag per dygn, nu ar siffran 40 tag per dygn.
Belaggningen pa hoghastighetstagen &r idag 70 %.
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En effekt som ar gemensam for hoghastighetsjarnvagar ar att resandet okar pa jarnvagen samt att
konkurrenssituationen jarnvag-flyg kraftigt forandras i takt med att restiden forkortas. 1 nedanstaende
diagram visas marknadsandelarnas forskjutning for nagra orter i takt med att restiden mellan orter
forandras. Notera att for relationen Madrid — Barcelona &r endast den gamla langsamma forbindelsen
med i diagrammet. Om nagot ar borde tagets marknadsandel pa strackan ligga mellan 80 och 100 %
om erfarenheten fran tidigare projekt foljs.

Marknadsandel tag - flyg beroende pa tagrestid

- Internationella erfarenheter

Marknadsande! tg

100 % = ® Tokyo-Nagoya
Paris-Bryssel @ ® Madrid-Zaragoza
Paris-Lyon @
Madrid-Sevilla @ & Tokyo-Osaka
80 % - ® Paris—Clermant Ferrand

New York-Washington

60 % - .P;ms—Lundun

Stockholm-Goteborg 1996 @
: Paris-Nimes
Frankfurt-Manchen ® ® Paris-Marseille
Hamburg-Frankfurt® @ Paris—Strasbourg

O, -4
i 1990
Madnc Maasa 8 o London—Edinburgh
20 % London-Glasgow
Madrid-Barcelona #~g
Paris—Nice
0% L) L T T T T T T Restid tdg
0 1 2 3 4 5 6 7 g (timmar)

Figur: Samband mellan tagrestid och marknadsandel tag/flyg (Data: Lopez Pita, Mathieu, SNCF, Amtrak,
Troche)

Figur fran KTH

Effekter pa biltrafik ar inte lika latta att avlasa som effekterna pa flygtrafiken. Fler faktorer spelar har
in. Flera internationella erfarenheter visar dock pa en stagnation av 6kningstakten eller en minskning
i biltrafiken pa strackor déar hoghastighetstag har okat jarnvagens konkurrenskraft. Pa avstand upp till
70 — 80 mil kan jarnvdg vara mycket konkurrenskraftigt. Dessutom skapar hoghastighetsbanor
forutsattningar for forstoring av arbetsmarknadsregioner och en relativt omfattande generering av nya
resor — vilket bl.a. erfarenheterna fran Spanien visar.
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Analys av hoghastighetsbanor

Marknadsmassiga forutsattningar

Att bygga speciella hoghastighetsbanor innebar mycket stora investeringar for samhallet, vilket
innebdr att trafikunderlaget behdver vara mycket stort for att investeringen och trafiken ska vara
samhallsekonomiskt och féretagsekonomiskt 16nsam. | analysen av marknadspotentialen for
hdghastighetsbanor i Sverige har féljande krav stéllts:

e  Stor andpunktsmarknad med konkurrens fran flyg
e Stora mellanmarknader i korridoren
e Stor efterfragan pa godstrafik i korridoren.

Vid en analys av de totala resflédena har KTH lagt ut samtliga langvéga resor éver 10 mil med bil,
buss, tag och flyg pa vagnatet. Man far da en uppfattning om var de storsta reskorridorerna finns.
Figuren nedan visar tydligt att de storsta reskorridorerna ar: Stockholm mot Oresundsregionen;
Stockholm via Osterg6tland/Malardalen mot Goteborg; ldngs Ostkusten norr om Stockholm samt
langs Vastkusten i korridoren Oresund-Goteborg-Oslo.

J

Figur fran KTH
Gotalandsbanan och Europabanans tankta strackningar ligger alltsa i ett av Sveriges mest intensiva

strak for langvaga persontrafik. | straket finns ocksa en mycket stor flygtrafik. Om man ocksa i
marknadsanalysen lagger till det regionala resandet sa forstarks bilden av att &ndpunkts- och

15 (22)



>—< BANVERKET

Datum Diarienummer Annan beteckning Antal bilagor Rapport

2008-05-30 F07-16013/EK10 2008-05-30

mellanmarknader finns for Gotalandsbanan. Andpunktsmarknaden mellan Stockholm och Géteborg
berdknas av KTH omfatta totalt drygt 5,5 miljoner resor per ar, varav cirka 2 miljoner resor vardera
for tag och bil - resterande i huvudsak med flyg. Europabanan har en stark andpunktsmarknad,
medan mellanmarknaden ar nagot svagare. Andpunktsmarknaden med flyg mellan Stockholm och
Skane &r idag 1,6 miljoner resor. Om man till det lagger till resor till Kdpenhamn samt vissa
flygplatser i Sméland &r dagens flygmarknad cirka 4 miljoner resor dar taget i framtiden kan bli ett
alternativ. Inte minst ger hoghastighetsbanorna ocksa en potential for en 6kad regionaltrafik pa
Vastra och Sédra stambanan mellan Ostergétland och Stockholm samt mellan Lund - Malmé och
Ko6penhamn.

Analysen fran KTH visar ocksa att den foretagsekonomiska l6nsamheten ar mycket god for
hoghastighetstrafik i korridoren Gotalandsbanan och Europabanan, atminstone med nuvarande
banavgifter och kostnadsniva i évrigt. Erfarenheter fran dvriga Europa visar ocksa att det ar
hoghastighetstagen som ar mest lnsamma. Tagtrafiken har ocksa visat sig kunna konkurrera val med
lagprisflyget. En framtida 6ppning for fler aktorer pa marknaden for persontrafik pa jarnvag kan
sékerligen ytterligare stimulera marknaden.

De stora godsflodena pa jarnvag i Sverige gar fran norra Sverige ned mot Bergslagen till Hallsberg —
som ar en viktig knutpunkt. Fran Hallsherg fortsatter ett strak pa Vastra stambanan mot Géteborg och
hamnen. Ett annat strak gar Sodra stambanan mot Skane. Den kraftiga 6kningen av bl.a. jarnvags-
buren kombitrafik till och fran Goteborgs hamn gor att efterfragan pa transportkapacitet pa Vastra
stambanan redan idag ar mycket stor, framférallt dagtid.

Efterfragan pa godstransporter pa Sodra stambanan ar ocksa mycket stor beroende pa okande
efterfragan bade inrikes och utrikes jarnvagstransporter. Jarnvagens marknadsandel av inrikes
godstransporter har de senaste aren okat tack vare bl.a. effektivare transportldsningar och utbyggd
kapacitet. FOr utrikes godstransporter ar jarnvagens marknadsandel idag bara hélften jamfort med
inrikes transporter. Det beror framst pa att avregleringen annu inte fungerar fullt ut for grans-
Overskridande transporter, att kapacitet saknats for effektiva och konkurrenskraftiga transporter samt
tekniska och administrativa hinder.

I utrikes godstransporter ligger idag en mycket stor marknadspotential for jarnvéagstransporter
eftersom det ar fragan om manga transporter med stora godsvolymer och 6ver langa avstand.
Transporter som idag till mycket stor del gar med lasthil. En avreglerad och fungerande marknad,
kapacitetsforstarkningar, 6kad interoperabilitet och ett utvecklat internationellt samarbete samt
borttagande av administrativa hinder gér att stora méjligheter till 6kad godstrafik pa jarnvég finns.

Effekter av separering av person- och godstrafik

En separering av gods- och persontrafiken pa jarnvag i korridorerna Gotalandsbanan och Europa-
banan 6kar givetvis kapaciteten for snabb persontrafik pa hoghastighetsbanorna. Men det tkar ocksa
kapaciteten for godstrafik och regionaltrafik pa Vastra och Sodra stambanorna. Den separerade
trafiken gor ocksa att fordonshastigheten blir mer enhetlig pa respektive banor, vilket méjliggor en
battre kvalitet i trafiken — med minskade forseningsrisker — och ocksa i sig en 6kad kapacitet.
Internationella erfarenheter visar mycket hoga tal for rattidigheter for hoghastighetstag pa speciella
hdghastighetsbanor.

For godstrafiken innebdr en separering av trafiken att mojligheten till fler tidtabelladgen finns. Idag &r
det mycket svart att 6ka antalet godstag dagtid, men ocksa mycket svart nattetid. KTH har simulerat
tidtabeller for Vastra och S6dra stambanan med en dverflyttad snabb langvéaga persontrafik till
Gotalands- och Europabanorna. Resultatet visar att antalet taglagen dagtid for godstag som kan
tidtabellaggas med en separerad trafik ar 2 - 3 ganger fler &n om hela persontrafiken gar pa
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stambanorna. Separeringen innebér samtidigt att transporttiderna kortas, produktiviteten héjs och
kvaliteten blir hogre da mindre forbigangar och stopp blir nédvéndiga.

Kapaciteten pa en hoghastighetsbana med trafik med enhetlig hastighet ar mycket hdg, som manga
exempel i Europa och Japan visar.

Effekter pa det svenska transportsystemet

Svenska hoghastighetshbanor for jarnvag skulle fa stora effekter pa det svenska transportsystemet som
ovan skisserats, bade genom de effekter som uppkommer pa sjalva trafiken pa hdghastighetsbanorna
och genom de effekter som uppstar genom att betydande jarnvagskapacitet frilaggs pa bl.a. Véastra
och Sddra stambanorna.

Det finns idag inga aktuella trafikprognoser for ar 2020. | det arbete som nu pagar med den nya
planeringsomgangen 2010 — 2020 haller prognosalternativ pa att definieras och prognoser pa att tas
fram. Ett arbete pagar ocksa med att utveckla prognosmodellerna till att battre fanga de férandringar
som uppstar vid storre jarnvagsprojekt som aven kraftigt paverkar hela samhéllsstrukturen. Befintliga
prognosmodeller har svart att fanga dkningar av efterfragan pa transporter skapade av hoghastighets-
banor pa ett rimligt och fullodigt satt.

| underlagsrapporten fran KTH har dock en trafikprognos tagits fram for att illustrera en framtida
situation med utbyggda Goétalands- och Europabanor och de forandringar i trafiken det kan ge,
jamfort med ett alternativ med en fortsatt allman tillvaxt och utveckling av transportinfrastrukturen.
Banverket har inte haft moéjlighet att ndrmare granska dessa prognoser under den utredningstid som
stod till buds. Det bor dock papekas att prognosresultaten ar starkt beroende av prognosforutsatt-
ningarna och framforallt den antagna trafikeringen i form av restider och turtathet. Delar av resultatet
fran KTH aterges har.

| prognosen for persontrafik till ar 2020 utan Gotalands- och Europabanan forutsatts infrastruk-
turen ha byggts ut i enlighet med nu géllande planer. Trafiktillvaxten forvantas fortsétta och tag-
trafiken forutspas att 6ka med 50 % till ar 2020, vilket innebar en 6kning fran 2007 ars niva 10,4 till
15,3 miljarder personkilometer. Detta innebar att marknadsandelen for tagtrafik dkar fran 8 till 10 %.
Flygtrafiken véntas fortsétta att expandera da konkurrensen fran snabbtag inte ar sa stark.

Med utbyggda Gatalands- och Europabanor forvantas bl.a. foljande effekter uppsta pa
persontrafikmarknaden enligt KTH:s prognos:

e Tagtrafiken 6kar med 6,2 miljarder personkilometer per ar utéver ovanstaende till foljd av
kortare restider.

e Flygtrafiken minskar med 1,6 miljarder personkilometer per ar till foljd av att resenarerna
véljer hoghastighetstag istéllet for flyg.

e Biltrafiken minskar med 3,5 miljarder personkilometer per ar till foljd av den 6kande
konkurrenskraften i hoghastighetstagtrafiken.

e Resandet 6kar med cirka 1 miljarder personkilometer per ar till foljd av 6kade
pendlingsmojligheter.

Pa langre sikt forvantas regionalekonomiska effekter som forandringar i lokalisering av bostader och
arbetsplatser samt att tillvéxten 6kar i regioner kring hdghastighetsbanan.

| prognosen for godstrafik till ar 2020 utan Gétalands- och Europabanan forutsatts infrastrukturen
ha byggts ut enligt nu géllande planer. Trafiktillvaxten fortsatter &ven har och jarnvégstrafiken véntas
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oka med 7 % och lastbilstrafiken med 9 %. Jarnvéagen forutsatts behalla dagens marknadsandel pa
cirka 25 % av de langvéaga godstransporterna.

Med utbyggda Gotalands- och Europabanor frigors kapacitet pa Vastra och Sédra stambanorna.
Bland annat foljande effekter forvantas uppsta pa godstrafikmarknaden enligt KTH:s prognos:

e Jarnvagstrafiken 6kar med 10,4 miljarder tonkilometer per ar utéver ovanstaende, framst till
foljd av en 6kad marknadsandel av utrikestrafiken. Aven inrikestrafiken fortsatter att 6ka.
Jarnvagens marknadsandel 6kar fran 25 % till 35 %.

e Lasthilstransporterna minska med 7,4 miljarder tonkilometer per ar till f6ljd av att trafiken av
konkurrensskal flyttar till jarnvéag. Lastbilstrafikens marknadsandel av den langvaga
godstrafiken berdknas minska fran dagens 38 % till 32 % ar 2020.

I den tyska granskningsrapporten ifragasatts om det finns potential for den stora 6kningen av
godstrafik i alternativet med Gotalands- och Europabanorna som KTH anger. Det bér dock
framhallas att den stora 6kningen inte kan tas om hand fullt ut forran kapaciteten finns, men att
potentialen &nda kan vara stor.

Trots osékerheter som ndmnts ovan visar KTH:s prognoser for persontrafikmarknaden dock resultat
som visar foljsamhet med tidigare internationella erfarenheter av inforande av hoghastighetstrafik pa
jarnvag. Se avsnitt Internationella jamforelser.

Den kapacitetsokning som skapas for godstrafiken pa jarnvag med en utbyggnad av Gotalands- och
Europabanorna, tillsammans med forandringar i regleringar och administrativa hinder som haller pa
att ske, 6kar utvecklingspotentialen for granséverskridande godstrafik pa jarnvéag. Av stor betydelse
ar inte minst beslutet att bygga en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bilt till ar 2018, med anslutande
jarnvagsforbindelser med anslutande jarnvégsforbindelser samt infrastruktursatsningar i tyska
hamnar och jarnvagslinjer. Pa sikt kommer inférandet gemensamt europeiskt signalsystem, ERTMS,
ocksa att 6ka den internationella interoperabiliteten pa jarnvag.

Idag finns flera véagar for jarnvagens godstrafik till kontinenten: via battrafik fran Goteborg eller
sydsvenska hamnar till tyska, polska eller andra hamnar pa kontinenten; samt via Oresundsbron och
Stora Béltbron vidare in i Tyskland. Med Fehmarn Béltbron 6ppnas en kortare vag som ger
tidsbesparingar och l&gre driftkostnader for trafiken. Banverket har idag inte ndrmare analyserat
mojliga framtida transportfloden i Oresundsregionen och mot Tyskland — och vad detta innebér for
infrastrukturplaneringen. Nar bron 6ver Fehmarn Balt ar klar ar 2018 &r i bésta fall jarnvagen mellan
Ko6penhamn och Rodby uppgraderad. Eftersom kapaciteten dver Oresundsbron troligen inte &r hojd
bedomer Banverket att mangden jarnvagsgods 6ver Oresund inte 6kar i ndgon stérre utstrackning.

| konceptet Europabanan ingar ocksé en ny fast tunnelforbindelse under Oresund mellan Helsingborg
och Helsingor. Utover den fasta forbindelsen kravs utbyggnad av befintliga banor, antingen pa den
svenska sidan mellan Helsingborg och Lund eller pa den danska sidan mellan Helsingor och
Kopenhamn, om hoghastighetstagen ska na storstadsregionen Malmo/Kopenhamn. | den planering
som gjorts lokalt for tunnelfrbindelsen ingar aven ett separat godstrafikspér under Oresund. En
separering av jarnvagens persontrafik och godstrafik éver Oresund skulle da bli mojlig. En
forutsattning for detta ar naturligtvis att nodvandiga investeringar, som en separat godskorridor vaster
om Kopenhamn, dven gors pa den danska sidan. I den nyligen publicerade langsiktiga planen for
investeringar i det danska jarnvagsnatet finns dock inga atgarder planerade for jarnvagsanslutningar
soder om Helsingor.

Aven i Hamburgregionen finns mojligheter att skapa effektiva forbifartsmojligheter for godstrafiken
genom utbyggnad av befintliga banor och nybyggnad av kortare lankar. Narmare utredningar av
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Europabanan och dess fortsattning 6ver Oresund och vidare i Danmark/Tyskland behover goras
tillsammans med danska och tyska myndigheter. Passagen éver Oresund &r inte bara en landgrans
utan den kan ocksa fungera som en flaskhals i transportsystemet om framférhallningen i planeringen
inte ar tillracklig.

Godskorridoren Mellansverige — Nordtyskland ingar i det europeiska prioriterade natet for godstrafik.
En stor del av strackan fran Hassleholm, via Danmark till Hamburgomradet behéver byggas ut for att
anpassa strackan till de krav som stélls pa modern godstrafik. En samverkan med berorda lander &r
darfor en forutsattning for att detta ska komma tillstand. Sverige kan inta en drivande roll i detta da
Sverige har stora intressen i en effektiv trafik.

Samhallsekonomiska forutsattningar

Den langsiktiga planeringen av investeringar i infrastruktur baserar sig pa de antaganden och
prognoser om resande och godsvolymer som gdrs. Antaganden och prognosers traffsédkerhet kan
alltid verifieras i efterhand. Som planeringsverktyg har de dock effekten att de paverkar den
samhéllsekonomiska Iénsamheten i investeringar. Darmed kan trafikprognoserna indirekt bli styrande
pa framtida investeringar och den framtida trafikutvecklingen. Darfor &r det viktigt att granska och
diskutera prognosernas kvalitet. Som ovan namnts pagar ett utvecklingsarbete av prognoser och
prognosmodeller inom arbete for atgardsplaneringen 2010 — 2020. Ett problem i sammanhanget &r att
prognosmodellerna har svart att fullt ut fanga effekterna av helt nya transportsystem som en
hoghastighetsbana. Banverket vill darfor aterkomma till regeringen med prognoser, anlaggnings-
kalkyler och samhallsekonomiska berékningar av Gotalandsbanan och Europabanan nér sékrare
underlag finns.

I underlagsrapporten fran KTH gors en preliminar samhéllsekonomisk analys av Gétalands- och
Europabanorna. Man har dels gjort en uppdatering av den analys Banverket lat en grupp konsulter
gora ar 2003, dels en med andra ingangsvérden samt en kanslighetsanalys av den senare. Eftersom
alla varden och principer for samhéllsekonomiska kalkyler just nu diskuteras kommer dessa vérden
att justeras. Prognoser och kalkylresultat kan skilja sig avsevart at beroende pa vilka antaganden och
metoder som anvénds. De nettonuvérdeskvoter som preliminért beréknats ligger i spannet mellan +1
och +4. Resultaten indikerar pa att hoghastighetsbanor i Sverige &r 1nsamma och kan ge stora
samhéllsekonomiska nyttor. Banverket vill dock betona att osakerheterna i kalkylresultaten &r stora
och att nya anlédggningskalkyler och samhé&llsekonomiska kalkyler ska tas fram inom ramen for
atgardsplaneringen for perioden 2010 — 2020.

Aven om inte alla nyttor av Gétalandsbanan och Europabanan idag inte later sig beriknas i formler s&
kan de i alla fall éversiktligt beskrivas. For persontrafiken ar de viktigaste:

Mycket korta och konkurrenskraftiga restider med tag i hela sédra Sverige.

Kortare restid for bade dagliga resor och langa resor ger tidsbesparing fér manga manniskor.
Kraftfull forstoring av arbetsmarknadsregioner langs banorna.

Vidgar marknaden for manga tjanstesektorer.

Okar tillgangligheten mellan Sverige och den europeiska kontinenten.

Mojliggor 6kad regionaltagstrafik pa Vastra och Sodra stambanan.

Minskat behov av flygplatser och driftbidrag till flygplatser.

For godstrafiken &r de viktigaste:
e Tillfor okad kapacitet pa Vastra och Sodra stambanan.

e  Gor det mojligt att 6ka utrikestrafiken pa jarnvag.
o  GOr det mojligt att 6ka kombitrafiken till Goteborgs hamn.
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e  GOr snabbgodstag mojligt, vilket 6kar industrins marknad.
Ger hdgre kvalitet och lagre transportkostnader och darmed 6kad konkurrenskraft for svensk
industri.

o Bidrar till 6kad tillvaxt i svenskt naringsliv.

e Minskar olycksrisken och risken att dodas och skadas pa svenska végar.

e Minskar koproblemen pa vagarna.

e Ger minskat behov av underhall och investeringar av vagnatet.
Klimateffekter

Forutom de trafik- och trafiksakerhetsméssiga nyttorna ger hoghastighetshanorna vésentliga miljo-
och klimatnyttor genom att bil-, buss- och flygtrafik kan minska till forman for eldriven
jarnvagstrafik. Jarnvéagen ar det mest energieffektiva transportmedlet, sarskilt vid de stora
transportfloden detta handlar om. Elen kan ocksa produceras pa valfritt stt.

I Banverket underlagsrapport till inriktningsplaneringen Jarnvagens bidrag till samhallsutvecklingen
— inriktningsunderlag 2010 — 2019 har Banverket gjort berakningar av férandringar av luft-
fororeningar fran trafiken. | exemplet dar samtliga projekt som inkluderas i planeringsalternativet
+50 % for jarnvagsinvesteringar visas att trafikférandringarna skulle ge en minskning av trafiken
koldioxidutslapp med cirka en miljon ton per ar. En minskning av tung lastbilstrafik skulle har ge de
storsta effekterna. | planeringsalternativet +50 % inkluderas Gotalandsbanan, men inte Europabanan.

I underlagsrapporten fran KTH har en oversiktlig berdkning av effekterna pa koldioxidutslappen i
Sverige gjorts. Berakningarna baseras pa att bl.a. Gétaland- och Europabanorna ar utbyggda, samt de
trafikprognoser som presenterats ovan. Berakningarna visar pa en minskning av koldioxidutslappen
ar 2020 med drygt 2 miljoner ton per ar, vilket motsvarar cirka 10 % av utslappen fran inrikes
transporter. Skillnaderna i resultat mellan berdkningarna forklaras till stor del av olika ingaende
investeringsatgarder samt skilda trafikprognoser.

Det ar inte bara de direkta energi- och miljévinsterna som ar av betydelse utan ocksa att man bygger
ett [angsiktigt hallbart transportsystem for framtiden.
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Banverkets slutsatser

De marknadsmaéssiga forutsattningarna for Gotalandsbanan och Europabanan ar goda. Trafikerings-
underlaget ar tillrackligt stort bade vad det galler &ndpunktsmarknader och fér mellanliggande
regional trafik. I synnerhet galler detta Gotalandsbanan. For Europabanan ér mellanmarknaderna
nagot svagare. Banorna tacker geografiskt de storsta trafikflodena i Sverige idag. For det fortsatta
arbetet ar det viktigt att sla fast att den framtida marknaden for separata hoghastighetsbanor i Sverige
i forsta hand finns i korridorerna mellan Stockholm och Géteborg samt mellan Stockholm och
Oresund. I 6vriga landet bor en uppgradering av banorna till 200 - 250 kilometer i timmen vara
tillrackligt en lang tid framdver.

Separeringen av person- och godstrafik pa jarnvag genom speciella hoghastighetsbanor dkar givetvis
kapaciteten for snabb persontrafik pa hoghastighetsbanorna, men ocksa for regionaltrafik pa
stambanorna. Den mangfaldigar ocksa kapaciteten for godstrafik dagtid pa Véastra och Sodra
stambanorna. Kapacitetstillskottet beraknas till 2 - 3 ganger fler taglagen for godstrafik, vilket ar ett
viktigt tillskott pa banor som redan idag i stort sett saknar mojlighet till ytterligare utrymme for fler
godstag. Den kapacitetsforstarkning som tillskapas bedéms som tillracklig i korridorerna for bade
person- och godstrafik for 6verskadlig tid. Separeringen av trafik med olika hastigheter gor ocksa att
kvaliteten i tagtrafiken hojs, med en minskad risk for forseningar som féljd.

For det samlade svenska transportsystemet far ett genomférande av Gotalandsbanan och Europa-
banan mycket stora effekter. Till foljd av de forkortade restiderna 6kar bade den langvaga och den
kortvéga jarnvégstrafiken. De 30 — 55 % kortare restiderna mellan de flesta relationer i s6dra Sverige
gor ocksa att betydligt fler resenarer kommer att valja taget istallet for flyget for sina resor. Pa lite
langre sikt vantas ocksa regionalekonomiska effekter som 6kad tillganglighet, forandringar i
lokalisering av bostader och arbetsplatser samt en 6kad tillvéxt i hdghastighetsbanornas omland.
Dessa formodade effekter stdds av internationell erfarenhet av foljderna av inférande av
hdghastighetsbanor.

Kapaciteten for godstrafik i de stora godsflodena mot Goteborgs hamn och Oresund kan ocksa dka
kraftigt. Marknaden for den internationella tagtrafiken 6kar darmed ocksa mycket starkt. Denna
marknad har en mycket stor potential da transporterna ofta ar lampliga for jarnvag med bl.a. langvaga
gods samt stora vikter och volymer. Jarnvagens marknadsandel &r idag ocksa liten inom inter-
nationell godstrafik. Den 6kade godskapaciteten i Sverige samt beslutet att bygga Fehmarn Balt-
forbindelsen forbattrar den svenska kopplingen till godskorridorerna pa den europeiska kontinenten.
En internationell systemanalys behover dock goras for att klarlagga behovet av framtida I6sningar for
kapaciteten over Oresund och de andra atgarder detta kan klarlagga behovet av.

Gotalands- och Europabanorna vantas innebdra att utvecklingen av bil-, buss- och flygtrafik i sédra
Sverige vantas stagnera eller minska till forman for eldriven jarnvagstrafik. Detta vantas ge
vasentliga miljo- och klimatnyttor i form av minskade mangder utslapp samt en minskad energi-
konsumtion inom transportsektorn. En ékning av jarnvagstrafik pa andra trafikslags bekostnad skulle
ocksa 6ka trafiksakerheten. Det innebéar att man bygger ett langsiktigt hallbart transportsystem.

En samlad beddmning &r att Gotalandsbanan och Europabanan kan ge mycket stora samhélls-
ekonomiska nyttor i form av exempelvis kortare restider, regionforstoring, 6kad tillganglighet, okad
godstrafik pa jarnvag samt inte minst de positiva miljo- och klimateffekter som den 6kande andelen
jarnvagstrafik kan ge. Det finns dock stora osdkerheter i berdkningarna av den samhéllsekonomiska
I6nsamheten. Trafikprognoser och kalkylresultat kan skilja sig avsevart at beroende pa vilka
antaganden och metoder som anvands. Har krévs ett fortsatt arbete med metodutveckling och
ytterligare utredningar. Det bor dock papekas att potentiella dynamiska effekter i form av
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foréandringar i lokalisering av bostader och arbetsplatser samt en 6kad tillvéxt i hdghastighets-
banornas omland svarligen later sig fangas ens i dessa utvecklade prognoser och kalkyler.

Nyttorna maste ocksa vagas mot anlaggningskostnaderna. De anlaggningskalkyler som idag finns
framme &r for vissa strackningar schablonmassigt beraknade. Det finns ocksa anledning att dra
erfarenheter av andra landers projekt med hdghastighetsbanor. Har understryks vikten av att ha ett
samhéllsekonomiskt synsatt av kostnadsspridning pa tillkommande funktionstillagg i anlaggningen
som gors i projektet utéver den malstandard som faststallts. De resultat som finns hittills indikerar att
projekten &r samhallsekonomiskt l6nsamma, dvs. de har en positiv nettonuvardeskvot.

Flera faktorer pekar som ovan visats pa att Gotalandsbanan och Europabanan kan ge stora nyttor i det
svenska transportsystemet och for det svenska samhallet. | den fortsatta analysen &r det dock viktigt
att sarskilja analysen av Gétalandsbanan fran Europabanan eftersom kunskaps- och utredningslagen
om banorna &r sa olika. Gotalandsbanans dragning finns idag en stor kunskap och enighet kring,
medan det for Europabanan finns flera fragor som ytterligare bor klarlaggas i kommande utrednings-
arbete, bade betraffande fysiska korridorer och trafikering.

Det ar ocksa viktigt att studera mojligheterna i en prioritetsordning eller etappindelning av en
utbyggnad av hdghastighetsbanor. Med tanke pa utredningslaget bedémer Banverket idag att den
naturliga etappindelningen &r att starta med de projekt som kommit langs dvs. Ostlanken och
Molnlycke - Ravlanda/Bollebygd. | en andra del kan man sedan ta sig an utbyggnaden av resterande
del av Gotalandsbanan. | etapp tre kan Europabanan aktualiseras, sedan lankar éver Oresund och
delar i Danmark/Tyskland nédrmare utretts gemensamt med dessa.

Annu aterstér arbete for Banverket med att tydligt klarldgga nyttor, vardera alternativa strackningar,
planera och kalkylera projekten. Trots detta dr det Banverkets bedémning att det finns tillrackligt
underlag for att kunna konstatera att hdghastighetsjarnvagar ar ett viktigt medel for att starka den
regionala utvecklingen i Sverige och sakerstélla att Sverige knyts pa ett hallbart satt narmare
kontinentala Europa, samtidigt som vi kan l6sa de kapacitetsproblem vi redan har.

Samtidigt bor det Gvervégas om ett stort samhallsstrukturerande projekt som héghastighetsbanor bor
finansieras i egen ordning. Detta for att sékra en stabil framdrift och ddrmed en etablering av nya
entreprendrer pa marknaden som kan ge rimliga prisnivaer pa marknaden.

Sammanfattningsvis vill Banverket ge féljande rekommendation till fortsatt beredning av
hoghastighetsbanor i Sverige:

e Attregeringen i ett politiskt inriktningsbeslut faststéller en fortsatt inriktning mot att separata
hoghastighetsbanor for jarnvéag bor byggas i Sverige.

e Att Banverket ges i uppdrag att fortsatta ta fram ytterligare beslutsunderlag till regeringen;
genom att fortsatta befintliga planeringsprocesser samt utreda Europabanan ytterligare och
tillsammans med Danmark gdra nddvéandiga systemanalyser av infrastruktur och trafik i
Oresundomradet.

e Att Banverket ytterligare utreder en mojlig etappindelning av ett genomférande av
Gotalandsbanan och Europabanan.

e Att regeringen dvervéger sarskild finansiering av hoghastighetsjarnvégar.
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