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Forord

Denna rapport ar forfattad inom projektet “Ostlanken och regional utveckling
- en kunskapsoversikt”. Projektet har genomforts i samverkan med Region
Ostergotland, Regionforbundet Sérmland och Ostsvenska Handelskammaren.
Forskarna har varit Sara Gustafsson vid Industriell miljoteknik och Brita
Hermelin vid Centrum for kommunstrategiska studier, bada vid Linkopings
universitet. Malsattningen med detta forskningssamarbete har varit att
skapa ett kunskapsunderlag om stora infrastrukturinvesteringar for jarnvag
- som Ostlanken - med avseende pa regionala effekter. Sidan kunskap &ar
en forutsdttning for att utforma relevanta initiativ och for att koordinera
och mobilisera regionala resurser och aktorer. Projektets referensgrupp med
representanter for vara samverkanspartners har hjalpt forskarna att fortydliga
diskussionen och notera fragor som varit viktiga att belysa genom rapporten.

Jarnvagsbanan Ostldnken dr den forsta delen av ett planerat system av
hoghastighetsjarnvag (HHJ) i Sverige. Sadan jarnvag har byggts i manga
lander i varlden och inom EU ar siddan utbyggnad ett prioriterat omrade
sedan flera decennier tillbaka. Det innebar att det finns erfarenheter av
hoghastighetsjarnvig internationellt. Med syfte att dra lirdomar fran detta
har vi inom projektet engagerat assistenter som gjort fordjupningar fran
andra lander &n Sverige. Utifran dessa har vi producerat tva Arbetnotat varav
ett ar forfattat av Atte Helvelahti och handlar om Finland medan det andra
ar forfattat att av Toni Adscheid och handlar om Tyskland. Dessutom har
Monica Verduras Dietl sammanstéllt underlagsmaterial om Spanien som vi
har kunnat integrera i rapporten. Med hjilp av Atte, Toni och Monica har vi
kunnat tillfora rapporten diskussioner fran policy, studier och forskning som
ar publicerade pa respektive nationella sprak. Vi ar vildigt tacksamma for
dessa bidrag.

Projektet utgor en forstudie for att prova forutsdttningarna for framtida
utvecklingsprojekt. Detta ar tankt som stod for att nyttiggora den kommande
HHJ for héllbar regional utveckling. Vi vill tacka vara samverkanspartners
for diskussioner och viktiga synpunkter under projektperioden och hoppas
att den har rapporten kan bidra till ett stod for strategiska regionala initiativ.

Martin Klinthall
forestandare CKS

Norrkoping 24 september 2018






Sammanfattning

Denna rapport presenterar resultaten fran en forstudie och har sin upprinnelse
i planering och organisering infor utbyggnaden av Ostlanken, som ar en
hoghastighetsjarnviag (HHJ) med strackning frén Jarna strax soder om
Stockholm till Linkoping. Titeln for forstudien har varit "Ostlanken och regional
utveckling - en kunskapsoversikt”. De radande tidsplanerna enligt Trafikverkets
hemsida (vid tiden for denna rapports fardigskrivande) anger att Ostlinken
berdknas vara fardig mellan 2033 och 2035. Detta dr den forsta etappen i
planer for ytterligare framtida investeringar for HHJ i Sverige som knyter ihop
de tre storsta stiderna; Stockholm, Gteborg och Malmé.

Rapporten redovisar en kunskapsoversikt vad giller utbyggnad av HHJ
med avseende pa regionala effekter. Det bakomliggande motivet till att
genomfora en sddan Gversikt dr att den ska ligga till grund for att utforma
framtida insatser for att den nya infrastrukturen ska stodja en hallbar regional
utveckling. Ett sdrskilt intresse riktas mot hur strategisk planering och
samverkansinsatser sker regionalt.

Det studerade bakgrundsmaterialet beror Sverige och andra lander inom
EU. For EU har utbyggnaden av HHJ genom programmet “The Trans-
European Transport Network (TEN-T) varit ett framskrivet projekt sedan
en tid tillbaka. Sett till EU:s medlemsldnder ar utbyggnaden av HHJ ojamn.
De storsta systemen finns i Spanien, Frankrike och Tyskland. De lander som
tidigast byggde ut sina nat for hoghastighetstdg var Frankrike, Spanien,
Tyskland, Italien, Belgien och Nederlanderna (Trafikverket ud). Ingen av de
nordiska landerna har dnnu nagon byggd HHJ. Det har dock skett viss annan
utbyggnad avbanori Sverige sedan 1990-talet. Erfarenheter fran utbyggnaden
av Botniabanan visar att omfattade miljoeffekter uppstar vid byggnation av
nya tdgbanor. Det pAminner om att miljévinsterna som uppstar genom att det
ar mer héllbart med resande pa tag behover balanseras med de miljokostnader
som byggandet innebar.

Med utgangspunkter i EU:s storskaliga och langsiktiga program for
utbyggnad av HHJ och planeringen av den forsta etappen av HHJ i Sverige
genom Ostlanken samt malsattningar om héllbar regional utveckling syftar
denna rapport till att sammanstilla en kunskapsoversikt som kan utgora
underlag for strategisk planering och samverkansinsatser som sker regionalt i
anslutning till utbyggnad av HHJ.

Denna kunskapsoversikt utvecklas i rapporten utifrdn tva Gvergripande
teman:

1. Policy och planering som sker i samband med investeringar och utbygg-
nad av HHJ.

2. Erfarenheter som finns med avseende pa effekter av HHJ pa hallbar
regional utveckling.



De stora investeringarna som genomforts och planeras for att bygga
HHJ reflekterar stora forhoppningar pa att detta stodjer héllbar regional
utveckling. En viktig lirdom fran tidigare forskning ar emellertid att
regionala och lokala effekter av HHJ varierar och att detta behover forstas
i ett kontextuellt perspektiv. Generellt sett uppstar positiva effekter for de
storsta stiderna. Vad giller effekter for andra nivaer i de nationella systemen
av stdder visar sammanstillningen i den hir rapporten pa hogst varierande
utvecklingsviagar. Nagra underliggande faktorer som skapar ojamna effekter
av HHJ har samband med strukturella villkor som tidigare framvuxen fysisk
struktur, de regionala naringslivsstrukturerna samt den relativa geografiska
positionen for olika stdder. Forskningen visar dven att strategisk planering
och policy for HHJ-investeringarna har effekter pa hur investeringar for HHJ
paverkar héllbar regional utvecklingen (Henriksson och Summerton 2016).

Rapportens slutsatser utgir fran att strategisk planering for HHJ
behover ske i samverkan, att planering och byggnationer i relation till
HHJ-utbyggnad sker utifran forvantade effekter samt att tidsperspektivet
behover beaktas vad géller hur infrastruktur for transporter kan nyttjas i ett
langre framtidsperspektiv. I den avslutande resultatdiskussionen lyfts nagra
fokusomraden fram som angeldgna med avseende pa hur utbyggnad av HHJ
kan nyttiggoras for hallbar regional utveckling.

» Att utveckla och konsolidera regionala samverkansstrukturer som en
resurs for aindamalsenlig regional planering och andra regionala insatser.

» Att stodja kunskapsspridning och kidnnedom om forviantade skirpta
krav pa miljohansyn vid byggnation.

* Att organisera for kompetensforsorjning for att forstarka mojligheter att
sysselsattningstillvixten vid byggnationen kan paverka arbetsmarknaden
strukturellt.

» Att organisera for policyintegrering i samband med planeringen av
bostadsbyggandet for att stodja en sammanhéllen utveckling.

 Att integrera organisering och planering for resor och kollektivtrafik i
relation till HHJ for att uppna héllbar regional utveckling sett till dess
olika dimensioner.

Avslutningsvis ar det viktigt att pAminna om att denna rapport ar en forstudie
och det har varit nodvandigt att avgransa diskussionen inom det breda falt som
utbyggnad av HHJ relaterar till. Temat ar stort och genom att inkludera flera
studier, fordjupningar och policydokument skulle diskussionen ytterligare
kunnat fordjupas.



Kapitel 1. Inledning

Denna rapport presenterar resultatet fran en forstudie och har sin upprinnelse
i planering och organisering infor utbyggnaden av Ostlinken som &r en
hoghastighetsjarnvdg (HHJ) med strackning fran Jarna strax séder om
Stockholm till Linkoping (figur 1). Titeln for forstudien har varit “Ostlanken
och regional utveckling — en kunskapsoversikt”. Planeringen for Ostlanken har
skett sedan lang tid tillbaka, med successivt forandrade tidsplaner for nar banan
kan vara fardigbyggd. De rddande tidsplanerna enligt Trafikverkets hemsida
(vid tiden for denna rapports fardigskrivande) anger att Ostlanken berdknas
vara fardig mellan 2033 och 2035. Detta dr den forsta etappen i planer for
ytterligare framtida investeringar som innebar ett HHJ-system i Sverige som
knyter ihop landets tre storsta stader; Stockholm, Géteborg och Malmo.

Stockholm

Figur 1. Karta éver Ostlinken.

Rapporten redovisar en kunskapsoversikt vad géller utbyggnad av HHJ med
avseende pa regionala effekter. Det bakomliggande motivet till att genomfora
en sadan 6versikt ar att den ska ligga till grund for att utforma framtida insatser
for att den nya infrastrukturen ska stodja en hallbar regional utveckling. Ett
sarskilt intresse riktas mot hur strategisk planering och samverkansinsatser
sker regionalt. For att diskutera den fragan behover malsattningen om hallbar
regional utveckling specificeras.

Regeringens strategi for hallbar regional tillvaxt och attraktionskraft 2015-
2020 ir ett tongivande dokument i det har sammanhanget (Regeringen 2015).
Det overgripande maélet for denna strategi dr "Utvecklingskraft i alla delar



av landet med starkt lokal och regional konkurrenskraft” (s. 8). Prioriterade
insatser for att genomfGra detta — och som den har rapportens diskussion
relaterar till - omfattar att skapa tillganglighet. Vidare betonar denna strategi
att de tre dimensionerna “ekonomisk, social och miljomassig hallbarhet - ska
vara en integrerad del av det regionala tillvaxtarbetet och ligga till grund for
alla prioriteringar” (Regeringen 2015, s. 9).

I Regeringens strategi diskuteras transporter utifrin utmaningen att
minska dess klimatpaverkan. Den fragan konkretiseras enligt nedan:

"Det innebdr exempelvis att insatserna for att na en fordonsflotta
som ar fri fran fossila brianslen ska intensifieras, att forutsitt-
ningarna for ging, cykling och kollektivtrafik behover starkas och
att godstransporter i storre utstrickning behover ske pd jarnviag och
till sjoss i stéllet for pa vig. Samtidigt behovs ett starkt underhall av
jarnvégssystemet si att tagtrafiken kan bli mer tillforlitlig och ar-
betet for en hallbar stadsutveckling maste omfatta atgérder for att
sakerstilla en effektivare kollektivtrafik” (Regeringen 2015, s. 19).

Det studerade bakgrundsmaterialet beror Sverige och andra linder inom
EU. Avgransningen till EU for den internationella utblicken motiveras av
att EU:s storskaliga program Trans-European Networks (TENs) dr en viktig
ram for att forstd utbyggnaden av HHJ i medlemsldnderna (Marshall 2014),
inklusive Sverige. For EU har utbyggnaden av HHJ inom programmet "The
Trans-European Transport Network (TEN-T) varit ett framskrivet projekt
sedan en tid tillbaka. Detta program initierades under borjan av 1990-talet.
Fran inledningen av programmet har malet att integrera nationella natverk
till transnationella transportnat varit framskrivet (European Commission 4
juni 2018). Att bygga ut jairnviagsnitet kriver stora finansiella investeringar.
EU bidrar med stod till detta (EU 2018). Med denna storskaliga satsning
vill man stédja sammanhallning (dvs. cohesion), ekonomisk tillvixt, global
konkurrenskraft och miljomassig hallbar utveckling (Marshall 2014). Detta
innebar malsdttningar att minska utsldppen av vaxthusgaser for att uppna
overenskommelserna i Parisavtalet, aven kant som COP21 (UNEP 2015).

Under 2014 6vergick organiseringen av TEN-T till det nybildade INEA
som star for “Innovation and Network Executive Agency”. Fonden for ett
sammanldnkat Europa (The Connecting Europe Facility - CEF) utgor det
finansiella stodet for att genomfora projekt som stodjer riktlinjer for TEN-T.
Projektansokningar till CEF behover godkidnnas av respektive medlemsstat.
Trafikverket ar vard for det svenska CEF-sekretariatet. Projekt med Svenska
partners har 6ver perioden 2007 till 2017 beviljats omkring 760 miljoner euro
i bidrag (Trafikverket 2017b).

Det riktas forvintningar fran savil internationella som nationella organ
pa att kommuner och regioner implementerar strategier och planer for hur
de ska hantera och mildra klimatforandringar och minska anviandandet av
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fossila branslen. FN:s Agenda 2030, inklusive de 17 globala méalen, poiangterar
sarskilt vikten av den lokala och regionala nivan i strdvan for hallbar
utveckling. Vidare betonas vikten av samverkan mellan saval samhallsaktorer
som samhallsnivaer eftersom hallbar utveckling ar komplext och kraver allas
engagemang. De 17 globala malen har 169 delmal och ett antal tillh6rande
indikatorer som ska f6ljas upp nationellt och internationellt, varav flera ar
hogst relevanta i forhallande till utbyggnad och anvindande av HHJ. Mal 11,
Hallbara stdder, och mal 13, Bekimpa klimatfordindringarna ar av sarskild
vikt vad géller utveckling och inférande av ny infrastruktur (FN 2015). Ett av
delmalen till mal 11 (11.2) handlar om att senast 2030 sékerstilla tillgdngen
av sakra, ekonomiskt 6verkomliga, tillgangliga och héllbara transportsystem
for alla. Ett annat (11.a) handlar om att frimja positiva ekonomiska, sociala
och miljoméssiga kopplingar mellan stadsomraden, stadsnira omraden
och landsbygdsomraden genom att stirka den nationella och regionala
utvecklingsplaneringen. Detta ska bland annat maitas utifrin andelen av
befolkningen som har bekvam tillgéng till kollektivtrafik.

Redan hér i inledningen till rapporten ar det viktigt att klargora vad vi
menar med de olika begreppen for jarnvidg. Hoghastighetsjarnviag (HHJ)
och snabbjarnvdg liksom hoghastighetstag och snabbtidg anvinds som
synonyma begrepp. Nya banor for HHJ byggs for en hastighet fran 250 km/
timme och hogre. Systemen for HHJ kan dven omfatta befintliga banor som
uppgraderats for hastighet fran 200 km/timme. Manga hoghastighetstag kan
ocksé kora pa det som kategoriseras som konventionella banor, men d& med
lagre hastigheter (UIC 25 juni 2018).

Som jamforelse med dessa hastigheter fran 250 km i timmen och uppat
har X2000, som varit i bruk i Sverige sedan 1990, topphastighet pa 200 km
i timmen. Medelhastigheten dr dock betydligt lagre. En av fragorna som har
varit amne for debatt i Sverige i samband med investeringar for Ostlanken
ar prestandan for den framtida jarnvagen vad giller hastighet. Detta har
en stor betydelse for investeringskostnaden for banorna. Hastigheten
for persontransporter ar en hogt virderad kvalitet i argumentationen for
hoghastighetstdg. Den hir rapporten kommer emellertid inte att utveckla
fordjupade diskussioner i fragan om relation mellan hastighet och kostnad
och inte heller férdjupa diskussionen om kostnaden for HHJ och hur denna
kan “skrivas av” i kvantifierad samhallsnytta (Henriksson och Summerton
2016). Fragan om miljo ar central for rapporten och diskuteras fran ett
overgripande perspektiv och utifran hur HHJ ar en faktor med paverkan pa
héllbar utveckling.

Mobilitetssamhidillet och mobilitetsparadigm

De samtida satsningarna i modern jarnvdg som sker i ménga lander kan
forstds utifran olika samhallstrender som sammanfaller i tiden. Dessa
handlar om samspel mellan tekniska, ekonomiska, sociala och politiska
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strukturer och processer. De samtida ckande volymerna av transporter och
mobilitet ar dramatiska och har stor paverkan pd organisering inom i stort
sett alla samhéllsomraden. Detta beror hushallen, foretagen och andra
verksamheter. Resor sker utifran olika behov och utifran olika kopkraft samt
dven utifran individers och organisationers instéllning till samhallets rddande
miljoutmaningar.

I policydiskussioner om investeringar i transportsystem har behov av resor
isamband med arbetsresor och tjansteresor framskjutna positioner. Har ingar
policymél om arbetsmarknadsforstoring och mal om att uppna tillgéanglighet
for att moten och ndtverk kan uppsté som kan stodja ekonomiskt tillvaxt. Det
har skett en geografisk "uttdnjning” av natverken for kommunikation och
mobilitet inom arbetslivet och for ekonomiska verksamheter. Detta omfattar
kommunikation via IT savil som resor for personliga méten. Beskrivningen av
den hir utvecklingen aterkommer ofta till att 6kningen av kommunikation via
IT och 6kningen av resor for personliga moten sker parallellt och att dessa inte
ar utbytbara. Personliga méten ar viktiga for att uppna fortroende, 6msesidig
forstdelse och ldrande och bidrar med kvalitéter for den framvixande
hogkvalificerade tjansteekonomin (Faulconbridge m fl. 2009; Urry 2007).

Det finns ocksa symboliska varden som dr forknippade med resebeteenden.
Att resa for sitt arbete har associerats med makt och prestige (Sheller och
Urry 2006; Urry 2007). Att resa forsta klass signalerar att individen och dess
arbetsgivare har resurser och status. Pa s siatt kan man betrakta kostnader for
tjansteresor som en investering i foretags och verksamheters natverkskapital
och de anstilldas lojalitet till arbetsgivaren. Fordelningen mellan kvinnor
och min vad géller tjansteresor ar ojimn med storre andelar mén bland de
som reser for sitt arbete (Beaverstock m fl. 2009). Statistik 6ver resor for méan
och for kvinnor i Sverige konfirmerar en struktur dar kvinnor reser mindre
an vad man gor (Frandberg och Wilhelmson 2011). Med det som bakgrund
ar det ocksé viktigt att uppmarksamma effekter av insatser som sker for att
paverka attityder till resande och resebeteenden. Dessa handlar om “mobility
management” och for vilket organisationers och foretags riktlinjer for
arbetsresor ar viktiga verktyg (jfr. Hiselius och Rosqvist 2016).

Okningen av tjinsteresor #r en viktig faktor som har drivit 6kningen av
flygtrafiken och tillvixten av flygplatser. Prioriteringar for HHJ - med avseende
pa mélbilderna att systemet ska knyta ihop de storsta stdderna och minimera
resetiderna - framstar som i hog grad kopplade till denna kategori av resor.
Tjansteresor skapar en marknad for andra tjanster - vid sidan av resetjanster.
De skapar en efterfragan pa service inom hotell-och restaurangnaringen och
annan relaterad service. Detta i sin tur paverkar vilka verksamheter som
lokaliseras och vixer fram vid jarnvagsstationerna och inom omlandet till
transportnoderna (Hermelin 2012).

I jamforelse med tjansteresor, rdder andra behov och férvantningar
pa resmdjligheter for pendlingsresor som sker mellan bostaden och det
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arbetsstille dir man genomfor sitt arbete. Over tiden har mellanregional
arbetspendling Okat och delvis overtagit den roll som flyttningar tidigare
spelade for arbetskraftsrorlighet (Lindgren och Holm 2010). Utifran
berakningar av pendlingsmonster 6ver kommungranser for forvarvsarbete
har man delat in Sverige i ett antal lokala arbetsmarknadsregioner (LA). I
takt med att pendlingen har 6kat och att avstdnden for pendlingsresor blivit
langre har antalet arbetsmarknadsregioner i Sverige minskat. Kommunerna
med stationsldgen lings med den planerade Ostlinken ingar i olika LA
enligt SCBs berakningar for 2016. Sett fran norr till séder ingéar Trosa i LA
Stockholm-Solna med 36 kommuner, Nykoping i LA Nykoping-Oxelosund
med 2 kommuner, Norrkoping i LA Norrkoping med 4 kommuner, Linképing
i LA Linkoping med 8 kommuner. Totalt sett har emellertid de LA som
Ostlanken kommer att anknyta till en liten befolkning om denna jamfors med
befolkningsunderlagen for investeringar i HHJ i ménga andra lander i Europa
(Lorentzon 2016). Detta ar en viktig bakgrund for den svenska diskussionen
om infrastrukturinvesteringar for transporter och hur dess hoga kostnader
kan motiveras.

Rapportens syfte, avgrinsningar, perspektiv, och disposition
Med beskrivningarna ovan som bakgrund; dvs. (i) EUs storskaliga och
langsiktiga program for utbyggnad av HHJ och planeringen av den forsta
etappen av HHJ i Sverige genom Ostldnken, (ii) mélsdttningar om hallbar
regional utveckling; samt (iii) det samtida “mobilitetssamhéllet” med
fokus mot persontransporter syftar denna rapport till att sammanstilla en
kunskapsoversikt som kan utgéra underlag for strategisk planering och
samverkansinsatser som sker regionalt i anslutning till utbyggnad av HHJ.

Denna kunskapsoversikt utvecklas i rapporten utifran tva overgripande
teman:

1. Policy och planering som sker i samband med investeringar och
utbyggnad av HHJ.

2. Erfarenheter som finns med avseende pa effekter av HHJ pa hallbar
regional utveckling.

Figur 2 illustrerar utgdngspunkten for rapportens diskussion. Denna
utgangspunkt antar att effekter pa hallbar regional utveckling av utbyggnad
av HHJ paverkas av hur strategisk planering och samverkansinsatser sker
regionalt. Detta inbegriper insatser genom olika organisationer inom olika
sambhallssektorer samt hur dessa samverkar.
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Figur 2. Utgangspunkt for rapportens diskussion.

Den fraga som den hir rapporten lyfter fram handlar om pa vilket sitt
regionala aktorer kan medverka for att paverka hur Ostlanken nyttiggors for
hallbar regional utveckling. Den regionala involveringen beror aktérer och
intressenter inom olika sektorer inklusive politiska organ, offentliga sektorn,
naringslivet, niringslivets organisationer och civilsamhillet. De resurser
och tillgdngar som berors och &r relevanta for det hiar omradet omfattar
exempelvis méanniskor, djur, mark, varor, kapital, information, foretag
och andra verksamheter. Flera av dessa tillgdngar ar rorliga och kan flyttas
mellan platser och 6ver regiongrinser. Aven emissioner och miljopaverkan &r
regionoverskridande. For héllbar regional utveckling ar det darfor viktigt att
tillgéngar bevaras, utvecklas eller flodar in.

Rapporten ar disponerad i fyra kapitel. Kapitel 2 som foljer denna
inledning diskuterar HHJ med utgangpunkt i EU och olika medlemslénder.
Detta beror i forsta hand andra lander dn Sverige dven om vissa paralleller
och jamforelser med Sverige utvecklas. I kapitel 2 presenteras fordjupningar
for Finland och for Tyskland. Kapitel 3 fokuserar pa Sverige med avseende pa
HHJ och hallbar regional utveckling. Har breddar vi perspektivet en aning
och inkluderar erfarenheter fran investeringar i Sverige sedan omkring 1990
i annan jarnvig an HHJ. Detta omfattar Milarbanan, Svealandsbanan och
Botniabanan. Kapitel 4 dr en avslutande diskussion med slutsatser.
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Kapitel 2. Héghastighetsjéirnvéig i EU

Utbyggnaden av HHJ har genomforts i manga olika lander globalt. Tidigt
ute var Japan med jarnviagsbygge pa 1960-talet och Frankrike som byggde
pa 1980-talet (Henriksson och Summerton 2016). Strackan mellan Lyon och
Paris var en forsta introduktion av HHJ i Europa. Triangselproblem kring
Paris var en avgorande drivkraft for denna investering. Tagresan mellan Paris
och Lyon ar omkring 40 mil och tar tva timmar (Lorentzon 2016).

Enligt sammanstéllningen i tabell 2 har Kina den mest omfattande
utbyggnaden av HHJ i varlden. Det ar stor skillnad mellan 1angden for Kinas
system och de nationella system som foljer efter i storleksordning. Dessa
system finns i Japan samt i EU-landerna Spanien, Frankrike och Tyskland.
I Turkiet ar stora satsningar initierade och planerade. De lander som tidigast
byggde ut sina nit for hoghastighetstag var Japan, Frankrike, Spanien,
Tyskland, Italien, Belgien och Nederldnderna (Trafikverket ua).

Tabell 1. Hoghastighetsjdrnodg i linder i vdrlden. Kdlla: UIC 4 juni 2018, High
Speed Database €& Maps/HS Lines, updated April 2018.

Land Befintlig hdg- | Hoghastig- Planerad hdg- | Totalt (km)
hastighets- hets-jiirnviig | hastighets-
jarnviig (km) | under byggnad | jérnvig (km)
(km)

Kina 26 869 10738 1268 38875
Spanien 2852 904 1061 4817
Japan 3041 402 194 3637
Turkiet 724 1395 1127 3246
Frankrike 2814 2814
USA 735 192 1710 2637
Tyskland 1658 185 1843
Italien 896 53 949
Sydkorea 887 49 936
Polen 224 484 708
Storbritannien 13 230 320 663
Osterrike 268 281 71 620
Taiwan 354 354
Belgien 209 209
Schweiz 144 15 159
Nederliinderna 120 120

For den hir studien ar den fortsatta diskussionen i stort sett avgriansad till
EU och medlemslanderna inom EU. EU:s policy paverkar medlemsldandernas
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infrastrukturutveckling for transporter och det beskrivs att TEN-T har
utvecklats fran att i forsta hand hantera finansiering till att utveckla en
gemensam infrastrukturpolitik (SOU 2016:3). Denna situation beskrivs av
Trafikverket genom féljande formulering:

“Genom nya riktlinjer for det transeuropeiska transportnitet
(TEN-T) flyttar Europapolitiken fram positionerna. De transeuro-
peiska nitens planering, utbyggnad och drift bidrar till att EU
kan uppna ett av sina viktiga mal, att skapa en inre marknad som
fungerar smidigt och att 6ka den ekonomiska, sociala och territo-
riella ssmmanhéllningen” (Trafikverket 2014, s. 32).

De historiskt framvixta nationella jarnvigsniten inom de individuella
medlemsstaternas péaverkar hur TEN-T genomfors med avseende pa
jarnvagsutbyggnad. Utgangslaget for programmets genomforande har
inneburit att mellanstatliga anslutningar har varit mindre utbyggda. Det ar
ett prioriterat mal for TEN-T att bygga linjer som binder samman staternas
transportsystem.

uic
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Figur 3. Karta dver hoghastighetsjiarnodg inom EU. Kdlla: UIC 4 juni 2018, High
Speed Database & Maps.
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Beslut om EU-bidrag beaktar pa vilket séitt nyttorna av investeringar i
HHJ omfattar mer #n ett land (SOU 2016:3). Aven om nationalstatsgrinserna
inte ar markerade i figur 3 med karta 6ver HHJ i EU, kan man se att flera
av dessa linjer ar inom respektive medlemsstat. Det ar exempelvis tydligt for
nitet i Spanien. Detta tyder pé att planeringen i drivits av upplevda behov av
forbattrad inom-nationell tillgdnglighet och for vilket huvudstiderna utgor
centrala noder. Europas storstader ar i betydande utstrackning tillgingliga via
HHJ.

I kontrast till exempelvis Tyskland har Spanien valt att utveckla ett helt
separat nat for HHJ. Det har medgivit hoga hastigheter och god punktlighet
(SOU 2016:3). Utbyggnaden av HHJ i Spanien ska forstas i relation till den
tidigare historien av jarnvigsbyggnad som paverkades av utlindska intressen
for att utvinna ravaror. Staten hade under den perioden ingen stor roll i
detta och darmed var de tidigare jirnvigarna inte byggda med tanke pa den
nationella integrationen (Lorentzon 2016). Med denna bakgrund har ett
viktigt mal for utbyggnaden av HHJ i Spanien ... varit att alla storre stader
ska ha mindre dn 4 timmars resa till Madrid” (Lorentzon 2016, s. 28, som
refererar Trafikverket 2010). Kartan i figur 3 visar att HHJ i Spanien i hog
grad ir ett system for vilket Madrid utgor centrum och i mindre grad ett
system som integrerar Spanien med andra lander. For Spanien ar de starkaste
ekonomiska regionerna centrerade kring Barcelona och Bilbao.

Den forsta HHJ i Spanien byggdes mellan Madrid och Sevillal. Det primira
syftet var att stimulera ekonomisk tillviaxt i sddra Spanien. Genom denna
HHJ fick Sevilla med omnejd en tydligare koppling till huvudstaden da den
nya jarnviagen minskade restiden mellan dessa stdder till tvd timmar. Tagresor
blev mer attraktivt 4n att resa mellan Madrid och Sevilla med bil eller buss,
vilket tar cirka fem timmar. Den nya jarnvigen konkurrerade dven till viss del
ut flyget pa denna stricka (Gutierrez Puebla 2004). HHJ mellan Madrid och
Sevilla foljdes av flera byggnadsprojekt av HHJ i Spanien, de flesta med sin
utgangspunkt i Madrid. Planen ir att det pa sikt ska finnas linjer till samtliga
provinshuvudstider.

Den omfattande utbyggnaden av HHJ i Spanien har problematiserats som
en foljd av att forvintade effekter inte har uppstétt. Jirnvagen har bedomts
vara underutnyttjad. Utifran ett miljoperspektiv visar flera studier pa negativa
effekter sd som barridreffekter genom vilka habitat for vixter och djur blir
avskurna av jarnviagen och dar djurs rorelsemonster stors. Miljopaverkan vid
byggnation av jarnvigen &r viktigt att ta hansyn till med tanke pa Spaniens
geografi och landskapsformer som kraver speciella 16sningar. Men det finns
ocksé flera studier som pavisar positiva miljéeffekter i form av minskade
koldioxidutslapp genom 6kande andelar resor och transporter pa jarnvag.
Sedan den ekonomiska krisen fran 2008, och som inneburit att EU begréansat

1 Mbnica Verduras Dietl har bidragit med underlag till beskrivning av HHJ i Spanien och som fram-
forallt sammanfattas nedan i detta avsnitt och till delar i andra avsnitt langre fram i detta kapitel.
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bidragen till utbyggnaden, byggs det i princip ingen ny HHJ i Spanien
(Albalate och Bel 2011; Bel 2010; Bellet Sanfeliu 2013).

Genom olika vagor av investeringar i HHJ inom EU har man kunnat
se att investeringarna over tiden har forandrats fran att inledningsvis i hog
grad prioritera de storsta staderna. Senare faser omfattar anslutningar till
befintliga system och pa sa satt ansluts fler stider som ar mellanstora eller
mindre (Lorentzon 2016). I det hiar sammanhanget ar det ocksé viktigt att
beakta att strukturen av stidder inom de olika medlemslanderna varierar.
Dessa strukturer har vuxit fram genom olika historiska forlopp och genom olika
politiska strukturer; exempelvis om det ar federala stater eller enhetsstater.
Tyskland ar en federal stat med multicentriskt system av stdder. I kontrast till
detta dr Frankrike en enhetsstat starkt dominerat av Paris. Inom Paris vidare
urbana omrade bor narmare 20 procent av landets invanare (Lorentzon 2016).

En viktig transnationell HHJ inom EU ar den som stracker sig genom
tunneln mellan Storbritannien och Frankrike. Denna linje som kallas "High
Speed 1” invigdes 2007 och innebir att man lankar samman London och Paris;
samt vidare till Bryssel och Amsterdam (Lorentzon 2016). I analogi med detta
system Over nationsgranserna mellan Storbritannien, Frankrike, Belgien och
Nederldnderna kan planeringen av den framtida HHJ i Sverige beaktas. I det
svenska perspektivet ar jirnvagsnidten i Danmark och Tyskland geografiskt
narmast. P& kartan (figur 3) ar det planerade natet for HHJ i Sverige angivet
(streckad markering) och inom vilket Ostlanken &r en etapp.

En viktig diskussion for policy och prioriteringar for investeringar i HHJ
ir de kontrasterande perspektiven som kan uppsta mellan nationalstater
och de storsta stiderna. Europas storsta stider har generellt sett stor
tillganglighet till andra stora internationella stider via infrastruktur for resor
och kommunikation. I jamforelse ar det sa att transporter och kommunikation
mellan de dominerande staderna dr mer intensiva dn vad interaktionen dr med
respektive storstads nationella omland. Fran de storsta stadernas perspektiv
uppfattas de transnationella transportndten som ger god tillginglighet till
andra stora stider som centrala strukturer (Garcia Mejuto 2017). Det ar
en viktig bakgrund for att forstd komplicerade forhandlingar mellan olika
politiska nivaer — EU, nationalstaten, regioner, kommuner/stader — som sker i
samband med infrastrukturinvesteringar och som i slutinden paverkar hur de
faktiska investeringarna och insatserna for utbyggnader sker (Garcia Mejuto
2017).

I det hiar sammanhanget ar det ocksa viktigt att specificera vad en stor
stad representerar och att detta dr en relativ bendmning utifran respektive
nationellt system av stdder. I Sverige ar Stockholm en stor och dominerande
stad med omfattande internationella relationer och utbyten. I internationella
jamforelser ar Stockholm inte en stor stad sett till sin befolkning men det ar
en stad som &r en viktig nod for transnationella relationer. I samband med
Ostlanken finns anledning att férhélla sig till vad Link6ping, Norrkoping,
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Nykoping och Trosa har for positioner i systemet av stider. Kategoriseringen
av Sveriges kommuner som Sveriges kommuner och landsting (SKL) har
gjort kan vara en vagledning for att placera dessa stider pa nivaer i det
svenska systemet (SKL 27 juni 2018). Enligt denna kategorisering finns
det tre kommuner som bendmns Storstdder. Dessa dr Stockholm, Goteborg
och Malmgé. Linkoping och Norrkoping ingar i kommunkategorin Storre
stad; Nykoping ingar i kategorin Mindre stad; och Trosa ingar i kategorin
Pendlingskommun néra storre stad (SKL 27 juni 2018). De tre storstdderna
i Sverige ar slutpunkter for den planerade HHJ i Sverige. Dess inbordes
tillganglighet ar ett avgorande motiv for att genomfora dessa investeringar
(Trafikverket ua).

Vad giller den bredare visionen som ramar in investeringarna inom TEN-T
har man genom forskningen identifierat ett ideal man beniamnt "Europe of
flows”. Detta ideal framhaller smidig mobilitet som en viktig kvalitet for det
samtida samhillet och utgor ett stod for att motivera investeringarna i HHJ
i Europa (Garcia Mejuto 2017, som refererar Hajer 2000). Idealet "Europe of
flows” hdavdas paverka policy och planering enligt foljande punkter (Garcia
Mejuto 2017, s. 432):

* Planering for HHJ drivs frimst genom strategier for utbyggnad och i
mindre grad med avseende pé att paverka efterfrigan for att nyttja
jarnvagen.

* HHJ betraktas som ett verktyg for ekonomisk konkurrenskraft och
balanserad regional utveckling.

* Planering for HHJ sker inom paradigmet for ekologisk modernisering,
dvs. att HHJ ir ett verktyg som kan kombinera ekonomisk tillvixt och
miljohansyn.

En viktig bakgrund till punkt tre ar att HHJ forvintas innebéara mojligheter
att forflytta transportvolymer fran vag till tag (Marshall 2014) och fran flyg
till tag.

Med avseende pa punkt tvA ovan om ekonomisk konkurrenskraft har
forskningen uppmarksammat é&tskillnaden mellan den aggregerade effekten
av infrastrukturexpansionen — exempelvis pé nationell niva eller p4 EU-niva
- och de regionala effekterna. Det betyder, enkelt uttryckt, att det kan uppsta
positiva tillviaxteffekter pa den nationella nivan eller for EU totalt, samtidigt
som detta paverkar enskilda regioner och stiader i olika riktningar. Detta kan
for olika stdder innebara tillviaxt eller stagnation eller kanske till och med
tillbakagdng. Det dr stora skillnader vad giller effekter for olika geografier
(Marshall 2014). Ett aterkommande uttryck for att beskriva de negativa
effekterna eller avsaknaden av positiva effekter av HHJ for olika stader och
regioner benamns ofta med termerna barridreffekter och tunneleffekter.
Storskaliga infrastruktursatsningar som hoghastighetstidg innebadr generellt
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sett forstarkt koncentration till urbana agglomerationer och att andra stider
och regioner halkar efter i utvecklingstakt (Barca m fl. 2012). Systemet for
hoghastighetstag vars logik bygger pa ett fatal tagstopp for trafikeringen ar
utmanande att organisera for de urbana polycentriska system som finns i
manga delar av EU. De polycentriska systemen innebdr att transporter och
resor sker mellan ménga olika centra (Barca m fl. 2012).

Punkt ett i listan ovan som specificerade visionen om "Europe of flows”
och att denna fokuserar byggnation ger anledning att rikta uppméarksamheten
mot hur nyttjandet av infrastruktur kan paverkas. Detta har sin grund i en
framvéaxande diskussion som betonar att effekter av infrastrukturinvesteringar
inte sker “automatiskt” och att man darfor behover strategiskt stodja att
dessa nyttiggors. Den hir aspekten kan beskrivas som att infrastruktur ar
nodviandigt for regional utveckling med inte tillriackligt. For att onskade
effekter ska uppsta behovs stodjande strategiska insatser. Detta kan mer
konkret exempelvis omfatta planering av stationsniara omraden, organisering
for anslutande trafikslag samt insatser inom det som har kommit att kallas
“mobility management”. Mobility management omfattar insatser genom
information och kommunikation samt organisering och samordning av
transporttjanster och aktorer. Syftet ar att paverka attityder och beteenden
sa att manniskor i hogre grad viljer mer héllbara transportslag framfor bilen.

Utifran denna bakgrund overgar diskussionen till att sammanfatta
erfarenheter av HHJ for olika lander, regioner och stidder i Europa. Denna
diskussion ar indelat i fyra delavsnitt; ett som handlar om foretagslokalisering,
foretagstillvaxt och sysselsattningstillvaxt, ett som handlar om tagtrafiken pa
HHJ - dvs. mojligheter att resa med hoghastighetstag; och ett som handlar om
planeringsperspektivet. I det fjarde delavsnittet ssmmanfattas tva 6versikter
utifran tva nationella perspektiv och erfarenheter som ar fran Finland och
Tyskland.

Pdverkan pd foretagslokalisering och sysselsdttningsutveckling

Vad giller sysselsattningseffekter av HHJ rader bred samstammighet om
att detta ar dels tillvaxteffekter som sker under byggfasen och dels de mer
strukturella och langsiktiga effekterna pd niringslivsutvecklingen. Effekter
under byggfasen uppstar genom sjilva byggandet av rilsen men ocksa genom
andra relaterade investeringar. Detta kan omfatta stadsutvecklingsprojekt for
bostider och lokaler for verksamheter. Aven om detta ir sysselsittningsokning
som skapas for tidsbegrinsade projekt innebdr det mgjligheter till
kompetensutveckling och till att forstarka lokala foretag och pa sétt att bidra
till verksamhetsutveckling och regional tillvixt dven i ldngre tidsperspektiv.
Vad giller effekter pa sysselsdttningen av fardigbyggd HHJ sammanfattas
nagra erfarenheter nedan om detta med avseende pa olika lander inom EU.
Redan ovan nidmndes erfarenheter av tendenser som innebar att de storsta
stddernas dominans ytterligare forstarks. Att de storsta stdderna far stor nytta
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av investeringarna i HHJ ar en effekt av hur trafiken organiseras och detta
fordjupas vidare i delavsnittet nedan. En annan faktor som péaverkar att de
storsta stdderna gynnas ar relaterad till att 6kad tillgdnglighet kan medfora att
stdder pa lagre nivéer i stadssystemet exponeras for inter-urban konkurrens.
Detta kan innebdra att efterfrigan minskar for den lokala handeln som en
effekt av att konsumtionen i hogre grad koncentreras till storre centra for
handel och som ofta finns i de storsta stiderna.

Om man lamnar dessa tva generella slutsatser; om sysselsittningseffekter
i byggfasen och att de storsta stddernas dominans forstarks och forflyttar
diskussionen till mer detaljerad niva framkommer emellertid mer varierande
effekter. Studier visar att den specifika geografiska kontexten har stor betydelse
for hur effekter uppstar lokalt och regionalt (Blanquart och Koning 2017). Det
betyder att man i planeringen noga maste beakta de specifika villkoren for
olika stdder och regioner. I det féljande sammanfattas nagra mer konkreta
studier om effekter av HHJ med fokus pa lokal sysselséattningsforandring och
foretagsutveckling.

En studie av effekter av HHJ som uppstod i Reims i Frankrike visar att
den lokala strukturen och den relativa geografiska positionen har avgérande
inflytande. Reims ar en stad med knappt 200 000 invanare, lokaliserad
ungefar 150 kilometer Oster om Paris. En tagresa med HHJ mellan Reims
och Paris tar 45 minuter. Utifran en studie genomford direkt efter den nya
jarnvagen var fardigbyggd 2007 och en uppfoljningsstudie 2014 diskuteras
effekterna med avseende pa foretagsetableringar inom affarsdistriktet néara
stationen. Det framgér att nybyggnationerna av kontorsutrymmen och image-
effekten av stationen for den nybyggda HHJ var viktiga inledningsvis. Vid
det senare undersokningstillfillet (2014) hade anvindningen av HHJ okat.
Diremot var den hoga kostnaden for resorna ett upplevt hinder (Beckerich m
fl. 2017). Utifran studien om Reims kunde man inte se att det skedde en tydlig
“avlankning” fran Paris i betydelsen av att foretag flyttar ut. Det var snarare
sé att foretagen lokaliserade i stationsomrédet i Reims framst var framvuxna
lokalt och hade lokal bakgrund. Vid det senare undersckningstillfillet (2014),
var image-effekten alltjimt viktig liksom effekten av att jirnvigen bidrar till
att foretagen i Reims far tillgang till seminarier, massor och huvudkontor i
Paris (Beckerich m fl. 2017).

En annan studie som diskuterar tillvaxteffekterna av HHJ for stader i
Frankrike handlar om Lyon. Denna studie visar delvis kontrasterande resultat
- jamfort med studien om Reims sammanfattad ovan. Slutsatsen frén studien
om Lyon ar att de hoga kostnaderna for resor med hoghastighetstig paverkade
att Parisforetag valde att etablera lokala kontor i Lyon. P4 sa sdtt uppstod hér
en viss avlankning av sysselsattning fran Paris (Blanquart och Koning 2017,
som refererar till Charnoz m fl. 2016).

En artikel som diskuterar erfarenheter av effekter i Spanien och Frankrike
riktar fokus pa ett urval av det som man kallar stora mellanliggande stader
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(“big intermediate cities”). Dessa ar lokaliserade lings HHJ-strickningar
med de storsta stiderna som dndpunkter. De geografiska positionerna for
dessa stader dr minst 150 km frén slutstationerna i HHJ-strackningen.
Infrastrukturen via HHJ betyder att tidsavstanden har forandrats for de héar
stdderna. De stider som diskuteras mer i detalj d&r Cordoba och Zaragoza i
Spanien och Lille i Frankrike. Befolkningen som anges for dessa stider ar
omkring 300 000 for Cordoba, 670 000 for Zaragoza samt omkring 1 miljon
for Lille (Urefia m.fl. 2009).

Den fraga som stalls i studien (Urefia m.fl. 2009) ar sdlunda forekomsten
av tillvaxteffekter av HHJ for urvalet av tre stader. En viktig utgdngspunkt for
den har diskussionen ar 4 ena sidan att HHJ innebar att flygtrafik kan erséttas
av tagtrafik och att tagtrafik (i jamforelse med flygtrafik) innebar att flera
stider inkluderas i trafikfloden. Samtidigt uppstar det en spanning mellan
dessa mojligheter som har sin grund i att farre tagstopp (och ddarmed att farre
stdder inkluderas i tagtrafiken) stirker konkurrensen med flygtrafiken och
stiarker storstddernas positioner. Litteraturen aterkommer till att detta varit
styrande; dvs. fatal tdgstopp och korta tider mellan de absolut storsta staderna.
Denna friga om tagtrafiken fordjupas i ndsta delavsnitt. En viktig slutsats fran
studien av Urefia m.fl (2009) dr att trots att manga tag passerar stiderna Lille,
Cordoba and Zaragoza utan att stanna, bidrar de tag som faktiskt stannar
med att ett stort antal passagerare reser till och frin stdderna. Vid tiden
for den har artikeln, publicerad for nistan tio ar sedan, kunde forfattarna
konstatera en rad olika tillvixteffekter av HHJ for de studerade stdderna.
Detta omfattar 6kad turism och 6kade aktiviteter vad géller organisering av
konferenser och seminarier. Det nybyggda konferenscentret i Lille uppgavs
vara fullbokat. Diskussionen i nista delavsnitt som fokuserar tigtrafiken
pa HHJ aterkommer till effekter for Lille och resultaten frin en annan
studie (Moyano och Dobruszkes 2017). De resultaten ar lite mer nedslaende
avseende tillvixteffekter. Det paminner ocksd om att bedomningar av vad
som ar goda tillvaxteffekter av HHJ handlar om vad som ar “méttstocken”.
Vad &r forviantningarna? Vad ar god tillvaxt? Hur integrerar den onskade
utvecklingen ett helhetsperspektiv pa héllbar regional tillvaxt?

Vad giller Spanien har inte alla stider med stationer vid HHJ vuxit. I
néagra fall har det tviartom lett till negativa effekter for den lokala ekonomiska
tillvaxten. Det handlar fraimst om smé och medelstora stider som forlorat
arbetskraft till de storre stiderna eftersom det blir enklare att pendla till
urbana centra med storre arbetsmarknader. Detta forvandlar stdderna till
utpendlarorter och sovstiader. Sma stdder har ocksa upplevt negativa effekter
for den lokala turistniringen eftersom resenidrer kan besoka de mindre
staderna under dagtid for att sedan ta snabbtéget till en storre stad och bo pa
hotell dar. Sidana erfarenheter finns for stader som Ciudad Real, Sevilla och
Cordoba (Bel 2010; Marti-Henneberg 2000; Bellet Sanfeliu, 2013; Gutierrez
Puebla, J. 2004). Detta ger exempel pa att forbéttrad infrastruktur kan
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innebdara forstarkt exponering for konkurrens om arbetskraft och konkurrens
om konsumtion, nagot som forskningen bendmner "backwash effects”. En stor
utpendling kan innebara att lokala arbetsgivare blir konkurrensutsatta ifraga
om kvalificerad arbetskraft. Detta kan i sin tur vara ett hinder fér dynamisk
lokal utveckling och regional utjaimning. Pendling 6ver allt langre avstind
skapar arbetsmarknadsforstoring. Detta medfér forindrade ekonomiska
floden genom att individer kan ha anstédllning pa en plats, konsumera pa
en annan plats, och investera i sitt boende pa en tredje plats (Henriksson
och Summerton 2016). Dessa monster innebdr att effekter som uppstar
av foretagande, sysselsattning, konsumtion av varor och tjanster, samt av
efterfragan pad bostdder och verksamhetslokaler behover forstas i vidare
geografiska sammanhang (Blanquart och Koning 2017). Effekterna ska
inte betraktas som “mekaniska” utan detta paverkas dven av attityder och
preferenser hos arbetsgivare och hos hushéllen och somi sin tur ar foranderliga
over tid. Detta ar en orsak till att tidsaspekten behover betonas. Studien fran
Reims visar att man inte kan forvinta sig en omedelbar eller snabb effekt och
att effekterna forandras over tid (Beckerich m fl. 2017).

Resor och trafik - utbud och efterfragan

For att forsta lokala och regionala effekter av investeringar i HHJ behover man
se till vilka resor som erbjuds och till vilka prisnivaer. P4 vilket sitt erbjuder
operatorer tagresor pa HHJ som ar tillgangliga och attraktiva? Forskare har lyft
fram att fragan om resetjanster har varit allt for lite uppméarksammat i relation
till upptagenhet vid fragor om strackningar for HHJ-systemets utbyggnad,
lokaliseringen av stationer och planering for stationsniara omraden.

En viktig bakgrund for att forstd hur trafiken sker pa HHJ utgors av
malsdttningen som dr att tagresor ska kunna utgora konkurrensméssiga
alternativ till flygresor. Aven om detta inte ir omedelbart tydligt for Ostlinken
ar det en faktor som kan forvintas paverka den framtida trafikeringen for
det planerade HHJ-systemet i Sverige i sin helhet. Mgjligheter att forflytta
transporter fran flyg till tdg kraver korta restider mellan viktiga malpunkter,
dvs. mellan de storsta stiderna. HHJ initierades inledningsvis som ett
alternativ till flyg for avstdnd fran 40 till 60 mil (Vickerman 2015). Detta
giller for inrikes resor och for internationella resor. Korta restider innebar
att tagtrafiken organiseras med fatal stopp och att det darmed ar de storsta
stiderna som erbjuds mest reseservice. Detta medfor att andra stdder pa
lagre nivéer i stadssystemen, som har fatt tillgang till infrastruktur for HHJ
anda blir forbipasserade vad giller hur trafiken organiseras. Ytterligare en
bakgrund till detta kan vara hur jarnvigsstationerna ar utformade (Moyano
och Dobruszkes 2017) och om det exempelvis byggs spar utan plattformar. Det
innebdr att organiseringen av trafiken skapar ett polariserat och hierarkiskt
system for tillganglighet med HHJ. Denna effekt ar salunda inte skapad
utifran tekniska villkor. Det ar en effekt av hur trafikeringen organiseras och
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som paverkas av regleringar, styrning och prioriteringar.

En studie om vilken tagservice som finns for stationerna i Lille, Le Man,
Liege och Aachen visar att konkurrensen mellan tag och flyginnebar incitament
for operatorer att reducera antalet stopp och pa sa sitt framst erbjuda resor till
och fran de allra storsta stdaderna. Studiens stdader ar lokaliserade i1 Frankrike,
Belgien och Tyskland. Lille ar den tredje storsta staden i Frankrike och har
narmare en miljon invanare. Le Mans ligger i Frankrike, sydvist om Paris
och har knappt 200 000 invéanare. Liege ligger i Belgien och ar landets tredje
storsta stad med knappt 500 000 invanare och den storsta staden i Vallonien.
Aachen med drygt 250 000 invéanare ligger ndgot 6ster om Liege och pd andra
sidan gréansen till Tyskland (Moyano och Dobruszkes 2017).

I det foljande ar det framforallt situationen for Lille som sammanfattas.
Lille har redan diskuterats ovan i samband med effekter av HHJ pa
sysselsadttning och foretagande och hur detta behover forstas utifran stadens
geografiska position pa linjen mellan London och Paris. Denna position
innebéar att dess storlek med en miljon invanare inte ar sé stor i relation till
Europas tvd mest betydande urbana metropoler. Denna relativa position for
Lille ar en forklaring till att trafiken mellan London och Paris och mellan
Bryssel och Paris passerar Lille utan att stanna pa den stationen. Att tva spar
genom Lille inte har plattformar har gjort det mojligt for tag att passera
igenom stationen i en hastighet av 200 km per timme (Moyano och Dobruszkes
2017). I samband med byggandet av hoghastighetsjarnvag och station i Lille
genomfordes lokala planeringsinsatser for att utveckla "Euralille”. Detta ar ett
stadsomrade for kontor och tjanstearbeten. Har finns drygt 14 000 sysselsatta
varav knappt 60 procent arbetar for den offentliga sektorn och knappt en
tredjedel inom kunskapsintensiva tjansteforetag. Sddana sysselsdttningstal
inom ett stadsomréde ar betydande for en stad av Lilles storlek men ar alltjamt
en liten skala i relation till de storstider man konkurrerar med om tagservice
(Moyano och Dobruszkes 2017).

Foretagen som opererar tagtrafiken, oavsett om det ar privat eller offentligt
agda bolag, ar helt eller delvis styrda av marknadskrav och av att generera
intdkter. Hur denna marknad regleras varierar mellan de olika linderna
och denna reglering ar under omvandling (Vickerman 2015). Sedan 2011
har trafikeringen pa jarnvag i Sverige skett dels genom konkurrens mellan
olika operatorer och dels genom en upphandlad regionaltagstrafik, framst
genom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Det innebar att tigtrafiken
omfattar savil subventionerad som kommersiell trafik. "Relationen mellan
den upphandlade och kommersiella jarnvagstrafiken ar komplex och ser olika
ut i olika delar av landet” (SOU 2015: 110, s. 131).

Det ar salunda sé att tillgangen till tdgservice for stider med stationslage
langst med HHJ inte &ar enkelt forutsdgbart. Om de som bidrar till
investeringarna for HHJ inte kan péaverka eller forutse den framtida
trafiken skapar det osékerhet for att bedoma den framtida nyttan infor
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investeringsbesluten. Mer konkret ger detta anledning till att reflektera
over regionernas och kommunernas strategier infor byggandet av sadan
infrastruktur (Moyano och Dobruszkes 2017).

I Frankrike organiseras tégtrafiken sid att hoghastighetstigen &ven
trafikerar det konventionella natet. P4 s satt finns majlighet att resa med
tag till Paris fran manga orter i landet. Detta har emellertid krivt ytterligare
investeringar genom att anslutningsspar till HHJ har byggts (SOU 2016: 3).
I kontrast till detta &r HHJ i Spanien separerad fran det konventionella nétet
eftersom det dr olika dimensioner for banorna. Det dr en bakgrund till att HHJ
mellan Madrid och Sevilla har haft negativa effekter pa servicenivin inom det
konventionella jarnvagsnitet for mindre stiader. Det ar en illustration pa hur
trafik pa HHJ och trafik pa andra banor kan sta i konkurrens (Henriksson
och Summerton 2016). Ytterligare en annan struktur for tagtrafik har
utvecklats i Tyskland med utgangspunkt i det decentraliserade systemet av
stdder. Detta har motiverat ett integrerat system med manga tagstopp. En
konsekvens av detta har varit lagre punktlighet (SOU 2016: 3). Dessutom har
man efter Berlinmurens fall da Berlin utsigs till huvudstad behovt utveckla
transportinfrastruktur for trafik i 6st-vistlig riktning (Lorentzon 2016). Aven
om detta visar att trafiken utvecklas olika i de olika nationella strukturerna
och att det finns exempel pa att HHJ ocksa innebar regional trafik for
pendling - framforallt in till de storsta stiderna — menar forskningen att den
overgripande effekten av hur trafiken organiseras pA HHJ innebér forstarkta
positioner for EU:s metropoler (Vickerman 2015).

Det ar dven motiverat att uppmarksamma att svaret pé fragan vad som
ar ett attraktivt och dndamaélsenligt “reseerbjudande” varierar mellan olika
kategorier av resande. Detta kan vara olika om det handlar om tjansteresor,
arbetspendling, turistresor, resor till utbildning eller fritidsresor. Ett exempel
péa tagtrafik pA HHJ som primart riktar sig till arbetspendling och tjansteresor
ar ICE (interCity Express) Sprinter i Tyskland. De tigen gor stopp i Berlin,
Frankfurt, Hamburg, K6ln och Diisseldorf och har avgédngar pa morgonen och
pa tider vid slutet av arbetsdagen (Lorentzon 2016).

Om resultaten fran studierna som har sammanfattats ovan 6verfors pa den
framtida Ostldanken ger det anledning till att uppméarksamma att man behover
se till det sammantagna systemet av den framtida HHJ och de befintliga
banorna. Genom den framtida HHJ kommer det att frigéras utrymme for
trafik pa de befintliga banorna och detta ar en viktig resurs for den regionala
trafiken. Erfarenheterna fran de refererade studierna &ar att om HHJ ska
konkurrera med flygtrafiken finns det begransat utrymme for att stanna pa
de mellanliggande stationerna mellan slutpunkterna. Erfarenheterna fran
medlemslanderna inom EU behover ocksd oOversittas till stadssystemet i
Sverige. Studierna ovan ger en grund for att anta att for en specifik stad (med
station vid den kommande HHJ) har foljande aspekter inflytande pa om tagen
kommer trafikera respektive station:
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* storleksmissig position i det nationella urbana systemet,

det lokala foretagande och den lokala ekonomin,
« geografisk position,
* operatorernas strategier inklusive priser for resor, samt

* reglering av trafiken.

Planering; regional och urbant

Analys av EU:s initiativ som sker genom TEN-T hivdar att detta primart &r en
sektoriell policy fokuserad pé transportsystemet. Den historiska framvéxten
av jarnvig i Sverige genom nationella investeringar har drivits av mélet att
forbattra forbindelser mellan ekonomiska och industriella centra (Lorentzon
2016). For Frankrike var de mer samtida investeringarna i HHJ motiverade
utifran hog geografisk koncentration av befolkningen och verksamheter kring
Paris som har inneburit stora trangselproblem. Den statliga planeringen av
stora infrastrukturprojekt beskrivs vara &tskild fran den regionala strategiska
rumsliga planeringen (Marshall 2014).

Den nationella staten dr den centrala aktoren for planering av jarnvig
och HHJ, samtidigt som detta ocksa involverar samverkan och forhandlingar
mellan olika politiska nivéer. I Sverige omfattar detta tre olika nivaer; staten,
regionerna och kommunerna. For Sverige ar det staten som beslutar - efter
diskussioner och forhandlingar med andra partners - om banans dragning och
lokalisering av stationer. Ett aktuellt exempel pa detta &r ett regeringsbeslut
som man presenterade den 7 juni 2018 och som foljer Trafikverkets forslag
for Ostlankens strickning som innebéar att den till stora delar kommer att
byggas i nira anslutning till motorvigen E4 (Regeringen 29 juni 2018). Med
statliga beslut om lokaliseringen av banor och stationer som utgangspunkt
kan strategiska regionala insatser ske for att péverka tillgangligheten till
stationerna for HHJ och for att utforma stationer och stationsomraden sa
att de blir andamalsenliga (Vickerman 2015). Stationerna vid HHJ har fatt
uppmairksamhet som ”ikoniska” byggnader for en stad (jamforbart med
konserthus, sportarenor, museer i arkitektoniskt utformade byggnader
och moderna cityomraden med kontorsfaciliteter) och forvintas bidra till
uppfattningen om dessa staders attraktivitet (Moyano och Dobruszkes 2017).

Studien om Lille, Cordoba och Zaragoza, som diskuterades ovan, visar att
de stationsnidra omradena i de hér stdderna var planerade for funktionsintegre-
ring omfattande lokaler for verksamheter, bostdader, n6jen och annan service.
Hiér planerades for tillgang till anslutande kollektivtrafik; framforallt med buss.
I Lille finns sparvagn och tunnelbana i nira anslutning till stationen for HHJ.
I samtliga tre fall kunde man se att stadsmiljoerna kring stationerna var tydligt
integrerade i den vidare urbana strukturen (Urefia m.fl. 2009). Erfarenheter
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fran tidigare studier visar att foretags uppfattningar av behov for att uppna
tillganglighet dven beror bil och tillgang till parkering och att foretagen ar
kansliga for priser pa kontor och for priserna for tagresor. P4 ett mer generellt
plan ar planeringsstrategierna for de har tre stiderna intressanta att reflektera
over vad giller den lokala och regionala sjélvidentiteten — om hur man betraktar
sin position i den nationella geografin i relation till de storsta stiderna och i
relation till sitt regionala omland (Urena m.fl. 2009).

Planeringen i Zaragoza innebar att man byggde en ny station pa en plats
som tidigare hade utnyttjats for godstransporthantering. I anslutning till
denna har man byggt hotell, lokaler for kommersiella aktiviteter och service.
Utvecklingsprojektet "Digital Mile” syftade till att exploatera omrédet mellan
den nya stationen och den tidigare stationen. Som titeln pa projektet antyder
var syftet att stodja utvecklingen for nya teknologier och verksamheter som
utvecklas i omvandlingen mot kunskaps- och informationssamhaéllet. Planen
for omréadet kring den gamla stationen omfattade byggnationer av bostadshus
och kulturella verksamheter. CaixaForum ar namnet pa ett kulturhus som ar
byggt inom omradet. Emellertid har de ambitiosa planerna for Zaragoza till
stora delar inte kunnat genomforas. De har bedomts som orealistiska sett till
forvantningar pa omfattningen av de investeringar for stadsutvecklingen som
de forutsatte. Detta har ytterligare forsvarats av att den ekonomiska krisen
fran 2008 stoppat utvecklingen (Bellet Sanfeliu och Santos Ganges 2016).

NUVit ar ett forskningsprogram inom EU:s Horizon 2020 och det star
for “Networking for Urban Vitality”. Forskningsprogrammet utforskar vad
en integrerad och strategidriven planering for multimodala? transporter och
infrastruktur behover innehalla. Klimatfragan och hallbar utveckling utgor
grundlaggande utgangspunkter for programmet. Hoghastighetsjarnvag i
Sverige med fokus pa tagstoppet i Linkoping ar med som en fallstudie i projektet
Nuvit (2 april 2018). Modellen som projektet NUVit har utvecklat integrerar
infrastrukturplanering och rumslig planering genom sex olika dimensioner.
Dessa dimensioner ar relaterade till varandra parvis; rumslighet — natverk, tid
- virde, organisering/institutionella ramar - genomforande/implementering.
Modellen beskrivs i figur 4 och utifran dess dimensioner kan négra aspekter av
planeringen infor Ostlanken noteras (Arts m fl. 2016, s. 308).

Lo i
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Synergier vad galler
tillganglighet

Tidsdi

......

Tidskopplingar
Strategiutveckling
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organisatorisk kapacitet

)

erings-
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Multimodal optimering

Kombination avskapande och

dimension

Integrerad markanvandning
och transportinfrastruktur

Drivkrafter, hinder,
spridning, kommunikation

Olika rumsliga skalor tillgodogsrande av varde

Figur 4. Dimensioner for infrastrukturplanering. Kdilla: Arts m fl. 2016, s. 311.
Forfattarnas oversdttning.

2 Det finns lite olika begrepp - exempelvis intermodala, kombinerade, multimodala - som har 6verlap-
pande betydelser och relaterar till transportsystem som integrerar olika transportsitt. Detta omfattar
godstransporter och personresor. For en fordjupning med avseende pa godstransporter se Ahlberg
2016. For den hiér rapporten begrinsar vi diskussionen om sddana kombinerade system for personresor.
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Enligt analysen genom NUVit betraktas dimensionerna av rumslighet och
natverk for Ostldnken pa olika satt fran det nationella respektive det regionala
perspektivet. P4 den nationella nivan ar Ostlanken en korridor for HHJ. Enligt
Arts m fl. (2016) var regionens 6nskemal om att forstdrka anknytningen till
Stockholm och att 6ka andelen transporter pa jarnvag viktiga utgdngspunkter
da planeringen inleddes pa 1990-talet. Dessa dimensioner ser ocksa till hur
mojligheter till multimodalitet utvecklas och som framst beskrivs genom
planeringen infor anslutande busstrafik till den kommande Ostlankens
stationer. Detta diskuteras som “sammodalitet” med syfte att effektivisera
samordning mellan trafikslag. Detta innebar att lyfta fram hur planeringen
syftar till att stodja tillgdngligheten for resendrer i ett vidare omland.
(Henriksson och Summerton 2016). For HHJ ar dven samordning mellan
jarnvag och flyg en central fraga. Reglerna for TEN-T anger att ”...flygplatser
av en viss storlek i framtiden ska ha jarnvigsanslutning” (Trafikverket 2014,
S. 33).

Dimensionerna tid - virde omfattar enligt den hir modellen den totala
projekttiden och som vid tiden da den har rapporten fardigskrivs anges
striacka sig fram till omkring 2035. Varde handlar om finansiering, vilket
framst ar statliga medel och till en mindre del kommunal finansiering via
Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen aterkommer som en viktig
ram for det tredje paret av dimensioner och som ar institutionella ramar
- genomforande. Genom Sverigeforhandlingen och en stor mangd andra
initiativ genom enskilda intressenter och genom aktorssamverkan for att
paverka den kommande HHJ, skapas ett mycket komplext landskap av
styrning och féorhandlingar. Nagra ir mer 6ppna och méjliga att dokumentera
med olika empiriska killor och andra diskussioner dr slutna for yttre insyn.

Fran det jimforande perspektivet med olika nationella fall som analyserats
via NUVit framhalls f6ljande dimensioner av planeringen infor Ostlanken och
med perspektivet fran Linkoping som utmérkande. Dels ser man en bristande
integration av den regionala nivin och den lokala rumsliga planeringen.
Samtidigt framhaller man att planeringen har varit strategisk vad galler att
integrera den nationella policyn for HHJ med bostadsbyggande samt att
organiseringen och dess planerare har expertis och genomforandekapacitet
med avseende pa tekniska fragor (Arts m fl. 2016). Pa si satt beskrivs det att
planeringen infor HHJ i Sverige integrerat policyomraden med avseende pa
infrastruktur och bostdder och som &r en faktor med péverkan pé héllbar
regional utveckling (Henriksson och Summerton 2016).

Ett exempel pa en mer detaljerad studie om den lokala planeringen for
stationsomrade i anslutning till HHJ &r utvecklingen av “mobility station” i
Miinchen (Miramontes m fl. 2017). Begreppet mobility station syftar pa att
detta ar en nod for mdjligheter att byta mellan olika transportslag. Detta
omfattar kollektivtrafik (for tag, sparvagn och buss), bil via “car sharing”, cykel
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(bike sharing) och géng. Alla dessa transportslag har integrerats i ett "smart
system” viainformationsteknik och som erbjuder enkelt tillganglig information
samt “smarta kort” for betalning av transporttjansterna (Miramontes m fl.
2017). Sddana system underlattar for resenirer att valja héllbara transportslag.
Detta stodjer flera av de globala mélen, tex. mal 3 (Halsa och vilbefinnande),
mal 5 (Jamstilldhet), mal 11 (Héallbara stader och samhéllen), mal 12 (Hallbar
konsumtion och produktion) samt mal 13 (Bekdmpa klimatforandringen).

Stationen som har utvecklats ar lokaliserad i Miinchen med 1,4 miljoner
invanare. Det ar viktigt att uppmarksamma den omkringliggande miljon for
denna station; att det dr en tdt urban miljo med funktionsblandning som
omfattar foretag, detaljhandel, bostdder och néjen. 18 000 personer bor inom
tio minuters gangavstand fran stationen (Miramontes m fl. 2017). I jaimforelse
med det nationella genomsnittet for Tyskland ar bildgandet i Miinchen lagt.
Man har sedan en tid tillbaka infort en rad planeringsinterventioner for att
minska biltrafiken och for att stodja andra transportslag. I Miinchen har
andelen resor med bil minskat. “Station Based Carsharing” startade i Miinchen
redan 1992. Detta system kunde erbjuda minskade kostnader i jamforelse med
att dga egen bil samt flexibilitet for resor i kombination med kollektivtrafik.
Dess attraktivitet paverkades positivt av att det uppfattades som modernt och
miljoanpassat (Miramontes m fl. 2017).

Enligt de planer for Ostlanken som varit tillgingliga for oss kommer
stationerna for den nya HHJ inte i ndgon av kommunerna lokaliseras pa exakt
samma plats dar de befintliga jarnvagsstationerna ar lokaliserade. Beroende
av placeringen kan platserna for de framtida stationerna komma att utvecklas
till i forsta hand noder for transportnitverk eller som integrerade platser
for stadsutveckling. Exempel pa det forra utgors av Amsterdam Zuid, Lyon-
Part Dieu och La Sagera dar tagstopp for HHJ har lokaliserats utanfor den
traditionella stadskdrnan omkring vilka man utvecklat nya affirsomraden.
I kontrast till detta har lokaliseringen av tégstoppen i Lille, Bryssel och
Rotterdam inneburit att den gamla centralstationen har utvecklat till att “aterfa
sin forna glans”, nagot som kan utgora en symbolisk byggnad som bidrar till ett
attraktivt intryck av stadsmiljoer (Henriksson och Summerton 2016).

En alternativ kategorisering av stationstyper ar att dela in dem i urbana
stationer, flygplatsstationer, forortsstationer i anslutning till arbetsplats- och
foretagsomraden samt forortsstationer i anslutning till kommersiella platser
(t ex kopcentra, butikscentra). Dessa olika stationstyper kraver olika
planerings- och policystrategier. For detta behover strategiska insatser
overvagas med avseende pa regionala tagsystem, multimodala transportsystem
och markanvandning (Perl och Calimente 2011).

Olika nationella villkor

Planeringssystemen ser olika ut i EU:s olika medlemsléander. En sddan viktig
skillnad dr hur mandat och ansvar fordelas mellan olika politiska nivaer
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och hur samverkan och forhandlingar sker i de politiska flernivasystemen.
I jamforelser utgor exempelvis Nederlinderna och Frankrike centraliserade
system dar national planering har stor betydelse. I kontrast till detta dr Spanien
indelad i regioner som har stor autonomi, 4ven om Spanien konstitutionellt
ar en enhetsstat. For Tyskland, som ar en federal stat, har delstaterna stort
inflytande. Dessa olika system péaverkar hur samverkan och ibland spanningar
uppstar mellan politiska nivaer (Marshall 2014). Diskussionen ovan har
tangerat fragan om hur infrastrukturinvesteringar for hoghastighetstag
skapar komplicerad samverkan och komplexa forhandlingar mellan olika
politiska skalor. Detta kommer ytterligare fordjupas i f6ljande beskrivningar
fran Finland och Tyskland i det har kapitlet och om Sverige i nasta kapitel.

Finland

Beskrivningen nedan om planering och policy med avseende pA HHJ i Finland
utgor en sammanfattning av ett Arbetsnotat forfattat av Atte Helvelahti (2018)
med titeln "Analysis of multi-level governance in railway policy in Finland:
A desk-based case study of the envisioned high-speed train connection
between Helsinki and Turku™.

Det existerande jarnvagsnétet i Finland &r nastan 6 000 km varav omkring
hélften ar elektrifierat. Kartan i figur 3 visar att det inte finns nagon utbyggd
HHJ i Finland. Internationell tagtrafik finns till St. Petersburg och Moskva
i Ryssland. Finland har samma spérdimensioner som Ryssland. Personresor
pa jarnviag motsvarar en procent av alla resor och atta procent av resor som
sker utanfor den stad diar man bor. Gles befolkning, ofordelaktigt klimat samt
att Finland har langa kustomraden innebdr mindre gynnsamma villkor for
jarnvag.

Fordjupningen fran Finland riktar fokus mot ett planerat projekt for HHJ
mellan Helsingfors och Abo. Denna HHJ planeras lingst med strickningen
av E18 mellan dessa stdder och med syfte att ocksd sammankoppla stiderna
Espoo och Salo. Det ar estimerat att resan mellan slutstationerna Helsingfors
och Abo kan goras pa 1 timme och 11 minuter. Detta kriver att trafiken uppnar
en maximal hastighet som dr 300 km/timme. Rddande restid med tag mellan
de har tva stiderna pa den existerande jarnvagen ar cirka 2 timmar.

For att forsta policy och planering for ny jarnvag i Finland behovs en
inledande beskrivning av det politiska systemet. Finland har en stark central
stat och starka lokala kommuner, dessa tva politiska nivaer delar ansvaret
for regional utveckling. Ar 2017 fanns det 311 kommuner i Finland. Det
finns 18 regioner med ansvar for att i forsta hand vara facilitator for att
formedla kontakter mellan staten och de lokala kommunerna. En av totalt
tolv regeringsdepartement utgors av Departementet for transport och
kommunikation och det departementet har ansvar for nationella transporter
och kommunikation omfattande infrastruktur och trafikering. Det finska

3 Arbesnotat dr opublicerade arbeten, tillgingliga via CKS (Centrum for kommunstrategiska studier,
LinkGpings universitet) eller via forfattarna till den hir rapporten.
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Transportverket bildades 2010 genom en sammanslagning av statliga verk
for jarnvagsbanor, sjofart och vignitet. Transportverket ar ansvarigt for
organisering, utveckling och underhall. VR dr det statligt 4gda jarnvagsbolaget i
Finland. VR har haft monopol pa tagtrafikering. En marknad for jarnvagstrafik
héller emellertid sedan en kort tid tillbaka pé att utvecklas i Finland.

Den planerade HHJ mellan Helsingfors och Abo syftar till att stodja
lokala, regionala och nationella intressen. Vad giller det senare uppfattas
jarnvagen som ett medel att konsolidera den vidare huvudstadsregionen och
det nationella ekonomiska centrumet i Finland och pa s satt starka Finlands
internationella konkurrenskraft. For att stdja miljomassigt hallbar utveckling
vill man att utvecklingen av bostadsomraden och arbetsplatsomraden ska ske i
niraanslutningtill de planerade jarnvigsstationerna. Om den nya banan byggs
skulle detta skapa en arbetsmarknadsregion som ticker stora delar av sodra
Finland. Detta omfattar upp till 2 miljoner personer, vilket motsvarar cirka 30
procent av hela landets befolkning. En sddan arbetsmarknadsregionforstoring
antas stodja konkurrenskraft for foretagen i regionen och attraktionskraft som
lockar nya foretag att etablera sig regionalt. Man antar &ven att universiteten
och besoksnéringen kommer att starkas av den planerade HHJ. I det vidare
perspektivet kommer den planerade banan mellan Helsingfors och Abo att
bidra till battre anknytningar till Stockholm och St. Petersburg. Det betyder
att projektet har potential att fa stod fran EU.

Finland har formulerat malet att minska sina viaxthusgasutslapp med
16 procent fram till 2020, med utgdngspunkt i nivan for ar 2005. I det
sammanhanget ar transporter en viktig sektor, vars andel orsakade 20
procent av de totala utslappen 2013. Strategier for att minska utslappen fran
transportsektorn omfattar ny teknologi, att stodja sparsam korning och att flytta
over trafik till transportmedel som dr mindre miljébelastande. Det skrivs ocksa
fram att miljomalen inte innebdr att man ska minska persontransporterna
eller mobiliteten. Att bygga en tigbana mellan Helsingfors och Abo skulle
konkurrera med biltrafiken och flygtrafiken mellan dessa stader och darmed
utgora ett stod for att minska utsldppen av vixthusgaser. Det finns emellertid
utmaningar att hantera infor att bygga HHJ mellan Helsingfors och Abo.
Dessa omfattar hoga kostnader och att tunneleffekter uppstar. Detta far
negativa effekter for mindre stider mellan stationerna och for mindre stader
vid stationerna dar tagtrafiken inte kan stanna om den korta restiden mellan
andstationerna ska uppnas.

Argumenten som framhélls fran staden Helsingfors och staten &ar delvis
overensstimmande. Detta giller for konkreta fragor om regionforstoring
for arbetspendling sévil som for mer generella malsdttningar om stérkt
konkurrenskraft och attraktivitet. Emellertid har den offentliga debatten i
Helsingfors genom media visat storre intresse for tagtunnel till Tallinn jamfort
med HHJ till Abo. Byggandet av banan till Tallinn skulle innebira en direkt
anknytning frdn Helsingfors till det kontinentala Europa. Fran den lokala
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politiska nivin har man #ven lyft fram utmaningen med HHJ till Abo med
avseende pa konsekvenser det far for den fysiska planeringen i huvudstaden.
Vidare finns det en oro fran Helsingforsperspektivet att en sidan HHJ kan
innebéra att man forlorar befolkning till angransande kommuner.

Regionen Helsinki-Uusimaa (HU) betraktar den planerade HHJ frén
Helsingfors till Abo som en positiv tillging for att skapa en storre och mer
sammanhallen arbetsmarknadsregion. Regionen ar samtidigt medveten
om utmaningen att stodja de (mellanliggande) regionala centrumen och att
forsakra transportnitverk dem emellan. Exempelvis handlar det om hur man
kan utveckla trafik pa den existerande kustbanan mellan Helsingfors och Abo
och pa sé sitt stodja en jamn regional utveckling. En stad som diskuteras mer
i detalj utifran risken att fa en position utanfor den forstiarka infrastrukturen
ar Lohja.

Staden Abo och regionen sydvistra Finland samverkar for att forsoka
stodja att det sker ett beslut om att bygga HHJ till Helsingfors. Abo #r
Finlands tredje stad, storleksmissigt. Den planerade jarnvagen skulle stirka
Abos position inom transportinfrastrukturen och dirmed vara en resurs som
stodjer Abos ekonomiska utveckling. Har jaimfor man sig med Tammerfors
som &r Finlands nist storsta urbana centrum. Salo ar den nist storsta staden
i regionen Sydvistra Finland och #r lokaliserat mellan Abo och Helsingfors.
Salo har stillts infor stora strukturomvandlingsutmaningar i samband
med foretaget Nokias omstéllning. Den framtida HHJ skulle innebéara 50
minuters pendlingsresa till Helsingfors fran Salo. Planer for stationsomradet
i Salo omfattar att battre integrera stationen med olika urbana faciliteter och
anslutande transportmdjligheter. Malet ar att utveckla ett funktionsblandat
stationsndara omrade; med boende, kommersiell service och kontor for
verksamheter. Dettaskulle kunnabidra positivt till savil den lokala ekonomiska
tillvaxten som till den sociala och miljomaissiga utvecklingen. En kritisk fraga
som har kommit upp i samband med planeringen av HHJ fran Helsingfors till
Abo handlar om att flygservice fran flygplatsen i Abo kan hotas. Huvudsakligt
sprakror for den fragan har varit privata foretag. Bakgrunden till denna
oro ar att man tycker sig kunna forutse att konkurrensen fran flygplatsen i
Helsingfors kommer att forstiarkas. Detta handlar i s fall i forsta hand om att
flygtrafiken skulle flyttas mellan olika flygplatser och inte att flygresor minskar
till fordel for tagresor. Sa det scenariot har inte ndgon uppenbar koppling till
vinster eller forluster ur ett miljoperspektiv.

Den hér beskrivningen frén Finland illustrerar pa ett tydligt sitt att det
finns komplicerade relationer mellan 6nskemal att fa tillgang till infrastruktur
for regionala/nationella respektive internationella resor. Detta omfattar dels
onskemal om integrering och forstoring av regionala arbetsmarknadsregioner
och den dynamik for lokal utveckling som detta forviantas generera. Detta ar
en viktig fraga for stora och mellanstora stader och hur man betraktar sina
mojligheter att bibehalla eller forstarka sina positioner i de nationella urbana
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systemen. For Finland handlar det exempelvis om uppfattade styrkepositioner
mellan Tammerfors och Abo. I kontrast till dessa aspekter utgor HHJ med
avseende pa maélen som skrivits fram genom EU:s TEN-T en infrastruktur
for internationell trafik. Detta dr generellt ocksd en Overordnad mélbild
for de storsta nationella urbana centrumen och giller dven for Finlands
huvudstad. Helsingfors har ett stort intresse riktat mot att forsdkra sig om sin
internationella position och som motiverar att fraigan om tégbana till Tallinn
blir viktig.

Sammantaget dr alla de politiska aktorerna som har diskuterats ovan, med
vissa reservationer fran Helsingfors, i stort sett positiva till planerna att bygga
HHJ mellan Helsingfors och Abo. Samverkan med privat sektor eller andra
intressenter (exempelvis universitet) dr knappt omnamnda. Det ar ocksa viktigt
att beskriva att det finns kritik fran medborgarna som handlar om antagna
negativa effekter av den planerade HHJ. De mest framtonade argumenten for
jarnvéagen ar forvantningarna pa forstarkt konkurrenskraft och mojligheten
att bygga nya bostider. Aven mélet att minska vixthusgasutslipp omnimns
men inte lika framtonat. Det betyder att miljofragorna dr omndmnda men
framstar sekundéra i relation till malen om ekonomisk tillvaxt.

Tyskland

Beskrivningen nedan om planering och policy med avseende pa HHJ i Tyskland
utgor en sammanfattning av ett Arbetsnotat forfattat av Toni Adscheid (2018)
med titeln: "Between sustainable transport and eco-modernisation: Financing
German High-Speed Railway”*.

Tysklands politiska flernivasystem bestar av fyra nivaer; den federala staten
(Bund), sexton delstater (Bundesldnder) samt regioner och kommuner. Den
federala staten har det primira ansvaret for finansieringen av HHJ i Tyskland.
Till detta tillkommer medel frin EU. Budgeten for investeringar i jirnvag ar en
gemensam 6verenskommelse med de styrande politiska partierna for Tyskland.
Viktiga federala organ for att organisera investeringarna omfattar Transport-
och digitaliseringsinfrastrukturdepartementet, det federala banverket och det
federala infrastrukturorganet. Inom denna aktorskonstellation utarbetar det
omniamnda departementet ett ramverk for investeringar for tysk HHJ sett till
en framtida period om 10-15 ar.

Den plan som beniamns “Tysklands federala transportplan” utgor det
huvudsakliga policydokumentet for budget och strategier med avseende pa
transportinfrastruktur. I den senaste planen som giller for perioden 2016
till 2030 beskrivs investeringar for 264,5 miljarder euro, varav drygt 40
procent ar for infrastruktur for tdg. Den har planen omfattar inte kostnader
for bullerskydd, parkeringar, jairnvagsovergangar, etc. Sidana investeringar
relaterade till jirnvag behover finansieras av delstater eller kommuner.

Den gillande federala transportplanen fokuserar i forsta hand pa

4 Arbetsnotat dr opublicerade arbeten, tillgdngliga via CKS (Centrum fér kommunstrategiska studier,
LinkGpings universitet) eller via forfattarna till den hir rapporten.
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underhéll av jarnviagsbanorna och i mindre utstriackning pa att bygga nya
banor. Hallbarhetsmaélet ar integrerat i planen och innebir att man stravar
efter att forflytta transporter fran vag till jirnvéag. Policy inom det har omradet
uppméarksammar EU:s agendor. I dessa sammanhang framhalls ny teknik,
inklusive digitalisering, som centrala resurser for att uppna héllbarhetsmaélet.
Digitalisering ar ett viktigt verktyg for att utveckla multimodala 16sningar.
Har ingar insatser for att tidtabeller koordineras, realtidsinformation ska vara
tillganglig och for att olika operatorer blir sammankopplade. Vidare menar
man att reducerade priser ar viktigt. Landsbygden ar ett centralt fokus for
malsattningarna att stirka multimodala system.

Det federala banverket styr urvalet av vilka projekt ur den ovan
namnda “Tysklands federala transportplan” som blir finansierade. Olika
aktorer omfattande det nationella jarnvigsbolaget (Deutsche Bahn),
medborgargrupper, fackféreningar, privata foretag, delstater, regioner och
kommuner har olika intressen som gor att de forsoker paverka hur detta urval
for investeringar sker. Det federala banverkets beslut grundas pa ekonomiska
berakningar och pa miljéhansyn.

P& niva tva 1 det politiska flernivasystemet har delstaterna ansvaret for
infrastrukturen for regional tagtrafik. Delstaterna blir dven involverade
i HHJ pa olika sidtt. Detta giller exempelvis for forhandlingar med
regioner, kommuner och angridnsande delstater om banstriackning; for
delstaternas medfinansiering; samt for att hantera den fysiska planeringen
for jarnvagskorridorerna. Delstaterna har skyldighet att se till att
miljohénsyn beaktas i planeringen. Detta omfattar mer konkret att integrera
transportsystem for att skapa mdjligheter att byta transportslag mellan
exempelvis tag, annan kollektivtrafik och cykel; dvs. att stodja intermodala
system. I detta sammanhang &ar dven regionen av stor betydelse eftersom
de ar ansvariga for att utveckla regionala utvecklingsplaner genom vilka
statens riktlinjer ar konkretiserade och anpassade till de specifika regionala
forhallandena.

Regionerna har uppgiften att hantera fragan om hur statlig och lokal
planering relaterar till varandra. Eftersom kommunernas intressen kan
vara utmanande att forena med statens riktlinjer, kan den regionala
planeringsprocessen vara tidskriavande. Det dr kommunerna som har
planeringsmandatet avseende fysisk planering. Detta innebar att kommuner-
na planerar for omradena i anslutning till jirnviagsstationerna med avseende
pa bilparkering, cykelparkering, busshéllplatser, etc. De olika politiska
organen samverkar dessutom med Deutsche Bahn (DB). Finansieringen
att utveckla stationsomradena kan vara genom privata aktorer och genom
offentliga medel.

DB ir ett statligt Agt bolag. Aven om det sedan 2008 pagar viss privatisering
av nagra enheter av DB, opererar bolaget alltjimt omkring 95 procent av
tagtrafiken for lingre distanser. DB beskriver i sina egna rapporter hur man
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verkar for att stodja FN:s hallbarhetsmal. For detta omrade har DB byggt vad
man anger vara den forsta koldioxidneutrala hoghastighetstiagfabriken; de
anstrangningar man gor for att skydda faglar som sitter pa kraftledningarna;
samt framsteg med att anvinda 3d-skrivare for att producera delar till
jarnvagssparen. Generellt innehaller den federala transportplanen saval som
DB:s strategier exempel pa visioner med ideal som Gverensstimmer med eko-
modernisering. Detta grundar sig i att man skriver fram tekniska innovationer
som l6sningar for att gora transporter mer miljovinliga.

For att diskutera lokala effekter av HHJ i Tyskland foljer nu beskrivningar
av utvecklingen i tvd stider; Montabaur och Stuttgart. Montabaur ar den
minsta staden langs med den Tyska HHJ och har en tigstation pd banan
som gar mellan stiderna Kéln och Frankfurt. Denna bana var fardigbyggd
2002. Detta foregicks av méanga ars forhandlingar. Diskussionerna om banans
strackning var allra mest tidskravande. Detta involverade olika mellanstora
och mindre stdder som hade forhoppningar om att fa tillganglighet genom
tagstationer vid den nya banan. Denna bana mellan Koln och Frankfurt
skulle uppfylla tvd huvudsakliga mél. I ett Europaperspektiv mdjliggor den
trafik pa Bryssel-Koln-Amsterdam-London-axeln. I ett nationellt perspektiv
kopplar den samman de tva storsta ekonomiska regionerna som ar Rhine-
Main och Rhine-Ruhr. D& Montabaur beslutades bli en lokalisering for en
mellanliggande station ldngst med banan var stadens befolkning mindre an
20 000 invénare. Tagresor fran Montabaur till K6ln och Frankfurt pa den nya
banan tar 40 respektive 20 minuter. Utifran ett multimodalitetsperspektiv
ar stationen i Montabaur lokaliserad ndra motorviagen. Stationsomradet ar
tillgangligt via busstrafik och har finns parkeringsmojligheter.

Efter det att trafiken startat pa den nya banan har flera foretag flyttat till
Montabaur och ett nytt konferenscentrum har byggts. En av Tysklands storsta
telekommunikationsforetag har etablerat sitt huvudkontor i nira anslutning
till stationen i Montabaur. Sammantaget uppskattas den nya tigbanan
och stationsldget ha bidragit till att omkring 1 800 nya arbetstillfallen har
tillkommit. Dessutom har forskningsstudier visat pa tillvaxteffekter i ett
vidare geografiskt omland.

Samtidigt som det finns en spanning mellan tig- och flygtrafik i nationell
policy i Tyskland framstar samverkan mellan dessa som avgorande for
framgangen for Montabaur. Det hiar omfattar tagtrafik till flygplatserna och
hur denna trafik integrerar service som att checka in for sin flygresa och
att ldmna in sin vaska for flygresan redan pa tagstationen. Sadan service
riktar sig exempelvis till internationella gister som deltar vid konferenser i
Montabaur. I det har sammanhanget dr det viktigt att uppmarksamma att
detta i stor utstrackning beror tjansteresor som generellt sett dr mindre
kostnadskénsliga. I det underlag som ér tillgdngligt for den har rapporten
finns inte mer detaljerade beskrivningar om hur privata resor har paverkats
genom den service som erbjuds for tigresor till och fran den nya tigstationen
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i Mantabaur.

Det andra lokala exemplet fran Tyskland giller staden Stuttgart och
projektet Stuttgart 21 vars malsidttning var att flytta den existerande
tagstationen till tunnel och koppla upp denna till HHJ. Dessa planer var
integrerade med ett stadsfornyelseprojekt. Planen for Stuttgart 21 ar fran
1994. Bakgrunden var en problematisk socio-ekonomisk situation som en
foljd av att tidigare bilindustri avvecklades som i sin tur genererade vagor av
utflyttningar. Ett viktigt argument for att flytta stationen under mark var att
detta underlattar samordningen av lokal kollektivtrafik och fjarrtig. Att flytta
tagstationen under marknivan frigor utrymme for att bygga bostdder och
lokaler for verksamheter. De berdknade kostnaderna for projektet har okat
over tidsperioden for planeringen. Enligt de senast tillgiangliga uppgifterna
ar kostnaderna uppskattade till 6,8 miljarder euro och det dr estimerat att
byggnationen kan slutforas omkring 2022. Det har varit en stor teknisk
utmaning att bygga under markytan och ett antal tekniska problem med
konstruktionen har uppstétt.

Kritiken mot Stuttgart 21 har varit massiv. Fokus pa funktionalitet, hog
hastighet och tidseffektivitet ansags sté i konflikt med utbud av kollektivtrafik
som riktar sig till bredare grupper av resande. Projektet stoddes av
foretagsorganisationer som den lokala handelskammaren men beskrevs
sakna demokratisk troviardighet hos medborgargrupper. Stuttgart 21 var
ocksa kritiserat for dess utformning och design med sin “futuristiska image”.
Detta stod i stark kontrast till den existerande stationen som utgor ett viktigt
urbant landmérke for staden och dess medborgare.

Sammanfattningsvis ger beskrivningen fran Tyskland ytterligare
illustrationer pa hur olika politiska nivaer och sambhillssektorer har olika
perspektiv pa utvecklingen av HHJ och hur detta utmanar mdjligheten att
uppnd samsyn i fragor om investeringar for att bygga jarnvag och utveckla
anslutande faciliteter. Exemplet frdn Stuttgart ger lardomar om hur dessa
investeringar &ar politiska frigor med stor betydelse for medborgare.
Exemplet fran Montabaur ir en framgangsberittelse for en liten stad
sett frAn naringslivs- och sysselsattningsperspektiv. Det framstar som att
héllbarhetsfragorna ar framskrivna i policy for HHJ i Tyskland sett ur ett eko-
moderniseringsperspektiv, dvs. att teknikutveckling ar ett viktigt bidrag for att
16sa miljoutmaningarna och darmed kunna kombinera bibehéallen ekonomisk
aktivitetsniva och transportvolymer med miljomalen.

Diskussion - lirdomar fran lénder i EU

De stora investeringarna som genomforts och planeras for att bygga HHJ
reflekterar stora forhoppningar pa att detta stodjer héallbar regional utveckling.
En viktig lardom fran tidigare forskning &r emellertid att regionala och
lokala effekter av HHJ varierar och att detta behover forstas i ett kontextuellt
perspektiv. Nagra underliggande faktorer som skapar ojamna effekter av HHJ
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har samband med strukturella villkor som tidigare framvuxen fysisk struktur,
de regionala naringslivsstrukturerna samt den relativa geografiska positionen
for olika stidder. Forskningen visar &ven att strategisk planering och policy
for HHJ-investeringarna har effekter pa hur investeringar for HHJ paverkar
héllbar regional utvecklingen (Henriksson och Summerton 2016).

Utbyggnad av HHJ utgor samhallsprojekt som genomfors genom komplex
organisering. Detta omfattar samverkan mellan politiska nivder och mellan
samhallssektorer. For infrastruktursatsningar med anknytning till HHJ och
EU:s TEN-T har forskningen pekat pa hur detta har inneburit att roller,
ansvar och mandat har forandrats med avseende hur dessa fordelas mellan
olika politiska nivier. Denna omvandling benamns pa engelska med termen
“rescaling” (Marshall 2014). Foljande punkter ar dterkommande teman for
hur "best practice” med avseende pa hur policy och planering for HHJ stodjer
héllbar regional utveckling.

e Att satsningar for HHJ sker genom policyintegrering som omfattar
strategier och insatser for transporter, bostdder, arbetsmarknad och
naringsliv; och att policy mellan olika politiska nivaer samordnas.

o Att stationsldgen for HHJ planeras for anslutningstrafik till framforallt
regional och lokal kollektivtrafik men ocksa till flyg och bil. Detta handlar
om att planera for intermodala transportsystem.

For en mer kritisk analys - och med fokus pa miljomaéssiga hallbarhetsmal
- kan man betrakta det som uppseendevickande pa vilket sitt siddana
héallbarhetsfragor framstar som sekundira i relation till frigor om ekonomisk
tillvixt. Oversikten i det hir kapitlet visar att miljéfrigorna kommer fram
genom paradigmet eko-modernisering. Detta innebdr ett paradigm som
varderar fortsatt tillvixt och genom vilket tekniska 16sningar och olika former
av innovationer forviantas bidra med 16sningar pa miljoutmaningarna.
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Kapitel 3. Héghastighetsjérnvéig i Sverige

I det har kapitlet 6vergar diskussionen till att mer specifikt fokusera det
nationella perspektivet for Sverige. Trafikverkets andamal med HHJ ar
formulerat sé att det beror bade transportkapacitet och vidare samhallseffekter.
Transportkapaciteten fokuserar att storstiderna knyts ssmman. Den framtida
restiden mellan Stockholm och Goteborg berdknas till tva timmar. Den
framtida restiden mellan Stockholm och Malm6 med HHJ beréknas till tva
och en halv timme (Trafikverket ua). Vad gialler samhallseffekter med relevans
for fragan om hallbar regional utveckling ar det viktigt att se utbyggnaden
av HHJ i ett perspektiv som inbegriper den sammanlagda kapaciteten for
jarnvag. Detta omfattar de nya banorna for HHJ och de befintliga banorna
for jarnvag (Trafikverket ud). Det hir innebir att de regionala och lokala
aktorerna behover beakta fragan om framtida trafik pd ny HHJ sévil som pa
de befintliga banorna.

Som en bakgrund till HHJ i Sverige inleds diskussionen med en 6versikt
over den kraftiga ckningen av transporter och mobilitet nationellt. Bade
person- och godstransporter utgors i hog grad av vagtransporter (Andersson
och Eriksson 2018). Over perioden 1950 till 2014 6kade persontransporterna
i Sverige fran 18 miljarder till 147 miljarder personkilometer. Andelen av
persontransporterna som sker med bil var redan vid borjan av 1970-talet sa
mycket som 75 procent. Denna andel var som hogst ar 1990 (78 procent).

Uppgifter om kollektivtrafik finns sedan 1977. Kollektivtrafikens andel av
persontransporterna har i stort sett varit konstant fram till idag. Detta motsvarar
omkring 18 procent. Andelen av persontransporter som sker pa jarnvag har sjunkit
fran 36 procent 1950 till 8 procent 2014. Over samma period har den absoluta
volymen tagresor ungefar férdubblats (Trafikanalys 2015). Figur 5 visar 6kningen
av transporter for perioden 1980 till 2014. Har ser man att forandringar i volym
for godstransporter paverkas av konjunkturfordndringar medan Gkningen av
persontransporter ar mer kontinuerlig 6ver hela méitperioden.
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Figur 5. Transportarbete fordelat pa gods- och persontransport 1980-2014,
procentuell fordndring. Killa: Trafikanalys (2015) Transportarbete 2050-2014.
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Den storsta andelen av hushéllens kostnader for transporter ar for drift och
drivmedel. Detta ar i stort sett kostnader for egen bil. Utgifter for avgifter har
okat nagot och dar ar det framforallt flyget som utgor den storsta delen av
denna 6kning (Andersson och Eriksson 2017). Utifran resvaneundersokningar
for perioden 1990-2014 uppskattades utslappen fran svenskars flygresande till
11 miljoner koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar en 6kning av vixthusgaser
pa 2 procent per ar under métperioden. Vidare har antalet passagerare som
anldnder till och avreser fran Sverige okat fran 9 miljoner ar 1990 till 26
miljoner ar 2014. Det motsvarar en 6kning med 180 procent (Kamb m fl.
2016).

Studier har visat att hushillen dndrar sina beteenden i relation till
sin ekonomi. Att paverka priset och den relativa kostnaden for olika
transportmedel innebir ddrmed en mgjlighet att paverka resebeteende sa att
det stodjer hallbar utveckling (Andersson och Eriksson 2017).

Miljoperspektiv pa transportsektorn

Sambandet mellan persontransporter och de globala utslappen avvaxthusgaser
ar sedan linge vdldokumenterat. Studier visar att upp emot 23 procent av
de globala viaxthusgaserna (29 inom OECD) kommer fran transporter (IEA
2014; Sims m fl. 2014). I Sverige stod transportsektorn for en tredjedel av
det totala utslippet av vixthusgaser under 2016. Aven om utslippsvolymerna
fran denna sektor har minskat under senare ar, ar minskningstakten inte
i nivdh med ambitionen i de svenska klimatmalen. Mer dn 90 procent av
transportsektorns utslapp av vaxthusgaser kommer fran véagtrafiken, och har
framst fran transporter med personbilar (Naturvardsverket 2017).

Enligt Transportstyrelsen (7 juni 2018) ar flygets miljopaverkan inte bara
utsldpp av vixthusgaser utan det bidrar dven till paverkan fran kondens-
strimmor och bildandet av cirrusmoln. Vidare bidrar bransleforbranning pa
hog hojd till en fordubbling av utslapp av vaxthusgaser (Naturvardsverket
7 juni 2018). Dock finns fortfarande méanga osdkerheter kring flygets totala
klimatpaverkan. Transportstyrelsen ser darfor ett stort behov av fortsatt
forskning kring de har frigorna (Transportstyrelsen 7 juni 2018).

Hittills har reduceringen av utsldppen fran inrikes transporter i forsta
hand varit en effekt av forbattrad energieffektivitet och omstallningen mellan
bréansletyper. Detta har kunnat uppnas genom teknisk utveckling som drivits
pa av politiska regleringar. Enligt en rapport frin Naturvardsverket ar
emellertid teknikutvecklingen ensamt inte tillrackligt. For att klimatmalen ska
kunna uppnas for denna sektor behover aven den totala trafikvolymen minska
(Naturvardsverket 2017). Aven inom internationell forskning konstateras att
en minskning av transportsektorns klimatpaverkan endast kan uppnés genom
en kombination av insatser, dar teknikutveckling, forandrade energislag for
drivmedel tillsammans med minskade transportvolymer ar en nédvandighet
for att uppna internationella klimatmal. Att realisera dessa insatser ar dock
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en bred samhillsfriga med ménga utmaningar och aktorer (Banister 2011;
Paulsson 2018; Sims m fl. 2014). Det har ar bakgrunden till att man fran
svenskt perspektiv forvantar sig att ”...fler klimatpolitiska restriktioner infors
inom transportsektorn framover” (Trafikverket 2014, s. 51).

For att reda ut styrningen for héllbar utveckling &r det nationella
systemet en viktig utgangspunkt. Sverige har sedan linge de 16 nationella
miljokvalitetsmalen som ska vara vigledande for miljoarbetet pa alla
politiska nivaer. Svenska riktlinjer, mél och policyer gar i linje med (och
ibland 6verskrider) de internationella ambitionerna for miljomassigt héllbar
utveckling. Sverige har ambitioner att vara ett foregdngsland nar det galler
implementeringen av Agenda 2030 och de globala héallbarhetsmalen. De
nationella malen ar till sin struktur och uppliagg mycket lika de globala malen
- Agenda 2030 - vilket borde underlitta den svenska implementeringen av de
globala mélen (Agenda 2030-delegationen 2018).

Om man ser till svensk nationell miljopolitik dr det Gvergripande maélet
att lamna over ett samhalle till nésta generation déir de stora miljoproblemen
ar 16sta och att detta ska ske utan att orsaka 6kade milj6- och hilsoproblem
utanfor Sveriges granser (Regeringen 2004). Klimat ar en viktig aspekt i
miljodebatten och Sverige har ett 6vergripande klimatmal som siger att vi
ska minska utslappen fran inrikes transporter, dock undantaget inrikes flyg,
med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010 (Regeringen 20
september 2017). Mélsattningen ar att senast 2045 inte ha nagra nettoutslapp
av vaxthusgaser till atmosfaren. I mélen ingar utslipp fran transporter.
Sveriges klimatmal stiller krav pa energieffektivisering av transportsektorn
och en minskning av andelen fossila branslen. Sedan 1 januari 2018 finns
en Klimatlag (2017:720) som sitter ramar och riktlinjer for hur Sveriges
regerings klimatpolitiska arbete ska bedrivas.

Det nationella transportpolitiska malet omfattar att sidkerstilla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och niringslivet i hela landet (Regeringen 20 september
2017). Vad som menas med langsiktig hallbarhet i Regeringens beskrivning
ar dock tvetydligt. Miljomassigt hallbar verkar inte vara huvudfokus i
definitionen. Betydelsen av héllbar utveckling saknar tydlig framskrivning i
olika policydokument. Fragan dr om anledningen till det &r att det ska finnas
ett tolkningsutrymme eller om det ar ett uttryck for att hallbar utveckling som
mal i dagens situation kan forvéntas utgora en “hygienfaktor” i betydelsen att
det &r forvintat.

Jarnvigen ses ofta ses som en av losningarna till en omstillning till ett
mer héllbart samhille. Om den &r tillrackligt attraktiv och konkurrenskraftig
kan transporter och resor foras Over fran bil, buss och flyg till taget.
Hastigheten for tdg pA HHJ &ar en central faktor med paverkan pa hur
dessa resor kan bli konkurrenskraftiga alternativ till flygresor — och darmed
minska miljobelastningen som flygresor innebdr. Sverigeforhandlingen
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(SOU 2017: 107) menar att 6vergangen fran flyg, bil och lastbil till tag ger
en stor nationell miljonytta vid langvaga transporter. Den ser dven en stor
miljonytta lokalt eftersom en satsning pa jarnviagen stodjer stadernas lokala
kollektivtrafiksystem. Enligt Sverigeforhandlingens berdkningar kan ett
hoghastighetssystem bli klimatneutralt 4-35 ar efter att det tagits i bruk,
forutsatt att jarnviagen byggs pa ungefar 15 ar.

I Trafikverkets utredning av hoghastighetsjarnvigens klimatpaverkan
(Trafikverket 2017a) gor man en analys av vilka klimateffekter jarnvags-
dragningarna Jarna-Goteborg samt Jonkoping-Lund kommer att leda till.
Den konstaterar att detaljprojekterings- och byggskedena ar viktiga faser
dar alla involverade aktorer behover utveckla ett malmedvetet klimatarbete.
Ju tidigare i byggprocessen klimataspekterna kommer in, desto lattare blir
det att minska klimatbelastningen som sker genom jarnvigen utifran ett
livscykelperspektiv. Vidare visar Trafikverkets analys att en ldngdragen
byggprocess paverkar utslappen av viaxthusgaser negativt, eftersom det da
drgjer innan miljonyttan fran jirnvagen uppstar. Vid jamforelse ar utslappen
fran byggandet av HHJ hogre an for andra jarnviagsprojekt. Det beror bland
annat pa att man behover en annan typ av uppstottning for rilsen eftersom
den maéste tala hogre belastning. Detta kraver storre miangder betong,
vilket i sig a4r mycket miljobelastande. I byggfasen star broar for de storsta
vaxthusgasutsldppen, foljt av banoverbyggnad och tunnlar. Trafikverket
(2017a) framhaller att vaxthusgasutsldppen genom byggandet av HHJ framst
ar relaterade till materialanvindning omfattande stal och betong. Ungefar 15-
20 procent av vaxthusgasutslappen fran konstruktionen av HHJ kommer fran
arbetsmaskiner (som schaktar, fraktar material och krossar). Skogsavverkning
ar en annan klimatpaverkande aktivitet kopplat till jirnvagsbyggen. Det
uppskattas att skogsavverkning star for tre procent av viaxthusgasutslappen
fran jarnvagens byggfas.

Med ett proaktivt miljoarbete som tar hansyn till klimataspekterna tidigt
i byggprocessen estimerar Trafikverket (2017a) att man kan astadkomma
en minskning av vixthusgasutslapp som motsvarar 30 procent, utan att
detta medfor ytterligare ekonomiska kostnader. Om man déiremot ska na
det nationella malet om 50 procent reduktion av utslipp av vixthusgaser
fran transportsektorn beh6vs mer omfattande insatser och atgirder som
forutsatter storre finansiella insatser. Den storsta klimatvinsten fran HHJ
forviantas emellertid trafikoverflyttningen for godstransporter fran lastbil till
godstag sta for (Trafikverket 2017a). Detta kan ske genom att kapacitet frigors
fran stambanorna i samband med att persontagtrafik flyttas over till HHJ.
Man kan lidsa i Regeringens mal for transporter och infrastruktur att man
onskar en omstéllning fran vag till jarnvig (Regeringen 20 september 2017).

For att stodja utvecklingen av héllbara transporter har Regeringen initierat
ett samverkansprogram tillsammans med partners fran naringslivet. Det
formulerade syftet ar att utveckla "nésta generations resor och transporter”.
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For detta program star foljande nyckelord i centrum; smart, innovationer,
resurseffektivt och miljomassigt héllbar; automatisering och digitalisering.
Verktyg och medel for att uppna héallbara resor ar affarslosningar, lagstiftning
och beteende. Ett innovationsomride ar “mobilitet som tjanst” eller
kombinerad mobilitet och som ger resenirer helhetslosningar som kan ske
med olika transportslag. Man tror att denna typ av system och l6sningar i forsta
hand kan vixa fram i storstdderna eftersom de har storre befolkningsunderlag
och dirmed ar mer attraktiva for foretagen (Regeringen 29 juni 2018). I
denna vision kan man identifiera inspiration fran eko-modernisering; dvs.
att ekologisk héllbarhet och ekonomisk tillvaxt gar att kombinera genom
tekniska l6sningar. Vidare Gverlappar visionen idéer om smarta stader, dar
digitaliseringen och storstaden star i centrum.

Det finns en bred samsyn om att det sker omsesidiga effekter mellan
infrastruktur, planering och vidare samhallsprocesser. Detta utgor en viktig
bakgrund till hur Trafikverket har formulerat sin 6vergripande vision: ”Alla
kommer fram smidigt, gront och tryggt” Trafikverkets verksamhetsidé
ar: ”Vi ar samhallsutvecklare som varje dag utvecklar och forvaltar smart
infrastruktur. Vi gor det i samverkan med andra aktorer for att underlitta
livet i hela Sverige” (Ram6 och Wittbom 2017, s. 1). Trafikverket bildades
2010 med ansvar for Sveriges infrastrukturplanering. Viktiga nyckelord i de
citerade formuleringarna ovan fran Trafikverket for diskussionen i den har
rapporten omfattar “gront”, “samhallsutvecklare”, “samverkan’, “smart” och
“hela Sverige™.

Effekter av investeringar i jirnvég i Sverige

Eftersom Ostlinken &ar det forsta HHJ-projektet i Sverige finns inte
tidigare erfarenheter av investeringar for sadan infrastruktur nationellt.
De mest omfattande nationella offentliga investeringarna for transporter
sedan 1950-talet har varit for vignatet. Fran omkring slutet av 1990-talet
okade emellertid investeringarna i jarnvag for att omkring 2010 vara som
narmast i nivd med investeringarna i vag (Andersson och Eriksson 2018).
Sedan 1990 har den totala banlingden for jarnvag i Sverige varit ungefar
konstant, omfattande cirka 11 000 km. Négra nya banor har tillkommit varav
Botniabanan dr den lidngsta. Andelen dubbelspar har 6kat till 18 procent. I
Mellansverige var Svealandsbanan och Malarbanan viktiga nybyggnationer
av jarnvag. Dessa var klara 1997 (Nelldal m fl. 2016). Som en bakgrund till de
planerade investeringarna i HHJ i Sverige sammanfattas nagra erfarenheter

5 Den attraktiva regionen (DAR) ir ett exempel pd utvecklingsprojekt genom vilket Trafikverket intog
en roll som samhillsutvecklare. Projektet startade 2013 och avslutades 2016. Det organiserades i
samverkan med regionala organ och kommuner och syftade till att utveckla ett mer &ndamalsenligt
samspel mellan transportsystemet och samhallsplaneringen. Mindre orter och dess regionala sam-
manhang var i fokus. Kommuner i Ostergotland deltog och ett av projekten i denna region handlade
om erfarenheterna fran investeringarna inom "BanaVag Motala-Mjolby” som omfattade byggnation
och ombyggnad av vég, bro och jarnvig (Hermelin m fl. 2015).
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av de nyligen genomforda investeringarna i jirnvag i Sverige.

Botniabanan ar en 19 mil lang jarnviagsdragning mellan Nyland och
Umed. Botniabanan ar det storsta jarnvagsbygget i Sverige i nutid vad galler
tidsperspektiv och finansiering. Jarnvagen borjade byggas 1999 och invigdes
2010 (Trafikverket 7 juni 2018). I propositionen diar Botniabanan foreslogs
stod det att samhillsekonomin inte ska vara det enda som vigleder vid
beslut for trafikpolitiken, d& miljokrav, trafiksdkerhet och regionalpolitik
ocksa ar viktiga (Riksrevisionen 2011). Detta motiverar att diskutera
denna investering utifran miljéutmaningar. Under bygget av Botniabanan
tillimpade man miljstyrning i form av milj6ledningssystem. Detta var
ett krav pd davarande Banverket eftersom alla statliga myndigheter maste
infora miljoledningssystem. Ett sadant system innebar att man utgar fran
en miljoutredning (nulidgesanalys), sitter upp mal, utformar miljopolicy,
implementerar processer och rutiner for att uppna de uppsatta malen samt
rutiner for uppfoljning och stindig forbattring. Vidare tog Botniabanan AB i
samarbete med Banverket och IVL fram certifierade miljovarudeklarationer
for jarnviagsbankar, infrastruktur och tunnlar (se Trafikverket 7 juni 2018).
Dessa deklarationer ar baserade pa livscykelanalyser.

Trots ett till synes seriost miljoarbete stotte Botniabanan pa flera hinder som
forsenade bygget och flera av dem var miljorelaterade. Dels handlade det om
tillstandsfragor. Dragningen avjarnviagen tangerade flera kansliga naturmiljoer
och skulle dven dras genom det sé kallade Umeédeltat som har status som saval
naturreservat som Natura 2000-omraden (Riksrevisionen 2011, Von Sydow
2011). Det ledde till en ldngdragen och fordyrad process. Dels handlade det
om andringar i den nationella miljolagstiftningen. I och med att Miljobalken
tradde i kraft 1999 infordes en ny miljolagstiftning under projektets gang.
Detta innebar att man behovde gora flera analyser och kompensationsatgiarder
dn man riaknat med fran borjan. Totalt upparbetade Botniabanan en kostnad
for miljodtgarder pa 624 miljoner kronor (Riksrevisionen 2011). Den rittsliga
processen med manga 6verklaganden fran bland andra Sveriges ornitologiska
forening och Svenska Naturskyddsforeningen for att fa igenom miljétillstanden
striackte sig over nio ar.

Det dr komplicerat att bedoma Botniabanans miljopaverkan utifran ett
samhaéllsekonomiskt perspektiv (Von Sydow 2011), men det har dnda gjorts
en del berdkningar. En kalkyl gjord av IVL med hjdlp av datormodellering
visar att Botniabanans klimatpaverkan Gver en 60-arsperiod ar aterbetald pa
13 ar (IVL 2010). For dessa berikningarna hade man gjort antaganden om
trafikoverforing, utslapp fran arbetsmaskiner och dven koldioxidutslapp fran
tillverkning av stél och annat material for jarnvigen. En annan berdkning fran
2004 visar att nyttan av (berdknade) utslappsminskningar motsvarade 2 749
miljoner kronor (varav koldioxid utgjorde 2 295 miljoner kronor) (Von Sydow
2011). Vidare dr prognosen att trafikoverflyttningen skulleledatill en minskning
av koldioxidutslappen med 750 000 ton. Dessa berakningar &ar gjorda utifran
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antaganden och prognoser. Dessutom finns det flertal andra aspekter som ar
svara att vardera i monetdra virden, som t ex ekosystemtjanster. Detta kan
exempelvis vara tillgang till rekreationsomraden, klimatreglering, pollinering
och mineraler (Millennium Ecosystem Assessment 2005).

Andramodernajarnvagsprojekt vars effekter kan vara intressantalardomar
infor strategiska satsningar i samband med Ostlanken utgors av Mélarbanan
och Svealandsbanan. Dessa banor beror stider med likartade storlekar och
positioner i relation till Stockholmsregionen som stationsstiderna ldangs
med den kommande Ostlanken. Svealandsbanan och Milarbanan éppnades
for trafik omkring 1997. De rapporter som varit tillgdngliga med avseende
pa effekter av dessa banor beror i forsta hand regional och lokal utveckling
ur arbetsmarknads- och sysselsattningsperspektiv och utvecklar inte
miljoperspektivet. En kortare PM sammanstélld genom SCB ser till hur boende
och pendling fran kommuner liangst med Milarbanan och Svealandsbanan
(Enkdoping, Visteras, Koping, Eskilstuna, Strangnéds och Kungsor, Arboga
och Orebro) indrades under perioden 1997 till 2002 och kunde presentera
foljande resultat (Bengtsson ué).

+ Antal pendlare till Stockholms lan 6kade kraftigt.

« Antal pendlare fran Stockholms lan till de undersokta kommunerna
okade, men i mindre grad.

 Utflyttare fran Stockholms lan som fortsatt att pendla till Stockholms
lan flyttade framst till Strangnés, Enkoping, Visteras och Eskilstuna.

En mer utforlig studie behandlar Svealandsbanans effekter ur ett
resandeperspektiv (Froidh 2003). Svealandsbanans strackning &r fran
Sodertalje till Eskilstuna och vidare visterut mot Valskog. Orterna lingst
med Svealandsbanan #r Mariefred och Akers Styckebruk med stationen
Léaggesta, Sodertalje med stationen Sodertilje syd samt Nykvarn, Strangnés
och Eskilstuna med mer centralt lokaliserade stationer (Froidh 2003).

Den hir studien visar hur fordndringarna i tdgresandet har en relation
till hur olika resealternativ blir tillgdngliga och uppfattas som attraktiva. Det
framkommer att 6ver undersokningsperioden 1997 till 2000 blir bilen allt
mindre attraktiv i jimforelse med kollektiva trafikmedel. Respondenterna
till studien uppfattar att kollektivtrafiken blir bekvimare och enklare,
medan bilen blir ett besvirligare alternativ eftersom det blir allt svarare att
hitta parkeringsplatser. Studien visar att det ar skillnader mellan boende
nira jarnvagsstationerna och de som behover anslutningsresa till stationen.
Forfattaren menar att resultaten visar pd “utbudseffekter”, dvs. att "[n]ar
utbudet [av kollektivtrafik] blir tillrackligt bra ckar efterfragan kraftigt, och i
forlangningen majligheterna att né en regional ekonomisk utveckling” (Fr6idh
2003, s. 289). De storsta utbudseffekterna uppstod av ”...korta restider,
hog turtathet, 1agt biljettpris och hog komfort... Systemet maste ocksé vara
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tillforlitligt” (Froidh 2003, s. 289). Det har betyder mer konkret att boende i
Mariefred, Akers styckebruk och Nykvarn med externt lokaliserade stationer
och/eller 1lag komfort (fulla tdg) uppfattade tagresan som mindre attraktiv.
Vidare kan studien visa att det totala resandet hade 6kat och att 6kningen av
hushéll med mer an en bil (som varit en nationell trend) inte géller for orterna
langs Svealandsbanan. Arbetspendlingen 6kade generellt och dven for langre
strackor som mellan Eskilstuna och Stockholm (Froidh 2003).

Svealandsbanan har salunda inneburit en forstarkt tillgédnglighet
till Stockholmsregionens arbetsmarknad. Man kan ocksd notera att
arbetspendlingen fran Stockholm till Strangnaés och till Eskilstuna 6kade, aven
om det handlar om jamforelsevis laga siffror. Effekterna av Svealandsbanan
for pendling ser olika ut beroende av narhet till Stockholmsregionen. Dels
handlar det om att resorna flyttades fran bil till tag (exempelvis fran Strangnis)
och dels att pendling blivit mojligt (fran Eskilstuna). Sedan Svealandsbanan
oppnade 1997 har Eskilstunas befolkning 6kat med nastan 20 procent. Detta
ar ett uppseendeviackande trendbrott som foregatts av flera decennier med
befolkningsstagnation.

Den hir detaljerade studien om Svealandsbanan (Fréidh 2003) illustrerar
salunda hur effekter av infrastruktursatsningar ar beroende av olika faktorer
sasom stationens lokalisering i relation till tdtorten, resans upplevda
bekvamlighet, och den relativa geografiska positionen av respektive stad.
Vidare ar attraktivt resande en relativ fraga. I samband med att det blir
besvarligare att anvanda bil kan tigresan uppfattas som ett mer attraktivt
alternativ.

For att anknyta diskussionen om regionala effekter av investeringar i
jarnvag till den framtida Ostldnken &r ett antal utredningar som berdknar
forvantade sysselsiattningseffekter for denna bana av intresse. Regionala
aktorer berérda av den kommande Ostlanken har fordjupat sig inom
frigan om hur byggnationen kan komma att paverka sysselsdttningen
inom den egna regionen. Detta har genererat tre olika rapporter. En studie
genomfordes pa uppdrag av regionforbundet Ostsam och publicerades
2013. Den beskriver forvintade kompetensbehov som uppstar i samband
med det framtida byggandet av Ostlinken med avseende pa yrkeskategorier
och kompetensomriaden. En slutsats frin Ostsams rapport (2013) handlar
om behovet av utbildningssatsningar i regionen for att méta efterfragan pa
arbetskraft i samband med byggnationen.

En uppfoljning pd den omnamnda rapporten utgors av en studie om
kompetensbehov som kan uppsta i samband med andra infrastruktur- och
stadsutvecklingsprojekt som initieras i samband med byggnationen av
Ostlanken. Denna rapport arbetades fram av Sweco pa uppdrag av Region
Ostergotland, Regionforbundet Sérmland och Ostsvenska Handelskammaren
samt kommunerna Trosa, Nykoping, Norrkoping och Linkoping. Liksom
rapporten av Ostsam (2013) riktar rapporten genomford av Sweco (2015)
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intresset mot planeringen av utbildningar for att matcha forvantad framtida
regional efterfragan gillande olika yrkesgrupper. Dessa tva rapporter delar
salunda ett fokus riktat mot byggsektorn och kompetensforsorjning for denna.

Den tredje studien om forvantade sysselséttningseffekter av byggnationen
av Ostlanken breddar perspektivet. Denna studie (ESIC ua) genomfordes
genom i stort sett samma aktorskonstellation som star som uppdragsgivare
for rapporten av Sweco (2015) och nétverket ESICS. Genom studien analyseras
multiplikatoreffekter av sysselsattningen som kan forviantas uppsta i samband
med byggnationer av Ostlinken och relaterade byggprojekt. Mer konkret
har sddana multiplikatoreffekter sin grund i efterfragan pa insatsvaror och
insatstjanster till byggprojekt, en generell 6kad konsumtion (exempelvis for
hotell, restaurang, handel och andra tjanster), hushallens ckade efterfragan
pa offentliga tjanster (vard, skola, omsorg) samt efterfragan pa bostédder.
Slutsatsen fran rapportens berdkningar ar att det kommer att genereras
25 000 arsarbeten under den period man riaknat pa (2017-2028) varav
19 000 harleds till byggnationen av banan och andra infrastruktursatsningar.
Det betyder att man beréknar att varje byggjobb skapar ytterligare 0,4 jobb
genom multiplikatoreffekter (ESIC ua). De tre studierna sammantaget riktar
salunda dels uppmairksamheten pa utmaningar - dvs. att skapa tillgdng
pa den arbetskraft som kommer att efterfragas — och dels mot forvintade
sysselsattningsokningar genom direkta och indirekta effekter av byggnationen
av banan.

Sverigeforhandlingen fran det regionala perspektivet

For att mer konkret diskutera strategisk planering och samverkansinsatser som
sker regionalt infor den kommande Ostlianken behover Sverigeférhandlingen
uppmairksammas. For utbyggnaden av HHJ i Sverige har organiseringen av
Sverigeforhandlingen varit ett viktigt element. Detta har varit en kommitté
under Niringsdepartementet som tillsattes 2014 och vars uppdrag avslutades
2017. Sverigeforhandlingens uppdrag var att utarbeta principer for
finansieringen av byggnationer av HHJ i Sverige. Kommittén har dven haft
ett vidare uppdrag med avseende pa fragor om hur den planerade framtida
snabbjarnviagen kan bidra till den lokala utvecklingen dar stationer kommer
att lokaliseras. Detta omfattar att verka for en 6kad kollektivtrafik samt for att
oka bostadsbyggandet. En viktig utgangspunkt for Sverigeférhandlingen har
varit idén om nytta i termer av vilket mervirde investeringarna i snabbjarnvig
innebéar lokalt och regionalt ”...i form av bostader, restider, arbetsmarknad,
niringsliv, miljé och sociala nyttor” (Sverigeférhandlingen 30 mars 2018).

6 Natverket ESIC (East Sweden Infra Cluster) skapades 2014. P4 hemsidan for detta nétverk finns fol-
jande presentation: East Sweden Infra Cluster dr ett nétverk och regional kraftsamling i naringslivet
for att forverkliga Ostldanken. Initiativtagare till ESIC ér: Trosa kommun, Nykopings kommun, Norrkdpings
kommun, Link6pings kommun, Sédertilje kommun, Regionforbundet Sérmland och Region Ostergétland.
Genom att samarbeta lokalt och fora en aktiv dialog med huvudentreprendrer kan foretagen bidra till att pro-
jektet genomfors i tid och enligt plan. ESIC kan fungera som ett verktyg for de regionala foretagen att inhdmta
kunskap samt marknadsfora sig gentemot nationella och internationella aktorer.
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Har kan vi se att nyttor dr ett brett begrepp som omfattar manga omraden;
béade sddana som dr mojliga att kvantifiera och sadana som ar mer kvalitativa.
I samband med slutrapporten fran Sverigeforhandlingen skrivs det fram
att den nya HHJ i Sverige ...syftar till att knyta landets tre storstadsregioner
tidsmaéssigt ndrmare varandra. Den ska ocksé bidra till att utveckling sker dven
i mellanliggande regioner och i 6vriga Sverige, vilket innebir att utbyggnaden
bor mojliggora bade konkurrenskraftig hoghastighetstagstrafik mellan
andpunkterna (320 km/h) och snabb storregional tagtrafik (250 km/h)”
(SOU 2017: 107, s. 13). Man ir inte 6verens med Trafikverkets berdkningar
om nyttor, utan vill bredda begreppet ytterligare utover vad Trafikverket har
formulerat som nyttor. Deluppdraget som Regeringen har formulerat om
cykling omnamns. Rapporten fran Sverigeforhandlingen formulerar synsittet
att utvecklingen kring ny och snabb jarnvig inte sker automatiskt utan kriaver
politiskt ledarskap, lokala engagemang och investeringar (SOU 2017: 107).

Sverigeforhandlingen innebar forhandlingar mellan staten och de regioner
och kommuner som berors av Ostlankens strackning. Olika avtal har arbetats
fram. Dessa avtal beskriver ett antal ataganden frin kommunerna och
regionerna/landstingen, som i sin tur motiverats utifran forvantade nyttor av
den framtida HHJ som uppstar lokalt och regionalt (Sverigeforhandlingen
2017, s. 3). Projektet hoghastighetsjarnvag mellan Jarna och Linkoping har
en ledningsgrupp som”...bestar av representanter frain Kommunerna och
Trafikverket. Respektive Kommun och Trafikverket ska utse tva representanter
vardera till Projektstyrelsen” (Sverigeforhandlingen 2017, s. 11). Det betyder
sélunda att regionerna inte ar representerade i det har sammanhanget.

Mer konkret forbinder sig kommunerna Sodertélje, Trosa, Nykoping,
Norrkoping och Linkoping att tillskjuta belopp for medfinansiering av
jarnvagsbygget och till att organisera for bostadsbyggande. Det senare regleras
i speciella avtal som kallas Objektavtal med respektive kommun. Ett exempel
pa detta ar objektavtal for Norrképing (Sverigeforhandlingen ué). Har kan man
lasa att; "Kommunen ska bidra med 173 miljoner kronor (prisnivi 2016-06) i
medfinansiering for utbyggnaden av HHJ (Sodertilje) Jarna — Linkoping...”
(s. 4); samt att: ’Kommunen atar sig att sjilv eller genom annan markégare/
exploator att utanfor Projektmedel och pa egen bekostnad (i forhéllande till
ovriga Parter) uppfora 15 300 bostdder, med en genomsnittlig takt av cirka
765 bostader per ar. Antalet géller bostdder som fardigstills under perioden
2016-2035" (s. 4).

Forutom kommunerna har dven Region Ostergétland och Landstinget
Sormland skrivit pa ramavtal for Sverigeforhandlingarna Jarna-Linkoping.
Olika regionala overgripande strategidokument och planer har paverkan pa
hur den framtida HHJ nyttiggors. Detta omfattar arbetet med Léans-
transportplan, Regional trafikforsorjningsplan sévil som den Strategiska
Planen med budget samt Regionala utvecklingsplaner/utvecklingsstrategier.

Centrala ataganden fran regionerna sida enligt avtalen genom Sverige-
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forhandlingen beror kollektivtrafikanslutningar till det framtida hog-
hastighetstaget och att verka for att kommunerna samverkar for
markatkomst. Att planera for héllbara transporter och mobilitet till stod for
regional utveckling kraver langsiktiga processer omfattande fysisk planering
och beteendeforandringar for resor. Byggandet av Ostlinken innebdr nya
stationsldgen och nya stationsbyggnader i Vagnhirad (Trosa kommun),
Nykoping, Norrkoping och Linkoping. Stationsldgena blir olika sett till hur
de placeras i relation till stadskdrnan och befintliga bebyggelsestrukturer.
Detta har betydelse for hur planeringen for anslutande kollektivtrafik kan
ske, samt for hur man kan planera for bilparkering, géng och cykel. For
detta har kommunerna stor roll eftersom de har radighet 6ver den lokala
fysiska planeringen som exempelvis paverkar vilket utrymme olika trafikslag
(personbil, kollektivtrafik, cykel, ging) tilldelas. Kommunens planering
paverkar dven hur efterfragan och behov av kollektivtrafik uppstar; exempelvis
genom lokalisering av skolor, bostdder och verksamheter. Ytterligare aspekter
som péaverkar villkoren for den regionala kollektivtrafiken &r operatorernas
och transportservicebolagens strategier (for spirbunden trafik, buss, taxi, etc.)
(se bl.a. Paulsson m fl. 2017). Detta visar att regionernas ataganden behover
ske genom samverkan med kommunerna, niringslivet och resenirerna.

I samband med Sverigeforhandlingen genomforde regionerna Sérmland
och Ostergotland nyttoanalyser med avseende pa den kommande HHJ. Dessa
nyttoanalyser sammanfattas nedan i punktform. Det som vi betraktar som
nyckelord har markerats i fet stil.

Landstinget Sormland (2015-10-01):

» Vart engagemang utgar fran att daglig pendling med dndamalsenlig
trafik mojliggors pa Ostlanken.

* De nya stambanorna trafikeras med snabba regionaltag.

e Sormland &r en viktig del i den vixande och langsiktigt hallbara
Stockholms-Milar-regionen.

e Narmare 19 000 jobb berdknas uppsta i det direkta banbygget och
kringliggande investeringar under byggfasen 2017-2028.

e Omkring 2 500 arliga genomsnittliga arbetstillfillen f{orvintas
tillkomma i S6rmland vilket motsvarar en expansion av den regionala
arbetsmarknaden med omkring tva procent.

* De regionala kollektivtrafik-myndigheterna i 6stra Mellansverige har
darforingétt ett samverkansavtal om att bygga ett nytt regionaltagssystem
efter Citybanans 6ppnande.

« ...vél fungerande och avbrottsfri IT-infrastruktur lings banan, vilket ar
en forutséttning for att kunna nyttja restiden pa ett effektivt sitt.

49



« Ar 2001 bildades Nykoping-Ostgotalinken AB i syfte att verka for att
Ostlanken forverkligas pa kortast mojlig tid

Region Ostergétland (2015-10-01):

 For byggnation av Ostlanken uppskattas antalet arsarbeten till 13 000
och for tillkommande byggnation i direkt anslutning till jarnvéagen till
6 000.

« For Ostergotlands del 4r goda kommunikationer med Stockholm och
orter inom malardalsregionen pa ett avstand som mojliggor pendling av
stor betydelse. Region Ostergtland samarbetar dirfor sedan flera ar med
ovriga lan i Milardalen (Stockholm, S6rmland, Uppsala, Vastmanland
och Orebro) for att utveckla den regionala tigtrafiken inom ramen for
den sk Trafikplan 2017. Detta sker bla inom ramen for Milab.

* Den regionala tagtrafiken antas skapa forutsittningar for en fortsatt
regionforstoring, mojliggora ett ©kat arbets-, studie- och ovrigt
vardagsresande i en expanderande region som é&r langsiktigt
hallbart. Den ska ocksa framja samhalls- och stadsutveckling och bidra
till att gora kollektivtrafiksystemet i sin helhet konkurrenskraftigt
och attraktivt.

« RO kommer fortsatt verka for att stirka den regionala utvecklingen,
baserad pa en stark regional arbetsmarknad, och en tydlig och
framtradande roll i den svenska och europeiska kontexten. I detta
arbete kommer regional rumslig planering i samverkan med
kommunerna att vidareutvecklas. Infrastruktur, kollektivtrafik och
dven bebyggelseutveckling &r centrala byggstenar i denna planering

P4 flera sitt innehaller nyttoanalyserna for Sormland och Ostergotland
likartade punkter. Regionforstoring med avseende pa arbetspendling,
forvintade framtida sysselsdttningsokningar och det mellanregionala
samarbetet i Ostra Mellansverige/Milardalen finns med i bdda dokumenten.
I det hir sammanhanget kan OMS 2050 (2018) som #r samverkan med
utvecklingsansvariga i Ostra Mellansverige uppmirksammas. Det beskrivs
vara “en process med syftet att samordna storregional planing i Ostra
Mellansverige” (s. 3). Har tilldelas frdgan om transportsystem en stor
betydelse. OMS 2050 #r samordnat med Malardalsridets samarbeten for
transportinfrastruktur.

Som exempel pa att dokumenten &ven dr olika kan nidmnas att
Region Ostergotland skriver fram att nyttorna av HHJ forstirks genom
stadsutveckling kring stationerna, samt genom funktionell uppkoppling mot
lokal och regional kollektivtrafik. Landstinget Sormland lyfter fram behovet av
IT-infrastruktur lingt med banorna. Fragan om trafikering adresseras explicit
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av Region Ostergotland di man noterar att detta ligger utanfor kontroll for
parterna inom Sverigeférhandlingen och som gor att berdkningarna av nyttor
blir mer osikert. Vidare pAminner Region Ostergdtland om att fler foretag
och verksamheter inte genererar 6kade skatteinkomster till regionerna eller
kommunerna. Inte heller befolknings6kning kan forviantas 6ka intdkterna da
detta balanseras av nya kostnader och skatteutjamningssystemet. Landstinget
Sormland skriver fram forvintningarna pa att regional trafik ska ske pa den
framtida HHJ och underforstatt att sidan trafikinte endast skavarahénvisat till
de gamla stambanorna och regionala tigbanor. Vidare betonar man regionens
roll och bidrag till den sammantagna styrkan for Stockholmsregionen.

Regionernas nyttoanalyser betonar sdlunda fOrviantningar pa
befolkningstillvixt och sysselsattningstillvaxt. Héllbarhetsmal som beror
miljofragor beaktas framst indirekt genom att man antar att miljovinster
uppstar om transporter och resande flyttas fran viag och flyg till tagtrafik.
Utifran de ovan ndmnda globala och nationella klimatmalen och kunskapen
om transportsektorns stora andel av vaxthusgasutslapp kan miljéaspekterna
betraktas som ovintat outvecklade. P4 den lokala nivan har Linkopings
och Norrkopings kommuner en gemensam klimatvision (Linkopings och
Norrképings kommuner 2008).

Diskussion - ldardomar fran Sverige

Lardomar fran diskussionen om HHJ och det som vi kallat “"modern jarnvag”
i Sverige 6verensstimmer med de lirdomar som formulerades som avslutning
pa foregédende kapitel om HHJ inom EU. En mer specifik utmaning for Sverige
ar att de stora finansiella investeringarna som HHJ innebar behover baras av
ett mindre befolkningsunderlag &n vad som ar fallet for ménga andra lander
inom EU, samt att avstanden &r langre.

Ocksa i Sverige har organiseringen infor byggnationen av HHJ illustrerat
det som pa engelska benamns “rescaling”. Detta innebar att fordelningen
av ansvar och mandat mellan de olika politiska nivierna omférhandlas och
omorganiseras. Detta dr tydligt genom Sverigeférhandlingen som harinneburit
att kommunerna blir medfinansidrer till den nationella infrastrukturen och
genom statens forviantningar pa regionerna att verka for att kommunerna
samverkar for markatkomst. Detta innebar att regionerna forvintas engagera
sig inom fragor som ar centrala for det kommunala mandatet. Detta kan
mojligtvis tolkas i relation till ett regeringsforslag meddelat i april 2018
som avser en ny formulering for plan- och bygglagen (PBL). Detta anger
att regional fysisk planering ska ”...bli obligatoriskt i Stockholms ldn och i
Skanes lan. I 6vriga lan bor det inforas néar behov och forutsiattningar finns”
(Regeringen 19 april 2018). Genom Sverigeférhandlingen ar malsiattningen
om integrerad planering tydligt framskrivet och genom vilket man vill
paverka att infrastrukturplanering integreras med bostadsbyggande,
markplanering och kollektivtrafik. Den har diskussionen identifierar olika
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planeringsutmaningarna som uppstar i samband med den kommande
Ostlanken. Detta handlar om hur samordning sker mellan de olika politiska
skalnivéerna savél som mellan olika planeringsomréaden.

Vad giller de olika dimensionerna av hallbar regional utveckling &r
ekonomisk héllbarhet - genom forviantningarna pé sysselséttningsutveckling
- tydligt framskrivet. Detta illustreras genom de utredningsmaterial som
tagits fram av regionala aktorer i samverkan (Ostsam 2013, Sweco 2015, ESIC
ua) och som sammanfattades tidigare i det har kapitlet. Vidare framkommer
sddana effekter i mer indirekt form genom studier av hur utbyggnaden
av Mailarbanan och Svealandsbanan har skapat okad arbetspendling.
Miljofragorna ar adresserade pé olika sitt. Detta péverkar byggnationer av
jarnvag genom att miljoreglering och miljostyrning integreras for byggfasen
och genom att miljovinster uppstar i och med att transporter flyttas fran vig
och flyg till tdg. Paradigmet eko-modernisering ar synligt exempelvis via
Regeringens samverkansprogram for nésta generations resor och transporter.
Viktiga verktyg for att uppna miljomassigt hallbara transporter enligt detta ar
tekniska l6sningar, affarslosningar, lagstiftning och beteende. Policydokument
som har funnits tillhanda for den har rapporten och som skrivit fram
miljofragan ar fraimst framtagna pa den nationella nivan.

I det hiar sammanhanget ar det intressant att notera att argumentet, som
framfors genom forskningen, att minskat resande ar en viktig faktor till stod
for miljomassig hallbarhet inte aterfinns i de dokument och policys vi har
tagit del avinfor den har rapporten. Detta giller for diskussionen i foregdende
kapitel om olika lander i EU saval som for diskussionen i det har kapitlet med
fokus pa Sverige. I takt med den radande utbyggnaden av IT-infrastruktur
och det starka genomslaget av digitalisering kan det emellertid vara motiverat
att vara uppmairksam pa om det ar ett mgjligt framtidsscenarium att det
sker viss utbytbarhet mellan 4 ena sidan kommunikation via IT och & andra
sidan transporter och personresor. Detta ar delvis en teknisk fraga och till
viktiga delar en social och politisk friga som med andra ord paverkas av hur
vi kollektivt beslutar att organisera samhaillsliv och arbetsliv. Om det blir sa
att miljohéansyn far storre inflytande kan det utgora starka incitament med
paverkan pa att transporter i tillimpliga sammanhang ersétts med digital
kommunikation.
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Kapitel 4. Avslutande diskussion och slutsatser

Med utgangspunkt i rapportens syfte som har varit att sammanstilla en
kunskapsoversikt som kan utgora underlag for strategisk planering och
samverkansinsatser som sker regionalt i anslutning till utbyggnad av HHJ
kan négra slutsatser sammanfattas. Innan dessa slutsatser presenteras vill vi
emellertid betona nagra viktiga forhéllanden for sidana strategiska insatser.
For det forsta; det finns inte nagon enskild organisation som har mandat
och makt att styra de faktorer som paverkar hur regionala effekter av HHJ
uppstar. Detta har beskrivits i foregaende kapitel genom diskussioner om
hur planeringen organiseras och genomfors i olika medlemslander i EU
inklusive Sverige. Sverigeforhandlingen utgér en viktig formaliserad ram
med paverkan pd hur organiseringen infor Ostlinken innebir samverkan
och forhandlingar mellan olika nivaer i det politiska systemet. Vad giller
sektorssamverkan utgor Regeringens program for “nista generations resor och
transporter” tillsammans med naringslivet; samt den regionala samverkan for
kunskapsunderlag infor den framtida Ostlanken relevanta exempel.

For det andra finns det anledning att piminna om tidsperspektiven. Beslut
ominvesteringari HHJ genererar utveckling pa kort och lang sikt. Erfarenheter
fran stidder i EU har visat att tigstationer vid HHJ kan bli symboler for
moderna och dynamiska stider och dirmed paverka attraktiviteten. Detta
kan uttryckas som en “forviantanseffekt” och som skapas genom en bred
samstdmmighet om att en god infrastruktur for transporter och resande ar en
grundfaktor for regional och urban utveckling. Genom Sverigeforhandlingen
atar sig kommunerna att organisera for bostadsbyggande i kommuner
som Ostlanken stricker sig igenom. Dessa planer striacker sig fram till ar
2035. Denna tidsperiod kan uppfattas som nérstdende i jamforelse med att
tidsplanen for byggandet av Ostlanken flyttats fram till att avslutas mellan
aren 2033 till 2035. Bostadsbyggandet ska dirmed ske innan infrastrukturens
effekter har uppstatt och drivkrafterna till att besluta att bygga behover ske
med forvintade effekter som grund. Planering behover ske i fortid — innan
HHJ-utbyggnaden ar genomford — eftersom effekterna paverkas av hur man
har planerat for att ta tillvara infrastruktur for att stodja hallbar utveckling.
Litteraturoversikten i den har rapporten med avseende pa planeringsinsatser
i anslutning till HHJ-utbyggnad inom EU ger exempel pa utmaningar for att
genomfora denna planering. Det handlar exempelvis om dimensionering.

En annan viktig aspekt av tidsperspektivet ar att infrastruktur for tagtrafik
har en lang livslingd. En tillbakablick visar att tagtrafikens betydelse for
transporter har fordndras 6ver tiden i relation till hur andra transportmojlig-
heter utvecklas och i relation till hur efterfragan pa transporter uppstar. Det
finns anledning att anta att sddana forandringar ocksa kommer att ske fram-
over. Ett mojligt scenario ar att transporter och resor i tillaimpliga sammanhang
ersitts av digital kommunikation. Detta sker redan idag exempelvis genom
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att man anvinder sig av tekniker for videomoten. Teknikutvecklingen innebér
okande mojligheter for detta och drivkrafter till att utnyttja sidana tekniker
omfattar kostnadsvinster, miljovinster och forenklingar for individer och
hushéll som en effekt av att tid for arbets- och tjansteresor kan minskas.
Detta ar en intressant friga i relation till resonemang vi sammanfattat genom
rapporten som handlar om att minskade transportvolymer ar en komponent
for att uppna héllbar utveckling.

Med dessa forhallanden som bakgrund - att strategisk planering for HHJ
behover ske i samverkan, att planering och byggnationer i relation till HHJ-
utbyggnad sker utifran forviantade effekter samt att tidsperspektivet behover
beaktas vad giller hur infrastruktur for transporter kan nyttjas i ett langre
framtidsperspektiv - vill vi lyfta fram négra specifika villkor och omraden for
strategisk planering och samverkansinsatser som sker regionalt i anslutning
till utbyggnad av HHJ och med Ostlianken i fokus.

For det forsta handlar en viktig friga om hur de samverkansstrukturer som
finns regionalt kan nyttjas for att formulera mal och genomfora insatser. Att
arbeta 6ver organisationsgrianser ar krivande. De strukturer dar man etablerat
sadana relationer och som innebir 6msesidig kinnedom och fortroende ar en
vardefull resurs. En faktor som mojliggor att sidana strukturer blir hallbara
over tiden dr att man etablerar en samverkan som formar att hanterar
varandras olika malsdttningar och organisationslogiker.

For det andra; byggandet av transportinfrastruktur paverkar hur
klimatmalen kan uppnés. Vad giller fradgor om miljchansyn kopplar de till de
globala hallbarhetsmalen 9 (Hallbar industri, innovationer och infrastruktur),
11 (Hallbara stiader och samhéllen), 12 (Hallbar konsumtion och produktion),
och 13 (Bekdmpa klimatforindringen). Det kan bedémas som sannolikt
att skdrpta regleringar for att uppna miljohéansyn kan inféras inom en snar
framtid och darmed under &ren som Ostlanken byggs. Det kan darfor vara en
andamalsenlig strategi att vara proaktiv i planeringsskedet sa att kostnaderna
och tidsatgéngen blir mindre nar lagstiftningen val trader i kraft.

For det tredje, med utgangpunkt i den sysselsattningstillvixt som uppstar
i samband med byggnationsprojekt for den kommande Ostlanken har strate-
giska insatser som starker samhéllsstrukturer till stod for kompetensforsorj-
ning mojligheter att paverka att langsiktigt héallbar sysselsattning uppstar. I
detta ingar organisering och tillgang till utbildning.

For det fjarde, i samband med Sverigeforhandlingen har kommunerna
atagit sig att organisera for byggnation av bostéder. I det har sammanhanget ar
den strategiska planeringen som kan stodja policyintegrering en central fraga.
Mer konkret innebar det att stodja samspelet mellan stadutvecklingsprojekt
(inklusive stationsomraden) och den vidare rumsliga och fysiska planeringen,
infrastrukturutvecklingen, resande och mobilitet.

For det femte, ett konkret omréde for strategisk planering for att
nyttja utokad tillgdng till infrastruktur for regional utveckling utgors av
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kollektivtrafiksatsningar. For detta dr de regionala kollektivtrafikmyndigheter-
na centrala aktorer. Detta dr ocksa ett inskrivet adtagande fran regionernas
sida enligt overenskomna avtal genom Sverigeforhandlingen. I det har
sammanhanget ar det viktigt att beakta hur den framtida trafikeringen pa
Ostlanken kommer att organiseras och hur detta samspelar med trafikeringen
pa de existerande banorna. Kollektivtrafik ar ett medel for att stodja
tillgangligheten till HHJ; lokalt och regionalt. System for intermodala rese-
och transportlosningar och att gora dessa attraktiva paverkar tillgdngligheten
till stationerna. Att planera och utveckla system for intermodala 16sningar
for transporter omfattar fragor om tekniska system och smarta 16sningar for
resande savil som mjuka insatser for att stodja kollektivtrafikens attraktivitet.

Detta kan sammanfattas i punktform i foljande fokusomraden som
ar angeldgna med avseende pd hur utbyggnad av HHJ kan nyttiggoras for
héllbar regional utveckling.

» Att utveckla och konsolidera regionala samverkansstrukturer som en
resurs for forutsittningarna for andamalsenlig regional planering och
andra insatser.

» Att stodja kunskapsspridning och kdnnedom om forvintade skarpta
krav pa miljohansyn vid byggnation.

* Att organisera for kompetensforsorjning for att forstarka mojligheter att
sysselsattningstillvixten vid byggnationen kan paverka arbetsmarknaden
strukturellt.

» Att organisera for policyintegrering i samband med planeringen av
bostadsbyggandet for att stodja en sammanhéllen utveckling.

 Att integrera organisering och planering for resor och kollektivtrafik i
relation till HHJ for att uppné héllbar regional utveckling sett till dess
olika dimensioner.

Avslutningsvis vill vi betona den har rapportens avgransningar. Det har varit
nodvindigt att avgriansa diskussionen inom det breda filt som utbyggnad
av HHJ relaterar till. Eftersom HHJ i hog grad ar en infrastruktur for
persontransporter dr det personresor snarare dn godstransporter som har
diskuterats i rapporten. Rapporten har gjort ett urval av fordjupningar med
avseende pd HHJ inom EU. Genom den kunskapsoversikt som rapporten
utgor har vi forsokt att tolka den planerade utbygganden av HHJ i Sverige
med avseende pa strategisk planering och samverkansinsatser regionalt som
kan péaverka hur denna infrastruktur kan nyttiggoras for regional utveckling.
Trots avgransningarna ar temat stort och genom att inkludera flera studier,
fordjupningar och policydokument skulle diskussionen ytterligare kunnat
fordjupas.
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Ostldnken och hallbar
regional utveckling

- Forstudie med utgangspunkt i erfarenheter
av hoghastighetsjarnvag i EU

Denna rapport presenterar resultaten frdn en forstudie infor
planeringen och organiseringen av utbyggnaden av Ostlinken:
den hoghastighetsjdrnviig som kommer att stricka sig fran Jérna
strax soder om Stockholm till Linkdping. Ostldnken dr den forsta
etappen av hoghastighetsjdrnvigen som ska knyta ihop de tre
storsta sttiderna Stockholm, Géteborg och Malmé.

Investeringar i hoghastighetsjérnvéiigar har skett i manga léinder
och med varierande effekter. | den hir rapporten riktas ett speciellt
intresse mot hur regionala strategiska insatser kan paverka vilka
effekter hoghastighetsjdrnvégar far pa hallbar regional utveckling.
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