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FORORD

i AR 2000 INLEDDES det politiska samarbetet »Den skandinaviska are-
nan« (DSA). Detta for att ta vara pa den unika potential som korridoren
Oslo-Goteborg-Kopenhamn utgor for Skandinavien. Det dr denna insikt
och vision som ligger bakom projektnamnet »The Scandinavian 8 Mil-
lion City«. DSA ir projektets politiska styrgrupp. Den rapport du haller i
handen dr en sammanfattning av de resultat och slutsatser som projektets
utredningsarbete landat i.
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Det dr ingen tvekan om att det behovs en storskalig, stegvis utbyggnad
av bade befintlig och ny jarnvigsinfrastruktur inom korridoren. Det &r
heller ingen tvekan om att det bradskar.

Enmodern och grinséverskridande infrastruktur spelar en avgérande
roll for tillvixten och konkurrenskraften bade pa kort och pa lang sikt.

Idag planerar varje land sin infrastruktur for sig vilket innebér att tag-

- e trafiken i korridoren inte fullt ut kan utnyttjas som ett palitligt, effektivt
- och hallbart transportsystem. Om nédvéindiga satsningar dréjer himmas
- s tillvixten och samhéillsutvecklingen i den skandinaviska korridoren.

el I regionerna lidngs strickan bor idag nistan 8 miljoner ménniskor
som behover knytas samman av en mer effektiv jirnvégsinfrastruktur.
Ett utbyggt och moderniserat jarnvégsnit, kortare restider och béttre
pendlingsmojligheter skulle skapa en gemensam, skandinavisk arbets-
marknad med en konkurrenskraftivirldsklass. I en sadan sammanhallen
arbetsmarknadsregion far invanarna fler valméjligheter, tillgang till fler
arbetsplatser, mojlighet attbo pa en ort men arbeta pa en annan. Samtidigt
ges foretag tillgang till ratt kompetenser, arbetskraft och konkurrenskraf-
tiga godstransporter. Forst da kan ocksa den, utifran nationella milj6- och
klimatmal, sa avgorande 6verflyttningen av gods- och persontrafik fran
vig till jirnvig ske.



Nir Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar ar 2021 har vara linder moéj-
lighet till en snabbgaende direktuppkoppling mot jirnvigsniteti 6vriga
Europa. Var gemensamma region kan — om vi nu vidtar de rétta atgér-
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Kort om projektets syfte/mal, aktérer, genomférande
och aktiviteter samt politiska férankring.

RESULTAT

Idenna del presenteras projektets resultat
uppdelat pa foljande fokusomraden:
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EN POTENTIELL EUROPEISK METROPOL

GODSTRAFIK OCH GRONA TRANSPORTKORRIDORER
Omfattande transittrafik

Samordning Gver granserna

10 konkreta insatser fér en gron korridor

INTERCITY

Jarnvdgen saknar konkurrenskraft
Investeringar kravs

Uppgradera till 250 km/h

HOGHASTIGHETSTRG

Framtidens trafiksystem - men inte nytt
Battre for all jarnvagstrafik

Tagtrafiken blir marknadsledande

VAGEN FRAMAT

FINANSIERING & GENOMFORANDE
VAD KAN VI LARA AV ANDRA?

KALLFORTECKNING
Rapporter framtagna inom projektet
Ovrigt material
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SAMMANFATTNING

UPPDRAGET FOR EU-PROJEKTET »Den skandinaviska
8 miljonersstaden« har varit att utreda om det dr mojligt
att via moderniseringar och utbyggnad av jarnvigsinfra-
strukturen binda samman regionerna lings strickan Oslo-
Goteborg-Kopenhamn till en sammanhéngande funktio-
nell arbetsmarknadsregion.

Bakgrunden #r att de skandinaviska stiderna och regio-
nerna var for sig dr for sma f6r att kunna konkurrera pa
den globalamarknaden. Nya arbetstillfillen och ekonomisk
tillvéixt skapas idag primért i viirldens storstadsregioner.
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Tillgang till spetskompetens och kvalificerad arbetskraft
kriver ett stort befolkningsunderlag.

Nordens folkrikaste omrade finns i den geografiska
korridoren mellan Oslo och Képenhamn. Denna »skandi-
naviska 8-miljonersstad« har tillrickligt stort befolknings-
underlag for att taupp konkurrensen med Europas véixande
metropoler. Men det krivs effektiva och palitliga kommu-
nikationer for att regionen ska kunna fungera som en sam-
manhallen bostads- och arbetsmarknad.

Om det inte funnits landgrinser mellan Norge, Sverige
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och Danmark skulle straket Oslo-Képenhamn med storsta
sannolikhet redan varit helt utbyggt med hogklassig jarn-
vig och motorvig. Sa dr nu inte fallet och kapacitetsbristen
i jairnvéigsnitet langs strickan &r ett dagligt problem for
pendlare och 6vriga tagresenirer. Storningar, onodigt langa
restider och bristande tillgéinglighet gor det svart f6r manga
ménniskor att vilja taget framfor bilen. Projektets analyser
visar att arbetspendlingen mellan kommuner skulle varit
mycket stérre med ett utbyggt, modernt tagpendlingssys-
tem inom korridoren. Férutom avgérande miljovinster sa
okar dven regionernas attraktivitet dd méanniskors mojlig-
heter att bo pa en ort och arbeta eller studera pa en annan
okar.

Dagens kapacitetsbrist har &ven en himmande effekt pa
tillvéixt och néringslivsutveckling inom korridoren. Jirn-
vigssystemet framstar som desintegrerat och loser inte den
uppgift som ett sammanhingande Europa med frirorlighet
over grinserna kréver. Det forsvarar &ven en 6verflyttning
av godstransporter fran vig till jirnvig - vilket 4r n6dvéin-
digt for att na uppsatta milj6- och klimatmal. Straket fran
Oslo till kontinenten ingar numera dessutom i EU:s prio-
riterade jarnvéigskorridorer.

Projektets analyser visar bade pa behovet av en gemen-
sam, gransoverskridande plan for jirnvigsinvesteringarna
i Skandinavien, och pa att det 4r mojligt att skapa ett nytt
skandinaviskt transportsystem. Det som krévs ir politiskt

samarbete och gemensamma investeringar.

DET AR TEKNISKT mojligt att introducera ett grinsover-
skridande Intercity-tagsystem (max 250 km/h) och néstan
halvera dagens restider inom nagra ar. Med pagaende och
planerade investeringar lings Véstkustbanan och i @stfold
finns det realistiska mojligheter att skapa bra férbindelser
mellan Oslo och Képenhamn. Den férbindelsen ska erbjuda
tita avgangar och hog komfort. Om alla flaskhalsar byggs
bort och hela strickan blir dubbelsparig kan hastigheten
uppgraderas. Men detta ricker inte. Intercity-konceptet
I6ser inte alla de problem som uppstéar da snabbgaende tag
ska samsas pa samma bana som langsamma, lokala pen-

deltag och godstag. For att kunna erbjuda goda forutsitt-

8 DENSKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN

ningar fér godstransporter, 6kande arbetspendling inom
storstadsomradena, pendling och resande 6ver storre av-
stand och ett miljévénligt alternativ till flyget, behover den
snabba och den langsamma tagtrafiken separeras.

Genom att en hoghastighetsbana pa hela eller delar av
strickan kompletterar den konventionella jirnvigen far
jarnvigsnitet 6kad kapacitet for godstrafik och regional
persontrafik. Utbyggnaden kan ske etappvis. Samtidigt far
fjarrtagstrafiken betydligt kortare restider och blir dirmed
konkurrenskraftig gentemot andra trafikslagikorridoren.

I EN TIDIGARE studie har man visat att godstransporterna
pa jarnvig kan tredubblas om den snabba persontrafiken
flyttas till egna spar. Nér det blir kortare restider inom kor-
ridoren kommer mellanregionerna att fa tillgang till tva
stora arbetsmarknadsomraden. @stfold, Bohuslén, Vister-
gotland och Dalsland kommer att fa tillgang till bade Oslos
och Goteborgs arbetsmarknadsomraden, medan Halland,
Vistra Smaland och stora delar av Skane kommer att fa till-
gang till badde Oresunds- och Goteborgsregionens arbets-
marknadsomraden. Denna Okade tillgénglighet skapar
forutséttningar for regional tillviixt genom att det blir att-
raktivt for foretag att etablera sig och for ménniskor att
bositta sig, dven utanfor stiderna.

ETT GRANSOVERSKRIDANDE, SAMMANHANGANDE och hog-
effektivt skandinaviskt tagtrafiksystem kan bli verklighet
och kopplas pa det europeiska tagnitet via Fehmarn Bilt-
forbindelsen som 6ppnar ar 2021. Ddrmed 6ppnas en snabb
direktlinje mot de stora europeiska marknaderna f6r hela
Skandinavien.

Detta utbyggda tagtrafiksystem far ocksa stor betydelse
for Copenhagen Airport, Nordens storsta flygplats, vars in-
terkontinentala direktlinjer &r av vital betydelse for Skan-
dinaviens framtida konkurrenskraft och utveckling. En
prioriterad fraga for EU &r att fa Europas stora flygplatser
sammankopplade via ett hghastighetsnit.

Projektets analyser visar att det gar att skapa en sam-
manhallen arbetsmarknad i korridoren Oslo-Goteborg-
Ko6penhamn. Men da krévs foljande:



RINEFAEN

» Etteffektivt hoghastighetstag som férbinder de stora arbets-
marknadernai Oslo, Goteborg och Kdpenhamn genom att restiden
mellan ytterdndarna blir under tre timmar.

» Ett nytt Intercity-koncept som knyter mellanregionerna till
de stora arbetsmarknaderna. D3 far alla manniskor, oavsett
bostadsort, tillgang till allt korridoren har att erbjuda i fraga om
arbetsplatser, hdgskolor, kultur- och naturutbud med mera.

» Att godstransport pa vagi stérsta mojliga man flyttas till jarnvag.
Palitliga, gréna transporter bidrar till naringslivets globala
konkurrenskraft och &r nédvandigt for att uppfylla nationella
miljemal.

» Engemensam granséverskridande planering av jarnvagsnatet
mellan Norge, Sverige och Danmark samt en harmonisering av

regelverket.

DENNA RAPPORT AR en Overgripande sammanstéllning

av resultaten och slutsatserna fran ett stort antal analyser
och utredningar som genomforts inom projektets ram.
For mer detaljerad information hénvisas till dessa
underlagsrapporter vilka finns tillgéingliga pa
www.8millioncity.com (se killforteckning pa sid 63).
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- ETT PROJEKT MED FLERA SPAR

EU-PROJEKTET »Den skandinaviska 8 miljonersstaden«
syftar till att skapa forutsittningar fér utvecklingen mot

en sammanhallen skandinavisk region.

DET OVERGRIPANDE MALET handlar om att knyta ihop
stdder, kunskaps- och kompetensmiljoer till en samman-
hingande attraktiv arbetsmarknadsregion. Detta skapar
forutsittningar for 6kad konkurrenskraft pa global niva.

PROJEKTMALET AR ATT fa till stand en avsiktsforklaring
pa nationell niva mellan Danmark, Sverige och Norge om
skapandet av en gron transportkorridor for passagerare och
gods. Avsiktsférklaringen innehaller riktlinjer f6r gemen-
sam planering, utbyggnadsfaser och finansiering.

For att malen skabli verklighet kriivs en hég grad av till-
ginglighet och ett utbyggt och modernt jirnvigsnét. En
fortsatt utbyggnad av det befintliga jirnvéigsnétet i kombi-
nation med en stegvis utbyggd separat bana fér héghastig-
hetstag fran Oslo via Goteborg, K6penhamn och vidare mot
Hamburg gor det mojligt att minska tréingseln och skapa
hallbara transportlésningar for framtiden.

DEN EUROPEISKA TRANSPORTPOLITIKEN kommer under
perioden 2014-2020 att fokusera pa finansiering av stom-
nitetinom ramen for Trans-European Transport Network
(TEN-T). Flaskhalsar ska avligsnas, infrastruktur uppgra-
deras och grinsoverskridande transporter ska forenklas
senast 2030. Strickan Oslo-Géteborg-Képenhamn 4r en
utpekad del av stomnéitskorridoren »Scandinavian-Medi-

terranean.

PROJEKTET GENOMFORS INOM ramen for EU-programmet
Interreg IV A under prioriteten Binda samman regionen.
Projektperioden dr1november 2011 - 31 oktober 2014. Oslo
kommun &r projektiigare och Business Region Goteborg
ir Lead Partner. Det officiella projektnamnet &r COINCO
North IT (Corridor of Innovation and Cooperation) och dr

en fortsittning pa de tidigare interreg-projekten COINCO
och COINCO North.

Organisation

POLITISK STYRGRUPP

Den politiska styrgruppen ir det hogsta beslutande organet.
Styrgruppen bestar avledamoter fran samtliga deltagande
stider och regioner. Sammanséttningen ir, med undantag
for Region Sjilland, densamma som i samarbetskommittén
iDen Skandinaviska Arenan (DSA).

TJANSTEMANNASTYRGRUPP

Tjinstemannastyrgruppen ir beredande inf6r den politiska
styrgruppens méten och bestar av representanter fran pro-
jektets samtliga parter.

PROJEKTLEDNING

Projektledningen bestar av projektledare, delprojektledare
samt ekonomiansvariga fran Oslo kommune, Akershus
fylkeskommune, Region Skane, Region Hovedstaden samt

Business Region Goteborg.

POLITISK
STYRGRUPP
TIANSTE-
MANNAGRUPP
PROJEKT-
LEDNING
WP1 WP2 WP3

Intercitytag (IC) Héghastighetstag
och Green Freight

Corridor

Synliggorande
och paverkan

DEN SKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN 11
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WORK PACKAGE INTERCITY OCH GRON GODSKORRIDOR (WP1)
Delprojektet utreder forutsittningarna fér utbyggnad av

befintligbana f6r persontagstrafik (Intercity) samt skapan-
det av en gron transportkorridor. Utbyggnad av Intercity
handlar om att forbéttra méjligheter till vardagspend-
ling genom snabba regionaltag och tag med manga stopp.
Skapandet av en gron transportkorridor handlar om att
oka kapaciteten och punktligheten och dirmed mojlig-

12 DEN SKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN

Projektets politiska styrgrupp har tagit en aktiv roll i mdnga sammanhang
och lockat manga aktdrer upp pa banan.

Bilden ovan, Mitvejskonferensen under Oslo Innovationweek oktober 2013.
Bilden tv, Hoghastighetskonferens i Stockholm april 2013.

gora 6verflyttning av gods fran vig till jirnvég. Den grona
transportkorridoren till kontinenten ska f6lja EU Green
Corridors riktlinjer. En koordinerad utbyggnad och kapa-
citetshojande atgirder ska sikras genom prioriteringar
i den nationella och den grinséverskridande transport-
planeringen i Sverige, Norge och Danmark.

WORK PACKAGE 2 HOGHASTIGHETSTAG (WP2)

Delprojektet utreder férutsittningarna for utbyggnad av
en hoghastighetsbana fér persontagstrafik. Malet &r att
restiden fran Oslo till Képenhamn ska reduceras till cirka
2,5 timmar for att konkurrera med flyget samt att utveckla
korridoren till en av Europas mest konkurrenskraftiga
regioner. Ett gemensamt skandinaviskt nit for héghastig-
hetstag, med vidare uppkoppling till det europeiska hog-
hastighetsnitet, ska sikras genom att detta prioriterasiden
nationella transportplaneringen i Sverige, Norge och Dan-
mark. Forslagtill finansiering och stegvis utbyggnad av ett
skandinaviskt hoghastighetsnit har utretts inom projektet.



WORK PACKAGE 3 SYNLIGGORANDE OCH PRVERKAN (WP3)
Delprojektets uppgift ir att synliggora projektet, projekt-
resultaten och slutsatserna. Delprojektet har utvecklat
nitverk som bidrar till samsyn om projektets fragor och
prioriteringar 6ver nations- och regiongrénserna. WP3 har
dven aktivt bidragit till opinionsbildning och arrangerat
projektets aktiviteter.

Genomfdrande och aktiviteter

Projektet har fran start viickt stor uppmirksamhet och de
konferenser som anordnats har varit vilbesokta. Sarskilda
informationstriffar har genomférts med riksdagsleda-
moter och andra beslutsfattare. Projektet har utgjort pro-
grampunkt pa en méngd seminarier och konferenser runt
om i Skandinavien. Arrangemang har genomférts i sam-
band med Folkemotet i Allinge, Almedalsveckan i Visby
samt Arendalsuka i Norge.

Bland de storre konferenserna som projektet arrang-
erat i eget namn kan nimnas hoghastighetskonferensen i
Stockholm (april 2013), mittvigskonferensen i Oslo (okto-
ber 2013) och slutkonferensen i Stockholm (april 2014).
Internationella kontakter har varit viktiga i projektet och
vid seminarier och konferenser har internationella talare
inom respektive expertomrade delat med sig av virdefulla
erfarenheter. Det giller framfor allt kring hoghastighetstag

och de positivasamhéllsférindringar man kan astadkomma

Den rullande konferensen »Demonstrationstaget« vickte stor
uppmirksamhet bade pa Oslo S och i nordiska medier maj 2013.

med ett sadant tagsystem. Projektets 6vergripande strivan
har varit att i alla egna aktiviteter ha representation fran
Norge, Sverige och Danmark.

Projektpartners

Det politiska samarbetet inom Den Skandinaviska Arenan
(DSA) och de medverkande parterna: Oslo kommune,
Region Skane, Region Hovedstaden, Akershus fylkeskom-
mune, Business Region Goteborg, @stfold fylkeskommune,
Vistra Gotalandsregionen, Region Halland, Goteborgs stad,
Helsingborgs stad, Malmo stad, Kebenhavns kommune,
Statens Vegvesen. Trafikverket har deltagiti arbetet inom
WPI (gods och Intercity-tag).

De fragor som projektet arbetat
med har engagerat skandinavisk
ungdom, framforallt i Norge.

DEN SKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN 13
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EN POTENTIELL EUROPEISK METROPOL

MED OKANDE INTERNATIONALISERING och
global konkurrens har kommunikationernas
betydelse f6r framgang blivit allt tydligare. Det
spelar ingen roll om vi med kommunikation
menar det digitala nétet eller det intrikata nét
av végar och spar som tillsammans skapar en
regions, ett lands och en kontinents transport-
infrastruktur. Har du inte en vilfungerande
uppkoppling mot nétet — da &r du chanslos
mot de som har.

Tillsammans utgor kommunikationsniten
ryggraden i samhillssystemet dir ménniskor
och varor fiardas som i ett blodomlopp till savil
centrala som perifera delar. Alla lika betydel-
sefulla for att helheten — huvudorganismen -
ska fungera.

... med Skandinaviens stérsta hamn ...
Om det inte funnits nationsgrénser mellan
Norge, Sverige och Danmark skulle straket
Oslo-Goteborg- Kopenhamn redan varit helt
utbyggt med hogklassig jarnviig och motorvig.
Hir lever atta av Skandinaviens cirka 20 miljo-
ner ménniskor. Inom en radie av 300 km fran
Goteborg, som ligger ungefér mitt pa strickan,
finns 50 procent av Skandinaviens industri-
ella kapacitet. De 29 universitet och hégskolor
samt betydande forskningsanliggningar som
finns inom straket bildar tillsammans en tydlig
kompetens- och kunskapskorridor.

For svensk och norsk utrikeshandel ligger
de viktigaste portarna till bade den europe-

iska och de globala marknaderna hir med

DEN SKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN 15



BEFOLKNINGSMANGD I MILJONER INVANARE

Norge - 5
Danmark - 6
Sverige - 9

London 8
Mumbai 13
Istanbul 14

Shanghai 18

Goteborgs hamn - Skandinaviens stérsta— som
ett livsviktigt nav. Straket utgor ocksa en be-
tydelsefull koppling till EU och Europas mer
befolkningstita delar. Ar 2021 viintas den fasta
férbindelsen 6ver Fehmarn Bilt sta klar och
med det 6ppnas en snabb forbindelse till de
europeiska marknaderna. Restiden mellan
K6penhamn och Hamburg kan da reduceras
till ca 2,5 timmar.

Straket fran Oslo via Géteborg och Skane
till kontinenten ingar numera éven i de av EU
prioriterade korridorerna for jirnvigsgods
»Core network«. Den europeiska transport-

politiken kommer under perioden 2014-2020
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fokusera pa finansiering av stomnitet i jirn-
vigsnitet, TEN-T. Flaskhalsar ska avldgsnas,
infrastruktur uppgraderas och grinsover-
skridande transporter ska férenklas senast ar
2030. Strickan Oslo-Géteborg-Képenhamn
ingar i stomnitskorridoren for gods- och per-
sontransporter, »Scandinavian-Mediterranean
Corridor«.

... och Nordens storsta flygplats

Hir finns dven Nordens storsta flygplats,
Copenhagen Airport, vid Kastrup. Med sina
interkontinentala flyglinjer 4r den Skandina-
viens viktigaste knutpunkt f6r internationell
flygtrafik. Tillgingligheten till flygplatsen
spelar en vital roll fér utveckling och konkur-
renskraft i Danmark, Sverige och Norge.

Nir det giller resor mellan de skandina-
viska huvudstiderna dominerar flygtrafiken
totalt. De manga dagliga avgangarna i kom-
bination med den korta restiden genererar
arligen 3,6 miljoner resor mellan Stockholm,
Oslo och Képenhamn. Berdkningar visar att
miljovinster motsvarande virden om cirka
400 miljoner euro skulle uppnas om ett hog-
hastighetstag etablerades mellan de nordiska
huvudstiderna och Hamburg™. Copenhagen
Airport vilkomnar en sadan férbindelse och
réknar i sin 20-arsplan »Expandning CPH«
med att en hoghastighetsbana kommer att
vara pa plats. Ett hoghastighetstag direkt till
flygplatsen minskar behovet av korta flygresor
inom Skandinavien. I férhallande till det totala
antalet flygavgangar frigors da kapacitet fér
fler langdistansrutter. Samtidigt 6kar flygplat-
sens upptagningsomrade radikalt vilket leder
till fler potentiella flygresenirer.?

IKalla: Copenhagen Economics rapport for Region Hovedstaden: Hgjhas-
tighetstogi Norden - effekter pd lufttrafikken och miljget, 2012

2T vilken utstrackning miljovinsterna som uppstar da korta flygresor er-
satts av tagresor ats upp av ett méjligt 6kande antal [dngdistansflygrutter
framgar dock inte av Copenhagen Economics rapport.



Funktionella regioner har framtiden for sig
Begreppet »Den skandinaviska 8 miljoners-

stadenc tar fasta pa den potential som finns i
att via satsningar pa jirnvigsnitet knyta ihop
Skandinavien till en ssmmanhéingande funk-
tionell region. Det innebér inte bara 6kad livs-
kvalitet och fler valmojligheter f6r de ménnis-
kor som bor i dessa griinsregioner utan Skandi-
naviens framtida tillvixt och utveckling beror
till stor del pa det.

I ett globalt perspektiv dr de skandinaviska
linderna befolkningsméssigt sett att likna med
stdder. Och vara stider ér i detta perspektiv
inte mer #n byar pa virldskartan. Oresunds-
regionen dr med sin befolkningsméngd och
-tithet, knappt 4 miljoner ménniskor, Nordens
storsta region — men énda liten internationellt
sett. Det giller fér 6vrigt dven vara europeiska
grannar. Ingen storstadsregion i Europa kvalar
inbland virldens 20 storsta. EU:s tva storsta
regioner, London och Paris, kommer f6rst pa
plats 24 och 26.

75 procent av den globala ekonomiska till-
véixten sker numera i linder langt, langt borta
fran Skandinavien. Medan de nya ekonomier-
na stadigt kiittrar uppat pa World Economic

Forums rankinglista tappar de skandinaviska
linderna position. Framtiden sigs tillhora de
funktionella, kreativa storstadsregionerna —
metropolerna.

Bra utgangslige
For sma exportdrivna ekonomier, som de skan-
dinaviska linderna, innebir detta stora utma-
ningar framéver. I den 6kande internationella
konkurrensen om allt fran tillgangen pa kvali-
ficerad arbetskraft och féretagsetableringar
till spetsforskning och innovationskluster,
krivs ett betydligt stérre befolkningsunderlag
in vad Skandinaviens huvudstider har idag.
Pa manga visentliga omraden bedéms vis-
serligen Oresundsregionen redan idag ha méj-
lighet att kunna uppbada tillrdcklig styrka for
att fungera som en europeisk storstadsregion®.
Genom att koppla samman Oresundsregionen
med Goteborgs- och Osloregionen uppnés
ytterligare dynamiska effekter eftersom
redan idag tydligt starka arbetsmarknads-,
utbildnings-, forsknings- och néringslivsstrak

3 Las meri Scandinavian Highspeed report, Dalberg, 2013
*Las mer i Oresundsregionen - Den dynamiska metropolen av Andersson/
Andersson/Matthiessen, 2013.
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P& kartan dver befolkningsforiandringar i Skandinavien mellan
1991-2011 framstar tydLligt den geografiska striackan mellan Oslo-
Goteborg-Kopenhamn som en markerad korridor. Befolkningen i
huvudstaderna vaxer, men man ser dven tydligt regionernas tillvaxt
kring Kdpenhamn och Oresundsregionen, kring Goteborg och Oslo.
Korridoren har under de senaste artiondena haft en betydande
befolkningstillviixt som ligger éver genomsnittet i sdvil Danmark,
som i Sverige och Norge - en 6kning med 14,3 procent jamfoért med
8,7 procent for dvriga Skandinavien. En 6kning pa 14,3 procent mot-
svarar 1 miljon ménniskor.

Kalla: Kbpenhamns universitet 2013, Winther/Bothe, Hurtige tog far arbejdsmarkedet

til at vokse - regionaludvikling: tillgeenglighed, erhvervsliv og arbejdsmarked i The
Scandinavian 8 million City.

kopplas samman. Denna storregion, med sina

knappt 8 miljoner ménniskor, ir den enda

del av Skandinavien som har ett befolknings-
underlag stort nog att kunna hévda sig i kon-
kurrensen med andra europeiska metropoler.
Men om detta ska bli verklighet krévs bra kom-
munikationer och effektiv kollektivtrafik fér
att regionen ska kunna fungera som en sam-

manhallen bostads- och arbetsmarknad.
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Tillgénglighet - en 6desfraga

Oavsett om det géller befintligt néringsliv eller
nya féretagsetableringar handlar en av de ab-
solut storsta utmaningarna for regionerna i
korridoren - bade pa kort och lang sikt — om
att siikra néringslivets tillgang pa arbetskraft
med ritt kompetens. For detta krévs ett brett
befolkningsunderlag, snabba férbindelser
mellan foretag, stader och akademi, forsk-
ningscenter samt mojligheter till attraktiva
boenden.

Genom effektivare kommunikationer kan
korridorens idag breda men separata arbets-
marknader knytas ihop till en sammanhéng-
ande, funktionell kompetens- och arbetsmark-
nad. Satsningar pa transportinfrastrukturen
hir skulle - i sig sjilvt - leda till 6kad interak-
tion mellan arbetsmarknaderna, sikra fore-
tagens och arbetskraftens tillgang till utvid-
gade marknader samt skapa majligheter f6r
grinsoverskridande nationella och regionala
samarbeten. Foretagens tillgang pa arbets-
kraft med ritt kompetens 6kar. For enskilda
ménniskor betyder férbéttrade kommunika-
tioner 6kad tillgang till arbetsplatser, bredare
bostadsmarknad, fler studiemojligheter och
storre tillgang till natur- och kulturliv.

Vad ar det som knyts samman?

Det ir sékert fa av de som bor inom det omrade
vi hir kallar »Den skandinaviska 8 miljoners-
staden« som nagonsin tdnkt pa att de gor det

- alltsa bor inom en tydlig geografisk korridor
som foérbinder de skandinaviska linderna. Men
korridoren blir grafiskt tydligi en méngd olika
statistiska sammanhang och redan idag finns
ett stort utbyte inom korridoren.

Omradet kidnnetecknas av en kraftfull be-
folkningstillvixt och en betydande ekonomisk
aktivitet. Denna har under de senaste artion-
dena kommit att bli allt mer centraliserad till



regionerna runt korridorens storstéider. Den
bestar nu av flera, breda arbetsmarknader som
sammantaget sysselsitter cirka 3,5 miljoner
ménniskor. Arbetskraften har som kollektiv
en stigande utbildningsniva, vilket sker paral-
lellt med den strukturomvandling som korri-
dorens néringsliv genomgar. Det handlar om
en kontinuerlig och markant omstéllning fran
traditionell (enklare) tillverkningsindustri och
lantbruk till kunskapsintensiv néringsverk-
samhet. Utmérkande f6r néringslivet inom
korridoren dr den héga specialiseringsgraden
inom tjénsteféretag och avancerad industri.
Exempel pa specialisering ar farmaceutisk
framstéllning, livsmedelsindustri, informa-
tion och kommunikation samt arkitekt- och
ingenjorsverksamhet. I ssmmanhanget dr

det dock viktigt att papeka att det fortfarande
ir tillverkningsindustrin som skapar storst
nettoexportvirden i Sverige. Den industripro-

duktion som sker inom korridoren &r ytterst

betydelsefull, inte bara ur ett regionalt syssel-
sittningsperspektiv, utan ocksa i ett svenskt
- ochi forlingningen i ett skandinaviskt per-
spektiv. Visualiseringar av industriella produk-
tionsviirden 6ver tid visar ocksa pa att denna
produktion i allt hégre utstrickning sker utan-
for huvudstiderna — den industriella tillvixten
forsiggar i viixande grad i regionerna.s

Inom det geografiska omradet l4ngs strick-
an Oslo-Goteborg- Kopenhamn finns idag 29
universitet med cirka 260 000 studenter och
14 000 forskare. Med sina 22 forskningsparker
och inkubatorer framstar korridoren redan
idag som ett ssmmanhéingande kunskaps-
och kompetensstrak i Norden. Nagot som de
nirmaste aren kommer att stéirkas ytterligare
da de virldsunika forskningsanldggningarna
European Spallation Source (ESS) och MAX

5 Las mer i »Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Géteborg- Képenhamn -
for battre regionalt samspel, ekonomisk tillvéxt och (&ngsiktig hallbarhetk,
RF konsult 2014.«
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PENDLINGSSTRAK 2011

Antal pendlare mellan arbets-

och bostadskommunerna.
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IV (Microtron Accelerator for X-rays) tas i
drift i svenska Lund med ett kontor for data-
bearbetning i Képenhamn. Etableringarna
bedoms kunna ge omfattande spin-off-effekter
ifrdga om stérkt innovationsklimat och hojd
konkurrenskraft fér niringslivet samt utveck-
lingen av ett dynamiskt forskningssamhdélle.t

Fler borde kunna pendla
Redan idag finns det en omfattande interkom-
munal arbetspendling inom korridoren. Det

handlar om stora fléden av pendlare och om en
arbetsmarknad som bérjar integreras. Men det
ricker inte, och integrationen gar langsamt.
Inom korridoren och mellan vissa kommuner
ar pendlingen idag ocksa avsevirt mycket ligre
dn den borde vara. Da det giller personresor
mellan korridorens &ndpunkter, Oslo och
Ko6penhamn, ér flyget helt dominerande. Att
fjarrtrafiken med tag idag har en sa pass be-
grinsad omfattning, beror pa att den inte kan
konkurrera restidsméssigt med flygtrafik eller
- da det giller godstransporter - med lands-
végstrafiken.

Anledningen till detta dr att dagens jérn-
végsinfrastruktur har stora brister bade vad
giller kvalitet och kapacitet. Pa vissa delar av
strickan Oslo-Goteborg-Képenhamn finns
sekelgamla enkelspar. Dessa flaskhalsar ska-
par en pa det hela taget oacceptabel situation
for alla typer av tagtrafik lings strickan. Jarn-
vigsnitet har pa flera strickor natt sitt kapa-
citetstak och dr redan idag i det ndrmaste fullt
utnyttjat.

Dagens jarnvagsnat - hindrar tillvaxten
Samtidigt bedémer man att efterfragan pa
savil person- som godstransporter pa jirnvig
kommer att férdubblas fram till ar 2030.” Ju
fler olika typer av transporter som ska samsas
pa samma spar desto storre blir pafrestningar-
na och desto ligre blir effektiviteten och palit-
ligheten. Pa grund av tringseln pa sparen och
opalitligheten i jarnvigsnitet flyttas transpor-
terna 6ver fran jarnvig till vig, vilket inte ir
miljomissigt langsiktigt hallbart och gar stick
istdv med samtliga linders milj6- och klimat-
mal. Det 4r numera sa trangt pa sparen att stor-
ningar och férseningar i savil gods- som passa-

STITA - regional mobilisering kring ESS och MAX 1V, slutrapport, Region Skane
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7 Coinco 8MC Hoghastighetstag i korridoren Oslo-Goteborg-Kopenhamn -
marknad och prognoser, KTH 2014



gerartrafik inte bara irriterar féretag och mén-
niskor utan ocksa direkt himmar tillvéixten.

For néringslivet dr palitliga och effektiva
transporter avgérande for konkurrenskraf-
ten.! Méanniskors tillgang till palitlig och 14tt-
tillgéinglig kollektivtrafik paverkar inte bara
den enskildes livskvalitet utan hela regionens
attraktionskraft for foretag, investerare och
arbetskraft.

Restiden av avgdrande betydelse
Projektet har analyserat vilken effekt ett ut-
byggt pendlingssystem med snabbgéende

8 Highspeed rail Scandinavia, Dalberg 2014

Intercity-tag och/eller hoghastighetstag skulle

ha pa ménniskors mojligheter att pendla till
arbetsplatser inom straket. Kartorna pa nista
sida visar hur langt hemifran man kommer pa
120 minuters restid med nuvarande kollektiv-
trafik, jimfort med hur langt man skulle na
om vi hade en hogeffektiv 16sning med snabb-
gaende tag.

Skillnaden mellan fére- och efterbilderna
visar vilken betydelse snabba kommunika-
tioner har da det giller att knyta samman re-
gioner pa storre avstand till en ssmmanhéing-
ande kompetens- och arbetsmarknad. Aven
om tva timmars enkel resa vid arbetspendling
ir mer dn vad som dr normalt, indikerar skill-
naden i tillginglighet med den forbéttrade

DEN SKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN
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ARBETSPLATSPOTENTIAL
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infrastrukturen vilka nya moéjligheter att vilja
bostadsort eller finna arbete som 6ppnar sig.

Effekter utanfor korridoren
Ytterligare analyser visar att en satsning pa en
hogklassig jairnvigsforbindelse inom korrido-
ren kan leda till betydande spridningseffekter
till angransande regioner utanfor straket. For-
utséittningen dr smarta pakopplingspunkter
vilka sikrar en vilutvecklad regionaltrafik.

Redan idag, trots bristerna i transportinfra-
strukturen, syns betydande spridningseffekter
fran tillvéixtzonerna inom korridoren till in-
tilliggande regioner.

Ett exempel pa detta handlar om fastighets-
virden och mojligheten att locka till sig nya
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invanare. Hoga fastighetsvéirden hittar man
vanligen i differentierade arbetsmarknader
med hogutbildad arbetskraft och forsknings-
intensiv verksamhet. Aven inom detta omrade
bildas en korridor lings straket, vilket dr en
stark indikator pa utbytet inom korridoren.

Det finns idag omraden inom korridoren
som har betydligt hogre fastighetsvirden
dnvad de borde ha - sett till ortens egen
attraktivitet, ndringslivoch kommunikativa
ldage. Tydligast syns detta pa svenska sidan vid
norska grinsen i omradet kring Stromstad dir
uppenbarligen den goda norska ekonomin
»spiller 6ver« i omraden som annars skulle ha
betydligt ldgre fastighetsvirden.



Jobba och plugga var du vill

En hogklassig jirnvigsforbindelse ger stor
frihet for méanniskor att vilja bostadsort och
samtidigt ha bra tillgang till arbetstillfillen,
och foretagikorridoren far 6kad tillgang till
arbetskraft med ritt utbildning. Eftersom det
finns manga universitet och hogskolor inom
regionen far ocksa studerande, lirare och fors-
kare okad valfrihet att s6ka sig till det ldroséte
eller den forskningsinstitution som bést passar
den enskildes intresse.

Det ér kring universitets- och hégskole-
orterna som merparten av den hogutbildade
befolkningen bor och arbetar. Men aterigen
visar analyser pa regionala spridningseffekter
utifran dessa orter — déir det finns goda dags-
pendlingsmajligheter. Erfarenheten visar att
forbattrade dagspendlingsmajligheter helt kan
fordndra férutsittningarna for kringliggande
orter.®

Nytt tagtrafiksystem - en smart vig framat
Genom att gemensamt planera infrastrukturen
over landsgrianserna kan effekter uppnas som
inte 4r mojliga om de tre linderna fortsétter
arbeta var for sig. PA kommande sidor visar det
interregionala EU-projektet »Den skandina-
viska 8 miljonersstaden« hur ett inférande av
Intercity-systemet kan halvera dagens restid
mellan Oslo-Kopenhamn, fran drygt 8 timmar
till ner mot 4 timmar. Genom en satsning pa
ett héghastighetstag pa en egen bana som gar
parallellt med nuvarande jiarnvig kan restiden
mellan dndpunkterna reduceras ytterligare

- ner till cirka 2,5 timmar. Samtidigt frigors
kapacitet for godstransporter och regionaltag.
Nir godstransporter flyttas 6ver fran vignitet

9 ss mer i »Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Géteborg- Kspenhamn -
for battre regionalt samspel, ekonomisk tillvaxt och (&ngsiktig hallbarhet,
AF konsult 2014.«

till jarnvigsnitet 6kar dessutom framkomlig-
heten pa vignitet, trafiksikerheten forbétt-
ras och transporternas paverkan pa miljo och
klimat minskar.

De bada tagtrafiksystemen utesluter alltsa
inte varandra, utan kompletterar varandra.
Med uppgraderingar fran enkel- till dubbel-
spar och fran dubbelspar till fyrspar kan
dagens manga flaskhalsar 6ppnas upp och
kapaciteten Okar ytterligare. Jirnvégen blir
aterigen konkurrenskraftig och godstrans-
porter kan flyttas 6ver fran vég till jirnvag
med stora och nodvindiga miljoférbittringar

som fo6ljd.

_ §
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GODS OCH GRONA TRANSPORTKORRIDORER

Franvagtill jarnvag - ett uppsving for bade handel och miljé

I SYFTE ATT STARKA och linka samman trans-
portsystemen inom EU har EU definierat nio
multimodala® stomnétskorridorer for jarnvi-
genidettranseuropeiska transportnitverket
(TEN-T). Korridorerna dr tecknade som breda
strak som ger mojlighet till olika strickningar
for olika transportslag. Den godskorridor som
passerar genom Skandinavien och samman-
binder Stockholm-Malmo-Palermo inkluderar
numera Norge med Oslo som knutpunkt samt
Trelleborg. Strickan Oslo-Gdéteborg-Kopen-
hamn dr en utpekad prioriterad del av trans-
portkorridoren. Det officiella namnet pa korri-
doren ir Scandinavian-Mediterranean.

I DEN EUROPEISKA godskorridoren finns idag
tva stora flaskhalsar. Fehmarn Bilt, sundet
mellan Danmark och Tyskland, och Brenner-
passet, grinsévergangen mellan Osterrike och
Ttalien. Bada dessa hinder i flédet for godstra-
fiken dr nu pa vig att atgirdas. Den europeiska
transportpolitiken kommer fram till &r 2020
att fokusera pa finansiering av stomnitet i
jarnvigsnitet. Flaskhalsar ska avliigsnas, infra-
struktur uppgraderas och grianséverskridande
transporter ska férenklas senast ar 2030. Med
inkluderingen av Oslo i korridoren finns det

GRONA TRANSPORTKORRIDORER &r ett
EU-initiativ for att utveckla granséverskridande
transportstrak. Konceptet syftar till att skapa
hallbara transportlgsningar dar olika trans-
portslag kompletterar varandra. Férutom
miljvinster ger det ocksa tkad effektivitet och
tillforlitlighet och darmed ocksa starkt kon-
kurrenskraft for EU-landernas del.

@ BALTIC- ADRIATIC ATLANTIC

. ORIENT - EAST MED

SCANDINAVIAN
-MEDITERRANEAN

@ RHINE-ALPINE

. NORTH SEA - BALTIC . NORTH SEA-MEDITERRANEAN

MEDITERRANEAN @ RHINE-DANUBE

PRIORITERAD TRANSPORTKORRIDOR. Korridoren Oslo-Géteborg-Malmd-Képenhamn-
Hamburg &r en viktig lank i TEN-T-natet och en prioriterad godskorridor

fler flaskhalsar i jarnvégsnitet som behover
atgirdas for att godstrafiken ska flyta effektivt.

Handelsstrommar - var ekonomiska puls
Nistan en femtedel av EU:s samlade BNP ska-
pas i axeln fran Stockholm/Oslo mot Danma-
rk och Tyskland och vidare ned till Oster-

10 Begreppet multimodala transporter beskriver transportkedjor som kombi-
nerar tva eller flera olika transportslag.
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HAMNAR - NAVET I GODSFLODET

» 0SLO Oslo hamn hanterar
cirka 6 miljoner ton per ar och
utgor tillsammans med godster-
minalerna for jarnvég och vag-
transport pa Alnabru det cen-
trala navet for godstransporter

i Norge. Interkontinental last
kommer till Oslo pa feeder fran
hamnar pd kontinenten, t ex

Rotterdam och Hamburg.

» GOTEBORG Goteborgs hamn
ar den storsta hamnen i Skandi-
navien och omsatter genom sina
terminalomraden cirka 40 miljo-
ner ton per ar. I regionen finns en
stor konsumtionsmarknad och
en betydande produktion som
totalt genererar cirka 150 miljo-

ner ton perar.

» ORESUND Copenhagen-Malms
Port, Helsingborgs hamn och Trelle-
borgs hamn hanterar tillsammans
cirka 40 miljoner ton per ar. Till-
sammans med de mindre hamnar-
na och Gvriga gods- och distribu-

tionscentra utgor Oresundsregio-

nen den storsta samlade skandina-
viska logistikknutpunkten mot de

stora exportmarknaderna.

» HAMBURG Hamburgs hamn
hanterar 120 miljoner ton per ar

och &r viktig for hela Skandina-

vien. Hamnen &r den tredje storsta

i Europa och stora terminaler finn
i ndrheten i Bremerhafen och
Wilhemshafen, som bl.a. Marsk
anvander sig av. Vasentliga trans-
portstrommar till globala mark-
nader gar via Hamburg.

S



rike och Ttalien. Tyskland dr den viktigaste
handelspartnern for Skandinavien. Varje ar
transporteras 78 miljoner ton gods till och fran
Tyskland. Ytterligare néistan lika stor méngd
skickas transit genom Tyskland eller via tyska
hamnar vidare ut pa andra marknader. Dess-
utom tillkommer i korridoren den interna han-
deln mellan Sverige, Danmark och Norge.

Handelsvirdet mellan Tyskland och Skan-
dinavien uppgar till 86 miljarder euro per ar.
Norge har 6verskott i handeln med Tyskland
och exporterar fér 16 miljarder euro, bland
annat olja och energitjéinster. Importen mot-
svarar 8 miljarder euro.

Skandinaviens ekonomiska tillvéixt baserar
sig pa handelsstrommar vars utveckling i hog
grad beror pa kapaciteten och effektiviteten i
transportinfrastrukturen.

Stora volymer hanteras i korridoren
Hamnarna pa strickan mellan Oslo och
Ko6penhamn omsitter en mycket stor del av
den samlade godsvolymen i korridoren. Mer
#n 100 miljoner ton per ar skeppas in och ut via
hamnarna. Aven de tyska hamnarna, sirskilt
Hamburg, dr centrala knutpunkter fér Skandi-
naviens import och export.

Idag ér jirnvigen den svagaste linken i
transportkedjan. Jirnvigen hanterar minst
godsvolym och har den ldgsta marknads-
andelen i jamforelse med sj6- och lastbils-
transport. Detta beror inte bara pa kapacitets-
brister i jirnviigsnétet utan ocksa pa kostnader
och byrakrati som gor det betydligt mer kom-
plicerat och dyrt att ordna en jarnvégstrans-
port én en lastbilstransport.

De landbaserade transporterna domineras
av tunga lastbilar som belastar huvudvig-
nitet. Stora volymer kommer via firjor eller
lastas fran hamnarna dér jirnvigen endast tar
hand om en mindre del. I Europa ir det endast

Schweiz som lyckas hantera néstan hilften av

godstransporterna pa jirnvig. Fér container-
baserat gods till och fran Géteborgs hamn har
etableringen av sa kallade jairnvigspendlar
medfort att drygt 50 procent av detta gods
transporteras till och fran hamnen pa jirnvig.
Idagsléget finns 24 fasta jarnvigspendlar i
drift.

Overflyttning av gods fran vig till jirnvig ar
en nodvindighet fér att minska transporternas
miljopaverkan och gora det mojligt att uppfylla
nationella miljomal.

Omfattande transittrafik

En stor del av trafiken i korridoren Oslo-Géte-
borg-K6penhamn &r transittrafik, det vill sdga
genomfartstrafik. Trafikméingden, métt i antal
bilar, har stadigt vuxit med 2-4 procent per ar.
Pa Oresundsbron och éver Svinesund har bil-
trafiken de senaste tio dren vuxit med 56 res-
pektive 38 procent. Till foljd av finanskrisen
minskade visserligen den totala biltrafiken
éver Oresund under &r 2009. Men godstrafi-
ken paverkades inte utan fortsatte att 6ka sa
att lastbilarnas andel av den totala trafiken har
stigit obrutet.

Fran vig till jirnvig - men hur?

Projektets berdkningar pekar pa att lastbils-
transporterna och jarnvigstransporterna i
korridoren kommer att 6ka med 60 respektive
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Tunga lastbilstransporter och andelen transittrafik i korridoren.
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100 procent fram till ar 2030." Idag rader kapa-
citetsbrist pa stora delar av jarnvégsstrickan
genom korridoren. For att godstransporterna
pajirnvig ska kunna férdubblas fram till ar
2030 krévs att kapaciteten okar och att kvar-
staende flaskhalsar byggs bort. Om detta inte
gbrs kommer jirnviigen inte kunna mota
marknadens efterfragan.

Analyser®visar att det 4r mojligt att flytta
over cirka en tredjedel av lastbilstransporterna
till jairnvig. Det 4r i de langviga transporterna
jarnvigens styrka ligger, vilket gor transit-
trafiken sérskilt lamplig fér overflyttning.

Med dubbelspar hela viigen Oslo-Gdéteborg-
K6épenhamn och med nédvindiga fyrspar pa
vissa delstrickor kommer godstransporterna
pajirnvig att kunna 6ka. Pa sikt kréivs dock en
separering av den langsamma godstrafiken och
den snabbare persontagstrafiken sa att dessa
gar pa separata spar.

Det finns en stor potential for att flytta 6ver
en betydande del av godstransporterna fran
vig till jirnvig. Men for att 6verflyttningen ska
bli verklighet ricker det inte med att jirnvigen
byggs ut sa att fler tag far plats pa sparen.
Bland annat krévs dven en férenklad adminis-
tration for hanteringen av jarnvigsgods och
gemensamma standarder nir det giller de
tekniska férutsittningarna.

Totalt motsvarar den potentiella 6verflytt-
ningen av gods fran vig till jirnvig 5-7 mil-
joner ton per ar i korridoren Oslo-Géoteborg-
Ko6penhamn. Det motsvarar hela den gods-
mingd som idag transporteras pa jirnvig over
Oresundsbron. Framfor allt handlar det om
kombigods dér lastbilar fortfarande kan vara
involverade vid en del av transporten.

1 Coinco 8MC Hoghastighetstag I korridoren Oslo-Goteborg-Kapenhamn -
marknad och prognoser, KTH 2014

12 systemplan for Géteborgregionen - infrastruktur och trafikering for hog-
hastighetstag, Vectura, 2013 och Systemplan Oresund, RambélL 2013.



Samordning dver granserna

Nir trafiken pa jirnvigsnitet ska 6ka sam-
tidigt som omfattande utbyggnadsprojekt
pagar uppstar ett okat behov av koordinering.
Idag pagar ett stort koordineringsarbete med
implementering av det nya gemensamma
europeiska trafikstyrningssystemet, ERTMS.5
Men den utpekade godskorridoren kréver
gemensamma insatser som gar utover trafik-
styrning.

Jarnvigens infrastruktur varierar mellan
enskilda ldnder. Dessa skillnader paverkar
kraven pa enskilda tagvagnar. Dessutom maste
loken kunna hantera flera strom-, trafik-
kontrolls- och kommunikationssystem. Ett
storre utbud, det vill séiga fler linjer med hégre
frekvens, ska kunna ge synergieffekter, men
i sa fall maste operatérerna samarbeta i mer
flexibla natverk. Omraden som dr lampliga
att samordna dr bygg- och anliggningsteknik,
drift och underhall samt informationssystem.
Dessutom krivs en harmonisering av adminis-
trativa regelverk och tillhérande normer.

Idagrader olika begrénsningar i taglédngd i
Norge, Sverige och Danmark vilket paverkar
driftsekonomi och effektivitet. I Norge be-
grinsas taglingden till 580 meter, i Sverige
630 meter medan vissa striickor i Danmark
och Tyskland tillater langder pa upp till 835
meter. Nya operativa handlingsféreskrifter
handlar bland annat om hur tagvagnar ska
utformas. Till exempel vad géller bromsregler,
maximal langd och vikt pa taget, axeltryck
och lastprofil.

1 European Rail Traffic Management System

AKTUELL KAPACITETSBELASTNING

emm» Kapacitetsproblem

Kapacitetsbrist
ems» God kapacitet

Oslo

Goteborg

Godstag
nu = antal tag per dygn 2030
v
XX
Képenhamn
Jo 4
kbl
Godstag
Ny Storstrgmsbro I 38
v
Fehmarn Balt- 84
I forbindelsen
)
Fehmarn Balt-korridoren
Hamburg under uppbyggnad 2021

Godstagsprognos for ar 2030 med fullt utbyggt dubbelspar i korridoren.
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TIO KONKRETA INSATSER FOR EN GRON KORRIDOR

c P& godsterminalen Alnabru i Oslo hanteras 6ver en halv miljon
containerenheter per ar vilket gér terminalen hart belastad.
Tillgangligheten till och fr&n Alnabru behéver sakras. Oppning-
enav den 20 km langa nya Follotunneln till Ski (fardig ar2019)
avlastarjarnvagsnatet soderut. Men for att skapa tillracklig
kapacitet behéver dubbelsparsutbyggnaden fortsatta vidare
till Halden.

Goteborg

Fehmarn-
forbindelsen

Hambur @
g @ Fokusomrade gods

Oversikt over status och forslag till forbattringari
korridoren Oslo-Goteborg-Képenhamn-Hamburg.
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e Dubbelspar Sarpsborg-Halden-Ed-Oxnered ar nédvandigt for
att skapa tillracklig kapacitet for godstransporter. Enkelspar
mellan Sandbukta-Sarpsborg ska byggas ut till dubbelspar och
underlattar da framkomligheten fér godstagen. Men for den
gransoverskridande trafiken kommer jarnvégen fortfarande
att ha begransningar med stora stigningar omkring Halden-

Kornsjo. Enkelsparet vid Halden kommer att bli en flaskhals.

e Nar Vastlanken 6ppnar kommer den att fa stor betydelse for
den tatajarnvagstrafiken i Goteborgsregionen, eftersom den
avlastar nuvarande linjer till och fran Géteborg. Men fler at-
garder krévs. Norge-Vanernbanan maste avlastas. Som mini-
mum maste omradet runt Gamlestaden och Olskroken atgéar-
das eftersom person- och godstdg dar kommer i konflikt med
varandra och skapar kapacitetsproblem. Goteborgs hamnbana
ar overbelastad, liksom sparen mot Kungsbacka. En partiell
fyrsparsutbyggnad soderut till Kungsbacka krévs for att kunna
hantera intensiv regionaltrafik, godstransporter och Intercity-
trafik.

e Utbyggnadstakten pa Vastkustbanan maste bli snabbare.
Ett komplett dubbelspar langs hela strackan innebér att dven
Varbergstunneln maste byggas for att 6ka kapaciteten och
flexibiliteten i trafiken. Langre omkarningsstrackor saknas.
Né&r Hallandsastunneln star klar minskar de nuvarande be-
gransningarna vasentligt, men dubbelsparsutbyggnaden fran
Angelholm mot Helsingborg gar fér (8ngsamt.

e Det forutsatts att den kraftigt belastade strackan Maria-
Helsingborg byggs ut till dubbelspar for att dka flexibiliteten
i gods- och persontagstrafiken pa resten av strackan. Gods-
straket genom Skdne saknar omkérningsstrackor som kan fa
godstrafiken att flyta battre. P4 grund av den intensiva person-
tagstrafiken maste godsstraket genom Skane separeras fran
Vastkustbanan. En planskild korsning i Kavlinge mot Lomma-
banan ar nédvandig.

e Stdra Stambanan &r kraftigt belastad och utbyggnaden gar
ldngsamt. Mellan Lund C och Malmé krévs fyrspar. Nuvarande
utbyggnad Arlév-Flackarp gor inget at flaskhalsen mellan
Flackarp och Lund C, vilken alltsa aterstar att atgérda. Det
ar dessutom nédvandigt att 6ka kapaciteten vid infarten till
Malmg godsbangard. Aven Kontinentalbanan behéver uppgra-

deras och det behdvs en ny planskild korsning mot Ystadbanan.



0 P& den danska sidan kommer dverbelastningen p& Oresunds-
banan att minskas tack vare att kapaciteten pa Copenhagen
Airport byggs ut. Det innebér att fler godstransporter kan
passera. Oresundsbanan maste dock byggas ut ytterligare.
Det kommer att kravas fyrspar éver Amager, bland annat
genom Prestad. Den kommande planskilda korsningen i Ny
Ellebjerg maste, med tanke pa godsvolymerna, kompletteras
med omkarningsmajligheter alternativt ett femte spar till
godsterminalen i Hgje Taastrup, vilket maste byggas paral-
lellt med DB Schenker-terminalen. En uppgradering av »Lille
Syd«-banan Kgge-Nastved kan avlasta strackningen mot
Fehmarn Balt, vilket ocksa innebar att strackan forkortas
med ytterligare 10 km.

6 Huvudstrackningen genom Danmark utnyttjas redan idag
nastan fullt ut. Men det nya fyrsparet 6ver Fyn samt det
dubbelspar som ar 2015 ska tas i bruk i Sgnderjylland ékar
kapaciteten och forbattrar leveranssakerheten for gods-
transporter genom Danmark. Den nya Ringstedbanan som
oppnar ar 2018 maste forses med ytterligare en planskild
korsning som mojliggor mer flexibel tagtrafik.

0 Nar fastlandsstrackan Ringsted-Rgdby vidare mot Fehmarn
Balt uppgraderas till dubbelspar kravs ocksa en omkar-
ningsstation for godstagen. For att dka effektiviteten for
godsoperatérerna maste strackan mellan Oresundsbron
och Fehmarn Balt fa en kapacitet som klarar 1 000 meter
ldnga godstag. Pa tysk sida maste denna standard etableras
atminstone fram till Liibeck och dessutom bér den enkel-
spariga Fehmarnsundsbron byggas ut med fler spar.

@ Fér att trygga kapaciteten pa den tyska delen av stréckan
behovs fyrspar mellan Hamburg-Ahrensburg-Bad Oldesloe.
Aven hamnbanan i Hamburg har kapacitetsproblem, vilket
ocksa géller strackan séderut och dsterut. Mellan Uelzen och
Stelle pagdr en utbyggnad fér godstrafiken men dven langs
strackan Liibeck-Bad Kleinen finns det behov av komplette-

rande spar.

O SLUTSATSER

>

Naringslivet kraver battre kapacitet och starre tillfor-
litlighet i jarnvagsnatet for att 6ka andelen transporter

med jarnvag.

Flaskhalsarnai straket, framforallt pa enkelspar-
strackorna och kring storstaderna, maste elimineras.

Investeringar i jarnvagen kravs aven pa kort sikt
for att mojliggéra mer transporter pa jarnvag.

Regelverket for gransoverskridande godstransporter
pa jarnvag maste harmoniseras och forenklas.

Jarnvagens tekniska standard maste harmoniseras.
Den svagaste lanken satter gransen for vilka
transporter som kan kéras i hela straket.

Efter genomférda investeringar i dubbelspar och
enhetliga regler och standarder kan jarnvégens
transportkapacitet fordubblas och vi kan fa mer
miljévanliga transporter i korridoren.
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INTERCITY

Nytt tagsystem for personresor forkortar restiden

Dagens tekniska
standard i jarnvégs-
korridoren Oslo-Gote-

MELLAN OSLO OCH Kopenhamn bestar idag
en tredjedel av jarnvigsstrickan av enkelspar.
Pagaende och planerade dubbelsparsutbygg-

borg-Képenhamn och
vidare mot Hamburg.
Maximal taghastighet

(km/h) och antal spar.

nader omfattar bara totalt 90 km av striickan.
Nir dessa utbyggnader dr klara saknas fort-
farande dubbelspar pa 135 km mellan Oslo och
Ko6penhamn. Av de kvarstaende flaskhalsarna
ir de mest bekymmersamma de som orsakas
av enkelsparen mellan Halden och Oxnered,
(den sa kallade »Missing link«), och strickan
Angelholm-Maria-Helsingborg C pa Vistkust-

banan.

Jarnvdgen saknar konkurrenskraft
Restiden med tag mellan Oslo och Képen-
hamn motsvarar idag en hel arbetsdag, 8 tim-
mar och 25 minuter. De strsta utmaningarna
finns pa strickan Oslo-Goteborg. Bortsett fran
Oresundstigsystemet Goteborg-Képenhamn

INTERCITY-SYSTEMET

» Direkttagsystem mellan storre stader
INTERCITY X trafikerar hela strackan Oslo-
Goteborg-Kopenhamn-Hamburg

e enkelspar
@ dubbelspar

Hamburg

» Kompletterande tgsystem med flera stopp
INTERCITY GO trafikerar Oslo-Goteborg
ORESUNDSTAG trafikerar Goteborg-Képenhamn

INTERCITY FEHMARN trafikerar Kdpenhamn- och vissa snabbtag Géteborg-Malmé kér
Hamburg endast ett fital tdg mot korridorens indpunk-
> Utokat system ter och dessutom med lag genomsnittshastig-
INTERCITY BRESUND trafikerar Géteborg- het. Jirnvigen konkurrerar daligt med andra
Képenhamn, via en férbindelse mellan transportslag. Det rader en jarnvigsteknisk
Helsingborg-Helsingbr. standard av varierande kvalitet och kapacitet

i korridoren. Nagra stréickor har acceptabel

standard medan andra har alldeles for lag
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standard for att mota dagens efterfraga pa
snabba och effektiva persontransporter.

Trots att den tekniska standarden 6verlag
ar relativt lag saknas idag planerade investe-
ringar for att skapa en modern jarnvig lings
hela korridorens strickning. Den internatio-
nella grins6verskridande trafiken har hamnat
i skymundan. Koordinationen mellan de na-
tionella myndigheterna handlar mestadels om
operativ styrning av trafiken och EU-direktiv
om gemensam standard. Kopplingen till 6ver-
gripande planeringsstrategier kring tillgéing-
lighetsmal, arbetsmarknadsfragor, miljomal,
produktion, ekonomisk tillvéixt och borttagan-
de av grinshinder ir inte en integrerad del av
trafikmyndigheternas verksamhet.

Nytt Intercity-system
Ett sammanhéingande tagsystem mellan Oslo
och Kopenhamn, som verkligen binder sam-
man linderna, innebir ett helt annat tagsys-
tem &n dagens. Forslaget till ett sadant fram-
tida gransoverskridande tagsystem i Skandi-
navien gar under arbetsnamnet Intercity X.
Konceptet innebir etablering av en ny tag-
linje som trafikerar hela strickan Oslo-Gote-
borg-Képenhamn med fa stopp. I konceptet
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ingar ocksa tre underliggande system som
fungerar som matarlinjer. Dessa tag kor med
relativt hog hastighet, upp till 250 km/h, och
har flera stopp. Forslaget innebér alltsa tva
grundsystem: Ett direkt tagsystem mellan de
storsta stiderna i korridoren (Intercity X) som
kompletteras med tagsystem med flera stopp
(Intercity GO, Intercity Oresund och Intercity
Fehmarn).

2+2-principen
Intercity X designas fér marknaden genom en
malinriktad utbyggnad av korridorens jarn-
vigsinfrastruktur som grundar sig pa den sa
kallade 2+2-principen. Det innebér att res-
tiden mellan Oslo-Goteborg respektive res-
tiden mellan G6teborg-Képenhamn gradvis
ska minska ner mot 2 timmar. Den totala res-
tiden i korridoren blir da ner mot 4 timmar.
Dessutom ska snabba fjéarrtag via Fehmarn Balt
kunna kopplas ihop med det skandinaviska
Intercity X.

Mellan Képenhamn och Hamburg tar
resan idag 4 timmar och 45 minuter. Men nér
Fehmarn Bélt-férbindelsen 6ppnar ar 2021
foriandras liget och i Tyskland genomfors dub-
belsparsutbyggnaden i etapper. Utbyggnaden
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Ett komplett Intercity-system bestar av en direkt tag-
linje mellan Oslo-Képenhamn och vidare mot Hamburg
(Intercity X) samt kompletterande system pa delstrackor.
Oresundstagen (0-tag) finns kvar och utékas med ytter-
ligare en linje.

ska i sin helhet vara komplett senast ar 2028.
Restiden mellan K6penhamn och Hamburg
kan dd komma ner till 2,5 timmar.

Detta kriver samordning av de langsiktiga
investeringarna. Det kriiver ocksa en genom-
tdnkt etappindelning sa att nyttoeffekterna
snabbt kan uppnas. Da kommer tillginglig-
heten och kapaciteten avsevirt forbéttras.
Investeringar i infrastrukturen for ett Inter-
city X-system dr ocksa en viktig férutsittning
for att godstransporterna pa jarnvég ska kunna
Oka i stérre omfattning. Marknadsunderlaget
mellan Oslo och Géteborg gor det mojligt att

kora tva tag per timme, Intercity X samt Inter-
city GO. Mellan Goteborg och Ké6penhamn ér
det mojligt att kora tre tag per timme, varav tva
Oresundstag.

Konkurrenskraftiga tag

Konceptet forutsitter att det sker en gradvis
utfasning av dagens tdg mot mer moderna tag
som har storre accelerationskraft och hégre
maxfart (minst 200 km/h). Tillsammans med
den moderniserade infrastrukturen skapar

det moéjligheter till kortare restider. Dock

blir restiden mellan &ndpunkterna Oslo och
Kopenhamn inte sa kort att marknadsunder-
laget kring dessa stéder i sig sjdlv kan bira
driftskostnaderna for direkta tag. For att taget
ska kunna konkurrera med flyget for dessa
resor krivs att en separat jirnvig for hog-
hastighetstag etableras. Férst da kan taget bli
det dominerande sittet att resa mellan stor-
stiderna i Skandinavien. Denna utbyggnad kan
ske successivt niir kapaciteten pa dubbelsparet
blir otillrdcklig.
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De ndrmaste tio
aren forvantas en
betydande 6kning i
lokal- och regional-
tagstrafiken.

Prioritera snabbgaende fjarrtag
Intercity X blir det grundlidggande persontags-

systemet i korridoren Oslo-Goteborg-Kopen-
hamn. Den héga ambitionsnivan hos stider
och regioner om att utveckla lokaltags- och
pendlingstrafik utgor dock en stor utmaning,
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Mijlig 6kning i kollektivtrafiken
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liksom de 6kade godstransporterna. Med be-
grinsad kapacitet uppstar atskilliga konflikter
itidtabellerna da snabba fjéirrtag ska samsas
med fler regionala tag och fler godstag. En f6r-
utséttning for tagens inbérdes prioritering ar
att fjarrtag som binder ihop korridoren 6ver
landsgrénser prioriteras hogst.

Den blandade trafiken pa sparen gor att
kapaciteten utnyttjas maximalt. Kombinatio-
nen av blandad trafik pa belastade spar hindrar
restiderna fran att minska i 6nskad omfattning.

Minska trdngseln pa sparen

For att kunna genomfora Intercity-konceptet
krivs ytterligare kapacitet pa jairnvéigen for
att samtidigt kunna hantera en 6kad volym

i godstransporter pa jarnvig. Den forvinta-
de utbyggnaden till dubbelspar Ski-Moss-
Fredrikstad-Sarpsborg maste déirfor fortsitta
hela vigen till Oxnered for att Intercity X ska
kunna bli verklighet.



Mellan Norge och Malmé 4r det som mini-
miniva prioriterat tva godskanaler per timme
och riktning. Over Oresundsbron ir det prio-
riterat tre godskanaler och kapaciteten 6ver
Sjélland till Tyskland kommer att byggas ut till
samma niva. Upprustning av Godsstraket ge-
nom Skane forutsitts ske bland annat genom
nya langa omkoérningssektioner. Godstiagen
forutsitts kora via Malmé och Oresundsbron.
Det dr dock svart att fa plats med godstagen pa
bron. Med tre godstag i timmen kommer has-
tigheten for persontagen att paverkas. Pa den
danska Oresundsbanan &r svirigheterna storre
och pa vissa striackor férutsitts en utbyggnad
till tre eller fyra spar.

Allt fler pendlar

Den lokala och regionala kollektivtrafiken
kommer de nérmaste tio aren att vixa med
50-75 procent. Samtliga stationsorter far en
Okad turtithet jimfort med idag. Det betyder
att kapaciteten pa sparen i nirheten av stor-
stdderna blir anstréngd och att méjligheterna
att kora de snabba Intercity X-tagen ostort blir
begrinsade.

Intercity med fast forbindelse
mellan Helsingborg-Helsingor
Utover grundsystemet har det gjorts analyser
av hur en fast forbindelse mellan Helsingborg
och Helsingor (HH) kan inga i systemet. Det
har ocksa analyserats hur ett utvidgat system
kan integreras med Fehmarn Bélt-forbindelsen.
I analysen ingar en Intercity-linje (IC-O
i kartan till hGger) som trafikerar Géteborg-
Kopenhamn via en fast HH-férbindelse och
norra Sjélland. Intercity X kor ddremot fort-
satt via Malmé och Copenhagen Airport och
vidare mot Tyskland. Den kortare strickan
via HH gor Intercity Oresund nigra minuter
snabbare &n Intercity X mellan G6teborg-

IC-GO 10X Ic0 0-tdgl  0-t3g2
Oslo 07:26 07:54
Ski 07:36 |
Moss 07:51 |
Rygge 07:57 |
Fredrikstad 08:09 08:28
Sarpsborg 08:17 |
Halden 08:28 |
Ed 08:45 |
Oxnered 09:09 |
Trollhattan 09:15 09:19
Goteborg 09:42 09:49 09:14 09:20 09:50
Mélndal | | 09:29 09:58
Kungsbacka | | 09:38 10:07
Varberg | 09:43 09:55 10:24
Falkenberg | | 10:07 10:36
Halmstad | 10:10 10:25 10:54
Laholm | | 10:35 11:04
Bastad | | 10:41 11:10
Angelholm | | 10:49 11:18
Maria | | 10:58 |
Helsingborg 11:05 10:35 11:07 11:29
Ramlésa | | 11:12 |
Landskrona | | 11:20 11:40
Kavlinge | | 11:28 |
Lund | | 11:35 11:53
Burlév | | 11:41 11:59
Malmé 11:36 | 11:47 12:05
Triangeln | | 11:50 12:08
Hyllie | | 11:54 12:11
CPH 11:51 | 12:04 12:22
Térnby | | | 12:26
@restad | | 12:09 12:29
Képenhamn NE 12:02 | | |
Képenhamn H | 11:26 12:14 12:34
Roskilde | 11:46
Libeck 13:58 13:44
Hamburg 14:30 14:16

Tidtabell for ett utvidgat, prioriterat Intercity-system dver Oresund.

=== (resundstag

=== Nya Oresundstig
IC-X
1C-Oresund
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Kopenhamn. Intercity Oresund-tigen har inte

slutstation pa K6penhamn H utan kér vidare
antingen till Copenhagen Airport eller som
ett interregionalt tag 6ver Sjélland och vidare
6ver Fehmarn Bilt.

Alternativ Oresundsférbindelse

Ett annat alternativ till fast férbindelse som
diskuteras dr en metroférbindelse mellan
Ko6penhamn och Malmg. Detta har utretts av
ett annat interregprojekt som visat att man
kan frigéra kapacitet pa Oresundsbron for mer
gods-, Intercity- och hoghastighetstag.
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Stor marknadspotential

De trafikprognoser som utarbetats inom pro-
jektet® visar pa ett stort resandeunderlag

nér restiderna blir kortare och utbudet 6kar.
Prognoserna ir framtagna for ett héghastig-
hetskoncept, men dven med ett Intercity X-
system kan manga bilresor och en del flygresor
forvintas komma att 6verga till taget. Kortare
restider genererar ocksa nya resor.

Teknisk notat, InterCity Oslo-Goteborg-Kgbenhavn, Atkins, 2014



Nya mdjligheter via Fehmarn-Balt

Nir Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnas ersétts
de dieseldrivna ICE-tagen som idag trafike-
rar Képenhamn-Hamburg,. De nya ICE-tagen
kan korasi200-250 km/h. Infrastrukturen
byggs sa att konceptet framstar attraktivt

och efterfragan forvéntas bli hog da restiden
halveras. Restiden K6penhamn-Hamburg
hamnar pa cirka 2 timmar och 30 minuter nér
dven de nya landanldggningarna star klara.
Dirmed skapas forutsittningar for att taget
ska kunna ta stora marknadsandelar fran flyget
och fran landsvigstrafiken. Andelen tagresor i
forhallande till flyget pa strickan kan 6ka fran
15 procent idag till 90 procent i framtiden.

Investeringar kravs
Utgangspunkten for Intercity-konceptet dr att
de planerade investeringarna i Norge, Sverige

och Danmark pa totalt 18,3 miljarder euro

genomfors i planperioden fram till ar 2025.
For att Intercity X-konceptet ska kunna
genomforas i sin helhet krivs ytterligare in-
vesteringar pa 4,7 miljarder euro. Det handlar
om att bygga ut kapaciteten i kombination med
att 0ka hastigheten pa strickan.

Ny jarnvdg mellan Norge och Sverige

Den 16sning som foreslas i den norska hog-
hastighetsutredningen ir att den idag enkel-
spariga strickan mellan Halden-Oxnered,
»Missing Link« pa 116 km, byggs ut. Forslaget
innebér delvis nya spar och delvis uppgrade-
rade spar till 250 km/h lings befintlig strick-
ning. Nér detta dr genomfért dr dubbelspéret
Oslo-Goteborg komplett. Losningen berik-
nas kosta cirka 2,4 miljarder euro. Restiderna
blir dock markant kortare och den 6kade
kapaciteten gor det mojligt att hantera fler
godstransporter. Det finns dock goda skél att
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bygga striickan for att klara hastigheter pa
320 km/h - som en forsta del av en framtida
hoghastighetsbana. Da kan man separera den
snabba persontagstrafiken fran den langsam-
mare godstrafiken som da kan koras pa det
befintliga enkelsparet.

Uppgradering till 250 km/h

Hastigheten pa sparen i korridoren kan pa
manga stéllen 6ka till 250 km/h. Det géller

for de strickor dér hastigheten idag ligger pa
200 km/h och dér kurv-radierna dr sadana att
det dr mojligt att 6ka hastigheten genom upp-
gradering. Relativt nya sektioner uppgraderas:
Oxnered - Alviingen (L6dose S) - Kungsbacka-
Maria (Helsingborg).

Problem med enkelspar

Enkelsparet mellan Helsingborg C och norrut
mot Angelholm #r det mest trafikerade enkel-
sparetikorridoren och utgoér en flaskhals
som kréver en 1¢sning &ven om man inte tar
hénsyn till en fast HH-f6rbindelse och snabba
Intercity-linjer. Férslaget ir att borra en ny
dubbelsparig jirnvigstunnel under centrala
staden (Tagaborg). Utan dubbelspar pa denna
stricka blir det inte mojligt att dra full nytta
av den 6kade kapaciteten som tunneln genom
Hallandsasen skapar.

Kapacitetsutbyggnad 3-4 spar

Pa vissa stréickor finns behov av att bygga ut till
3 eller 4 spar. Lokaltrafiken kring Goteborg ir
intensiv och kréver extra kapacitet atminstone
till Kungsbacka. Fyrsparet Malmg-Flackarp
behover byggas ut hela vigen till Lund C. Pa
Viéstkustbanan gér den intensiva Pagatagstrafi-
ken att det &r nodvindigt med fyrspar Helsing-
borg-Ramlésa och vidare Rydebick-Kévlinge.



Den sistndmnda stréickan kréver en planskild
korsning bland annat av héinsyn till Gods-
straket genom Skane.

I Danmark forutsitts att stationen pa
Copenhagen Airport byggs ut med extra gods-
spar och tva extra perronger. Det finns ocksa
behov av att bygga ut strickan @restad-Kalve-
bod till 3 eller 4 spar. Det férutsitts ocksa att
Kopenhamns nya knutpunkt Ny Ellebjerg
byggs ut med planskild korsning och om-
kérningsspar. Nér nya spar byggs for enbart
persontrafik bor dessa dimensioneras for en
maxhastighet pa 320 km/h.

O SLUTSATSER

» Med ett utbyggt dubbelspar for 250 km/h pa
strackan Oslo-Kdpenhamn kan dagens restid
med tag halveras genom inférande av Intercity
X-systemet.

» Intercity X behéver kompletteras med andra
Intercity-system pa delstrackorna Oslo-Goteborg,
Goteborg-Képenhamn och Kdpenhamn-Hamburg.

spar
0,4 » Uppgraderingen av hela strackan beraknas kosta
miljarder

23 miljarder euro varav 18,3 finns med i aktuella,
* nationella planer.

» Kapacitetsutnyttjandet pa sparen blir hogt,
sarskilt i storstadsomradena, och ytterligare
kapacitetsforstarkningar i form av fler spar
behgver forberedas.

» Det arviktigt att utbyggnaden av infrastrukturen
samordnas mellan landerna savalitid som vad

160 km/h galler teknisk standard.

Behov av ytterligare investeringar for att kunna genomfbra Intercity-konceptet.
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HOGHASTIGHETSTAG

Okad kapacitet - dkad global konkurrenskraft

MED ETT UTBYGGT dubbelspar hela viigen
mellan Oslo och K6penhamn blir restiderna sa
korta att taget blir det naturliga valet for resor
pa delstrickorna Oslo-Goteborg och Gote-
borg-K6épenhamn. Men systemet blir sarbart
eftersom langsamma och snabba tag maste
samsas pa banan och driftstérningar lir kom-
ma da kapacitetstaket snart ater dr natt.

For att dstadkomma en sammanhallen re-
gion pa hela strickan mellan Oslo och Képen-
hamn &r det viktigt att &ven marknaderna i
korridorens ytterpunkter, Oslo och Képen-
hamn, fungerar tillsammans. Om detta ska bli
mojligt krévs att restiderna mellan dessa orter
ir sa korta att de medger tjinsteresor 6ver
dagen - och att dessa kan ske pa ett snabbt,
enkelt och bekvimt sitt.

For detta krivs en utbyggnad av jarnvégs-
nitet i korridoren diir den forsta insatsen mas-
te vara att skapa en dubbelsparig jirnvig av
god standard for persontagen i Intercity-trafi-
ken. Dérefter maste en stegvis utbyggnad av
nya spar for hoghastighetstag folja. Det mojlig-
gorisin tur - redan pa kort sikt — 6kad kapa-
citet fér bade gods- och persontag, och det ir
samtidigt grundforutséttningen for att — pa
léngre sikt — skapa en sammanhallen region.

For att fa till ett komplett dubbelspar mellan
Ko6penhamn och Oslo krévs att flaskhalsarna
vid Helsingborg och Varberg elimineras och
att pagaende utbyggnader i straket fullf6ljs.
Det kriivs ocksa att Intercity-triangeln i Norge
blir utbyggd dnda till Halden.

Nir »Missing Link« mellan Halden och
Oxnered ska byggas blir detta ocksa den forsta
etappeniden framtida hoghastighetsbanan.
Bortsett fran passagen vid Kornsjo, dir en tun-
nel fér blandad trafik bor byggas, kan strickan

designas for 320 km/h. Den kan da i ett férsta
skede anvindas av Intercity-tagen och i ett
senare skede av hoghastighetstag. Godstrafi-
ken mellan Kornsj6 och Oxnered hénvisas till
den befintliga, enkelspariga banan.

Framtidens trafiksystem - men inte nytt
Over 60 linder i virlden har investerat i hog-
hastighetsjarnvigar och i ytterligare ett stort
antal linder planeras det nu fér héghastighets-
tag pa separata banor. Tekniken har funnits
linge. I Japan invigdes den forsta hoghastig-
hetsbanan redan 1963, men tekniska landvin-
ningar har lett till utokade byggmojligheter
och ldgre kostnader. Detta i kombination med
krav pa 6kad mobilitet och tillgéinglighet samt
behovet av ett miljovinligt alternativ till fly-
get ligger bakom manga linders satsningar pa
hoghastighetsbanor de senaste artiondena.
Av de europeiska linderna ar det idag Frank-
rike som kommit lingst och dér har ett trafik-
system med hoghastighetstag i det nirmaste
helt ersatt inrikesflyget.

HOGHASTIGHETSTRG

» Hoghastighetstag kérs i huvudsak pa egna spar designade
for hastigheter pa 6ver 250 km/h.

» Forsta hdghastighetstagen sattes i trafik i Japan 1963 (Shinkansen).
» Paris-Lyon blev forsta hdghastighetstrackan i Europa 1981.

» Hoghastighetstag ar restidsmassigt konkurrenskraftiga gentemot
flyg pa strackor upp till ca 800 km.

» EU prioriterar utbyggnaden av hoghastighetsjarnvagar fér att dstad-
komma mer miljévanliga transporter och har beslutat att de stora
flygplatserna ska betjénas av hoghastighetstag.
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Kartan visar utbyggda hoghastighetslinjer i Europa (2010).

Starka skl for héghastighetstag

Ett av de starkaste incitamenten f6r att bygga
jarnvigar for hastigheter pa 6ver 300 km/h ar
att de kraftigt reducerade restiderna i ett slag
radikalt 6kar tillgéingligheten i ett land eller
en region. Nir orter och méinniskor kommer
nirmare varandra ir grunden lagd f6r 6kad
samverkan, vilket i sin tur kan bidra till 6kad
konkurrenskraft och tillvéxt.

De korta restiderna gor de milj6vénliga
tagresorna mer attraktiva och jirnvégen far
en 0kad konkurrenskraft gentemot bil och
flyg. Att fler resenérer dn idag viljer taget 4r
ocksa en forutsittning fér att uppna nationella
miljomal fér minskade koldioxidutslipp.

En 6verflyttning av resor fran vig till jirnvig
betyder ocksa mycket for att minska tringseln
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pavigarna och 6ka trafiksikerheten.

Ytterligare en stor fordel med att bygga hog-
hastighetsbanor dr att man kan separera den
langsamma tagtrafiken, i form av gods- och
regionaltag, fran den snabba, langviiga person-
trafiken - och ddrmed 6ka tillforlitligheten i
alla jarnvigstransporter.

Med modern byggteknik dr det idag inte
heller dyrare att bygga hoghastighetsbanor for
trafik pa 6ver 300 km/h #n att bygga konven-
tionell jarnvég for trafik under 250 km/h.

Det kan ddremot bli dyrt pa sikt om vi byg-
ger for framtiden med gammal teknik och
laser framtida beslutsfattare vid 16sningar
och system som inte tar h6jd for vare sig en
efterfragan pa eller méjligheter till hogre
taghastigheter 4n dagens. Det ér viktigt, inte



KAPACITETSUTNYTTJANDET I STRAKET 0SLO-KOPENHAMN 2015

RODA MARKERINGAR pa kartan visar
pa dverbelastade strackor, gula
markeringar innebar hog utnytt-
jandegrad och gront betyder ledig
kapacitet. Systemanalyserna visar
bland annat att det behdvs mer
sparkapacitet 6ver Oresund for att
kunna frigéra utrymme for hég-
hastighetstdgen som ska angéra
Copenhagen Airport och darvid ut-
nyttja nuvarande fasta férbindelse.

BYGGANDET av en hoghastighets-
bana med tva nya spar av hég stan-
dard innebar mer &n en fordubbling
av kapaciteten da man far méjlighet
att separera snabb och ldngsam
trafik.

IDANMARK pagar utbyggnad av
jarnvagen mellan Képenhamn och
den fasta Fehmarn Balt-férbindel-
sen. Den kommer att byggas ut med

hog standard som kan mojliggora
restider for hoghastighetstdg mel-
lan Képenhamn och Hamburg pa

cirka tva timmar, beroende pa vilken

standard som kommer att byggas pa

den tyska sidan av Fehmarn Balt.

MED FYRA SPAR mellan Géteborg-
Alingsas och mellan Goteborg-
Kungsbacka samt utbyggnaden av
Gotalandsbanan farjarnvagarna
till och fran Géteborg en bra ka-
pacitet. Undantaget ar linjen mot
Trollhattan som kommer att vara
overbelastad mellan Alvangen och
Gateborg C. Det betyder att denna
stracka inte kan anvéndas fér fram-
tida hoghastighetstag.

UTBYGGNADEN av Vastlanken i Gote-
borginnebar att lokal och regional
tagtrafik inte behover vénda vid
Géteborg Cutan kan kdra genom

KAPACITETSBELASTNING
=== Kapacitetsproblem
| | Kapacitetsbrist

== God kapacitet

Kapaciteten i jarnvagsnatet i Oresundsregionen ar mycket anstrangd.
Rambgll: Systemplan @Bresund 2013

centrala delar av staden under pa Goteborg C och ger dess-

mark och betjadna tva nya centralt utom mojlighet att anvanda
beldgna stationer. Det innebar Gardatunneln fér genom-

battre kapacitet for fjarrtrafiken gdende tag langs Vastkusten.

minst vid satsningar i befintligt nit, att planera
for hastigheter och kopplingspunkter som &r
hogre én de som banan ska klaraidag.

Battre for all jarnvagstrafik

De nya sparen fér hoghastighetstag okar sam-
tidigt kapaciteten for 6vrig tagtrafik pa de
befintliga sparen. Tidigare studier har visat
att mingden godstransporter pa jirnvig far
utrymme att tredubblas om den snabba per-
sontrafiken flyttas till egna spar.® Med tanke pa
den omfattande lastbilstrafik som finns ldngs
Europavig 6 dr det tydligt att det finns en stor
potential for en sddan 6kning av jarnvigsgods-
trafiken i straket.

156e: 50U 2009:74

Den regionala persontrafiken inom korri-
doren #ir omfattande, speciellt i Oresunds-,
Goteborgs- och Osloregionen. Pa grund av
befolkningsokningen i dessa storstadsregio-
ner och pa grund av triingsel pa vigarna och
olika avgifter forknippade med biltrafik 6kar
den regionala persontagstrafiken kraftigt. Den
vixande miljomedvetenheten far ocksa allt
fler att vilja att aka kollektivt, speciellt till och
fran arbete och utbildning. Det finns dessutom
ide flesta stéider uttalade ambitioner om att
Oka andelen resande med kollektivtrafik.

Sammantaget medfor detta stor belastning
pa sparen in mot de stora stiderna. Nér kapaci-
tetsutnyttjandet blir hogt minskar hastigheten
och stérningar uppstar, speciellt nir snabb och
langsam trafik tvingas utnyttja samma spar.
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Om en hoghastighetsbana byggs parallellt med
den konventionella banan kan snabb och lang-
sam trafik separeras och kapacitetsproblemen
16sas.

Slar i kapacitetstaket

Inom nagra fa ars tid, ar 2020, kommer manga
jarnvigsstrickor i Oresundregionen att vara
Overbelastade. Storst vintas problemen bli pa
de delar av Sodra stambanan och pa Vistkust-
banan genom Helsingborg, som inte byggts ut
till fyra spar samt pa anslutningarna till den
fasta Oresundsforbindelsen. Speciellt striickan
fran den danska kusten vid Copenhagen Air-
port till Kalvebod/Hovedbangarden dr 6ver-
belastad (Oresundsbanan).

Noggranna analyser och jimférelser av kapa-
citetssituationen mellan Oresundsregionen
och Goteborgsregionen har genomforts. Dessa
visar tydligt pa stora kapacitetsbrister i jirn-
vigssystemet under kommande artionden.®
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Detta dven om redan beslutade utbyggnader

av banorna genomfors. Trafiken véixer fortare
an vad kapaciteten utokas genom planerade
utbyggnader av jirnvigsnitet. Foljden av detta
blir en mycket stérningskinslig trafik och ett
utbud som inte alls motsvarar efterfragan.

Se illustration over kapacitetsutnyttjandet i
straket ar 2015 pa sid 51.

Manga vinnare lings striackan

En hoghastighetsjdrnvig ska inte bara utnytt-
jas for resor mellan Oslo och Képenhamn. Via
ett antal kopplingspunkter till det konventio-
nella jarnvigsnitet kommer manga orter, savil
inom korridoren som lings de anslutande jarn-
vigarna, att kunna dra stor nytta av de snabba
forbindelserna. Mals#ttningen med hoghas-
tighetsjdrnvigen &r att kunna korta restiderna
mellan korridorens dndpunkter till under tre

18| 55 mer i Systemanalys Oresund, RamblL 2013 och Systemanalys
Goteborg, Vectura 2013.



timmar, helst till 2,5 timmar. Da kan jarnviigen
bli konkurrenskraftig och det dominerande
transportslaget i korridoren.

For att na detta mal krévs att hoghastighets-
tagen, atminstone pa storre delen av strick-
ningen, kan framféras pa en egen bana. Denna
maste anpassas fér hastigheter pa minst 320
km/h. Ndrmast storstiderna, dir flertalet tag
forvintas gora uppehall, maste en viss sam-
ordning med 6vrig tagtrafik accepteras. Men
detta far inte innebéra att hoghastighetstagen
hamnar i k6 bakom langsammare tag. For att
ge hoghastighetstagen maximal attraktions-
kraft maste de na sa néra stationerna som
mojligt, och helst ha egna spar och plattformar
pa dessa. Ett av de starkaste argumenten for
att resa med tag ir att man kommer direkt fran
centrum till centrum utan tidskrévande trans-
fer. Men i vissa fall kan dock externa stations-
ldgen bli aktuella, da det kan vara det bésta
alternativet givet de lokala férutséttningarna.

Tagtrafiken blir marknadsledande
Inférandet av hoghastighetstrafik i korrido-

ren Oslo-Képenhamn kommer att medfora att
en stor del av de resor som annars skulle ske
med flyg, bil eller buss flyttas 6ver till hoghas-
tighetstag. Dessutom skapar de forbéttrade
kommunikationerna ett 6kat utbyte mellan
regionens olika delar, det vill siga nygenere-
rade resor. Dessa bidrar i sin tur till 6kad inte-
gration och skapar mervirden for regionens
invanare. Regionen blir ddrmed ocksa mer
attraktiv och kan locka till sig nya féretag, som
isin tur ger underlag for fler ménniskor att
bositta sig hir.

Projektets prognoser visar att cirka 10 miljo-
ner resenérer arligen skulle utnyttja hoghas-
tighetstag och Intercity-tag pa linjen. Med

en koppling till Gotalandsbanan i Géteborg
skapas ocksa snabba resméjligheter mellan
Stockholm och olika delar av korridoren,
vilket ytterligare okar resandeunderlaget.
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Av resorna med hoghastighetstag beriknas

ungefir hilften vara en 6verflyttning fran fly-
get och en tredjedel vara nya resor som gene-
reras tack vare den 6kade tillgéingligheten. Den
resterande delen resor &r 6verflyttade fran bil,
buss och 6vriga tag.”

Forutom dessa langviga resor skapas ocksa
mojlighet for 6kat resande med regionaltag
inom korridoren, eftersom kapaciteten for
dessablir storre nér de snabba tagen gar pa
egen bana. Mojligheterna att 6ka det lokala

ochregionala tagresandet pa bilens bekostnad
ar darfor stora. Nér restiderna reduceras inom
korridoren far mellanregionerna tillgang till
tva stora arbetsmarknadsomraden. @stfold,
Bohuslén, Vistergotland och Dalsland far
tillgang till bade Goteborgs- och Oslos arbets-
marknadsomraden, medan Halland, Vistra
Smaland och stora delar av Skéne far tillgang
till Oresunds- och Géteborgsregionens arbets-
marknadsomraden.

Alternativa lésningar

Projektet ser tva olika mojliga strategier for ut-
byggnaden av en hoghastighetsbana pa striick-
an mellan Oslo och Képenhamn:

Den ena ir att efterhand som kapacitetsbris-
ter uppstér pa den konventionella banan bygga
ut parallella spar fér hoghastighetstrafik.
Denna strategi innebér en successiv utbyggnad
som i huvudsak bekostas med offentliga medel.
Det medfor att utbyggnaden kommer att paga
under lang tid. Det &r da rimligt att tinka sig
en utbyggnad mellan planerade kopplings-
punkter till befintlig bana dér etapperna har
en langd av 100-200 km, vilket innebér 4-6
etapper for hela straket. Innan nagon operator
beslutar sig for att inférskaffa hoghastighets-
tag krévs det troligen att minst tva etapper 4r
fullt utbyggda.®

Men dven andra moderna tag som kan koras
i hastigheter upp till 250 km/h har stor fordel
av att fa en bana som inte belamras av lang-
sammare tag. Nir hela banan eller atminstone
storre delen dr utbyggd kan olika trafikuppligg
for hoghastighetstagen bli aktuella. Vissa tag
kommer bara att ha uppehall i Géteborg och
Malmo pa striickan mellan Oslo och Képen-

17| 55 mer i HSR Market Potential Analysis, Atkins 2012

18 | s mer i »Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Goteborg- Képenhamn -
for battre regionalt samspel, ekonomisk tillvéxt och (&ngsiktig hallbarhet,
AF Konsult 2014.
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19 En mer ing&ende beskrivning av etapperna samt berakningar av anlagg-
ningskostnaderna redovisas i rapporten: »Stegvis utbyggnad av korridoren
Oslo-Goteborg-Kopenhamn - for battre regionalt samspel, ekonomisk
tillvaxt och &ngsiktig hallbarhet, AF konsult, 2014.



hamn. Andra tag kan 4ven ha uppehall i till ex-
empel Sarpsborg, Halden och Trestad mellan
Oslo och Goteborg och i Varberg, Halmstad,
Helsingborg och Lund pa strickan mellan
Goteborg och Malmo.

Den andra strategin ir att se hoghastighets-
banan som ett eget projekt som byggs ut pa re-
lativt kort tid. Da krévs en grinséverskridande
organisation frikopplad fran de statliga trafik-
verken. Organisationen ska kunna ta lan med
statsgarantier, erhalla EU-bidrag, regionala
bidrag och eventuellt tillskott av privat kapi-
tal som mojliggor en snabb utbyggnad av hela
straket i ett svep. Fordelen med denna strategi
ir att en sammanhaéllen arbetsmarknadsregion
ikorridoren Oslo-Gé6teborgs-Képenhamn kan
bli verklighet inom 6verskadlig tid. Oavsett
vilket sa &r det av yttersta vikt att man i upp-
rustningen av befintligt jirnvigsnit tinker
framat sa att det inte 4r omodernt samma dag

som det invigs.

O SLUTSATSER

Organisation och finansiering

Utbyggnad av en hoghastighetsbana mellan
Oslo och Képenhamn kan goras i samverkan
mellan de statliga infrastrukturmyndigheterna
via anslag i de nationella transportplanerna.
Detta dr den vanligaste modellen f6r den
konventionella jirnviigen och kréver att alla
myndigheter samordnar tidsplaner och speci-
fikationer for utbyggnaden. Linken mellan
Halden och Oxnered bor ha hogsta prioritet.
Den kan med férdel anpassas fér hoga hastig-
heter sa att den kan utgora en del i den fram-
tida héghastighetsjarnvigen.

Om en ny bana ska byggas som en separat
satsning har detta projekt funnit att en organi-
sationsmodell i stil med den som anvéndes vid
byggandet av den fasta Oresundsférbindelsen
dr att foredra framf6r andra 16sningar. Det
krivs en stor andel offentliga medel f6r in-

vesteringen.?

20 Hela analysen finns i Scandinavian Highspeed report, Dalberg, 2013

» Enhodghastighetsjarnvag mellan Oslo
och Képenhamn kan korta restiderna
med tag till cirka 2,5 timmar. Da skapas
en sammanhéngande region, med 8
miljoner invanare, som kan bli konkur-

renskraftig pa den globala marknaden.

» Den okade tillgangligheten skapar forut-
sattningar for en regional tillvaxt genom att
det blir attraktivt for foretag att etablera
sig har och fér manniskor att bosatta sig.

» Naren storre andel av resor
och godstransporter kan ga via
jarnvag bidrar detta till en battre
miljé genom minskade utslapp
och sékrare trafik pa vagarna.

» Genom att en héghastighetsjarnvég pa hela

Gods kan flytta éver fran vag till

eller delar av strackan kompletterar den

» Genom att de olika delregionerna kom-
mer tidsmassigt narmre varandra ut-
vidgas arbetsmarknaderna kring de tre
storstadsomradena och de flesta om-
radenaikorridoren far tillgang till tva
stora arbetsmarknader.

konventionella jarnvagen far jarnvagsnatet

jarnvag och personresor fran bil
och flyg till tag.

okad kapacitet for godstrafik och regio-
nal persontrafik. Samtidigt far fjarrtags-
trafiken betydligt kortare restider och blir
darmed konkurrenskraftig gentemot andra
trafikslagikorridoren.

DEN SKANDINAVISKA 8 MILJONERSSTADEN 49



FORSLAG TILL MOJLIG UTBYGGNAD AV DE FORSTA ETAPPERNA
ANPASSADE FOR HOGHASTIGHETSBANA 0SLO-KOPENHAMN

Mojliga utbyggnadsetapper fér héghastighetsbanan sker efter hand som det maotiveras
av kapacitet och resehastighet pa dubbelsparet.

Kostnadskalkyler och fler detaljer kring utbyggnaden finns i underlagsrapporten;
Stegvis utbyggnad av korridoren Oslo-Géteborg-Kdpenhamn - for regionalt samspel,
ekonomisk tillvaxt och (8ngsiktig hallbarhet av AF konsult, 2014.

Bedomningen idag ar att etapputbyggnaden bér ske enligt féljande illustrationer.
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8 MILLION CITY
0SLO-KOPENHAMN
Etapprioritering 2030

Huvudsaklig nytta
av delstracka

Ski - Sarpsborg 320kr[1/,b/—”/'/

Prioritering3 .
Stor @tid’sfﬁrbéittring

Sarpsborg - Halden 320km/h
/" Prioritering 5 .
Gangtidsforbattring -

Halden - Oxnered 320 km/h

Prioritering 1

Stor géngtidsforbattring
Kapacitetsfébattring

Okad tagvikt for gods pga
samlokalisering i tunnel vid
granspassagen

(Oxnered - Gteborg 320 km/h
Prioritering 4
Géngtidsforbattring
Kapacitetsférbattring

Alternativ Bohuslan:

Majlighet till nya stationslagen i

Stenungsund och Kungalv

Géteborg - Kungsbacka

320 km/h

Prioritering 2

Stor kapacitetsférbattring /,'

Kungsbacka - Halmstad
320 km/h

Prioritering 5
Géngtidsforbattrin:

ALTERNATIV HELSINGBORG

Halmstad - Helsingborg
320 km/h

Prioritering 5
Gangtidsforbattring

Tagaborgstunneln
Prioritering 1
Kapacitetsforbattring

ALTERNATIV HELSINGBORG

Helsingborg - Malmé/Lund

320 km/h

Prioritering 2

Kapacitetsférbattring

Géngtidsforbattring
Fyrspér Lund - Hogevall
70 km/h
Prioritering 2
Kapacitetsforbattring

Fyra spar Kastrup;{(at‘ll‘.‘liodk,,
Prioritering 2 YN
Kapacitetsfﬁrbéttri@g) N
Gantidsforbattring | o
Fyra plattformsspar Kastrup
Prioritering 1
Kapacitetsforbattring

NULAGE

Kartan visar kapacitetsutnyttjandet i
korridoren 3r 2030 med nuvarande infra-
struktur och beslutade utbyggnader.

EE - jverbelastning
= hogt kapacitetsutnyttjande
I - (edig kapacitet

o

_

Prin__ritering 4
Ny Oresundsférbindelse
Kapacitetsforbattring



Jarnvag upp till ca 200 km/h

Hoghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 1

Héghastighetstdg

Oslo - Kdpenhamn

Oslo - Goteborg
Goteborg - Lund

Lund - Malmé
Malmé - Kastrup
Kastrup - Képenhamn

Oslo - Kspenhamn

topphastighet 320 km/h

Restid inklusive uppeh3llstid.

(via Helsingborg)

02:03

01:53
00:10
00:22

00:14

04:42

ICX Regionaltag

Forbattring:
Kombinerad tunn 3 '/,'(\/\/L,f\
250 km/h + gods

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg
Sarpsborg - Halden
Halden -Ed

Ed - Oxnered

/| Oxnered - Goteborg
tot.

topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

00:55
00:13
00:14
00:21
00:43
02:26

// ETAPP1
7 Kartan visar ett forslag pa hur en utbyggnad av Goteborg - Kopenhamn
= hoghastighetslankar skulle kunna ta sigutien

. Géteborg - Halmstad
forsta etapp: Halden-Oxnered. Dessutom fore-

sl3s att samtidigt med denna etapp byggs Taga-
borgstunneln i Helsingborg och en utvidgning till
fyra spar mellan Copenhagen Airport och Kalve-
bod. Efter dessa atgérder kan ett hoghastighets-

Helsingborg - Lund
Lund - Malmé
Malmé - Kastrup
Kastrup - Képenhamn
tot.

00:57

Halmstad - Helsingborg 00:34

00:27
00:10
00:22
00:14
02:44

tag kora Oslo-Kopenhamn p& 4 timmar och 42

minuter, ett IC-tag kan kira Oslo-Géteborg pa i
2 timmar och 26 minuter och Goteb dpen- Gt
hamn pa 2 timmar och 44 min

1

y
N

Férbattring:
Tagaborgstunneln
g
~—~—_)
I N ;\)/ (/\}J\
SN K/ N >
c\/\/ — (Kijpenhamn
-5 N\
S 2} A
Forbattring:
Fyra plattformiss IAB
Kastrup )

_
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ETAPP 2
Kartan visar forslag till andra etappen i utbygg-
naden, baserad pa férvintad trafikbelastning,
namligen strackorna Goteborg-Kungsbacka och
Helsingborg-Lund. Hoghastighetstag Oslo-Kdpen-
hamn kan da kéra pa 4 timmar och 27 minuter
medan IC-tdg mellan Géteborg och Képenhamn
kan kora pa 2 timmar och 33 minuter.

Férbattring:

Hiighastighetsi.'a'rnvéigf
Goteborg - Kungsback

e

Forbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Helsingborg - Lund

Forbattring:
Fyrspér Lund -
Hogevall

Forbattring:
Fyra spar Kastrup -
Kalvebod

-

——————————— Jarnvdg upp till ca 200 km/h

Hoghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 2

Héghastighetstdg  topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn  (via Helsingborg)

Oslo - Géteborg 02:03
Goteborg - Lund 01:41
Lund - Malmé 00:10
Malma - Kastrup 00:22

Kastrup - Kdpenhamn  00:11

Oslo - Képenhman 04:27

ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg 00:55
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg ~ 00:43
tot. 02:26

Goteborg - Kdpenhamn

Goteborg - Halmstad  00:55
Halmstad - Helsingborg 00:34
Helsingborg - Lund 00:21

Lund - Malmg 00:10
Malmé - Kastrup 00:22
Kastrup - Kspenhamn  00:11

tot. 02:33




Fﬁrlﬁ}ing:
Hoghastighetsjarnvig
Ski -/Sarpsborg

\O

/\ (SN

?{

7

¢
P

ETAPP 3

Kartan visar pa utbyggnad i etapp 3, hdghastighets-
spar mellan Ski och Sarpsborg. Med dessa kan restiden
Oslo-Képenhamn med hghastighetstag reduceras till
4 timmar och 2 minuter medan IC-tag Oslo-Goteborg

kan kéra pa 1 timme och 55 minuter.

54

——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

Héghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 3

Hoéghastighetstdg  topphastighet 320 km/h

Restid inklusive uppeh3llstid.

Oslo - Kdpenhamn  (via Helsingborg)

Oslo - Géteborg 01:38

Goteborg - Lund 01:41

Lund - Malmé 00:10

Malmé - Kastrup 00:22

Kastrup - Kdpenhamn  00:11

Oslo - Képenhamn 04:02

ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h

Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg

Sarpsborg - Halden

Halden -Ed

Ed - Oxnered

QOxnered - Géteborg
tot.

00:24
00:13
00:14
00:21
00:43
01:55

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad

00:55

Halmstad - Helsingborg 00:34

Helsingborg - Lund
Lund - Malmé
Malmé - Kastrup
Kastrup - Képenhamn
tot.

00:21
00:10
00:22

00:11

02:33

L

(Kiipenhamn




/
/
Férbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Oxnered - Goteborg (2 alt.)
ETAPP 4

Kartan visar utbyggnad av tva hoghastighetsspar
mellan Oxnered och Goteborg. Samtidigt med denna
utbyggnad foreslas/att en ny ﬁresundsfﬁ?hk

finns pa plats fopatt hoghastighetstagen

et

Restiden med héghastighetstag Uslo;léiipenhamn
efter dessa atgérder blir 3 timmar och 36 minuter.
IC-tdg Oslo-Goteborg kommer att kﬂra padltimme
och 42 minuter och mellan Géteborg'och Képen-

hamn pa 2 timmar och 30 minuter.

Forbattring:

Ny Oresundsforbindelse
Avlastning av (:
GOresundsbron

et pd nuvarande fasta forbindelse.

R

ndelse
a fa god

/

Jarnvag upp till ca 200 km/h

Hoghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 4

Héghastighetstag

Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn

Oslo - Goteborg
Goteborg - Lund

Lund - Malmé
Malma - Kastrup
Kastrup - Képenhamn

Oslo - Képenhamn

topphastighet 320 km/h

(via Helsingborg)

01:15

01:41
00:10
00:19

00:11

03:36

ICX Regionaltag

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg

Sarpsborg - Halden

Halden -Ed

Ed - Oxnered

Oxnered - Goteborg
tot.

Goteborg - Kdpenhamn

Goteborg - Halmstad

Halmstad - Helsingborg 00:34

Helsingborg - Lund
Lund - Malmé
Malma - Kastrup
Kastrup - Képenhamn

topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppeh3llstid.

00:55

00:21
00:10
00:19

00:11

02:30

tot.

55



Forbattring:

ETAPP5

Kartan visar pa utbyggnader i en sista etapp, strick-
orna Sarpsborg-Halden och Kungsbacka-Helsingborg.
Hoghastighetstagen kan efter denna utbyggnad kdra
Oslo-Képenhamn pa 2 timmar och 53 minuter, IC-t3g
Oslo-Goteborg pa 1 timme och 39 minuter och IC-tdg
Goteborg-Képenhamn pa 2 timmar och 4 minuter.

/—\;,/

Forbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Kungsbacka - Halmstad

Férbattring:
Hoghastighetsjarnvag
Halmstad - Helsingborg

56 )\/_gﬂ/jx :

——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

Héghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

ETAPP 5

Hogtrafik direkttdg  topphastighet 320 km/h

Oslo - Képenhamn
(Via Helsingborg) 02:32

Hoghastighetstdg  topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn  (via Helsingborg)

Oslo - Géteborg 01:08
Goteborg - Lund 01:05
Lund - Malmd 00:10
Malmé - Kastrup 00:19
Kastrup - Kipenhamn  00:11

Oslo - Képenhamn 02:53

ICX Regionaltdg  topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppeh3llstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg 00:24
Sarpsborg - Halden 00:10
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Géteborg ~ 00:30
tot. 01:39

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad ~ 00:42
Halmstad - Helsingborg 00:25
Helsingborg - Lund 00:17
Lund - Malmd 00:10
Malmé - Kastrup 00:19
Kastrup - Kpenhamn  00:11

tot. 02:04



8 MILLION CITY
0SLO-KOPENHAMN

Jarnvag enligt trafikverkens planer 2025-2030.
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VAGEN FRAMAT

FINANSIERING & GENOMFORANDE

Hur forverkligar vi den skandinaviska visionen?
Projektet »The Scandinavian 8 Million City« har med ut-
gangspunkt fran redan utférda jarnvigsutredningar hos
statliga myndigheter i Danmark, Sverige och Norge med
ett griansoverskridande, skandinaviskt planperspektiv
vidareutvecklat tankarna genom att studera mojligheter
och utmaningar i framtida satsningar pa en effektiv spar-
bunden trafik.

Skandinavisk avsiktsforklaring

Ett mal for projektet &r att regeringarna i de tre skandina-
viska linderna ska komma Gverens om att gemensamt
driva arbetet vidare. Detta genom att bilda en gemensam
organisation som far till uppgift att vidareutveckla tankarna
om »The Scandinavian 8 Million City« med malet att fa ett
hogklassigt jarnvigssystem pa plats inom 15 ar. Utbyggna-
den mellan Oslo och Képenhamn kan goras i samverkan
mellan de statliga infrastrukturmyndigheterna via anslag
i de nationella transportplanerna. Detta ir den naturliga
modellen f6r den konventionella jirnvigen och kréver att
myndigheterna samordnar tidplaner och specifikationer
for utbyggnaden. Det ir ocksa viktigt att tidigt ta fram en
finansieringsplan och en etappindelning for utbyggnaden.

Varfor en skandinavisk transportplan?

I nuvarande beslutsstruktur planeras investeringar och
utbyggnader fram till landsgrénsen och banorna designas
for att forbittra mojligheterna for tagpendling och gods-
transporter inom nationen/regionen. Att banan med sma
justeringar ocksa skulle kunna minska restiden inom hela
Skandinavien tar man ingen héinsyn till i nuvarande pla-
neringsmodeller. Eftersom det dr mycket blandad trafik
pa sparen far man inte ut de reella tids- och effektivitets-
vinster som ett grianséverskridande helhetsgrepp skulle ge.
Losningarna skulle ha sett annorlunda ut och investering-
arna skulle ha fatt ett hogre virde for bade Norge, Sverige
och Danmark.

Effekter for samhallet

Idagslédget beskrivs tillvixt och investeringar i lokala regi-
onforstoringar med en alltfor 1ag ambitionsniva och man
investerar hart enbart i den lokala infrastrukturen for att
klara egna tillvixtmal. Ett skandinaviskt Intercity- och
hoghastighetsnit skulle stodja fler 6nskemal om regionfor-
storing och 6ka effekten ytterligare. Personer och gods skul-
le transporteras mer effektivt 6ver nationsgrénserna. Bade i
Sverige ochiNorge har det tidigare genomf6rts omfattande
nationella utredningar av hoghastighetstag. De samhiélls-
ekonomiska effekterna avinvesteringarna har dock endast
utgatt utifran ett nationellt perspektiv. I projektets studier
har utgangspunkten varit ett skandinaviskt perspektiv. Sér-
skilt effekterna f6r godstransport, dér virdefull kapacitet
paexisterande spar frigors, bedoms som sérskilt relevanta
att l4gga till de existerande beriikningarna. Skandinavien
dr mycket export- och importberoende och dérfér krévs
tillf6rlitliga och effektiva transportsystem. I en ranking av

vilka faktorer som dr viktigast att beakta f6r att tillgodose
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niringslivets behov och vilja till etablering lyfts: restid och
palitlighet vad géller persontransporter samt pris, tid och
palitlighet for godset. Behovet av nya investeringar har ckat
i takt med den internationella konkurrensen och urbani-

seringen.

Storre flexibilitet

Andra moéjliga effekter till f6ljd av kortare restider mellan
regionerna ir en mer dynamisk och utdkad arbetsmark-
nadsregion med mojligheter till snabba omstéllningar for
arbetstagarna. Det innebér bittre mojligheter till att und-
vika lokalt hogarbetsléshet da arbetssékande har en storre
arbetsmarknad att viinda sig till i och med den forkortade
restiden till tidigare avldgsna regioner. Upptagningsom-
radet blir mindre sarbart vid nationella eller regionala
skiftningar i tillvixt och arbetsmarknadsunderlag. Detta
innebér att Skandinavien och dirmed linderna Norge,
Sverige och Danmark blir starkare och stabilare ekonomier.
Den skandinaviska slagkraften kommer att vara bittre i
ett europeiskt ssmmanhang jaimfért med om storstidderna
Kopenhamn, Stockholm respektive Oslo férsker hivda sig
internationellt pa enbart egna meriter.

Skapandet av en attraktiv region genererar bade arbets-
tillfillen genom att den drar till sig nya féretag och genom
attkunna erbjudabraboendemiljoer och dven en betydan-
de inflyttning till regionen. Sddana dynamiska effekter &r
svara att virdera i traditionella samhéllsekonomiska kal-
kyler. Inte minst dr det svart att virdera effekterna av det
grinsoverskridande samarbetet som de férbéttrade kom-

munikationerna kan medfora.

Manga potentiella resenérer

Resultaten fran utredningarna bekréftar att passagerar-
underlaget och de ekonomiska forutséttningarna kriaver
att Skandinavien gar samman i dessa investeringar. Da det

2 skandinavisk transport survey, Resultater fra interviewundersggelsen af 100 fgrende
virksomheder i Skandinavien, Dalberg 2014
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blir mojligt att koppla samman de mest befolkningstéita
delarna av Skandinavien gar det att jimf6ra med 16nsam-
ma hoghastighetslinjer i Europa. En restid pa tva och en
halv timme mellan Oslo och Képenhamn kommer att fa
en passagerarpotential pa 9,4 miljoner per ar. (Passagerar-
volymen Paris-London &r 9,7 miljoner per ar, Barcelona-
Madrid &r 17 miljoner.) Det bor ocksa tilldggas att &ven om
de skandinaviska linderna har en ligre befolkningstithet
dn Europa i ovrigt vigs detta upp av storre avstand som
genererar fler resor.

For att fa en idé om omfattningen av samhillseffekterna
for godstransport har strickningen Oslo-Go6teborg stude-
rats nirmare. Med hjilp av en férenklad metod har dessa
beréknats till cirka 7,5-9,7 miljoner euro netto i nuvérde
vilket utgor ungefir 10 procent av investeringskostnaderna
for striackningen Oslo-Goteborg. Beloppet utgér summan
av flera olika effekter vid Gverforing av godsvolymer fran
lastbil till jarnvig,.

Ett annat exempel pa vad som kan bli effekten vid for-
bittrade mojligheter till utbyten 6ver nationsgrianserna ar
Oresundsbron. Nir den fasta forbindelsen gav visentligt
forbattrade resmojligheter tiodubblades arbetspendlingen
och samhdllets vinster i regionen har beridknats uppga till

cirka 1,7 miljoner euro per ar.

Hur kan projektet realiseras?

Staten har alltid en central roll eftersom det handlar om
investeringar som direkt paverkar en nations konkurrens-
formaga och tillvixtbetingelser. Dessa effekter aterspeglar
sig inte direkt pa nedersta raden inom ramen for en fore-
tagsekonomisk betraktning. Det betyder inte att staterna
ensamma ska sta for hela investeringen. I Skandinavien
har betydande kompetens byggts upp i samband med rea-
liseringen av stora projekt som till exempel det grinsover-
skridande arbetet med Oresundsbron, metroutbyggnaden
i Kopenhamn och Arlanda Express. Dessa utgor ett solitt
fundamentibevisningen f6r att man kan realisera projektet
inom ramen for ett offentligt/privat samarbete.



VAD KAN VI LARA AV ANDRA?

Oresundsbron

Oresundsbron blev realiserad genom etableringen av en
griansoverskridande organisation, dgd till 50 procent av
den danska staten och 50 procent av den svenska staten.
Oresundsbron drivs som ett privat foretag och far sina in-
tidkter genom betalning fran passagerartrafik och godstrafik
som passerar bron. Det statliga dgarskapet méjliggjorde
mycket gynnsamma lanebetingelser pa den privata mark-
naden och gjorde att projektet kunde realiseras utanfor
statsbudgeten. Virdeskapandet i Oresundsregionen som
foljd av bron motsvarar per dags dato tva ganger brons
kostnad. 10 ar efter att bron blev byggd passerar dubbelt
sa manga bilar 6ver bron #n vad som var férutsatt i prog-
noserna. For jarnvéigen ir passagerartalen tredubblade.?

2 Kalla: Sund og Baelt

Kopenhamns metro

Utbyggnaden av K6penhamns metro realiserades ocksa
utanfor statsbudgeten genom forséljning av mark for ex-
ploatering. Hir sag man infrastrukturen i sammanhang
med stadsutveckling och férséljningen av mark betalar for
utvecklingen av sjilva infrastukturen. Detta ér en villkdind
affirsmodell som har tillimpats i en rad stider i virlden
dédribland Hong Kong och San Francisco. I detta fall bil-
dades ett utvecklingsbolag som fick i uppgift att realisera
utbyggnaden av en metro samt gora en stadutvecklings-
plan fér @restad. Projektet sammanf6ll med behovet av
att skapa en mer effektiv forbindelse mellan Copenhagen
Airport och centrum. Bittre tillgéinglighet, t.ex. i form av
enny metroforbindelse, bidrar till utvecklingspotential och
hogre egendomspriser. Vinsten fran fastighetsforséljningen
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anvéndes till att betala 1an som r tagna for utbyggnad av
infrastukturen och som mdojliggor ytterligare expansion.

Arlandabanan

Arlandabanan ir exempel pa en hundraprocentigt privat
16sning, dér ett privat konsortium tog ansvaret for att pla-
nera och bygga en ny jirnvig mellan Stockholm centrum
och Arlanda flygplats. Konsortiet har direfter 40 ars ex-
klusiv ritt att driva trafiken pa rilsen for att ddrefter over-
lamna infrastrukturen till den svenska staten. Den svenska
staten fick i detta fall realiserat ett projekt pa mycket kort
tid i en tid da det inte fanns tillgiingliga medel i statsbud-
geten. Projektet har visat sig att bli mycket 16nsamt fér det
privata konsortiet, men héga biljettpriser gor att buss och
bil fortsatt har stora marknadsandelar till /fran flygplatsen
och tagets marknadsandel r lidgre dn férutsett. Efterat har
staten fatt en 16sning som ger mindre flexibilitet &n vad som
var 6nskvirt och det ursprungliga politiska malet om att
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reducera klimatbelastningen hos anslutningstrafiken till

och fran Stockholms flygplats Arlanda blev underordnat
onskan om att fa till en privat finansieringslésning.

High Speed 1

Det finns ocksa en fjarde modell som blev anvind for att
realisera hoghastighetsbanan pa den engelska sidan av
Eurotunneln, den sa kallade High Speed 1 (HS1). Staten var
ansvarig for planering och byggande av hela anldggningen
inklusive stationer och har déirefter salt réttigheterna for
tillgang till spar och stationer till ett privat konsortium
pa 30 ar. Konsortiet betalade 50 procent av investerings-
kostnaden och dr ansvarigt fér drift och underhall av tag,
stationer och bana fram till koncessionsperiodens slut.
Eftersom jirnvigen med riktigt underhall har en livstid pa
uppemot 100 ar kommer staten att kunna himta tillbaka in-
vesteringskostnaden och drygt det genom tre koncessions-
perioder pavardera 30 ar.
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