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Foérord

Klimatmalen och de transportpolitiska méalen ska vara nagot mer &n bara vackra
formuleringar pa ett papper. Malen finns for att de ska uppnas. Trafikanalys pekar

i sin arliga uppfoljning av de transportpolitiska malen' pa att transportsystemet inte
pa nagot avgorande séatt narmar sig malet om en langsiktig hallbar utveckling.

For att uppna malen maste planeringen av transportsystemet forandras. Istallet for

att, som i dag, planera transportsystemet utifran framskrivningar av de trender som
rader i dagslaget, maste vi utga fran vilka mal vi vill uppna och vilket samhaélle vi vill

ldmna till vara barn och barnbarn. Forst nér vi vet det kan vi vélja vilka atgarder som
ar mest effektiva for att ta Sverige dit.

Genom att bygga ut jarnvagen gar det att bade minska klimatutslappen och 6ka
féretagens majligheter att anstélla manniskor med ratt kompetens, samtidigt som
manniskors mojligheter att fa jobb forbattras genom att arbetsmarknadsregionerna
vidgas. Till detta kommer att industrins méjligheter att nd sina kunder underlattas.
Detta sammantaget skapar tillvaxt.

Under valrérelsen 2014 presenterade bada de politiska blocken férslag om stora
satsningar pa jarnvagen. Forslag som bada hade inspirerats av detta nya satt att
planera hur transportsystemet ska utvecklas. Men nu ar det dags att ga fran ord
till handling.

Jarnvag 2050 ar vart inspel till hur det fortsatta arbetet bér genomforas for att
bygga det samhélle vi vill skapa och n& de mal vi vill uppna. Jarnvag 2050 ar var
vision om jarnvagens framtida roll i samhallet.

Jarnvag 2050 har tagits fram av Sweco och Tagoperatérerna med samarbetspart-
nerna Jernhusen, Swedtrain, Alstrom, Bombardier och Almega.

1. Rapport 2014:5. Uppféljning av de transportpolitiska méalen. Trafikanalys
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Sammanfattning

Klimat och miljo

Arbetet for att uppna miljomalen om minska-
de utslapp av vaxthusgaser ar pa vég att
misslyckas. Sveriges klimatmal for transport-
sektorn ar 20502 innebar att nettoutslappen
av klimatgaser ska ner till en niva nara noll.
Energieffektivare fordon och en 6kad andel
férnyelsebara branslen kan dampa eller till
och med vanda den negativa trenden, men
det kommer inte att rdcka. Det kravs en for-
andring av vart forhallningssatt till transporter
och planering. Trafikverket skriver i Kapaci-
tetsutredningen?® att "Det kommer att krévas
en annan inriktning i planeringen av samhélle
och transportsystem”. Biltrafiken behdver
minskas samtidigt som transportsystemet
maste effektiviseras genom en 6kad andel
kollektivtrafik och en stérre andel gods behd-
ver flyttas Over till jarnvag och sjofart.

Dagens transportsystem saknar de forut-
sattningar som krévs for att méjliggéra en
storre vaxling mot ett hallbart resande. Trafik-
analys skriver i sin &rliga uppfdljning av de
transportpolitiska malen att transportsystemet
inte pa ndgot avgoérande satt narmar sig malet
om en langsiktig hallbar utveckling.

Regionférstoring och tillvaxt
Regionférstoring ar till stor del en arbets-
marknadsfraga och utvecklingen mot stérre
regioner drivs av en stravan att 6ka regionens
konkurrenskraft och skapa tillvéxt. Tillgang-
ligheten till arbetsmarknad, arbetskraft och
hdgre utbildning ar av avgérande betydelse.

| dag bromsas utvecklingen mot stérre ar-
betsmarknadsregioner upp p.g.a. kapacitets-
begransningar pa jarnvagen och storstader-
nas vagnat. Trafikanalys visar i uppféljningen
av de transportpolitiska méalen att den regio-
nala tillgangligheten till och med forsamrats*.

Byggande av infrastruktur behdver ses ur
detta perspektiv, inte som en enskild kostnad
i budgeten. Hur val en region, en nations eller
hela Europas infrastruktur kan integreras som
en del i samhallsbygget och det langsiktiga
planeringsarbetet hos bade privata och of-
fentliga aktorer avgor vilka samhallsnyttor
som kan skapas.

Trafikutveckling och investeringstakt
Utvecklingen av jarnvagstransporter har
under en |ag tid varit positiv och starkast har
utvecklingen varit fér persontrafiken. Sedan
bdrjan av 1990-talet har resandet med tag
férdubblats, motsvarande 6kningstakt for
bilresande har varit 10-15 procent. Utbygg-
nader av infrastrukturen och satsningar pa
nya trafiksystem har varit avgérande for ut-
vecklingen.

Underhall och nyinvesteringar har dock
inte hallit samma takt som trafikutvecklingen
och bristerna i jarnvagssystemet blir allt mer
patagliga. Regeringen beslutade under varen
2014 om Nationella planen for transportsys-
temet 2014-2025 och det talas om en histo-
risk satsning pa infrastruktur. Planen inne-
haller dock inte de atgarder som kréavs for att
mota framtida efterfragan fullt ut. Under upp-
trappningen infor riksdagsvalet 2014 har en

blockdverskridande vilja att satsa pa nya
stambanor blivit tydlig. Vi valkomnar detta
men ser samtidigt att de idéer som presente-
rats maste preciseras avseende bl.a. omfatt-
ning, genomférandeplan och finansiering.

Jarnvag 2050
Med de investeringar som ingar i Jarnvag
2050 kommer restiderna minska, turtatheten
Oka och nya relationer som tidigare saknade
jarnvagskoppling tillkomma. Restiden mellan
exempelvis Stockholm och Oslo skulle halve-
ras till tre timmar. Mellan Umea och Stock-
holm skulle det g4 att resa pa ca 4 timmar
jamfért med 6,5 i dag. Restiden mellan Géte-
borg och Stockholm skulle minska fran drygt
3 till ca 2 timmar En resa mellan Stockholm
och Malmé skulle ta ca 2 timmar, jamfort
med knappt 4,5 timmar i dag.

| Jarnvag 2050 ingar investeringar pa totalt
400 miljarder kronor fram till &r 2050. Dérige-
nom kan det nationella jarnvagsnatet byggas
ut for att mota framtida krav pé ett hallbart
och konkurrenskraftigt transportsystem. Vi-
sionen innehdller bland annat investeringar
for att mojliggoéra langtgéende utveckling av:
m Persontrafik inom den nordiska huvudstads-

triangeln
m Persontrafik 1angs Norrlandskusten
m Godstrafik i straket Goteborg—Hallsberg—
Luled

m Godstrafik i straket Skane-Hallsberg-Lulea
m Godstrafik langs Malmbanan

Var bedémning &r att resandet med jarnvag
fram till & 2050 mycket val kan 6ka med 200
procent. Jamfort med Trafikverkets prognos
om en 6kning med 115 procent fran ar 2006
till 2050.

Vi beddémer ocksa att investeringarna i
Jarnvag 2050 kan oka transportarbetet pa
jarnvag med 100 procent fram till &r 2050,
jamfort med Trafikverkets prognos pa 60 pro-
cent. Antagandet innebar att jarnvagens an-
del av det totala transportarbetet skulle 6ka
fran dagens 24 procent till 30 procent.

Samhallsutveckling

Samhaéllsutvecklingen i Sverige har lett till
féarre och storre regioner, ett 6kat pendlande
mellan och inom de stora regionerna samt en
vital exportindustri och 6kat varufléde i stora
delar av landet.

Tjanstesamhallet har lett till 6kat behov av
kvalificerad arbetskraft, godtagbara forhal-
landen for arbete, studier, kultur och andra
behov for en vélutbildad arbetskraft och for
hela familjen.

Nasta utvecklingssteg i Sveriges sam-
hallsutveckling forutsatter hallbara, snabba,
komfortabla och vél fungerande transporter.
Norden behdver stérka sin identitet som en
europeisk utvecklingsregion, i fronten av
innovationer och modernitet. Héghastighets-
t&g i den nordiska triangeln gor detta majligt.

FIGUR 1

visar prioriterade strék i Jarnvag 2050 och de utbyggnader som kravs for att

mojliggdra dnskad trafik
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2. Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter

3. Publikation 2012:101. Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder. Trafikverket 2012

4. Rapport 2014:5. Uppféljning av de transportpolitiska malen. Trafikanalys
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Inledning

Det har pratats mycket om jarnvag och tag-
trafik under senare ar. Tagtrafiken har utveck-
lats och anpassats efter en marknad med
hdga och allt mer specialiserade krav och
idag utgdr den en viktig del i samhallet.
Tyvérr ar det inte alltid jArnvagens mojligheter
som hamnar i fokus, utan istéllet dess allt
mer patagliga brister. Istéllet for framtidsvi-
sioner och utveckling talas det om under-
hallsberg och infrastrukturskuld.

Underhallet av jarnvagen har under lang
tid varit eftersatt och i takt med att trafiken

intensifierats blir bristerna nu allt mer patagliga.

| Jarnvag 2050 utgér vi dock fran att dagens
akuta situation ar avhjalpt och att drift och
underhall hanterats I6pande pa ett sddant
satt att jarnvagens kvalité langsiktigt kan
sékerstéllas.

Sverige och var omvarld fortsatter att utveck-
las. Ekonomier globaliseras och en allt storre
del av var handel med varor och tjanster sker
med andra lander. Samtidigt fortséatter befolk-
ningen att vaxa och urbaniseringen att tillta.
For att hanga med i utvecklingen och for att
starka Sveriges konkurrenskraft kommer vi
att tvingas till férandringar. En stor framtida
utmaning blir att na ett effektivare resursut-
nyttjande. Hur vi utvecklar och anvander vart
transportsystem kommer att fa avgérande
betydelse for hur val vi lyckas méta framtida
utmaningar och méjligheter.

For att méta det moderna samhallets be-
hov av héllbara transporter ar jarnvagens mal
att kunna erbjuda ett utbud inom jarnvags-
tjginster som star for punktlighet, palitlighet,
frekvens, komfort och snabbhet.
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Varfér behdvs en nationell vision for jarnvagen?

Brister i dagens planeringssystem
Regeringens mal for utveckling av transport-
systemet definieras i de transportpolitiska
malen®. Det 6vergripande malet ar “att saker-
stalla en samhéllsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt hallbar transportforsorjning for med-
borgarna och naringslivet i hela landet”. Malet
preciseras i ett antal delméal under rubrikerna
"Hansynsmal” och "Funktionsmal”. Istallet for
att planera transportsystemet utifran hur malen
ska nas har en stor del av Trafikverkets plane-
ring gjorts utifran framskrivningar av radande
utvecklingstrender med krav pa 6kad kapacitet
for biltrafik och lastbilstransporter®. Men med
mal som avviker fran den radande utvecklings-
trenden kravs ett nytt satt att planera dar man
istallet utgar fran en malbild dar samhéllets
och transportsystemets mal ar uppfyllda. Uti-
fran denna gar man sedan baklénges i tiden
och specificerar vilka atgarder och styrmedel
som kréavs for att nd den malbild man satt upp.
Dessutom saknas det i den nationella infra-
strukturplaneringen i dag en tydlig bild av hur
vi vill utveckla samhallet och pa vilket satt vi
vill att transportsystemets olika delar ska bidra.
Risken ar darfor stor att framtida jarnvag inte
klarar av att leverera den trafik som kommer
att efterfrdgas. | visionen utgar vi darfor fran
det framtida samhaélle vi vill vara med och
skapa och fragar oss darefter vilka krav det
kommer stélla pa transportsystemet och hur
jarnvagen pa basta satt kan bidra for att malen

ska uppnas. EEXTHA

Langsiktig hallbarhet kraver férandring
Samhaéllet utvecklas i takt med tjanstenaring-
arnas utveckling och humankapitalet blir en allt
viktigare del av landets tillgangar. Manniskorna
blir darfor allt vardefullare fér en regions utveck-
lingspotential. IT, annan ny teknik liksom fram-
gangar inom FoU leder till ett 6kat behov av
utbildad arbetskraft. En arbetskraft som stéller
krav pa en regions utbud av intressanta arbe-
ten, kultur och andra livskvaliteter. For att
skapa en framtida gemensam hallbar ekono-
misk tillvédxtzon av de nordiska l&nderna, kan
jarnvagen bidra till att géra det mgjligt.

Vi lever i ett samhélle dér den ekonomiska
utvecklingen bygger pa konsumtion av varor
och tjanster. En standigt 6kande konsumtion
har blivit ett villkor fér en fortsatt ekonomisk
tillvaxt. Det blir dock allt tydligare att de re-
surser vi bygger tillvaxten pa ar andliga och
att kostnaderna for att fortsatta enligt ”busi-
ness as usually” kommer att bli héga.

Initiativen for att bryta utvecklingen blir nu
allt fler och tydligare, och de kommer under-
ifrdn. Vi som konsumenter stéller krav och
naringslivet ser mojligheter som gynnar bade
deras egen utveckling och samhaéllet i stort.
Finansiella varden flatas samman med milj6-
varden samtidigt som medarbetarnas hélsa
och etiska forhallningsregler utgor allt tydli-
gare delar i bolagens affarsstrategier.

| dagens transportsystem saknas dock de
férutsattningar som kréavs fér att méjliggéra
en storre vaxling mot ett hallbart resande.
Kapacitetsbrist inom bade vagtrafiksystem och
pa jarnvagen leder till forseningar, trangsel

och 6kade kostnader. Trafikanalys skriver” i sin
arliga uppfoljning av de transportpolitiska
malen att transportsystemet inte pa nagot
avgorande satt narmar sig malet om en lang-
siktig hallbar utveckling.

Samtidigt ser vi att arbetet mot miljomalen
om minskade utslapp av vaxthusgaser ar pa
vag att misslyckas. Sveriges klimatmal for
transportsektorn &r 20508 innebar att netto-
utslappen av klimatgaser ska ner till en niva
nédra noll. Energieffektivare fordon och en 6kad
andel férnyelsebara branslen kan démpa eller
till och med vénda den negativa trenden, men
det kommer inte att récka. Det krévs en for-
andring av vart forhallningssatt till transporter
och planering. Trafikverket skriver i Kapacitets-
utredningen® att "Det kommer att krdvas en
annan inriktning i planeringen av samhélle och
transportsystem”. Biltrafiken behdver minskas
samtidigt som transportsystemet maste effek-
tiviseras genom en 6kad andel kollektivtrafik
och en stdrre andel gods behdver flyttas dver

till jarnvag och sjéfart. [EEELINEd

Den samhéllsekonomiska modellen

| dag anvands de transportpolitiska malen som
en ledstjarna for hur vi ska utveckla transport-
systemet. Overgripande géller att transport-
systemet ska vara samhallsekonomiskt I6nsamt
och langsiktigt hallbart. For att kvantifiera och
vardera hur vél framtida féréandringar uppfyller
malen anvands prognosmodeller. Trafikverkets
modell heter Sampers. Modellen ar estimerad
pé kénda beteenden och varderingar. Den ut-
veckling som varderas hogst blir d& den som
starker de strukturer vi redan omger oss med.
Att "rakna hem” en stdrre systemutbyggnad
dér vi ges nya alternativ for hur vi kan resa
eller transportera gods blir darfor svart. Dis-
kussionerna som féljde Gunnar Malms utred-
ning'® om hdghastighetsbanor visar tydligt pa
detta. Utredningen om héghastighetsbanor
férminskades till en sifferexercis som blev
robust olénsam.

Prognosmodeller kan dock, ratt anvanda,
ge ett vardefullt bidrag i planeringsarbetet.
Men det férutsatter att vi har en tydlig malbild
for vad vi vill astadkomma och kunskap om
hur vi ska tolka modellresultaten. | bristen pa
tydliga malsattningar tenderar vi idag istéllet
att leta i modellresultaten efter det "verkliga”
utfallet av en tankt framtida féréandring. Det
finns da en uppenbar risk att modellens be-
gransningar gléms bort.

Figur 4 illusterar ett problem som kan upp-
std nér en modell som utvarderar forandringar
inom transportsystemet (t.ex. Sampers)
anvénds for att visa p& samhallsnyttan av
storre strukturskapande investeringar. De
nyttor som modellen inte formar att vardera
(i figuren kallade "ej prissatta nyttor”) ar ofta
de nyttor vi efterstravar t.ex. bostads- och
arbetsmarknadseffekter eller tillganglighet till
samhallsservis sdsom sjukvard, skolor och

(LYY Se figur 4|

Infrastrukturskulden
Svenskt Naringsliv visar i en nyligen utgiven
rapport™ hur investeringarna i infrastruktur

under se senaste 50 aren mer &n halverats i
forhallande till BNP. Resande, d.v.s. nyttjandet
av infrastrukturen, har under samma period
haft en motsatt kurva och f6ljt BNP-utveck-
lingen. Det innebér att trycket pa vara vagar
och jarnvagar successivt har 6kat. | dag kan
vi se det genom tilltagande kapacitetsproblem
i storstadernas vagnat och i stora delar av
det nationella jarnvagsnatet. Investeringarna
i infrastruktur har inte motsvarat behovet och
vi ser nu en infrastrukturskuld som snabbt
vaxer. [ X

Samtidigt talar mycket for en fortsatt stark
ekonomisk utveckling. | regeringens varpro-
position finns en bedémning av finanspolitikens
langsiktiga hallbarhet™. Dar framgar att de
statliga finanserna ser battre ut 4n pa mycket
lange och att var BNP kommer fortsatta véxa.
Till &r 2050 beraknas BNP 6ka med i snitt 2
procent per ar. | fasta kostnader innebar det
att landets BNP kommer att férdubblas (jam-
fort med 2010). Det innebéar ocksa att efter-
fragan pa transporter kommer att 6ka. For att
komma till ratta med infrastrukturskulden
maste darfor det utrymme den ekonomiska
utvecklingen ger nyttjas till utbyggnader av
infrastrukturen.

Jarnvagens produktcykel

| marknadsféringssammanhang brukar det
talas om produktcykler. Dessa visar hur t.ex.
forséljningen ("effekt” i bilden nedan) utveck-
las under en produkts livslangd. Genom att
lasa av produktcykeln gar det att sdga nar
det ar dags att introducera en ny vara eller
tjianst for att forsaljningen ska ligga kvar i en
tillvaxtfas.

Om jarnvagens utveckling skulle liknas med
en produktcykel sa har vi nu natt “mognads-
fasen” eller "peaken”. Utvecklingen har under
en lang tid befunnit sig i en tillvaxtfas men
kapacitets- och kvalitetsproblem hotar nu en
fortsatt tillvaxt. Ytterligare ett tag kan jarn-
vagen hanga med men efterfragan pa nya
effektivare transportlésningar kommer att
Oka och da riskerar jarnvagen att tappa mark-
nadsandelar. For att undvika stagnation eller
till och med nedgéang borde utbyggnaden av
nasta generations jarnvag redan kommit igang.
Dit har vi inte kommit och tyvarr innehéller inte
heller den senaste nationella planen de atgér-
der som kréavs for att pa allvar utveckla jarn-
vagen. Nasta steg i produktionscykeln brukar
kallas "nedgangsfas” och kannetecknas av
minskad forsaljning och lagre I6nsamhet. En
sliten infrastruktur minskar dessutom bade
fértroendet och Insamheten och paskyndar
nedgangsfasen.

For att pa allvar kliva in i en ny tillvaxtfas
maste jarnvagen utvecklas. P& kort sikt kan en
viss marginal skapas genom ett effektivare
utnyttjande av befintlig infrastruktur. Olika
atgarder har diskuterats (och ifragasatts),
t.ex. avgifter, administrativa styrmedel, olika
tekniska lI6sningar och smarre ombyggnader
som gor att jarnvagen klarar langre och tyngre
tag. For att nd en sprangeffekt i utvecklingen
kravs dock omfattande och genomténkta

utbyggnader. [EXNIETTAA

5. Prop. 2008/09:93

6. Trafikverket Delrapport Transporter Underlag till fardplan 2050

7. Rapport 2014:5. Uppféljning av de transportpolitiska mélen. Trafikanalys
8. Prop. 2008/09:93 Mél fér framtidens resor och transporter

9. Publikation 2012:101. Transportsystemets behov av kapacitetshéjande &tgérder. Trafikverket 2012
10. Héghastighetsbanor - ett samhallsbygge for starkt utveckling och konkurrenskraft (SOU 2009:74)

11. Infrastrukturskulden, Svenskt Naringsliv 2013

12. Prop. 2013/14:100, kapitel 11. Bedémning av finanspolitikens I&ngsiktiga hallbarhet. Finansdepartementet 2014.
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FIGUR 2
illusterar jarnvagens roll i samspelet mellan samhélle
och infrastruktur

Sambhallsvision

Hur kan
jarnvagen bidra?

Krav pa
transportsystemet

FIGUR 5

visar hur investeringar i infrastruktur, som del av BNP,
utvecklats sedan 1950-talet. NP avser de arliga finansierings-
anslaget enligt nationella planen for aren 2014-2025.
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FIGUR 3

Utslapp av klimatgaser med beslutade atgarder
(enligt nationella planen 2010-2021) samt Sveriges
och EU:s klimatmal. Kalla: Trafikverket
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FIGUR 6
Hur ser jarnvagens produktcykel ut?
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FIGUR 4
illusterar prognosmodellernas svarighet att fanga nyttan
av storre strukturskapande utbyggnader i ett trafiksystem
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Var omvarld

Utan kunskap och forstaelse for de drivkrafter
som ligger bakom viktiga strukturella férand-
ringar i var omvarld &r det svart att fatta ratt
beslut for framtiden. Det som sker pa global,
regional och lokal niva ger forutsattningar och
staller villkor som vi maste ta hansyn till nar vi
planerar framtida samhéllen och transportsystem.

Globalisering
| takt med att infrastrukturen fér transporter
och 6évrig kommunikation utvecklats har vi bli-
vit allt mer integrerade i var omvarld. Utveck-
lingen syns tydligt i figuren nedan. Det samlade
vardet av allt vi exporterar fran Sverige till om-
véarlden har pa 20 ar nara nog fordubblats. Som
en jamforelse motsvarar nu vérdet av var export
mer an halva Sveriges BNP. Vart utbyte med
omvarlden syns &ven i statistiken 6ver vart
resande. Sedan 1993 har utrikesflyget till och
fran svenska flygplatser 6kat med 180 procent™.
Det har kommer att stélla krav pa vart
transportsystem. Redan idag ska halften av
allt det gods som transporteras med tag, till
eller frén utlandet. | princip all framtida expan-
sion av godstransporterna pa jarnvag antas ske
genom utékad export och import™. Nar det
géller persontrafik till och frdn andra lander
far vara storflygplatser en allt viktigare roll och
jarnvagen blir d& avgérande for att sakerstélla
snabba och effektiva anslutningar.

Regionforstoring
Regionférstoring ar i mycket en arbetsmark-
nadsfraga. Utvecklingen mot stérre regioner
drivs av en strévan att 6ka regionens konkur-
renskraft och skapa tillvaxt. Tillgangligheten
till arbetsmarknad, arbetskraft och hdgre ut-
bildning ar av avgdrande betydelse.
Byggande av infrastruktur behdver ses ur
detta perspektiv, inte som en enskild kostnad
i budgeten. Hur val en regions, en nations eller

hela Europas infrastruktur kan integreras som
en del i samhallsbygget och det langsiktiga
planeringsarbetet hos bade privata och offent-
liga aktorer avgor vilka samhallsnyttor som
kan skapas.

Tillvaxten i den ekonomiska geografin kan
studeras utifrdn arbetsmarknadsregionernas
tillvaxt. Ar 1970 fanns det i Sverige 187 lokala
arbetsmarknadsregioner, s& kallade LA-regi-
oner. | dag ar antalet nere i drygt 70 omraden.
Tendensen &r att de stora LA-regionerna véxer
medan de mindre minskar eller integreras i de
storre. Bilen har historiskt sett haft en avgo-
rande betydelse for utvecklingen men fran
1990-talet och framat har utbyggandet av
jarnvagen varit en viktig faktor och da fram-
forallt i storstadsregionerna. [EEEit g

| dag bromsas dock utvecklingen upp pga.
kapacitetsbegrénsningar pa jarnvagen och
storstadernas vagnat. Trafikanalys visar i sin
arliga uppfoljning av de transportpolitiska
malen att den regionala tillgangligheten till och
med forsdmrats'®. Utvecklingen mot storre
arbetsmarknader kan dock fortga annu under
en period. Om de ekonomiska incitamenten
ar tillrackligt stora sé ar vi namligen beredda
att lagga mer tid och pengar pa pendling for
att na specialiserade och valbetalda arbeten
men i férlangningen ar den utvecklingen inte
hé&llbar. Okar efterfragan snabbare &n utbudet
kommer transportkostnaderna att 6ka. Det i
sin tur leder till en obalans inom och mellan
regioner med negativa konsekvenser pa bl.a.
arbetsmarknaden och bostadsmarknaden.

For att mojliggdra en fortsatt regionforsto-
ring &r det darfor viktigt att ka tillgangligheten.
Bilens potential, med en rackvidd utan kder
pé cirka 10 mil, ar till stor del redan nyttjad.
| den fortsatta regionutvecklingen kommer
jarnvagen darfor att fa en avgorande roll.

Se figur 7

Urbanisering och stadens utveckling
Sveriges befolkning 6kar snabbare an vad
statistikerna tidigare trott. Enligt SCB kommer
vi redan ar 2018 att vara 10 miljoner invanare.
Fler féds, invandringen 6kar och vi lever langre.
Enligt SCB:s langtidsprognos kommer vi att
vara 11,6 miljoner invanare ar 2050. Urbanise-
ringen kommer att fortsatta och snabbast
vaxer befolkningen i storstadsléanen. Vi ser
redan tendenser till dverhetting med bl.a.
stigande bostadspriser och kapacitetsproblem
i infrastruktur och annan samhéllsservice.

Urbaniseringen bidrar till den ekonomiska
tillvaxten med Okat véalstand. Det géller att
samhéllsstrukturen i form av en héllbar och
fungerande infrastruktur anpassas till dessa
nya férutsattningar.

For att méta utvecklingen kommer vi tvingas
till féréandringar i synen pa hur vi anvénder och
planerar var omgivning. Vi maste skifta fran
planering baserad pa bilanpassade I6sningar
och soka systemldsningar som majliggér sam-
ordning och ett effektivare resursutnyttjande.

Bilens plats i staden kan inte 6ka i samma
takt som befolkningen. Cykelkorfalt, bussfiler,
varutransporter med mera kommer att kon-
kurrera om ett allt mer begransat utrymme.
Kostnaden for att parkera en bil som inte
anvands kommer helt enkelt bli fér hég. For-
tatningen av staden kommer att gynna kollek-
tivtrafiken och med fler resenérer kan utbudet
Oka samtidigt som kostnaden for bade kollek-
tivtrafiken och resendren minskar.

Stationen och dess omgivning kommer att
bli en allt viktigare plats. Den attraherar nya
etableringar med en blandning av bostéder,
service och arbetsplatser. Darigenom blir
transportfunktionen en integrerad del i staden.
Fortatningen och differentieringen av omradets
verksamheter gor att stationsmiljon blir en del
av en levande stad med trygga miljer bade
dag- och kvallstid.

18. Kélla: Trafikanalys 2014.

15. Kélla: Prognoser dver svenska godsstrommar ar 2050. Trafikverket 2012
16. Rapport 2014:5. Uppféljning av de transportpolitiska méalen. Trafikanalys
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visar vardet av Sveriges samlade export som andel av BNP™
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IIHur val en regions, en nations eller hela
Europas infrastruktur kan integreras som
en del i samhallsbygget avgor vilka nyttor
som kan skapas.

FIGUR 9 FIGUR 10
visar antal arbetsmarknadsomraden i Sverige (Kélla: SCB) visar mojligt pendlingsavstand med bil respektive tag
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Jarnvagens utveckling

Persontrafikens utveckling
Utvecklingen av resandet i Sverige, fran
1950-talet till boérjan av 1990-talet, var starkt
préaglad av bilens expansion. Drivkrafterna
var en stark ekonomisk utveckling och omfat-
tande utbyggnader av vagnatet. Darefter har
utvecklingstakten mattats av och efter finans-
krisen 2009 syns till och med tecken pa en
stagnation i utvecklingen av bilresandet.
Tagresandet har delvis f6ljt en annan kurva.
Under perioden 1950-1970 minskade tagtra-
fiken bl.a. till féljd av privatbilismens kraftiga
expansion. Pa 1970-talet vande trenden och
tagresandet borjade ater tillta. En direkt for-
klaring ar energikriserna 1974 och 1979 som
ledde till en kraftig hjning av oljepriset. Under
1980-talet stagnerade ater utvecklingen till
féljd av bl.a. en expansion inom inrikesflyget
och med inférandet av moms pa resor i bor-
jan av 1990-talet sjonk resandet ytterligare

och en ny bottenniva ndddes 1992. Darefter
har resandeutvecklingen med tag varit starkt
positiv och i stort sett fordubblats fram till
idag".

Nya spar och nya tag har varit avgérande
for den positiva utvecklingen. SJ:s satsning pa
snabbtagen X2000 under 1990-talet och ut-
byggnaderna med nya banor och trafiksystem
i bl.a. Méalardalen, Skane och Vastra Gotaland
har varit starkt bidragande. Det som tidigare
kunde kallas folktaget har nu utvecklats till
flera olika koncept med bl.a. snabbtag, inter-
regionaltag och regionaltag.

Trots det kraftigt 6kade tagresandet har
taget fortfarande en férhallandevis liten mark-
nadsandel av det langvaga resandet. Till stor
del beror det pa jarnvagens begransade geo-
grafiska tackning. [SXLIN&A

Under aren 2010-2011 stagnerade tag-
resandets utveckling pa grund av de stora

kvalitetsproblemen. Ett hdgt kapacitetsut-
nyttjande och eftersatt underhall kombinerat
med tva vintrar med svara forhallanden i tag-
trafiken orsakade férseningar och instéllda
tag. Under 2012 har persontrafiken pa jarn-
vag borjat aterhamta sig och ater okat.

Godstrafikens utveckling
Godstransporterna har historiskt sett 6kat i
snabb takt. Utvecklingen var sarskilt hog fran
1950 till 1970. Dérefter har sambandet mellan
godstransporter och BNP-utvecklingen blivit
svagare i takt med att tjanstesektorns andel
av BNP okat.

Utvecklingen av godstransporter har ocksa
skett lAngsammare &n for persontrafiken. Sam-
tidigt ar det tydligt att godstrafiken ar kansli-
gare for konjunkturvariationer. Det syntes tyd-
ligt i samband med finanskrisen 2009 vilken
gav ett kraftigt avbrott i utvecklingen.

J3Under perioden 1950-1970 minskade
tagtrafiken bland annat till f6ljd av
privatbilismens kraftiga expansion.
Pa 1970-talet vande trenden och
tagresandet borjade ater tillta.




Konkurrensen pa godstransportmarknaden
ar idag hard. Jarnvégens andel av den svenska
marknaden har i volym réknat legat relativt
stabilt runt 20-25 procent under de senaste
decennierna. Samtidigt har vagtransporterna
Okat och sjétransporterna minskat i motsva-
rande omfattning. [EERI:IN&RED

Traditionellt har jarnvagen sin styrka vid
stora volymer och langa avstand vilket tillsam-
mans med miljdaspekterna har gett tdget dess
framsta konkurrensférdelar. Férdelningen av
det totala transportarbetet mellan trafikslagen
framgar av figuren nedan.

Av jarnvégens godstransporter (réknat i
tonkilometer) gar 26 procent i kombitrafik,
27 procent i vagnslasttrafiken, 28 procent i
systemtdg, 20 procent pa Malmbanan?°.

Det totala godstransportarbetet med jarn-
vég 6kade med 17 procent mellan 2001 och
2011. Under samma period minskade vagns-

i Sverige?'.

mit in i branschen.

last- och systemtag med 9 procent medan
transporterna pa Malmbanan 6kade med 28
procent och kombitrafiken har 6kat med hela
142 procent. Det ar framférallt kombitrafiken
till Géteborgs hamn och den utrikes kombi-
trafiken som har 6kat. Goéteborgs hamn har
byggt upp ett linjenat fér matartransporter
med jarnvag till hamnen som bestar av skytt-
lar med dagliga avgangar till ca 25 terminaler

Den europeiska intermodala trafiken nadde
en ny rekordniva i transportvolymer 2011.
Investeringar i terminaler och ett stort antal
nya aktdrer inom kombisegmentet har kom-

till vag och jarnvag. Fehmarn Balt-férbindel-
sen kommer att féréndra transportstrukturen
och 6ppna upp for Iangvéaga europeiska jarn-
vagstransporter.

Av jarnvégens transportarbete &r 22 pro-
cent utrikestrafik. Den gar via Oresundsbron,
via farjor eller dver landgréansen mot Norge.
Hartill kommer malmen som till stor del ex-
porteras via Narvik. En stor del av inrikes
kombitrafik gar ocksa till hamnar for omlast-
ning och vidare transport med bat. Samman-
taget ska 6ver hélften av de varor som trans-
porteras pa jarnvag till eller fran utlandet.
Exporten ar stérre &n importen?.

2014 finns det 16 kombitagoperatdrer pa
den svenska marknaden och det finns ca 85
kombitdg och pendeldestinationer. Inforandet
av svaveldirektivet for sj6farten 2015 kommer
troligen att leda till en dverflyttning av gods

17. Kalla: Jarnvégsgruppen KTH
19-22. Kalla: Jakob Wajsman, Trafikverket

FIGUR 11
visar resandeutvecklingen totalt (Tot Pkm) samt for tag
(Jvg Pkm) fran borjan av 1990-talet. Kalla Trafikanalys
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FIGUR 13
visar procentuell andel av godstransportarbetet i Sverige
matt i tonkilometer. Kélla Trafikanalys
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FIGUR 12 FIGUR 14

visar férdelning av det totala langvéaga resandet (resor éver
10 mil). Taget har 15 procent av marknaden, flyget 8 procent,
bussen 6 procent medan bilen svarar fér hela 70 procent
(raknat i personkilometer)'®.

= Tag

Flyg
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= Bil

visar fordelning (2012) av det totala langvaga transportarbetet
matt i tonkilometer. Taget har 24 procent av marknaden, last-
bil 36 procent, och sjofart 40 procent'®.

= Tag
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18. Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket

19. Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket



Dagens jarnvag och den nationella planen

Den starka utveckling vi sett inom persontra-
fiken sedan borjan av 1990-talet har fatt oss
att blunda for jarnvagens eftersatta underhall.
De negativa effekterna blir dock allt tydligare.
Underhallet av jarnvagen ar kraftigt eftersatt
och kommande ar kommer att praglas av spar-
arbeten och inskrénkningar i trafiken. | Jarnvag
2050 har vi utgatt fran att dagens akuta situa-
tion pé drift- och underhallssidan har avhjalpts
och hanteras |6pande pa ett sddant satt att
jarnvagens kvalité langsiktigt kan sakerstallas.

Figuren nedan visar kapacitetsutnyttjandet
i det nationella jarnvagsnatet. Samtliga banor
har langre strackor med hogt kapacitetsut-
nyttjande (r6d farg). Pa dessa stréackor ar tra-
fiken sa pass tat att kvaliteten (punktligheten)
ar svar att uppratthalla. Kapacitetsproblemen
uppstar genom en kombination av tat trafik
och trafik med olika hastigheter. Ur ett system-
perspektiv utgdr dessa strackor flaskhalsar
och blir darfér avgérande fér hur banan som
helhet kan trafikeras. [FEXiTINaE

Nar Trafikverket tilldelade taglagen péa Vastra
stambanan fér 2014 blev kapacitetsproblemen
patagliga. Tva nya fjarrtagsoperatérer sokte
kapacitet pa en redan fullbelagd jarnvag.
Trafikverket lyckades genom den tilldelnings-
process som styr fordelningen av kapacitet
till viss del tillmotesgéd ansokningarna. Det
skedde dock till priset av 6kad belastning sam-
tidigt som andra aktorer fick sta tillbaka. Situ-
ationen &r likartad pa 6vriga stambanor.

Kapacitetsbegréansningarna gor att det upp-
star en olycklig konkurrens om spéaren déar
jarnvagen inte formar att méta marknadens
efterfragan pa transporter. Ett tydligt exempel
ar de aterkommande konflikterna i storstads-
regionerna dar snabbare fjarrtag slass om
utrymmet med langsammare regionaltag.

| nulaget tvingas bada trafikfunktionerna till
eftergifter och jarnvdagen som helhet blir en
forlorare.

Nationell plan fér transportsystemet
2014-2025

Nationella planen innehdller en rad atgarder
inom det nationella jarnvagsnatet. | huvudsak
syftar de till att starka befintligt jarnvagssys-
tem genom bl.a. kapacitetsutbyggnader och
en omfattande satsning pa ett nytt signal-
system (ERTMS). Planen ger férutsattningar
for en utveckling av den regionala trafiken i
storstadsomraden (bl.a. Ostlanken, Cityba-
nan i Stockholm, Vastlanken i Goteborg och
fyrsparsutbyggnaden mellan Malmé och
Lund). Den innehaller &ven en rad satsningar
for att mota godstrafikens behov (bl.a. for-
battrade anslutningar till terminaler och ham-
nar samt flera partiella dubbelsparsutbygg-
nader).

Planen innehaller ocksé ett viktigt forsta
steg i utbyggnaden av nya stambanor mellan
Stockholm och Géteborg/Malmé. Nya spar,
anpassade for hoghastighetstég, ska byggas

mellan Jarna och Linkdping (Ostlanken) samt
mellan Mdinlycke och Bollebygd. Utbyggna-
derna beréknas vara klara till 2028.

| dag saknas finansieringsbeslut om byg-
gandet av aterstdende strackor av stamba-
norna, Bollebygd—-Jénk&ping-Linkdping och
Jonkdping — Malmé. Det innebér att dagens
kapacitetsproblem pa bl.a. Vastra och Sédra
stambanan till stora delar kommer att kvar-
sta. Majligheten att utveckla den nationella
jarnvagstrafiken ar darfor aven i ett 2030-
perspektiv starkt begrénsad.

Infor valet 2014 presenterade dock bade
Alliansen, i Sverigebygget och Socialdemo-
kraterna, i Investeringar i infrastrukturen for
fler jobb langtg&ende satsningar pa just infra-
struktur i stort och jarnvdgen med hdghastig-
hetsspéaren i synnerhet.

Figuren nedan visar ett beddémt kapacitets-
utnyttjande ar 2030, dvs. ett par ar efter det
att Ostlanken &r klar. | figuren har vi inte inklu-
derat den del av Gétalandsbanan (mellan
MaoInlycke-Bollebygd) som ingar i nationella
planen, da den i det har skedet inte kan anses
utgdra en lank i det nationella jarnvagsnatet.
Vi har antagit en viss trafikutveckling samt att
utbyggnaderna enligt nationella planen ar
genomforda. Av figuren framgar tydligt att
kapacitetsbegrénsningarna éven fortsattnings-
vis kommer att vara avgérande for vilken trafik

som far plats pa jarnvagen. FINiLe [ (0Te)

FIGUR 15

visar dagens (2013) kapacitetsutnyttjan-
de under hogtrafik i det nationella jarn-
vagsnatet. Kalla: Trafikverket, grafisk
bearbetning Sweco
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FIGUR 16

visar storre investeringsobjekt i
Nationella planen for transportsystemet
2014-2025
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FIGUR 17

visar kapacitetsutnyttjande under
hogtrafik ar 2030 forutsatt investeringar
enligt Nationella planen 2014-2025
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Utbyggnader i Jarnvag 2050

Forutsattningar

Effekterna av varje enskild utbyggnad kan
nyttjas fullt ut forst nér hela straket &r utbyggt.
Visionen genomfors darfor utifran ett tydligt
straktéank dar vi har valt att tydliggora utbygg-
nadsstrategin i 10-arspaket. Flera av de ut-
byggnader som ingér i visionen har utretts
tidigare. | nagra fall (t.ex. den successiva ut-
byggnaden av stambanan genom Norrland)
saknas dock underlag. Vi har d& genomfort
egna kapacitets- och kostnadsberakningar.
Listan pa samtliga objekt och kélla fér dessa
aterfinns i bilaga 1.

| Jarnvag 2050 utgar vi fran att de utbygg-
nader som ingar i nationella planen &r genom-
forda. Dartill ingar bl.a. utbyggnader av nya
stambanor fér hdghastighetstag mellan
Stockholm-Goteborg och Stockholm-
Malmé. De nya banorna anpassas for hoga
hastigheter och kommer i férsta hand att tra-
fikeras av snabb nationell och interregional
persontrafik. Det innebar att befintliga banor
kommer att avlastas. Dar ges da utrymme att
utveckla trafik med lagre krav pa hastighet,
t.ex. regional persontrafik och godstrafik. Med
en hastighetsseparering kan varje enskilt spar
anvandas effektivare. | exemplet nedan ges
dubbelt sd manga tag plats pa varje spar.
Forenklat skulle det innebéra att tva nya spar
kan ge utrymme for fyra gdnger s& manga
tag.

De utbyggnader vi foreslar Iangs stambanan
genom Norrland och ldngs Malmbanan mellan
Luled och Kiruna ar framtagna genom analy-
ser med TVEM-modellen®. | modellen har vi

delat upp banorna i sma segment och darefter
beréknat vilka segment, eller utbyggnader,
som kravs for att klara av en viss trafikering.

Prioriterade strak fram till &r 2030

Fram till &r 2030 ingar det i visionen satsningar

pa foljande funktioner och strak:

m Persontrafik mellan Stockholm och Géteborg

m Persontrafik mellan Géteborg och Malmé/
Képenhamn

m Godstrafik mellan Géteborg och Hallsberg
samt norra Sverige

m Persontrafik 1angs Norrlandskusten

m Godstrafik p4 Malmbanan

| straken ingar foljande storre investerings-
objekt:

Kvarvarande strackor av Gétalandsbanan
fardigstalls. Genom utbyggnaden méjliggérs
en omfattande satsning pa regional, inter-
regional och nationell tagtrafik i straket Stock-
holm, Norrképing, Linképing, J6nkdping,
Boréas och Géteborg. Gotalandsbanan kommer
aven koppla flygplatserna Arlanda, Skavsta
och Landvetter till h6ghastighetsnatet och
darmed bidra till att skapa god internationell
tillganglighet langs hela stréket. Restiden for
ett direkttag mellan Stockholm och Géteborg
kan sankas fran dagens ca tre timmar till ca
tva timmar. For att mota forvantad trafikdkning
forstarks dven kapaciteten pa strackan Jarna —
Stockholm C. Med utbyggnaderna kommer
den langvaga trafiken mellan Stockholm och

Goteborg till stor del att flyttas Gver fran
Vastra stambanan vilken d& avlastas.

| Goteborgspaketet ingar tre storre utbygg-
nader fram till &r 2030. P& Vastkustbanan
mellan Géteborg och Kungsbacka byggs
jarnvagen ut fran tva till fyra spar. Med ut-
byggnaden méjliggérs en hastighetsseparering
och 6kad kapacitet i sparavsnitt med omfat-
tande nationell och regional persontrafik. Pa
motsvarande satt byggs Vastra stambanan
mellan G6teborg och Alingsas ut fran tva
till fyra spar, aven dar for att mojliggdra en
hastighetsseparering. Tillsammans med en
dubbelsparutbyggnad till Géteborgs hamn ges
férutsattningar for en robust och utdkad gods-
trafik i straket mellan Géteborg och Hallsberg.

Vastkustbanan mellan station Maria
och Helsingborg (Knutpunkten), en stracka
pa ca 5 km, byggs ut fran enkelspar till dub-
belspar. Med utbyggnaden kan den nationella
persontrafiken mellan Géteborg och Malmé/
Kopenhamn pa allvar bérja utvecklas med
okad turtathet och kortare restider.

| godsstraket genom Bergslagen byggs
strackan Hallsberg-Stenkumla ut till dub-
belspar. Det innebér att den sista enkelspars-
strackan mellan Hallsberg och kopplingspunk-
ten till S6dra stambanan i Mj6lby foérsvinner.

Ostkustbanan och Arlandabanan mellan
Stockholm och Arlanda byggs ut med tva nya
spar. Redan idag ar kapacitetstaket natt och
utbyggnader krévs for att méta en framtida
trafikutveckling. Utbyggnaderna sakerstaller
god nationell och regional tillganglighet till
Arlanda.

23. TVEM - Timetable Variant Evaluation Model - anvénds fér att bestamma kapaciteten for en jarnvagsinfrastruktur. Modellen &gs av Sweco och utvecklas tillsammans med Trafikverket.

FIGUR 18

tagtrafikgraferna nedan visar hur
mojligt antal tag pa jarnvagen paver-
kas om tagen har olika hastigheter
respektive likartade hastigheter.
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FIGUR 19

visar de prioriterade stréken till &r 2030 och de utbyggnader som kravs for att

mojliggora dnskad trafik
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Ostkustbanan mellan Gavle, Sundsvall
och Harnésand byggs ut till dubbelspar i
delvis ny linjestrackning. Utbyggnaderna ger
o6kad kapacitet och hégre hastighetstandard,
vilket majliggdr en langtgéende satsning pa
nationell och interregional persontrafik. Ut-
byggnaden stérker dven regionens nationella
tillgénglighet genom bl.a. kortare restider till
och fran Arlanda och Stockholm/Mé&lardalen.
Utbyggnaderna samordnas med partiella
dubbelspérsutbyggnader mellan Frévi och
Gévle (godsstraket genom Bergslagen). Det
mojliggdr en omfattande och robust godstrafik
mellan Norrland, Hallsberg och Géteborg.

Norrbotniabanan mellan Umed och Luled
byggs ut med en 27 mil enkelsparig jarnvag.
Med jarnvagen kan restiderna mellan kust-
staderna upp till halveras. Utbyggnaden méj-
liggor ocksa en langtgaende separering av
nord- och sydgéende godstrafik.

Malmbanan, byggs ut till dubbelspar pa
hela strackan mellan Kiruna och Narvik.
Dessutom forstarks kapaciteten pa strackan
Kiruna—Lulea genom férlangning av befintliga
motesstationer.

Prioriterade strak mellan &r 2030 och 2040

Mellan &r 2030 och 2040 ingéar det i visionen

satsningar pa foljande funktioner och strak:

m Person och godstrafik mellan Goteborg och
Oslo

m Persontrafik mellan Stockholm och Malmé/
Kdépenhamn

m Godstrafik i strdket Skdne—Bergslagen-
Norra Sverige

m Persontrafik 1angs Norrlandskusten

m Malmbanan mellan Kiruna-Luled

| straken ingar foljande storre investerings-
objekt:

Europakorridoren mellan Jénkdping och
Helsingborg/Malmé ingar i utbyggnaden av
nya stambanor i s6dra Sverige. Banan byggs
med héghastighetsstandard. Tillsammans
med Goétalandsbanan, delen Jonkdping—
Stockholm ges stora tillganglighetsférbatt-
ringar i hela strdket Stockholm-Malmé/
Képenhamn. Med Fehmarn Baltforbindelsen,
mellan Danmark och Tyskland, blir Europa-
korridoren ocksa en viktig internationell Iank.
Banans avlastande effekt pa Sédra stamba-
nan mojliggdr en utveckling av godstrafik och
regional persontrafik.

HH-férbindelsen (Helsingborg—Helsingor)
4r en ny fast férbindelse 6ver Oresund for
godstrafik och interregional persontrafik. Med
HH-férbindelsen kan godstrafik till/fran Vast-
kustbanan och Sédra stambanan ledas om
och trycket pa Oresundsbron och storstads-
regionen Malmé/Képenhamn minskas. Sam-
tidigt mojliggérs en fortsatt regional utveckling
genom att nya relationer 6ppnas for trafik.

Dubbelsparsutbyggnad mellan Géteborg
och Oslo. Med utbyggnaden tas ett viktigt
steg i utvecklingen av en sammanhallen stor-
region dar Képenhamn, Malmo, Géteborg och
Oslo samt mellanliggande stader ingar. Till-
sammans med HH-férbindelsen mojliggér ut-
byggnaden aven en omfattande 6verflyttning
av gods fran vég till jarnvag. Goéteborgs hamn
kommer att stéarkas i rollen som internationell
och interkontinental nod och blir med utbygg-
naden aven en viktig hamn fér Norge.

Ostkustbanan mellan Myrbacken (strax
norr om Arlanda) och Uppsala byggs ut fran
tva till fyra spar. Utbyggnaderna majliggor
bl.a. en fortsatt utveckling av nationell person-

och godstrafik mellan Stockholm/Méalardalen
och Norrlands kuststéader.

Stambanan genom Norrland rustas upp
och byggs ut med partiella dubbelspar mellan
Storvik och Sundsvall. Tillsammans med
Sddra stambanan och HH-férbindelsen ska-
pas en robust godskorridor mot kontinenten.

Kapaciteten langs Norrlandskusten stéarks
ytterligare genom att Botniabanan mellan
Harnésand och Umea byggs ut till dubbel-
spar. Utbyggnaden gynnar bade gods- och
persontrafiken.

Mellan Lulea och Kiruna forstérks
Malmbanan genom ytterligare partiella
dubbelsparsutbyggnader.

Prioriterade strak mellan &r 2040 och 2050

Mellan &r 2040 och 2050 ingar det i visionen

satsningar pa féljande funktioner och strak:

m Persontrafik mellan Oslo-Orebro-
Stockholm

m Godstrafik p& Malmbanan

Till 2050 fardigstalls den sista strackan i den
nordiska huvudstadstriangeln genom utbygg-
nad av hoghastighetsbanan mellan Orebro-
Karlstad-Oslo. Dartill sker hastighets-
anpassningar langs Méalarbanan.

Pa Malmbanan, mellan Luled och Kiruna
gors fortsatta utbyggnader med partiella
dubbelspar. Det mojliggor ytterligare malm-
transporter och en fortsatt utveckling av den
interregionala persontrafiken.

FIGUR 20

visar de prioriterade straken till & 2040 och de
utbyggnader som kravs for att mojliggéra énskad

trafik
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Trafik, resande och godstransporter ar 2050

Persontrafik
Nar vi bedomt visionens effekt pa resande
har vi bl.a. tittat pa Trafikverkets prognos?®* for
ar 2050. | prognosens forutsattningar antas
endast de investeringar som ingick i férega-
ende nationell plan (2010-2021). Det innebar
i princip att dagens jarnvagsnat for nationell
trafik &r oférandrat. Trots detta visar progno-
sen pa en kraftig 6kning av det langvaga
resandet med tag (115 procent fran ar 2006
till 2050). Som forklaringsvariabler anges bl.a.
stark ekonomisk utveckling, stark befolk-
ningsutveckling och en fortsatt urbanisering.
Urbaniseringen forklarar ocksa varfor tagets
marknadsandel av det totala langvéga resan-
det Okar fran 15 procent till 22 procent. Tatare
stader och regioner &r helt enkelt lattare att
kollektivtrafikférsérja. Prognosmodellens for-
maga att fanga jarnvagens kapacitetspro-
blem kan dock ifragasattas.

| Jarnvag 2050 tillkommer omfattande ut-
byggnader av jarnvagen. Restider kommer
att minska, turtatheten 6ka och nya relationer
som tidigare saknade jarnvagskoppling till-
kommer. Vi kan ocksa rékna med att andra
varderingar och attityder kommer att paverka
vara resval och d& sannolikt mot ett 6kat
kollektivt resande. Den samlade effekten pa

resande ar naturligtvis svar att bedéma. Var
bedémning, baserad pa bl.a. Trafikverkets
prognoser och erfarenheter fran tidigare ge-
nomférda satsningar, ar att resandet fram till
ar 2050 mycket vl kan 6ka med 200 procent.

Se figur 22 och 23

Godstransporter

De utbyggnader som finns med i Jarnvag
2050 kommer att starka jarnvagen och ge de
férutsattningar som kréavs for att marknadens
privata aktorer ska vaga satsa pa en utveck-
ling av fordon, trafik och kringliggande infra-
struktur. Det i sin tur kommer att gynna trans-
portkdparna genom bl.a. 6kad flexibilitet och
palitlighet och totalt sett Iagre transportkost-
nader.

Nér vi skattat visionens effekt pa transport-
arbetet har vi utgatt fran Trafikverkets prog-
noser for ar 20502°. Enligt den kommer det
totala transportarbetet inom Sverige 6ka med
cirka 60 procent till & 2050. Den enskilt star-
kaste drivkraften i utvecklingen antas vara den
ekonomiska utvecklingen. Framforallt ar det
import och export som beréknas 6ka medan
inrikes transporter antas i stort vara oférand-
rade. Fordelat per trafikslag 6kar marknads-

andelarna for sjofart och lastbil medan
jarnvagen minskar nagot. Forklaringen till
jarnvagens langsammare utveckling ges i
jarnvagssystemets kapacitetsbegransningar.
En minskning av jarnvdgens marknads-
andel kan dock ifrdgasattas ur bade hallbar-
hets- och konkurrensperspektiv. Prognosen
kan darfér inte ses som utfallet av en genom-
tankt strategi, utan bor istéllet ses som en
varningsklocka fér vad som kan ske om inga
ytterligare atgarder genomfors.
Jarnvéagsgruppen pa KTH visar?® hur
transportarbetet pa jarnvag kan véxa med
sa mycket som 80 procent redan till ar 2030.
Det férutsatter dock att ett brett register av
atgéarder inom fordon, terminaler, trafik och
infrastruktur genomférs. Med de investeringar
som ingar i Jarnvagen 2050 beddmer vi att
transportarbetet pa jarnvag kan 6ka med 100
procent fram till &r 2050. Antagandet innebar
att jarnvagens andel av det totala transport-
arbetet skulle 6ka fran dagens 24 procent till
30 procent. Okningen férutsatter en 6kad
samverkan mellan transportslagen dér jarn-
vagen far en tydligare roll som stomme i det
langvaga transportnatet pa land.

24. Forutsattningar samt prognoser 6ver persontrafikutvecklingen. Trafikverket 2012

25. Prognoser 6ver svenska godsstrdmmar ar 2050. Trafikverket 2012

26. Persontrafik och Godstransporter 2010-2030 och kapacitetsanalys for jarnvéag. Jarnvagsgruppen, KTH, 2012

FIGUR 22

visar hur restiderna krymper med nya jarnvagar och

moderna tag
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FIGUR 23

visar ett mojligt scenario for nationell tagtrafik ar 2050.
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Kostnad och finansiering

Kostnaderna fér utbyggnader i Jarnvag 2050
ar hamtade fréan tidigare utredningar och
uppréaknade till dagens penningvérde. Déar
utredningar saknats har egna schablonberak-
ningar genomforts. Underlagsmaterialet &r av
varierande detaljeringsgrad och det finns
darfér osékerheter om bl.a. val av kopplings-
punkter till andra banor, banstrackningar och
banstandard. Utbyggnaden av HH-férbindel-
sen, nya spar mellan Oslo-Goteborg samt
mellan Oslo-Orebro gérs delvis utanfér lan-
dets granser. Kostnaderna for delstrackor ut-
anfor landsgransen beddéms till ca 100 mdr
och har exkluderats ur sammanstéliningen.
Totalkostnaden for visionen ska darmed ses
som en uppskattning.

Nationella planen for 2014-2025 omfattar
522 mdr SEK. Om vi utgar ifran en jamn for-
delning 6ver de 12 aren innebar det i fasta
kostnader att ca 43 mdr arligen kommer att
satsas pé infrastruktur, av dessa ar 7 mdr per
ar avsatta for nyinvestering i jarnvag. Infér
riksdagsvalet i september 2014 blev det tyd-
ligt att det finns en blockdverskridande vilja
att bygga ut nya stambanor fér héghastig-
hetstag. For att mojliggora detta krévs en
storre nivajustering av anslagen till infrastruk-
tur. Nagon slutlig tidplan och finansierings-
16sning har dock inte redovisats.

Den beddémda totalkostnaden for att genom-
féra de investeringar som ligger inom visionen
fram till &r 2050 uppgar till nastan 400 mdr
SEK (500 mdr inklusive investeringar utanfor
landets grénser). Raknat i fasta kostnader
och med en rak fordelning Over tiden fran
2018 till 2050 uppstar ett arligt investerings-
behov, utéver nationella planen, pa 12,5 mdr
per ar. | dessa 12,5 mdr ingar kostnaden for
att fardigstélla nya stambanor mellan Stock-
holm och Géteborg samt Stockholm och
Malmd enligt de politiska 16ften som tydlig-
gjorts under 2014228, X2l

Investeringar i det nationella transportsys-
temet ar traditionellt ett statligt ansvarsom-
rade, dven om det finns exempel dér regional,
kommunal och néringslivs medfinansiering
har tillampats. Men det &r tydligt att det under
lang tid varit svart att uppratthalla en stabil
och tillracklig investeringstakt. Darfor méste
frdgan om ytterligare medfinansiering tas upp
i det fortsatta arbetet. Tankbara former ar da
t.ex. medfinansiering fran kommun, landsting,
regioner och naringsliv. Aven samverkan
mellan offentlig och privat sektor (OPS) kan
odvervagas.

FIGUR 24

illustrerar det arliga investerings-
behovet Jarnvag 2050 (J2050) ger
upphov till utéver det som redan

i nationella planen (NP)

ingar
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43

J2050

27. Regeringskansliet. Publikation: Sverigebygget 2014-07-02

28. www.socialdemokraterna.se/Pressrum/nyheter/Stor-satsning-pa-ny-jarnvag-/

Till 2030 Mdr Kalla
Gotalandsbanan, Bords-Linkoping 44  Nya tag i Sverige, 2008
Goteborgspaketet 20 Sweco, 2014

Véstkustbanan, Helsingborg-Maria

5 Forstudie Maria-Knutpunkten, Trafikverket, 2010

Stockholmspaketet, Jarna-Arlanda

34 Trafikeringsstrategi Arlandakorridoren, Vectura 2010
samt Forstudie Jarna—Stockholm C, Trafikverket 2011

Dubbelspér Hallsberg-Stenkumla

4 Jarnvégsplan Hallsberg-Stenkumla, Trafikverket 2014

Dubbelspér, Gavle-Harnésand

35 Affarsplan Nya Ostkustbanan, Ostkustbanan AB, 2009/2010

Partiell dubbelsparsutbyggnad, Frovi-Gavle

4 Sweco, 2014

Norrbotniabanan

24 Affarsplan Norrbotniabanan; Idéskisser till genomférandemodell

och finansiering, Railize 2009

Forlangda motesstationer, Luled-Kiruna

0,4 Sweco, 2014

Dubbelspar, Kiruna—Narvik

18 Atgérdsval Kapacitetsatgarder Malmbanan och Ofotbanen, Trafikverket m.fl., 2012

Totalt till 2030

189

2030-2040

Europabanan, Jonképing—-Malmd

35 Nya tag i Sverige, 2008

HH-férbindelsen

12 IBU-@resund, 2010

Hoghastighetsjarnvag Oslo—-Gdéteborg

80 Hoyhastighetsutredningen 2010-2012, Jernbaneverket, 2012

Utbyggt fyrspar, Uppsala—Myrbacken

6 Trafikeringsstrategi Arlandakorridoren, Vectura 2010

Dubbelspér Sundsvall-Ange 3  Sweco, 2014
Utbyggt dubbelspar Harnésand-Umea 7 Sweco, 2014
Partiellt dubbelspar och upprustning Storvik—Ange 6 Sweco, 2014
Partiellt dubbelspar, Luled—Kiruna 3 Sweco, 2014
Totalt 2030-2040 152

2040-2050

Hoghastighetsjarnvag, Oslo-Orebro (-Stockholm)

150 Hoyhastighetsutredningen 2010-2012, Jernbaneverket, 2012

Partiellt dubbelspar, Luled—Kiruna (uttkad)

3 Sweco, 2014

Forbattrad standard, Ange—Boden

1 Sweco, 2014

Totalt 2040-2050

154

Totalt kostnad Mdr SEK

495

Uppskattade kostnader utanfér landsgransen

HH-férbindelsen

6 Sweco, 2014

Hoghastighetsjarnvag Oslo—-Gdéteborg

40 Sweco, 2014

Hoéghastighetsjérnvag, Oslo-Orebro (-Stockholm)

50 Sweco, 2014

96

Totalt kostnad Mdr SEK (exkl utlandskostnader) 399
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Nasta steg i arbetet

For att nd malet méaste visionen omsattas i
handling och ett férsta steg ar redan taget.
For forsta gangen verkar det nu finnas en
blockéverskridande politisk enighet kring
byggandet av nya stambanor for hdghastig-
hetstdg mellan Stockholm och Géteborg
samt Stockholm och Malmé.

Det saknas dock fortfarande en tydlig och
tidssatt strategi och plan for hur stambanorna
ska byggas ut kopplat till 6vrig samhallsut-
veckling. | vilken ordning ska utbyggnaderna
ske for att ge snabbast effekt, vilka féljdinves-
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