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| juni 2020 gav Regeringen Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och
kompletterande uppgifter angdende nya stambanor for hoghastighetstag for
strackorna Stockholm— Goteborg och Stockholm—-Malmé inom en total
investeringsram pa 205 miljarder kronor, i 2017 ars prisniva.

En delredovisning av uppdraget, dar dvergripande systemkonsekvenser redovisas,
lamnades till Regeringskansliet den 31 augusti 2020. Uppdraget ska slutredovisas
senast den 28 februari 2021.

| uppdraget ingéar att Trafikverket vid genomférandet av uppdraget ska samrada
med berdrda kommuner och regioner.

Samradsforfarandet kommer att ske genom hearings i bérjan av november 2020.
For att sammanfatta den gemensamma standpunkten for de regioner och
kommuner som ligger langs de foreslagna stambanornas strackning har Region
Jonkdpings lan tagit kontakter och pabodrjat arbetet med att samla gemensamma

standpunkter i ett antal positioner som redovisas i denna PM.

Forutsattningarna for samrad enligt Trafikverket
Trafikverket har utrett tre olika alternativ for hur nya stambanor ska kunna byggas, utifran de
forutsattningar som regeringen givit i uppdraget till Trafikverket, samt beskrivit ett
jamforelsealternativ baserat pa Sverigeforhandlingens forslag. Utifran det material Trafikverket nu
har redovisat har de efterfragat synpunkter specifikt pa:
e Hearingarna avser regeringsuppdragets upplagg, omfattning och de utredningsalternativ som
analyseras, samt mer specifikt
e mojligheter och konsekvenser fér bostadsbyggande samt 6vrig regional och kommunal
planering
Av materialet Trafikverket har skickat ut for synpunkter framgar det att Trafikverket i uppdragets
slutredovisning kommer att redogéra for samlade effektbedémningar, kostnader samt bedémda
effekter och konsekvenser for alternativen samt sammanstéalla och bemota inkomna synpunkter pa
en aggregerad tematisk niva. Det kommer enligt Trafikverket, pa grund av utredningsuppdragets
korta genomférandetid, inte vara mojligt att hdmta in synpunkter avseende analysresultat och
beskrivningar av alternativens effekter och konsekvenser.

Overgripande synpunkter pa Trafikverkets underlag
Regionerna och kommunerna langs de forslagna strackningarna som star bakom denna PM
sammanfattar sina synpunkter i enlighet med féljande:

Huvudsaklig standpunkt:

e Urregeringens uppdrag framgar att Trafikverket ska samrada med berérda kommuner och
regioner vid genomforandet av uppdraget. Det material som nu ar presenterat ar inte
tillrackligt for att ett samrad ska kunna sagas ha skett. Materialet saknar vasentlig
information for att kunna ta stallning till de olika utredningsalternativen.

Specifika synppunkter:
e Det alternativ som motsvarar en avvagning av kanda kostnader och nyttor for satsningen ar
JA, jamforelsealternativet. De tre utredningsalternativen innebar negativa konsekvenser ur
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ett samhallsperspektiv av olika art och grad. Da det inte gar att utréna ur Trafikverkets
material pa vilket satt kostnadsbesparingar har uppnatts i jamforelse med
utredningsalternativet dr det inte majligt att ta stallning till om nagot av de tre alternativen
skulle vara en rimlig avvagning av kostnader och nyttor.

e Samtliga tre utredningsalternativ varnar méjligheten till andpunktsresande inom systemet.
For resande mellan de olika stationsorterna daremellan innebar utredningsalternativen
daremot olika grader av hinder jamfort med JA. Det gar inte att utldsa ur materialet hur
Trafikverket bedomer konsekvenserna av detta. Da laget for de foreslagna externa
stationsldgena inte dr ndrmare beskrivna ar det ocksa mycket svart att uppskatta hur
relevant jarnvagen kommer att vara for resenarer vid respektive ort. Hur stort bedémer
Trafikverket att resandet mellan tva orter langs banan kan komma att bli ndr bada orterna
har externa stationslagen och en resenar salunda behover foreta minst tva byten for att na
sin andpunkt? Hur bedomer Trafikverket att den féreslagna flytten av stationslagen paverkar
arbetsmarknaderna inom de olika regionerna?

e Trafikverket har valt att fokusera pa dndpunktstrafiken och har i de olika alternativen gjort
varierande grad av besparingar for de stationer som ligger mellan andpunkterna.
Konsekvensen for detta i form av samhallsnytta gar inte att bedéma av materialet. Detta rér
sig saval om foérutsattningarna for bostadsbebyggelse om Trafikverket fragat om infor
hearingen, men ocksa pa mojligheten till arbetsmarknadsforstoring.

e Trafikverket har valt att inte beskriva vilken hastighet de utgatt ifran i sin bedéming, ej heller
vilka tekniska losningar de valt. Vilka konsekvenser far de val Trafikverket gjort men inte
redovisar i form av kurvdragning och mdjliga stationslagen? Hur bedomer Trafikverket att
konsekvenserna i landsskapsbilen blir och har det paverkat bedémningarna i de tre
alternativen?

e Endast utredningsalternativ ett har kvar landvetter som station, dock med externt
stationslage. Hur bedomer Trafikverket att effekten av tillganglighet till landvetter blir for
resande fran orterna dster om flygplatsen, stalld mot kostnaden for att bygga en station?
Och hur bedomer Trafikverket att 6verflyttning till tag av resenérer till landvetter fran
Goteborg paverkas av ett externt stationslage?

e Urregeringens uppdrag framgar att Trafikverket ska beskriva alternativ for lokalisering och
utformning av stationsldgen och bibanor. | de tre utredningsalternativen framgar att
Trafikverket ser framfor sig ett antal externa stationslagen. Dessas lage mer specifikt och
eventuella bibanor gar dock inte att utréna ur underlaget. Vilka avvagningar har Trafikverket
gjort for att komma fram till dessa slutsatser?

e Det framgar inte ur materialet vilka delar i de olika jamforelsealternativen som har inneburit
besparingar stéllt mot JA, och hur dessa star mot varandra. Hur har Trafikverket vagt for och
nackdelar mot varandra i de tre utredningsalternativen och hur ar dessa varderade?
Beddmer Trafikverket att de tre utredningsalternativen har samma sdkerhet i
genomforandet och att de har samma totalkostnad?

Positioner nya stambanor - 6vergripande

Berorda regioner och kommuner ar positiva till byggandet av nya stambanor och
delar mélbilden att dessa ska kunna forverkligas s& snabbt och smidigt som
mojligt. For att projektet ska néa sin fulla potential ar det viktigt att projektets
andamal ligger fast dver tiden. Det finns flera viktiga perspektiv att ta hansyn till. |

nedanstaende positioner sammanfattas darfor de viktigaste aspekterna att ha
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med sig i det fortsatt arbetet. Dessa positioner motsvaras i Trafikverkets material

framst av jamforelsealternativet JA.

Ett hallbart samhallsbyggnadsprojekt med helheten i fokus

Nar staten tog ett samlat grepp kring arbetet med nya stambanor lanserades det
helt riktigt som ett samhéallsbyggnadsprojekt. Den barande tanken néar de forsta
besluten om nya stambanor togs var att lata infrastrukturen ocksa vara en
drivkraft for hela samhallsbygganden och inte minst bostadsbyggandet. Att bygga
hallbara samhéllen ar en sjalvklarhet och vi anser att detta projekt, att bygga nya
stambanor mellan Stockholm, Goéteborg och Malmo6 med Jonkdpings som nod, ar
det viktigaste for att dstadkomma en langsiktigt hallbar samhallsutveckling. For
att na storsta mojliga samhallsnytta maste dock satsningen i alla delar fa den
ratta utformningen. Att staten genom Sverigeférhandlingen presenterade en
helhetslosning for byggandet av nya stambanor var en avgdrande
framgangsfaktor. Fokus pa helheten i samhéallsbyggnadsprojektet méaste aven

framgent vara en ledstjarna i arbetet med nya stambanor.

Alla kostnader och nyttor bor beaktas

Att hitta en naturlig avgransning for ett strukturbildande
samhallsbyggnadsprojekt ar inte latt. For att inte besluta om I6sningar som ar
suboptimala ur ett helhetsperspektiv ar det viktigt med langsiktighet och
forméagan att tdnka bort grédnser, bade néar det galler kostnader och nyttor. Detta
samhallsbyggnadsprojekt bygger pa samplanering och ju mer en part andrar
planeringen eller inte lamnar besked besta svarare blir det for dvriga parter att
fatta langsiktiga investeringsbeslut. For att skapa en héallbar samhallsutveckling
genom nya stambanor kravs beslut om och satsningar pa allt fran spar, stationer
och nya kvarter till tdg o trafik fran bade stat, regioner, kommuner och den privata
marknaden. Att se, forstd och beakta denna komplexa helhet ar nyckeln till ett

framgangsrikt genomfdérande.

Bra stationslagen viktigast
Byggandet av nya stambanor méaste ha manniskors resbehov som utgangspunkt.

Med denna utgangspunkt blir val av stationsorter och stationslagen helt
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avgorande for att projektet nya stambanor ska kunna bli den motor for hallbar
samhallsutveckling som tanken éar.

Darfor vill vi understryka hur viktigt det ar med bra stationslagen och en stark
samhallsplanering for att fa ut den fulla samhallsnyttan ur satsningen. Att de nya
stationerna kopplas samman med befintlig infrastruktur och integreras i berérda

stadsstrukturer ar helt nédvandigt.

Stabila planeringsforutsattningar, nyttja befintligt utrednings- och
forhandlingsarbete.

Vid ett samhallsbyggnadsprojekt som Nya stambanor som spanner éver manga
artionden ar det naturligt att planer kan behova justeras och stéllningstaganden
omprovas men for att inte dventyra grundtanken och genomfoérandet maste
stabila planeringsférutsattningar vara en grundforutséattning. | ett
samplaneringsprojekt som detta ar det om moéjligt &nnu viktigare. Darfér maste
tidigare arbeten och 6verenskommelser, inte minst Sverigeférhandlingens arbete,
utgdra stommen aven i fortsatt planering. Varje avsteg fran tidigare
overenskommelser skall overvagas mycket noggrant och konsekvenser och

kostnader for alla parter bor beaktas.

Nya samband och nya strukturer

Grunden i samhallsbyggnadsprojektet nya stambanor ar att féra méanniskor, orter
och marknader ndrmare varandra med hjalp av moderna och héllbara transporter.
Potentialen for detta sprang i utvecklingen varierar, visa relationer ar i dag val
integrerade men det rader kapacitetsbrister i systemet. | andra relationer saknas
det bade spar och andamalsenlig kollektivtrafik vilket gor att utbytet i dagslaget
ar mycket litet. Att kunna beaktat olika behov och berdkna potentialer ar svart
men helt nodvandigt for att kunna forsta utvecklingsmojligheterna i
utbyggnadsstraket.

Regeringens uppd rag

Trafikverket ska redovisa uppdaterade kostnader och samlade effektbeddmningar for olika relevanta
och kostnadseffektiva alternativ for nya stambanor for hoghastighetstag pa strackorna Stockholm-—
Go6teborg och Stockholm—Malmé inom en total investeringsram pa 205 miljarder kronor, i 2017 ars
prisniva. En utgangspunkt ar att alternativen ska ge korta restider som framjar en tydlig overflyttning
av resor fran flyg till tag samt 6ka kapaciteten for person- och godstag. Analysen ska innehalla en
bedémning av mojliga jarnvagskorridorer/linjestrackningar, alternativa hastighetsstandarder och
tekniska utformningar for olika delar av banan, samt alternativ for lokalisering och utformning av
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stationsldgen och bibanor. Hittills utfort planerings- och utredningsarbete ska vara en utgangspunkt,
men ocksa andra alternativ bor kartlaggas och, om de dr samhallsekonomiskt eller klimatmassigt mer
effektiva, analyseras. Av redovisningen ska framga hur olika alternativ kan paverka
kostnadsskattningarna gallande investering respektive drift och underhall, samhallsekonomisk
I6nsamhet samt dess bidrag till att uppfylla de transportpolitiska malen.

Trafikverket ska redogodra for vilken effekt olika alternativ bedéms ha pa langvaga respektive
kortvaga resande och pa godstransporter samt hur val de nya stambanorna integreras med den
befintliga jarnvagsanlaggningen. Mojlighet till trafikering for bl.a. langvaga persontagstrafik, trafik
med snabba regiontag, pendeltagstrafik samt godstrafik ska beskrivas liksom en bedémning av
mojligheten att bedriva kommersiellt [onsam trafik med hoghastighetstag for de olika alternativen.
Effekter pa restider och mojligheten till dverflyttning av resor fran flyg till tag ska beskrivas.

Av redovisningen ska, kopplat till de foreslagna alternativen, darutover framga:

e kostnader for drift och underhall inklusive livscykelkostnadsanalys,

e paverkan pa investeringskostnader av industriella metoder som t.ex. prefabricering,

o risker i kostnadsutveckling samt 6vriga projektrisker, samt hur dessa ar hanterade i
berdkningarna,

e klimatpaverkan under byggskede och driftstiden,

e konsekvenser pa bostadsbyggandet och bostadsmarknaden, inklusive konsekvenser for
planeringen i berérda kommuner och regioner,

o effekter for landskap, kulturmiljo och biologisk mangfald under byggskede och driftstiden,

e tidpunkt for tidigast mojliga byggstart respektive trafikstart, samt

e Ovriga konsekvenser. Uppdraget géller systemet for nya stambanor som helhet och
resultaten ska presenteras dels for hela systemet, dels uppdelat pa relevanta delstrackor.

Trafikverket ska vid genomforandet av uppdraget samrada med berérda kommuner och regioner.

Trafikverkets tre alternativ

Trafikverket har tagit fram tre utredningsalternativ for nya stambanor, som skiljer sig at bland annat
genom graden av integrering i befintligt jarnvagssystem och lokalisering av stationerna langs banan.

RU1

Utredningsalternativ 1 (RU1) har en systemutformning och infrastruktur som mojliggér en avvagning
mellan nationella och regionala funktioner och nyttor. | RU1 ar delarna narmast storstaderna
integrerade med det befintliga jarnvagssystemet for att mojliggora regionala pendlingsresor till
centrala stationslagen och samtidigt avlasta delar av befintliga stambanor som har hogt
kapacitetsutnyttjande. Systemets centrala delar ar istadllet utformade med bytespunkter till befintlig
infrastruktur i externa lagen for att pa sa satt knyta samman malpunkter i andra trafiksystem med
malpunkter pa nya stambanor. Upplagget skapar korta restider mellan &ndpunkterna samt de
mellanliggande staderna och mojliggor effektiva tagresor for resendrer dven utanfér nya stambanors
infrastruktur. De korta restiderna mellan systemets dndpunkter bedéms ge goda mojligheter for
overflyttning av resor fran flyg till tag.

RU2

| utredningsalternativ 2 (RU2) utgor de nya stambanorna huvudsakligen ett héghastighetssystem.
Mellan Goteborg och Boras samt i Skane trafikeras systemet dven av regionaltdg medan de regionala
resorna inom systemets mellersta och Ostra delar gors helt med hoghastighetstag. | framférallt de
Ostra delarna utgor befintliga jarnvagar fortsatt ett viktigt komplement for det regionala resandet.
Tex antas Nykopingsbanan nyttjas for kompletterande pendel- och regionaltagstrafik till/fran
Stockholm C-Nykoping C via Vagnhdrad. Eftersom systemets mellersta och 6stra delar (dar banan ar
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gemensam for trafiken Stockholm-Goteborg respektive Stockholm-Malmao) enbart trafikeras av
héghastighetstag ges utrymme for och en hog turtdthet i hela systemet. Under systemets
hogtrafiktimmar kan hoghastighetstag trafikera fyra ganger i timmen i Norrkdping, Linkdping,
16nkoping,Goteborg och Malmo till/fran Stockholm, vilket innebér ett brett utbud avgangstider som
gynnar overflyttning av resor fran flyg till tag.

RU3

Utredningsalternativ 3 (RU3) ar ett helt separerat och renodlat hoghastighetssystem med hog
turtdthet. Hoghastighetstag nyttjas dven for regionala resor inom systemet. Systemutformningen
utgors i huvudsak av externa stationer i anslutning till storre stader och bytesstationer i
korsningspunkter med Kust till Kustbanan och Skanebanan. RU3 innefattar inga kopplingspunkter
mot och fa bytesmajligheter till anslutande trafiksystem och bidrar darfor i mindre utstrackning &n
ovriga alternativ till avlastning av befintligt jarnvagssystem och en 6kad kapacitet i det totala
jarnvagssystemet. Systemet ar designat for att framst serva resendrer med respektive stationsort
eller stationslagets nara omland som start- eller slutdestination. Matarlinjer med buss eller
sparvagn till/fran centrala staden och god tillganglighet med bil kinnetecknar anslutande

resor.
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