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Förord
Med en bakgrund inom främst infrastruktur inom Sverige och Norge har Reinertsen lärt sig värdet 
av att ha ett externt perspektiv på verksamheter som oftast tolkas ur ett traditionellt och lokalt 
perspektiv, inte alltför sällan med tolkningar efter så kallade hävdvunna metoder. Erfarenheter från 
företags- och landskulturer har medfört att en viktig lärdom har vuxit fram om att en god idé alltid 
kan bevisas med rätt formuleringar och sakliga argument. 

Drivkraften till att delta i och argumentera för att understödja ett förverkligande av ett 
höghastighetsnät för tåg i Skandinavien baseras i grunden på att en del regioner i Skandinavien 
inte riktigt lever upp till sin fulla potential. Med andra ord är det mycket som är bra idag men 
det skulle kunna bli ännu bättre. En av huvudpunkterna som oftast dyker upp när Skandinaviens 
konkurrensnackdelar diskuteras är det perifera läget i Europa och världen, speciellt ur logistisk syn-
punkt. Projektgruppen på Reinertsen har ett personligt engagemang i dessa frågor och började följa 
händelserna i debatten angående höghastighetståg sedan Europakorridoren bildade en arbetsgrupp. 
Därefter har händelseutvecklingen följts inklusive arbetet som drivits av COINCO.

Samtliga projektmedlemmar arbetar i dagsläget med projekt i Norge och Sverige. Vi inhämtar kom-
petens från respektive land i våra projektarbeten. Vi samarbetar med våra kollegor i Norge dagligen, 
som vi många gånger utbyter spetskompetens med. Vi har således goda insikter i hur frustrerande 
det i dagsläget är att inte kunna resa mellan länderna på ett tillfredställande och ekonomiskt håll-
bart sätt. Vi vet vad ett höghastighetsnät skulle innebära för många företag och hur resandet skulle 
möjliggöra ett ännu större utbyte och högre nyttjandegrad av kompetens länderna emellan.
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Sammanfattning
Vad skulle en restid på 1 h och 15 minuter innebära för integrering av arbetsmarknadsregion-
erna Oslo-Göteborg samt Köpenhamn-Göteborg? I dagsläget är en pendlingstid på 1 h och 15 
min inte ovanligt i exempelvis Storstockholm.. Om vi investerar i Skandinaviens största ekono-
miska motor, 12-miljonersregionen som innefattar COINCO samt Götalandsbanan så skapar 
vi förutsättningarna för att stärka framtidens Skandinavien och minska sårbarheten. Begreppet 
megaregion används mer och mer där höghastighetståg nämns som ett av det bästa transport-
medlet för att öka integrationen mellan regioner och knyta ihop dessa till en ekonomisk och 
geopolitisk enhet. I dagsläget finns ingen skandinavisk del med i någon uttalad megaregion. 
Inga sådana ambitioner har inte heller proklamerats från något utav de Skandinaviska länderna.

Globaliseringen har förändrat den geopolitiska kartan som på relativt kort tid målats om med 
en ökad ekonomisk konkurrenskraft från framförallt asiatiska länder. En region med 1 miljon 
invånare är idag inte någon speciellt anmärkningsvärt stor region att tala om, USA talar exem-
pelvis om att bygga ihop miljonstäder med snabba förbindelser. Köpenhamn och Stockholm är 
de städer med störst regionbefolkning i Skandinavien som inom kort uppgår till ca 3 miljoner 
människor för respektive region. Dessa lokala tillväxtambitioner kan ses som för svaga för att 
de skandinaviska länderna, städerna och regionerna ska kunna hävda sig fullt ut mot den väx-
ande globala konkurrensen världen över.

Exempel på en sådan pågående regionförstoring, där bland annat Öresundsförbindelsen verkar 
som katalysator, är Köpenhamns- och Malmöregionerna. Här har arbetsmarknaden blivit 
gemensam för två länder, utan att någon större migration har behövt äga rum. Det första politis-
ka beslutet om en fast förbindelse över Öresund togs vid Nordiska Rådets session 1953. Då 
ingicks en överenskommelse mellan regeringarna i Sverige och Danmark om att arbeta för en 
förbindelse. Inga sådana uttalade ambitioner finns i dagsläget om att stärka övriga saknade länkar 
mellan viktiga Skandinaviska regioncentra. Öresundsförbindelsen kan således ses som det 
mest relevanta Skandinaviska jämförelseprojektet i syfte att belysa intressanta synergieffekter 
och hur ett internationellt infrastrukturprojekt i stor skala har kunnat genomföras mellan två 
skandinaviska länder.

Argumenten som motiverade Botniabanan och Norrbotniabanan är viktiga att återanvända för 
regioner i övriga delar av Sverige samt Norge som lider av samma logistiska ofördelar i kom-
bination med närliggande konkurrens från Europeiska grannländer. Skandinavien är en del av 
Europas glesbygd och är därför extra beroende av snabba och effektiva transporter. Om inves-
teringarna för Botniabanan samt Norrbotniabanan i Sverige skulle ges liknande utrymme för 
en järnvägssatsning motsvarande COINCO samt Götalandsbanan så skulle den få kosta 600 
miljarder SEK baserat på vad respektive region bidrar med i BRP. Om den nya banan ökar BRP 
med 1 % så innebär det att investeringen indirekt har betalat av capex/investeringskostnaden 
på ca 4 år.

I dagsläget beskrivs tillväxt och investeringar i lokala regionförstoringar med en alltför låg 
ambitionsnivå och man investerar hårt enbart i den lokala infrastrukturen för att klara loka-
la tillväxtmål. Ett höghastighetsnät skulle stödja i princip alla önskemål om regionförstor-
ing och katalysera effekten ytterligare och tillgängliggöra miljoner människor inom en dryg 
timmes avstånd från en ort med rätt förutsättningar. I många storstäders och regioners uttalade 
tillväxtambitioner verkar man i dagsläget relativt nöjd med befolkningsökningar i tiotusental.
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Inget annat alternativ har lagts fram för att korta restiderna mellan aktuella städer. Man bör 
även vända på denna frågeställning och kanske analysera om marknadsunderlaget är dåligt i 
dagsläget just på grund av de dåliga förbindelserna med längre restider än vad som skulle kunna 
vara möjligt att generera med höghastighetståg, speciellt för många mellanmarknader. En rel-
evant parallell kan dras till det ändrade resmönstret mellan Köpenhamn och Malmö före och 
efter Öresundsförbindelsens tillkomst. Den påverkade resmönstret primärt mellan Köpenhamn 
och Malmö då restiden mellan städerna i dagsläget ligger kring ca 30 min via bron. Om man 
baserat byggandet av bron på befintligt marknadsunderlag så hade bron aldrig byggts. 

Ett exempel som påvisar vilja till långa pendlingstider om arbetsmöjligheterna är de rätta är 
IKEA:s huvudkontor i Älmhult. Dagligen pendlar cirka 250 Ikea-anställda mellan Malmö och 
Älmhult med en restid på 1,16 tim enkel resa. Det indikerar att dagspendling skulle kunna vara 
möjligt mellan exempelvis Göteborg och Oslo/Köpenhamn.

Möjliga effekter till följd av kortare restider regioner emellan är en mer dynamisk och utökad 
arbetsmarknadsregion med möjligheter till snabba omställningar för arbetstagarna. Det innebär 
bättre möjligheter till att undvika lokalt hög arbetslöshet då arbetssökande har en större ar-
betsmarknad att vända sig till i och med den förkortade restiden till tidigare avlägsna regioner. 
Upptagningsområdet blir mindre sårbart vid nationella eller regionala skiftningar i tillväxt och 
arbetsmarknadsunderlag. Detta skulle innebära ett Skandinavien och således länderna Norge, 
Sverige och Danmark blir starkare och stabilare ekonomier. Den Skandinaviska slagkraft-
igheten kommer att vara starkare i ett Europeiskt sammanhang jämfört med om Köpenhamn, 
Stockholm respektive Oslo försöker hävda sig på enbart egna meriter

Som jämförelse kan en framväxande megaregion kallad Cascadia i Norvästra USA jämföras 
inom många aspekter då den är relativt lik den möjliga megaregionen i Skandinavien. Det är 
inte bara klimatet och naturen som liknar Skandinavien. Området som huvudsakligen innefat-
tar Seattle och Portland i USA samt Vancouver i Kanada ligger relativt isolerat i det nordvästra 
hörnet av USA likt Skandinaviens upplevda isolation i norra Europa. USA har traditionellt sett 
varit ett relativt konservativt land i persontågsfrågor. Tydligen har man sett den ekonomiska 
nyttan som ett höghastighetskoncept kan medföra.

Förutom ett starkare Skandinavien så bidrar ett höghastighetsnät till färre investeringar för 
tung trafik i vägnätet då gods kan överföras till befintligt järnvägsnät. Koldioxidökningen kan 
bromsas och eventuellt minskas. Trafiksäkerheten ökar med färre fordon på vägarna samt min-
dre andel tung trafik, således blir riskerna mindre för konflikt mellan tung och lättare trafik.

Motståndet upplevs dock ofta fokusera på utslagning av exempelvis flyglinjer och en oro för 
minskat bränslebehov. Det ena av respektive trafikslag behöver dock inte utesluta det andra. 
Tillgängligheten till flygplatserna ökar då upptagningsområdet ökar med direktanslutning till 
flygplatser längs med eller nära höghastighetsnätet. Det är idag bara mellan Göteborg och 
Stockholm som snabbtågen har en stor marknadsandel. En stor nackdel med flyg är också att 
mellanliggande regioner inte kommer närmare storstadsregionerna Köpenhamn/Malmö, Göte-
borg, Oslo och Stockholm jämfört med ett HHT alternativ.

En utebliven satsning på höghastighetståg kräver ett alternativ för att skapa framtida trans-
portmöjligheter. Ett ”vänta och se” perspektiv är en stor chansning i detta sammanhang då vi 
riskerar att leva med en alltför långsam och föråldrad infrastruktur. Studier runt om i världen 
påvisar att det kan vara svårt att se ekonomi i att äga och förvalta anläggningarna. Det har dock 
i samtliga fall visat sig att de stora vinsterna räknas hem i samhällsekonomiska vinster då han-
dels- och arbetskraftutbytet ökar mellan berörda orter.
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Bakgrund och syfte 
Syftet med denna rapport är att jämföra nationellt framtagna rapporter och utredningar som är 
relevanta för att uppskatta vinsterna och nyttan av ett Skandinaviskt höghastighetsnät för tåg. Vi 
utgår ifrån att maximera trafiken på gemensamt spår i största möjliga utsträckning, vilket innebär 
en kombination av föreslagna linjesträckningar enligt COINCO samt Götalandsbanan. Vi jämför 
detta med den så kallade Skandinaviska triangeln som ur ett Europeiskt perspektiv önskas realiseras 
som en del av det Europeiska järnvägsnätet. Utifrån befintligt utredningsmaterial söks saklig argu-
mentation som är hållbar ur ett ekonomiskt och politiskt perspektiv. Denna rapports huvudsyften 
är att fånga upp hur olika rapporter och utredningarna relaterar till varandra och hur innehållet i 
de olika rapporterna kan sammanfogas för att hämta argumentation för en gemensam skandinavisk 
marknad för höghastighetståg. Därefter ges kommentarer på hur positiva ekonomiska effekter kan 
uppstå till följd av ett nytt rörelsemönster mellan de största städerna i Skandinavien. Vi diskuterar 
också kring vilken finansieringsmodell som kan bli bärkraftig för det skandinaviska perspektivet. 
Denna rapport ska ses som ett nytt perspektiv till tidigare utförda utredningar och som en frågestäl-
lare till hur vi bör fortsätta hanterandet av höghastighetståg som begrepp samt dess verkliga syfte 
jämfört med ett traditionellt och konventionellt synsätt på infrastruktur.

Prognoser för förväntad trafikutveckling jämförs mot Öresundsförbindelsen ses som speciellt rel-
evant ur ett Skandinaviskt perspektiv. Därutöver tillkommer vår projektpartners erfarenhet från 
internationella objekt som är mindre kända i Skandinavien.
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INLEDNING
En viktig aspekt vid utvärdering av befintligt material är att kvalitativt och kritiskt analysera kring-
faktorer för exempelvis statistiskt underlag. Sådana faktorer kan exempelvis vara konjunkturcykler, 
nedlagda tåglinjer och regionalpolitiska egenintressen. Vi kompletterar med andra identifierade 
faktorer som kan påverka kvantifieringar och statistisk data uppåt respektive nedåt eller fördelning 
av marknadsandelar mellan olika trafikslag. 

Vi lyfter fram parametrar i rapporterna och jämför dem sinsemellan. Huvudsakligen innefattar 
detta följande:

•	 Marknadsunderlag

•	 Marknadspotential

•	 Föreslagna finansieringsformer

•	 Samhällsnyttan

•	 Politisk inriktning

•	 Internationella erfarenheter

•	 Finansierings- och styrningsformer

Befintliga rapporter ger en ungefärlig bild av marknadsunderlag och potential för olika höghastighet-
salternativ baserat på en rad antaganden. Vi kompletterar analysen med de långsiktiga nationella 
transportplanerna för respektive land och kommenterar vilka kapacitetshöjande investeringar i be-
fintligt nät som kan lyftas över till en utbyggnad av ett nytt höghastighetsnät. Det vill säga att vi 
tillgodoräknar oss uteblivna investeringar i järnvägs- och vägnätet som följd av en omfördelning av 
trafikslagen.

Kan en utbyggnad räknas hem sett ur ett skandinaviskt perspektiv? Vi kan se att interregiona-
la förbindelser koncentrerar och stärker regioner över ett större geografiskt område och skapar 
förutsättningar för en större och stabilare arbetsmarknad med ökad tillväxttakt. De intraregionala 
trafikssystemen optimeras och skapar förutsättningar till en ökad attraktivitet och effektivitet med 
färre konflikter, vilket i sin tur skapar förutsättningar för stora omdirigeringar av både gods och 
persontrafik från andra trafikslag till järnväg. Vi bedömer möjliga ekonomiska effekter baserat på 
BruttoRegionProdukt (BRP) och ekonomiska effekter vid en förändring av dessa.

I dagsläget sker överflyttning av varor och tjänster i Skandinavien till stor del mot Norge. Andelen 
fjärrkontor utanför Norge som opererar mot Norge ökar men potentialen kan inte fullt utnyttjas 
med dagens begränsade infrastrukturförbindelser. Detta är en av de positiva effekter som påverkar 
lönsamhetskalkylen för de skandinaviska länderna men som har en hög sensitivitet vid bedömning 
av framtida prognoser för ökad marknadspotential. Vid ändrade ekonomiska förhållanden mellan 
de Skandinaviska länderna kan pendelströmmar och rörelsemönster reverseras mot områden som 
kräver mer arbetskraft. Detta bidrar till en mer harmonierad arbetsmarknad mellan Norge, Sver-
ige och Danmark. Den skandinaviska nyttan utvärderas istället för att fokusera på det nationella 
perspektivet.

Vi uppskattar genom analys av befintligt material om det går att bedöma när anläggningen beräk-
nas nå break even. Detta bedöms och kommenteras utifrån olika finansieringsformer.

Möjliga finansieringsformer samt konstellationer för ägande presenteras och jämförs. En jämförel-
sestudie med befintliga relevanta projekt utförs. Vi fokuserar i första hand på Skandinaviska och 
Europeiska exempelstudier. Vi tittar på CAPEX (Capital Expenditures), dvs. vilka fysiska invester-
ingar som krävs för att starta upp en bana eller ett nät av banor. 

Vår projektpartner har analyserar framtaget material och granskat slutsatser utifrån internationella 
erfarenheter. 
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Politiska utmaningar
Konkurrens mellan huvudstadsregioner jämförs med den totala nationella/Skandinaviska nyttan 
som genereras med snabbare resvägar. Detta är den känsligaste delen av analysen där Reinertsens 
mål har varit att identifiera politiska risker och i största möjliga mån föreslå sakliga och faktabase-
rade positiva respektive negativa följdeffekter av skapade regionförstoringar. 

Utgångspunkten i denna rapport är att höghastighetsbanan uteslutande ska användas av snabba tåg 
medan långsammare regionala och lokala tåg (< 250 km/h) är hänvisade till de befintliga banorna. 
Vi ger övergripande kommentarer på befintliga rapporters val av stationslägen enligt föreslagna 
linjesträckningar och dess inverkan på restider samt potential när samtliga Skandinaviska målpunk-
ter läggs till.

Vi tillför en ny aspekt i resandeunderlaget baserat på erfarenheter ifrån bland annat Öresund-, 
Stockholms- och Mälardalsregionen. Vad skulle en restid på 1 h och 15 minuter innebära för in-
tegrering av arbetsmarknadsregionerna Oslo-Göteborg samt Köpenhamn-Göteborg? I dagsläget är 
en pendlingstid på 1 h och 15 min inte ovanligt i Storstockholm. Det innebär att det vore rimligt 
att anta att även andra delar av Skandinavien accepterar samma pendlingstid, speciellt om man 
kan tillgodoräkna sig arbetstid på tåget. Vi anser att detta Stockholmsperspektiv inte har beaktats 
i tillräckligt stor utsträckning i befintligt utredningsmaterial. Ett annat Stockholmsargument som 
man kan dra lärdom ifrån är att en investering i ett lands motor (Stockholm i det här fallet) är 
mer värt än om den läggs i ett mindre befolkningsintensivt område. Vi lyfter detta argument till 
en Skandinavisk nivå där vi investerar i Skandinaviens största ekonomiska motor, 12-miljonersre-
gionen som innefattar COINCO samt Götalandsbanan, för att ytterligare katalysera tillväxten och 
konkurrenskraften för att skapa en megaregion med bättre konkurrensmöjligheter jämfört med 
dagens storstadsregioner.

Ett annat argument som stärker möjligheterna till dagspendling är att exempelvis svenska arbets-
förmedlingen definierar och stödjer arbetspendling om den totala pendlingstiden tur och retur 
understiger 3 timmar. Detta kan också tjäna som ett mått på vad en nation ser som en rimlig 
dagspendlingstid.

Detta exemplifierar några av de sakliga argument som lyfts fram i rapporten.

Ambitionen är att subjektiva intresseområden argumenteras ned då vi i analysen pekar på fördelarna 
för samhället i stort ifrån den lilla landsortens perspektiv upp till europeisk nivå. Konsten ligger 
således i att förvalta höghastighetsbegreppet som något positivt och stimulerande som förstärker 
möjligheterna till en levande landsbygd jämte många andra positiva synergieffekter och att ett 
förverkligande gör Skandinavien till en ännu mera attraktiv del av Europa. Vi efterlyser samti-
digt hållbara alternativ till att korta restider och bibehålla Skandinaviens konkurrenskraft om ett 
höghastighetsnät skulle utebli. Kritikerna har hittills inte presenterat ett attraktivt alternativ.

Det globala perspektivet pekar relativt entydigt på att dagens befolkningstäta områden expanderar 
och integreras med närliggande städer och befolkningstäta regioner. Begreppet megaregion används 
mer och mer där höghastighetståg nämns som ett av det bästa transportmedlet för att öka integra-
tionen mellan regioner och knyta ihop dessa till en ekonomisk och geopolitisk enhet. I dagsläget 
finns ingen skandinavisk del med i någon uttalad megaregion. Inga sådana ambitioner har ej heller 
proklamerats från något utav de Skandinaviska länderna.

Sett ur ett europeiskt perspektiv ger systemet Skandinavien inträde på det kontinentala 
höghastighetsnätet. Från Köpenhamn blir kopplingen till Hamburg en naturlig del. Resandet sker 
idag uteslutande med flyg. Avlastning av flygplatserna innebär att kostnader för utbyggnad av dessa 
kan minskas och läggas på höghastighetsnätet istället. Tillgängligheten till flygplatserna ökar dock 
samtidigt då upptagningsområdet ökar med direktanslutning till flygplatser längs med eller nära 
höghastighetsnätet.

Sett ur ett skandinaviskt perspektiv så kommer trafiken mellan Köpenhamn/Malmö, Göteborg, 
Oslo och Stockholm att förbättras avsevärt mot dagens situation och ge möjlighet till snabba resor i 
klass med samma restider som för flyg eller snabbare ur ett dörr till dörr perspektiv. Det är idag bara 
mellan Göteborg och Stockholm som snabbtågen har en stor marknadsandel med en restid på ca tre 
timmar. En liknelse mot denna restid görs mot uppskattade tider för resor mellan samtliga skandi-
naviska städer. Det ger en realistisk och mycket relevant bild av potentialen baserat på restider. Vid 
jämförelse av tågtider skall alla restider under 4 timmar ses som attraktiva jämfört med flyget baserat 
på att medelrestiden från dörr till dörr är ca 4 timmar mellan de Skandinaviska huvudstäderna i 
dagsläget (källa Urbanet Analyse 2011).
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Sett ur ett regionalt perspektiv kommer regioner längs med sträckningarna att kunna dra fördel 
av höghastighetsnätet tidsmässigt för interregionala resor. Förbindelser med snabba regionaltåg som 
trafikerar höghastighetsnätet för att sedan ge sig ut på övriga bansystem via huvud- och mellan-
noderna kommenteras. Regionerna kommer närmare storstadsregionerna Köpenhamn/Malmö, 
Göteborg, Oslo och Stockholm. Det regionala perspektivet studeras utifrån dagens restider och hur 
ett nytt höghastighetsnät kan förkorta dem.

Ett höghastighetsnät där en bana får flera trafikuppgifter är grunden för en attraktiv och lönsam-
mare trafik med stor geografisk täckning. En kommentar avseende potentialen för detta ges som 
rekommendationer för framtida studier.

Globaliseringen har förändrat den geopolitiska kartan som på relativt kort tid målats om med en 
ökad ekonomisk konkurrenskraft från framförallt asiatiska länder. En region med 1 miljon invånare 
är idag inte någon speciellt anmärkningsvärt stor region att tala om, USA talar exempelvis om att 
bygga ihop miljonstäder med snabba förbindelser. 

Konkurrens länder emellan är många gånger bra då det stimulerar hela samhällen att aktivt försöka 
utöka det lokala näringslivet, kultur och evenemangsutbud mm. I ett globalt perspektiv kan detta 
fenomen dock bli kontraproduktivt då respektive region vill göra anspråk på att leda på andra region-
ers bekostnad. Det innebär i sämsta fall att externa eller nationella investeringar kan utebli då de en-
skilda regionerna ses som för svaga ur framförallt infrastrukturell och befolkningsmässig synpunkt. 
Historiskt sett har de skandinaviska länderna klarat sig relativt bra i den internationella konkur-
rensen. Men lite har gjorts för att förbereda sig på den framtida och mycket hårdare konkurrenssitu-
ation som håller på att växa fram globalt sett. Vi ser i dagsläget att Köpenhamn och Stockholm är de 
städer med störst regionbefolkning som inom kort uppgår till ca 3 miljoner människor för respek-
tive region. Dessa lokala tillväxtambitioner kan ses som för svaga för att de skandinaviska länderna, 
städerna och regionerna ska kunna hävda sig fullt ut mot den växande globala konkurrensen världen 
över. Vår analys kommenterar och utvecklar dessa risker som Skandinavien utsätter sig för genom 
att acceptera en traditionell och konservativ syn på infrastruktur. Är dessa regioners tillväxtambi-
tioner tillräckliga för att kunna hävda sig mot världens framväxande megaregioner?

Reflektion - Megaregionen Skandinavien 
i det globala perspektivet eller bara stor-
stadsregioner i Skandinavien
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Öresundsbron en skandinaviskt exempel
Det finns få infrastrukturprojekt i Skandinavien som är av samma skala som föreslaget och i denna 
rapport förespråkat höghastighetsnät i Skandinavien. Vissa samarbeten har i modern tid skett bland 
annat mellan Sverige och Norge för att färdigställa väg E6 mellan Oslo och Göteborg till motorväg. 
Öresundsförbindelsen har inneburit ett tätt och nära samarbete mellan Sverige och Danmark inom 
områden såsom planering, finansiering och styrning med mera. Vi lyfter fram Öresundsförbindel-
sen som det mest relevanta Skandinaviska jämförelseprojektet i syfte att belysa intressanta syner-
gieffekter och hur ett internationellt infrastrukturprojekt i stor skala kunde genomföras mellan två 
skandinaviska länder.

Nollperspektivet
I dagsläget bor uppskattningsvis ca 80 000 svenskar i Norge, varav merparten, uppskattningsvis 
50 000 i Oslo. Det skulle teoretiskt sett innebära att enbart dessa 50 000 svenskar i Oslo bidrar 
till ca 30 – 35 miljarder SEK av Norges BNP baserat på att varje genomsnittlig Oslobo genererar 
75 210 €. (Oslo Teknopol, 2012) En del av det potentiella utbytet utnyttjas således i dagsläget av 
exempelvis arbetslösa svenska ungdomar som flyttar till Oslo permanent eller för en begränsad tid 
då arbetsmöjligheterna för tillfället är bättre i Norge. Dagspendling länderna emellan är relativt hög 
men de faktiska siffrorna är låga då det främst är mindre orter med relativt låga invånarantal som 
kan utnyttja denna möjlighet med dagens infrastruktur. Pendling med bil och buss är i dagsläget 
det enklaste och smidigaste sättet att nyttja detta utbyte av arbetskraft.

Dagens väginfrastruktur har genomgått en uppgradering i och med utbyggnaden av E6 till motor-
väg. För spårbunden trafik finns i dagsläget planer på att förbättra existerande spår mellan Oslo och 
Ski, därutöver färdigställs sträckan Trollhättan – Göteborg inom kort med nytt dubbelspår. Dessa 
spår kommer att ha en hög teoretisk maxhastighet men då trafikslagen kommer att blandas med 
gods-, lokal- och regionaltåg så kommer den långsammare trafiken att sätta hastighetsbegränsningar 
för snabbare regionaltåg.

En utebliven satsning på höghastighetståg kräver ett alternativ för att skapa framtida transport-
möjligheter med hög kapacitet och kraftigt reducerade restider jämfört med idag. Flyget ses som 
begränsat på en del områden då det alltid tillkommer faktorer såsom avstånd från stadskärnor, 
flertalet resmoment som förhindrar resenären att nyttja restiden på effektivt sätt och som för  job-
brelaterade resor innebär ett bortfall av produktiv arbetstid under resans gång. 
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Rekommendationer

Vilka kompletteringar i analyser och statistik behöver göras? Många antaganden upplevs sakna 
saklig grund. De kan därför komma att behövas mätas eller förklaras med tydligare och sakligare ar-
gument i framtiden. Vi ger förslag på fortsatt arbete för att öka sakligheten i framtida bedömningar 
och beslut avseende den totala nyttan för framtidens Skandinavien. Detta arbete kan bland annat 
innehålla följande moment:

•	 Politiskt samverkansorgan mellan länder och regioner med nationell förankring i   
 respektive land

•	 Behovsanalys av arbetskraft och potential att samnyttja arbetskraft mellan länder

•	 Regionala analyser för respektive station och dess utökade arbetsmarknadsregion till följd av  
 kraftigt reducerade restider längs med HHT linjerna

•	 Internationella arbetsmarknadspolitiska åtgärder länderna emellan 

•	 Konsekvensanalys på effekterna på miljön och framtida koldioxidskatter

•	 Politisk samsyn mellan nationell och regional nivå

•	 Fysisk planering vid geografiska/fysiska svåra partier exempelvis byggnadstekniska   
 förutsättningar, skyddade natur- och kulturlandskap och tätorter innefattar djupstudie för res- 
 pektive ort i tidigt skede
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Sambandet mellan transportsystem   regionförstoring och regional utveckling
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Sambandet mellan transportsystem   regionförstoring och regional utveckling

Socioekonomiska effekter
Globaliseringsrådet skriver i sin rapport nr 23 att det pekar på att stora täta miljöer såsom stor-
städer och klusterbildningar med hög tillgänglighet till internationella transportsystem och goda 
förutsättningar till kunskaps- och informationsskrivning kommer att öka i betydelse i takt med 
globaliseringen och teknikutvecklingen. I dessa miljöer är förutsättningarna för innovationer, hu-
mankapitalackumulation och tillväxt särskilt gynnsamma. Globalisering och hård konkurrens och 
fragmentering av produktion kan leda till att företagen i ökad utsträckning dras till lokaliseringar 
med goda förutsättningar till kunskapsspridning och tillgång till kompetent arbetskraft. Politiken 
bör alltså betrakta storstadsregionerna som tillväxtmotorer för ekonomin som helhet och ha detta 
perspektiv för flera områden såsom gods- och persontransporter, bostäder och regionalpolitik.

Tillväxtverket skriver på sin hemsida om infrastrukturens betydelse för regionernas utveckling. Sett 
ur ett internationellt perspektiv är de svenska regionerna relativt små och detta kompenseras bäst 
med infrastruktur för att tillgängliggöra de olika arbetsmarknaderna. Fungerande transporter är 
avgörande för att kunna locka till sig företagsamhet.

Det finns också starka samband mellan ekonomisk tillväxt och regionförstoring. Befolkningsmäs-
sigt stora regioner är mindre sårbara eftersom de har förutsättningar för en mer differentierad ar-
betsmarknad och en högre grad av specialisering. Det stärker deras konkurrenskraft. För att få fler 
människor i arbete behövs en effektiv infrastruktur.

Ett fungerande transportsystem behövs för att vi ska kunna ta oss mellan bostaden och arbetet och 
för utbytet av varor och tjänster ska fungera effektivt.  Och med globaliseringen ökar behovet av 
effektiva kommunikationer och transporter.

Transportsystemet ska också leda till en hållbar utveckling och skapa bättre förutsättningar i män-
niskors vardag och bidra till minskade effekter på klimatet.

De regionala avgränsningarna av fungerande regioner bygger på pendlings-
flöden. Och då är regionen beroende av att arbetskraften är benägen att pend-
la mellan arbets- och bostadsort. Forskning visar att det är tidsavstånden snarare än 
de geografiska avstånden som är avgörande för arbetskraftens benägenhet att pendla. 

Vad hände sen?” är titeln på en delarapport framtagen av Svenska Handelskammaren och författad 
av docent Martin Andersson. Rapporten utgör en del av ett forskningsprojekt om Öresundsre-
gionen efter Öresundsbron. Delrapporten har fokus på den ekonomiska utvecklingen. 

Ovannämnda rapport visar på hur central roll infrastrukturen har för regionernas tillväxt. In-
frastrukturen byggs ut, tidsavstånden minskar och tillgängligheten förbättras, vilket leder till att 
regionens rumsliga utsträckningar innefattar fler kommuner. Exempel på en sådan pågående re-
gionförstoring, där bland annat Öresundsförbindelsen verkar som katalysator, är Köpenhamns- och 
Malmöregionerna, eller Öresundsregionen som blivit det nya samlingsnamnet. Här har arbets-
marknaden blivit gemensam för två länder, utan att någon större migration har behövt äga rum. 
Investeringar i transportsystem påverkar den regionala ekonomin ur ett brett perspektiv. I egenskap 
av att ofta utgöra en gemensam investering kan det också användas av många olika användare för 
många olika ändamål. 

Tillgängligheten reduceras av ökande tidsavstånd. Och tillgängligheten är en viktig faktor för hush-
ållen vid val av boende och arbetsplats. Hushållens två motiv för val av lokalisering är arbete och 
konsumtion. En attraktiv arbetsmarknad som Köpenhamnsregionen med många arbetsmöjligheter 
antas öka Malmöregionens attraktivitet och därmed resultera i en ökad inflyttning. Konsumtions-
motivet avser utbudet av varor, tjänster och upplevelser.
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Storstadsregionen som tillväxtmotor
De stora regionerna har generellt hög tillgänglighet för arbete och konsumtion. Detta höjer deras 
attraktion och en ökad inflyttning som följd. Marknadspotentialen ökar och befintliga näringar 
utökar sin volym och nya tillkommer i synnerhet inom tjänstenäringen vars verksamhet till stor 
del är beroende av närmarknaden. En stor region ökar också möjligheten för en framväxt av en 
specialiserad tjänstesektor. Öresundsbron kan ha bidragit till en starkare utveckling av i huvudsak 
tjänstesektorn. Erfarenheten från utvecklingen i Sverige och andra länder i Europa visar att stora 
regioner tenderar att växa medan små tenderar att krympa. De tre storstadsregionerna i Sverige har 
stått för 80 % av den totala befolkningsökningen under 40 år fram till 2008.

Öresundsbrons betydelse för Öresundsregionen
Hur har då Öresundsbron bidragit till Öresundsregionens utveckling? Enligt Öresundskommittén 

bidrar de svenska pendlarna med 5,5 miljarder danska kronor (2010) och har sedan bron öpp-
nades bidragit med 34 miljarder danska kronor till den danska ekonomin. Omvänt genereras mots-
varande effekter för den svenska ekonomin om än i mindre skala. 

I  handelskammarens rapport ”Vad hände sen?” visar analyserna på att Öresundsbron har genererat 
en upphämtning för Malmöregionen i jämförelse med Sveriges övriga regioner genom en stark 
utveckling av sysselsättning, fastighetspriser, nyföretagande och inflyttning. Malmöregionen visar 
på en stark utveckling av BRP sedan 2000 i tillväxt, sysselsättning, flyttnetto och fastighetspriser. 
Malmöregionen uppvisade den högsta tillväxten i tjänstebranscher under åren 2000-2009 i förhål-
lande till andra branscher.



21

Regionalt perspektiv

Den planerade Götalandsbanan skiljer sig från dagens existerande järnvägsförbindelse mellan 
Stockholm och Göteborg. Existerande trafik fungerar tillfredställande, speciellt för trafikanter 
mellan ändnoderna Stockholm och Göteborg. Karakteristiskt för mellanliggande stationer såsom 
exempelvis Skövde, Hallsberg och Katrineholm är att de saknar en absolut närhet till annan in-
frastruktur såsom exempelvis större flygplats. Vissa av dessa mellanliggande stationer fungerar som 
knytpunkter mot andra närliggande städer. I Katrineholm kan man exempelvis få anslutande trafik 
mot Västerås, Eskilstuna, Linköping och Norrköping. Motsvarigheten västerut är Herrljunga med 
anslutningar mot exempelvis Borås och Uddevalla.

Prioriteringen av direkttrafik är dock något snedfördelad då i huvudsak mindre orter har stationer 
med stopp för snabbtåget X2000 medans större orter har anslutande trafik från en mindre anslut-
ningsnod. Typiska mellanstora svenska städer som huvudsakligen kopplas mot X2000 via mindre 
noder på exempelvis västra och södra stambanorna är Örebro, Borås, Jönköping samt Växjö. Det 
förekommer stundtals direkttåg även från dessa orter men frekvensen år oftast låg då passager-
arunderlaget oftast bara medger en morgon- och en eftermiddagstur till och från Stockholm. Vid en 
utbyggnad av och planering av Götalandsbanan skulle hänsyn kunna tas för att planera trafikering 
till sådana orter med tåg som klarar hastigheter för höghastighetsnät vid direkttrafikering via det 
äldre bansystemet.

Logistiknoder i gamla järnvägsnätet kan dra fördel av kapacitetsökningen för gods vid planering av 
framtida logistiknoder då den nya banan avser persontransport utan inblandning av godstransport-
er. Således kan orter längs med södra och västra stambanorna räkna med ökad godshantering via 
järnväg då kapacitet frigörs med färre persontåg i form av X2000 och viss del av övrig regionaltrafik.

Den föreslagna Götalandsbanan adresserar fler stora mellanmarknader mellan Stockholm och 
Göteborg som slipper tidskrävande och obekväm bytestrafik. Detta kan jämföras med projekt Bot-
niabanan samt Norrbotniabanan vars syfte delvis är att ge de större städerna direktförbindelser istäl-
let för det äldre bansystemets längre sträckningar. Regionen genererar strax under 10 % av Sveriges 
BNP . Projektet är delvis ett glesbygdsprojekt som innebär att de norra delarna av Sverige minskar 
sina logistiska ofördelar gentemot resten av Sverige. Detta är ett av huvudargumenten som använts 
för att motivera en utbyggnad av de nya banorna.

Argumentet är viktigt att återanvända för regioner i övriga delar av Sverige samt Norge som lider 
av samma logistiska ofördelar i kombination med närliggande konkurrens från Europeiska grann-
länder. Vid konkurrens om viktiga etableringar kan exempelvis en Skandinavisk region förlora mot 
en annan Europeisk kandidat på grund av att uppsamlingsområdet ses som för litet och med få 
och begränsade kommunikationsmöjligheter. Detta är tydligt för exempelvis städerna Jönköping, 
Linköping samt Norrköping som i dagsläget varken har direkta tågförbindelser till en större flyg-
plats eller tillräcklig närhet till flygplats med betydande linjenätsutbud. Man ligger därutöver utom 
bekvämt räckhåll för de större städerna och dess bredare utbud av exempelvis flygtrafik och annan 
infrastruktur. 

Vid en jämförelse mellan de 3 Skandinaviska länderna Norge, Danmark och Sverige så kan en del 
nationella skillnader och likheter konstateras vad gäller politisk prioritering av regioner och region-
centra. Danmark har en stark fokusering på urbanisering av Köpenhamnsområdet som producerar 
ca 50 % av landets BNP. Den näst största staden Århus är med sina drygt 300 000 invånare den 
största staden på det Jylländska fastlandet och i dagsläget på för stort avstånd från Köpenhamn för 
att uppfattas som samma region. Danmark har idag planer på idéstadiet för att krympa avståndet 
mellan dessa 2 största städer i landet med en bro i Kattegat. Snabbaste alternativet i dagsläget är 
med flyg som tar ca 45 min (enbart flygtid). Landvägen varierar restiderna på mellan ca 3 och 4 tim-
mar med tåg, bil eller buss. En utbyggnad av en kortare förbindelse städerna emellan skulle således 
innebära att Århus hamnar inom teoretiskt dagpendlingsavstånd från Köpenhamn. Denna vision 
skulle med en utbyggnad av COINCO späda på regionförstoring ytterligare och Århusområdet 
skulle kunna införliva ytterligare drygt 300 000 invånare till den Skandinaviska megaregionen. Ur 
ett lokalt Köpenhamnsperspektiv har detta beskrivits som att Öresundsregionen utvecklas till en 
superregion som inkluderar Göteborg i norr, Århus i väster samt Lübeck och Hamburg i söder.

 

Vid konkurrens om vik-
tiga etableringar kan ex-
empelvis en Skandinavisk 
region förlora mot en 
annan Europeisk kandi-
dat på grund av att upp-
samlingsområdet ses som 
för litet och med få och 
begränsade kommunika-
tionsmöjligheter. 
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I och med realiserandet av Fehmarn Bält förbindelsen är detta ett första steg i att förverkliga dessa 
förbättrade kommunikationsmöjligheter för att främja en kraftigt ökad möjlighet till kortare res-
tider mellan dessa lokala regionhuvudstäder. 

Ett annat exempel som syftar till samma sorts effekter är Mälardalsregionen med Stockholm som 
regionalt huvudnav. Istället för att koncentrera invånarna till Stockholm planeras för att ytterligare 
stärka den regionala infrastrukturen för att krympa avstånden och införliva tidigare relativt onåbara 
orter i Stockholms arbetsmarknadsregion. På längre sikt ska denna region öka i storlek och införliva 
exempelvis Västerås, Linköping/Norrköping, Gävle- samt Dalaområdet. I dagsläget är det starkaste 
pendlarstråket mellan Stockholm och Uppsala med Sveriges högsta pendlarsiffror och med ytterli-
gare utvecklingspotential.

Den främsta skillnaden med Stockholm och Mälardalsvisionen jämfört med Köpenhamnsvisionen 
är att den förra enbart behöver fokusera på det nationella perspektivet, dvs. att samtliga framtida 
satsningar på att öka regionen upptagningsområde sker inom Sveriges gränser. För Köpenhamns 
del så införlivar man Danmark, Sverige och Tyskland i en och samma region. Det innebär olika 
perspektiv och utmaningar för de två olika regionerna vid planering av framtida satsningar på 
infrastruktur bland annat.

Norge med Oslo som största regioncentra tillför ytterligare ett perspektiv med huvudsakliga re-
gionförstoringsmöjligheter kring Oslo på norsk och svensk sida, exempelvis Akershus samt Östfold. 
Likt Köpenhamn så har Oslo snabbast möjligheter till att utveckla sin lokala superregion genom 
att korta restiderna till den närmsta storstaden som är Göteborg i söder på den svenska sidan. På 
den norska sidan skulle den södra gränsen kunna avgränsas av Kristiansand med mellanliggande 
orter. I öster avgränsas upptagningsområdet av Karlstad men bör på sikt kunna utgöras av en direk-
tförbindelse till Stockholm vid ett förverkligande av den så kallade Nordiska triangeln. Norge har 
möjligheter att utöka den nationella superregionen till huvudsakligen Stavanger och Bergen i väster 
samt Trondheim i norr.

Sammanfattningsvis så bildar dessa 3 huvudstäder huvudnaven för respektive land. Samman-
bindande punkter blir geografiskt sett Göteborg och Jönköping med en funktion som geografiska 
tyngdpunkter för de 3 Skandinaviska huvudstäderna. De tre nationella regionerna knyts därmed 
ihop till en Skandinavisk megaregion som konkurrerar med andra regionsammanslagningar på de 
Europeiska och globala marknaderna.

I dagsläget beskrivs tillväxt och investeringar i lokala regionförstoringar med en alltför låg ambi-
tionsnivå och man investerar hårt enbart i den lokala infrastrukturen för att klara lokala tillväxtmål. 
Dessa mål är beroende av fler faktorer än bara fysisk infrastruktur och innefattar exempelvis takt på 
bostadsbyggande och arbetstillfällen. En höghastighetsbana tillför tillgång till stora satellitorter och 
genererar ett stort upptagningsområde för respektive anslutande region och begränsar omfattningen 
av nödvändiga investeringar på det lokala planet. Det innebär också att arbetsmarknaden blir mer 
dynamisk då folk slipper flytta lika långt eller byta land för att ta del av en ny arbetsmarknad.

För att dra en parallell till de politiska ambitioner som finns i dagsläget så kan vi exemplifiera med 
Göteborgsregionens motiv till det så kallade Västsvenska paketet som ska främja regionförstoring. 
Liknande formuleringar finns för andra regioner med liknande ambitioner.

Vilken ambitionsnivå har vi?
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Västsvenska paketet 

Det övergripande syftet med Västsvenska paketet är att Västsverige med 
Göteborg som kärna ska vara en attraktiv, hållbar och växande region. En 
viktig del för att skapa en god livsmiljö och förutsättningar för tillväxt är 
att utveckla kollektivtrafiken, järnvägar och vägar. Västsvenska paketet in-
nehåller trafikslagsövergripande infrastrukturåtgärder fram till 2027 och 
är ett samarbetsprojekt mellan Västra Götalandsregionen, Region Halland, 
Göteborgs stad, Göteborgsregionens kommunalförbund, Västtrafik och 
Trafikverket, som har huvudmannaskapet. 

Samtliga åtgärder syftar till att skapa förutsättningar för att de övergripande 
målen med Västsvenska paketet uppnås: 

Större arbetsmarknadsregioner – Med hållbar regionförstoring följer ökade 
tillväxtmöjligheter och stärkt stabilitet på arbetsmarknaden. Västsverige ska 
utvecklas med förstorade, förtätade och förstärkta lokala arbetsmarknader. 
Exempelvis ska Göteborgs lokala arbetsmarknad år 2020 omfatta närmare 
1,5 miljoner invånare. 

En attraktiv kärna och utveckling längs huvudstråken – Göteborgsregionen 
ska utvecklas med en stark och attraktiv regional kärna och längs tydliga 
stråk med ett flertal starka och attraktiva regiondelscentrum. Kärnan ska 
stärkas med ytterligare 40 000 arbetsplatser och 30 000 boende fram till 
2020. Det innebär att stråk och regiondelscentrum till samma tidpunkt ska 
stärkas med minst 40 000 arbetsplatser och 90 000 boende. 

En konkurrenskraftig kollektivtrafik – För att skapa en attraktiv region och 
uthållig tillväxt krävs en konkurrenskraftig kollektivtrafik som tar hand om 
40 procent av alla resor i Göteborgsregionen jämfört med dagens knappt 25 
procent. 

En god livsmiljö – Västsverige ska erbjuda en god livsmiljö med frisk luft och 
rent vatten, lite buller och ett rikt stads- frilufts- och vardagsliv. 

Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den interna-
tionella konkurrenskraften – Näringslivet är beroende av effektiva trans-
porter för både personer och gods. Eftersom Göteborg är ett viktigt nav för 
näringslivets transporter finns särskilt fokus på långväga godstransporter 
med såväl nationell som internationell inriktning. Sårbarheten i transport-
systemen med passager över Göta älv ska minska.

”

”Ref. Bristanalys av kapacitet och effektivitet itransportsystemet s 65, Trafikverket



Mobiltelefoni och övrig mobil teknologi hör till några av de  
snabbast växande sektorerna i världsekonomin i dagsläget. Det 
har inneburit en revolution för många länder och geografiska 
områden som saknar medel eller tillgänglighet för att bygga upp 
en solid fast infrastruktur inom telekommunikation. Begrepp som 
”Giant leap” har uppkommit för exempelvis länder med hög ut-
vecklingspotential (utvecklingsländer) som kunnat investera i den 
betydligt billigare trådlösa teknologin utan att först bygga ut ett 
fast infrastrukturnät. Man har således klarat sig utan att investera 
i exempelvis ett landsomfattande fast telefoninät.
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Ett höghastighetsnät via exempelvis senast nämnda regioncentrum skulle stödja i princip alla ovan-
stående önskemål och katalysera effekten ytterligare och tillgängliggöra miljoner människor inom 
en dryg timmes avstånd med rätt förutsättningar. I texten ovan verkar man relativt nöjd med siffror 
i tiotusental.

En enkel jämförelse blir då att jämföra nyttan av höghastighetståg mellan exempelvis Jönköping 
och Göteborg. Enligt uppskattningar från Europakorridoren skulle en restid på 40 min vara rimlig 
att uppnå mellan dessa städer. Med Borås mellan de 2 städerna innebär det att ca 200  000 – 
250  000 människor tillförs Göteborgs arbetsmarknadsregion. Omvänt utökar Borås respektive 
Jönköping sina lokala upptagningsområden för arbetskraft med drygt 600 000 personer, räknas 
dessutom orter som Linköping/Norrköping med inom en timmes restid till Jönköping så när-
mar sig upptagningsområdet 1 miljon människor inom Jönköpings förstorade region. Detta är 
en regionförstoring med en helt annan genomslagskraft som innebär högre attraktionskraft 
för respektive arbetsmarknadsregion när människor slipper flytta för att få ökad tillgång till en 
större arbetsmarknad. Liknande jämförelser kan göras för respektive ort längs med föreslaget 
höghastighetsnät för att undersöka den ökade tillgängligheten till en större andel av befolkningen. 
Speciellt orterna Uddevalla och Halmstad får dramatiskt ändrade demografiska förhållanden förut-
satt att de får stationer längs med sträckan. Uddevalla ligger då inom dagspendling till både Oslo 
och Göteborg, Halmstad kommer att få samma förutsättningar fast med Köpenhamn och Göte-
borg i vardera ände av den lokala arbetsmarknadsregionen.

Ur tidigare resonemang kan följande metafor tillämpas:

Mobiltelefoni och övrig mobil teknologi hör till några av de  snabbast växande sektorerna i värld-
sekonomin i dagsläget. Det har inneburit en revolution för många länder och geografiska områden 
som saknar medel eller tillgänglighet för att bygga upp en solid fast infrastruktur inom telekommu-
nikation. Begrepp som ”Giant leap” har uppkommit för exempelvis länder med hög utvecklingspo-
tential (utvecklingsländer) som kunnat investera i den betydligt billigare trådlösa teknologin utan 
att först bygga ut ett fast infrastrukturnät. Man har således klarat sig utan att investera i exempelvis 
ett landsomfattande fast telefoninät.

Varför ska vi investera i ett föråldrat järnvägsnät eller lägre hastigheter med 250 km/h som övre 
gräns...

….när vi kan hoppa över några steg i teknologiutvecklingen och satsa på dagens befintliga 
teknologi med hastigheter kring 350 km/h och få mer för pengarna? 
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I Tyskland finns ett exempel på en 
region som ökade sin BRP med 
2.7 % efter införandet av HHT 

Källa: London School of Economics, 2010, From pe-
riphery to core: economic adjustment to high speed rail
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Hur mycket får en ny järnväg kosta
Man kan jämföra BNP och BRP (Bruttoregionalprodukt) för de olika regionerna för att kunna 
kvantifiera nyttan av Götalandsbanan + COINCO. Ungefär 70 – 75 % av Sveriges BNP genereras 
inom räckhåll för den nya järnvägssatsningen. Påverkan på Norges och Danmarks BNP skall 
därutöver vägas in och adderas vid bedömning av nyttopåverkan. Sett till den svenska delen enbart 
så skulle det innebära att den ekonomiska nyttan är ca 22 miljarder per år (SCB NUTS-indelning 
2008) för varje procentuell ökning av BRP för upptagningsområdet inom Sveriges gränser. Detta 
får stå som ett mått på hur man kan kvantifiera socioekonomiska effekter relaterat till förvän-
tade ökningar i BRP till följd av ökade näringslivseffekter efter uppstart av den Skandinaviska 
höghastighetsbanan.

Som jämförelse kan Botniabanan samt Norrbotniabanan nämnas vars andel av Sveriges BNP (To-
talt 3 204 miljarder SEK 2008) var ca 8-10 % (Källa SCB, Sverige år 2003 - 2008). Varje procen-
tuell förändring av BRP för detta upptagningsområde medför en skillnad på ca 3 miljarder per år. 
Det skiljer alltså en faktor på ca 7-8 mellan de föreslagna höghastighetskorridorerna och Botnia-/
Norrbotniabanan i genererad andel av BNP. Därmed inte sagt att de nordliga banorna borde byggas 
men det får tjäna som mått på hur mycket en region får kosta oavsett geografisk placering.

Den initiala kostnadsbedömningen för enbart Botniabanan var lägre än den faktiska kostnaden 
som vid Svenska Riksrevisionens rapportering sommaren 2011 var ca 20 miljarder. Banan har varit 
svår att starta upp varför slutkostnaden kan komma att stiga något.

Som jämförelse med en investering i ett höghastighetsnät för tåg mellan Stockholm, Oslo och 
Köpenhamn, via Göteborg så skulle motsvarande investeringskostnad på svensk sida få kosta ca 
140 – 160 miljarder. Lägger man till BRP för regioner som påverkas positivt i Norge och Danmark, 
drygt 600 miljarder NOK/år för Osloområdet samt drygt 1000 miljarder SEK/år för Köpenhamn-
sområdet, så skulle motsvarande investering få kosta ca 240 miljarder SEK (faktor 12).  Detta är 
dock en mycket konservativ bedömning då kostnaden för Norrbotniabanan inte är medtagen. Med 
en kostnadsbedömning i dagsläget på 20 - 26 miljarder SEK (Trafikverkets hemsida 2010-04-30) 
så hamnar förmodligen slutnotan på mer med tanke på att denna sträckning är 270 km att jämföra 
med Botniabanans 190 km. Det innebär att totalkostnaden för Botnia- samt Norrbotniabanan 
tillsammans troligtvis hamnar på ca 50 miljarder SEK. Motsvarande investering i regionerna kring 
det föreslagna höghastighetsnätet motsvarar då ca 350 – 400 miljarder SEK baserat på genererat 
BRP i respektive region inom den svenska delen. Då är fortfarande inte hänsyn tagen till BRP i de 
gynnade norska respektive danska regionerna. Med hänsyn till dessa så motsvarar investeringen ca 
600 miljarder SEK. Detta ger ett bra perspektiv på huruvida en föreslagen höghastighetsbana ska 
bedömas som dyr i förhållande till hur stor nytta den kan generera.

Logistiknoder i befintligt järnvägsnät blir vinnare vid utveckling av framtida logistiksatsning-
ar då den nya banan avser persontransport utan blandning av de båda trafikslagen. Således kan 
orter i direkt eller nära anslutning till exempelvis södra och västra stambanorna räkna med ökad 
godshantering via järnväg då kapacitet frigörs med färre persontåg på banorna. Även viktiga logis-
tiknav inom exempelvis Örebro län, Västmanlands län samt Kronobergs län blir direkt gynnade 
och får se ökade godsmängder till följd av den ökade kapaciteten vid överflyttning av persontrafik 
till den nya banan. Det innebär att BRP för dessa län med flera har potential att påverkas positivt 
då ökade godsflöden kräver ökad hanteringskapacitet. Om dessa län räknas med så innebär det att 
ytterligare ett område som genererar ca 6-7 % av Sverige totala BNP kommer att se effekter som 
är positiva ur jobb och näringslivssynpunkt. Sammantaget med höghastighetskorridoren innebär 
detta resonemang att ett område som genererar 75-80 % av Sveriges BNP kommer att beröras 
positivt av den nya höghastighetsbanan. En jämförelse av den ekonomiska nyttan för varje procen-
tuell ökning av BRP motsvarande 80 % av Sveriges BNP motsvarar ca 25-26 miljarder SEK per 
procentenhet och år. Läggs de norska och danska landsdelarna med så tillkommer ytterligare ca 16 
miljarder. Totalt för de tre länderna bedöms alltså varje procentuell ökning till ca 41-42 miljarder 
SEK per år och procentuell ökning av BRP/BNP för berörda regioner.

 

Om den nya banan ökar BRP med 1 % så inne-
bär det att investeringen indirekt har betalat av 
capex/investeringskostnaden på ca 4 år.
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Investeringskalkyl - uppskattade kostnader (capex)
Uppskattad byggkostnad för dubbelspår på bro: 90 - 100 miljarder SEK Köpenhamn-Oslo  
(byggtid 4 år, Ramböll 2012)

Avstånd (Guide Michelin, Kastrup-Oslo Sentral) 598 km (600)

Km kostnad på minst ca 1.5 Miljarder SEK/10km

Ovanstående siffror baseras på en utbyggnad av en höghastighetsbana för tåg som konstrueras 
enligt japanskt koncept med dubbelspår på brokonstruktion som huvudsaklig konstruktionstyp 
för hela bansträckningen enligt COINCO’s förslag. Om vi applicerar denna schablonmässiga 
kostnadsuppskattning för ett komplett nät, dvs COINCO i kombination med Götalandsbanan så 
innebär det 60 + ca 47 mil gånger 1.5 miljarder SEK. Det innebär en uppskattad kostnad på ca 
160 miljarder SEK. Om den nya banan ökar BRP enligt ovan med 1 % så innebär det att invest-
eringen indirekt har betalat av capex/investeringskostnaden på ca 4 år. Då har ingen hänsyn tagits 
till de operativa intäkterna eller utgifter såsom kapitalkostnader samt opex/drift och underhåll.

Detta är alltså den uppskattade minsta kostnaden för att ha ett sammanhängande 
höghastighetsnät mellan Skandinaviens huvudstäder.

Sett till visionen som helhet så adderas delen Jönköping – Helsingborg/Lund på ca 24 mil som 
genererar en uppskattad kostnad på 36 miljarder SEK.

Avståndet mellan Oslo och Stockholm är ca 50 mil och skulle innebära en kostnad på ca 75 mil-
jarder SEK.

Det innebär att en helt utbyggd Skandinavisk triangel i dagsläget bedöms kosta ca 300 miljarder 
SEK.

Enligt tidigare resonemang så skulle en ökning av BRP med 1% medföra att hela Nordiska tri-
angeln betalats på mindre än 10 år baserat på genererad samhällsekonomisk nytta.

För att undersöka relevansen i dessa kostnadsuppskattningar så kan en jämförelse göras med 
pågående järnvägsutbyggnader som ligger inom en möjlig korridor för en framtida höghastighets-
bana. Dessa exempel är tagna från utbyggnaden mellan Göteborg och Trollhättan med en dimen-
sionerande maximal hastighet på 250 km/h.

Exempel 1 Velanda – Pressebo (Landsbygd)

Vad: Cirka 14 km dubbelspår. Tre tunnlar: en cirka 150 meter lång tunnel cirka 200 meter söder 
om Slumpån och två tunnlar på 130 meter respektive 125 meter vid Sjökullesjön. En cirka 400 
meter lång och 30 meter hög dubbelspårsbro över Slumpån. Nya väg- och järnvägsbroar. Samtliga 
plankorsningar ersätts med säkrare, planskilda korsningar. 

Kostnad: Cirka 1,2 miljarder kronor (ca 860 MSEK/10km)

Trafikstart: December 2012

Exempel 2 Torbacken – Hede (Landsbygd)

Vad: 7,5 km dubbelspår varav cirka 3 km tunnel. Nya järnvägsbroar vid Kattunga och över Gårdaån. 
Nya vägbroar vid Hökaberget för länsväg 1997, över tunnelpåslaget vid Hältorp och vid Hede. 
Gårdaån har grävts om till ett östligare läge på en 250 meter lång sträcka. Den södra tunnelmynnin-
gen vid Hältorp har fått en cirka 50 meter lång förskärning i berget och en enskild väg har dragits 
över tunnelmynningen. Samtliga plankorsningar har ersatts med säkrare, planskilda korsningar.  

Kostnad: 770 miljoner (ca 1000 MSEK/10km)

Trafikstart: 2008

Exempel 3 Prässebo – Torbacken (Landsbygd)

Vad: 6,5 km dubbelspår. Nya järnvägsbroar vid Kvarnbäcken och Simonstorp. Nya vägbroar vid 
Furumossen, Hålbacka, Stubbetorp och Prässebo. Den gamla banvallen har byggts om till gång- 
och cykelbana. Samtliga plankorsningar har ersatts med säkrare, planskilda korsningar. 
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Kostnad: 305 miljoner (ca 540MSEK/10km)

Trafikstart: 2006

Exempel 4 Hede – Älvängen (Landsbygd)

Vad: 7,6 km dubbelspår varav 1,8 km tunnel. Nya väg- och järnvägsbroar. En pendeltågsstation 
söder om Lödöse. Samtliga plankorsningar ersätts med säkrare, planskilda korsningar.

Kostnad: Cirka 1,1 miljarder kronor (ca 1.5 MSEK/10km)

Trafikstart: 2012

Exempel 5 Agnesberg – Olskroken (Urban förortsmiljö)

Vad: Cirka 1 mil dubbelspår i och intill befintligt enkelspår. Nya väg- och järnvägsbroar bland 
annat över E45 och över Lärjeån. En pendeltågsstation vid Gamlestadstorget. Samtliga plankorsn-
ingar ersätts med säkrare, planskilda korsningar. 

Kostnad: Cirka 1,5 miljarder (ca 1.5 MSEK/10km)

Trafikstart: December 2012

Ovanstående siffror är i vissa fall preliminära men indikerar en övre kostnadsgräns på 1.5 MSEK 
vid byggande av bana för 250 km/h på relativt dåliga grundläggningsförhållanden. Snittkostnaden 
för samtliga ovan nämnda sträckor är då ca 1.1 miljarder SEK per 10 km järnväg. (Trafikverket - 
Bana väg väst)

Källa: Europakorridoren Utbyggd Nordisk triangel

Det innebär att en helt utbyggd  
Skandinavisk triangel i dagsläget 
bedöms kosta ca 300 miljarder SEK
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Den Skandinaviska slagkraftigheten kommer att vara starkare i ett Euro-
peiskt sammanhang jämfört med om Köpenhamn, Stockholm respektive 
Oslo försöker hävda sig på enbart egna meriter. En sådan samsyn är mer 
än bara snabba tågtransporter men det är en bra början.
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Skandinavisk enighet
Att implementera ett höghastighetsnät för tåg mellan de Skandinaviska städerna stöter ofta på stort 
motstånd med argument som att det är svårt att se ett tillräckligt marknadsunderlag med dagens 
situation. I dagsläget har dock inget annat alternativ lagts fram för att korta restiderna mellan 
aktuella städer. Man bör även vända på denna frågeställning och kanske analysera om marknad-
sunderlaget är dåligt i dagsläget just på grund av de dåliga förbindelserna med längre restider än 
vad som skulle kunna vara möjligt att generera med höghastighetståg, speciellt för många mel-
lanmarknader. En relevant parallell kan dras till det ändrade resmönstret mellan Köpenhamn och 
Malmö före och efter Öresundsförbindelsens tillkomst. Den påverkade resmönstret primärt mellan 
Köpenhamn och Malmö då restiden mellan städerna i dagsläget ligger kring ca 30 min via bron. 
Om man baserat byggandet av bron på befintligt marknadsunderlag så hade bron aldrig byggts. 
Investeringen förutsatte ett exponentiellt ökat resande mellan framförallt städerna, men även mel-
lan regionerna Själland och Skåne.

En annan aspekt är att diskussionerna ofta handlar om det geografiska avståndet snarare än de 
förkortade restiderna. Möjliga effekter till följd av kortare restider regioner emellan är en mer dy-
namisk och utökad arbetsmarknadsregion med möjligheter till snabba omställningar för arbetsta-
garna. Det innebär bättre möjligheter till att undvika lokalt hög arbetslöshet då arbetssökande har 
en större arbetsmarknad att vända sig till i och med den förkortade restiden till tidigare avlägsna 
regioner. Upptagningsområdet blir mindre sårbart vid nationella eller regionala skiftningar i tillväxt 
och arbetsmarknadsunderlag. Detta skulle innebära ett Skandinavien och således länderna Norge, 
Sverige och Danmark blir starkare och stabilare ekonomier.

Europeisk samsyn
Skandinavien som koncept är känt både i och utanför resten av Europa. Begreppet är ett nästan 
lika starkt varumärke som Benelux länderna som var föregångare och del av embryot till dagens 
EU. Efter unionsupplösningen mellan Norge och Sverige för ca 100 år sedan så borde nu länderna 
tillsammans med Danmark känna sig tillräckligt självständiga som länder för att våga sig på ett nytt 
Skandinaviskt samarbete likt ett mini EU för att underlätta för det ekonomiska och demografiska 
utbytet länderna emellan. Den Skandinaviska slagkraftigheten kommer att vara starkare i ett Euro-
peiskt sammanhang jämfört med om Köpenhamn, Stockholm respektive Oslo försöker hävda sig 
på enbart egna meriter. En sådan samsyn är mer än bara snabba tågtransporter men det är en bra 
början.
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“Finally, the Infrastructure crisis is not about restoring   
infrastructure to a pre-existing standard. Concern about 
environmental impact means infrastructure is expected to 
operate at a higher performative level than it ever has before. 

Building more ecologically sensitive systems will no doubt  
offer costs savings in the long run, but testing out new  
methods of sustainable design will have higher up-front 
costs.”

 Brendan Cormier, Volume, 2012 #30
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Funding
In this chapter, we are looking into how the COINCO HSR Project (the Project) can be procured 
and financed. In order to understand this, we need first to determine how the Project would be 
structured – in terms of how it will be designed, built and operated within the context of the pre-
sent rail operating structures across the corridor. Based on this we can establish how different flows 
of funds to the Project as it operates can be established – and then identify how each of these flows 
can be used to finance the development of the Project itself. 

Thus, we can seek to establish how the Project might be divided between, say, infrastructure opera-
tor/ provider and service operator (as with the present pattern of the road network across Sweden) 
- and then to understand the responsibilities for the initial capital and ongoing operating/ main-
tenance costs required by the Project and the different revenue streams – (including perhaps fares 
and access charges, annualised benefits from the development encouraged by the Project and taxes 
that might arise for this). 

There are many structures which have been adopted worldwide – broadly divided between those 
opportunities where the new HSR can be provided as a stand-alone vertically integrated project (as 
with the Gautrain operating between Tshwane (Pretoria) and Johannesburg in South Africa) and 
these more common examples where the provision of infrastructure is separated from the operation 
of the services as in the UK and France).We will discuss these approaches in some detail in this 
chapter.

The definition of the appropriate structure will depend, among other things, on the project itself:  
is it operating in isolation on dedicated infrastructure or is it more intertwined with the operation 
of other services – and the general rail operating environment. These two issues we discuss first.

The Project
The proposed High Speed line has been described in the earlier chapters of this report. However 
the key essentials we would note here – the essentials which will define in great part the procure-
ment and funding structure – are that while the proposed new line will be based essentially on new 
infrastructure, it will, in certain areas (eg accessing Gothenburg) make use of the existing network. 
Here therefore its operations will necessarily share access to the network with other operations. 

This existing infrastructure is at present held within the portfolio of the Trafikverket – the national 
rail infrastructure provider – and is offered for use to actual and potential rail service operators. As 
we discuss later, these operations are/can be provided on what is called an open access basis. Under 
this arrangement, a train service operator can make an application to the infrastructure provider to 
run a particular service. Assuming that the train service operator has all the appropriate certificates 
etc to ensure that the service will be run safely with equipment that is appropriate for that network, 
and if there is adequate capacity available, the infrastructure operator will allow the service to be 
operated. In developing the COINCO HSR project, arrangements will have to be made with 
Trafikverket over the ongoing ownership of the asset.
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At present it is further assumed that:

•	 While the HSR will run predominantly on its own, dedicated track, there might well be   
 places (eg if accessing Gothenburg central station) where it will operate on infrastructure still  
 in the ownership/operation of another party; and

•	 It is also possible that, on certain sections, it is required that the HSR line should be made  
 available for use by other compatible train services. These services might include regional pas- 
 senger services, passenger charter trains and high speed freight services.

As we will see later, this ‘intertwining’ of the proposed HSR with the existing national rail network 
can certainly be achieved – but does put a limitation on the type of organisational and funding 
structure that might be achievable. 

The HSR will be required to operate within the overall regulatory framework of railways in Sweden 
– itself determined in line with EU regulation. In brief, this requires:

•	 Operating Framework Separation (or at least separation of accounts) between the infrastruc-
ture provider/operator and the train service providers; and

•	 Open access for all qualified train service operators across the infrastructure.

This structure is described below.

Banverket/Trafikverket
In 1988, Sweden was the first European country to separate infrastructure and operations with the 
creation of a state-owned infrastructure manager, Banverket (today called Trafikverket).  This man-
ager has the obligation not only to make available and operate the infrastructure for the different 
service operators, but also has a responsibility – under the national government – to bring forward 
and deliver plans for new infrastructure investment.

Trafikverket receives some revenues from the access charges paid by the different users – but the 
organisation Company is also in receipt of considerable subsidy – both for ongoing operations and 
for the development of any new infrastructure. 

Passenger operations
At deregulation, the incumbent operator SJ initially retained the monopoly of national (cross-
country) services. 

However, deregulation took place gradually thereafter: franchises for passenger services were in-
troduced in 1999 and then open access in 2010. Regional passenger services have long been open 
to competition, with regional authorities holding competitive tenders for the allocation of such 
services. Commuter traffic is high on the regional networks.

SJ holds approximately 90% of national market shares (operating the Stockholm-Göteborg/Malmö/
Sundsvall and, until recently, the Göteborg/Malmö/Copenhagen routes) and 55% of regional ones. 

Since the step-by-step market opening began in the 1990s, approximately 10 companies have en-
tered the Swedish market for regional, less profitable services (CER 2011). The main operators are 
Arriva Tåg, Svenska Tågkompaniet (acquired by Norwegian operator NSB) and Veolia. In addition, 
A-Train operates an exclusive franchise on the line connecting Arlanda airport to Stockholm Cen-
tral. New entrants currently operate some 20% of the existing rail services. 
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Freight operations
Again, at deregulation SJ held the monopoly of rail freight services. However, in 2001, horizontal 
separation of the incumbent’s freight division Green Cargo took place. Open access in the freight 
sector was introduced in 1996 and there are now several freight operators in Sweden. These include 
Green Cargo, Hector Rail and MTAB. The share of new entrants in the freight sector is around 
35% of all tonne-km carried across the railway.

Position of the Coinco HSR
It is not at this time clear how the new HSR would be positioned within this framework. We will 
discuss the existing Arlanda Express in more detail below – but here we note that while this conces-
sion is effectively stand-alone, operating its own services on its own dedicated infrastructure, the 
Project Agreement and the Traffic Agreements under which it is established are subject to the EU 
Directive 2001/14/EC. This imposes a requirement for open and non-discriminatory access to rail 
infrastructure overseen by an independent capacity allocator. 

This could, in principle, mean that other operators would gain the right to train paths enabling 
them to compete with AEX between Arlanda, existing or new intermediate stations, Stockholm 
Central and beyond. 

The Structure
Development of transport infrastructure under concession is increasingly common – with the list 
of road/ bridge/ tunnel projects achieved very substantial. However – given the very different prob-
lems which the provision of rail infrastructure provides - there are significantly fewer examples in 
the rail sector. 

Across the world there are a number of HSR/ Rail concessions let over the last years which have 
allowed the design, development and delivery of new rail services. These concessions have each been 
developed to reflect its own circumstances – but each addresses the issue of how to involve not only 
the traditional (public) railway provider, but also private sector developers, operators and funders. 
Each concession structure seeks to ensure that the public (public welfare) objectives of the infra-
structure development are met in a timely and cost-efficient way – and the effective management 
of the interface between the public and private objectives lies at the core of a successful project.

Roundly, the projects can be divided into two main categories. First, there will be some (few) pro-
jects where there is the opportunity for the development of a stand-alone system – with the conces-
sionaire responsible both for the infrastructure and the services. The most obvious example of this 
is the Gautrain high speed service between Johannesburg and Pretoria in South Africa – although 
more locally, like some other airport rail projects, the Arlanda Express concession is essentially fully 
integrated and separated from the rest of the rail network.

The second category – the more common – will be where the project is fully integrated with the 
wider rail network, and where the concession will be required to provide not an integrated service 
but a platform for other parties. Here the HS1 project in the UK and the upcoming Tours-Bor-
deaux in France are examples

The Swedish Experience
In the last ten years there have been two very significant rail concessions let in Sweden – the Arlanda 
Express airport access link and the Öresund crossing.

The Arlanda Express project provides a direct (express) rail link between Arlanda Airport and down-
town Stockholm. Using its own infrastructure (provided as part of the concession) a very frequent 
high quality service is provided – which carries we understand around one fifth of the terminating 
airport passengers.
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The project was delivered and funded – and continues to be operated - by a private sector conces-
sion which operates in line with a detailed contract drawn up between the concessionaire and the 
Grantor (an arm of the State). It is notable that this contract does NOT impose any constraints on 
the fares that the operator can charge. 

At the outset, the objectives of the project could be limited. The specification of the service (both in 
terms of its objective and of the service required) was clear – and the ring-fencing of both the costs 
and the revenues likely to be associated with the project comparatively straightforward. This allowed 
the project to be let with an unequivocal assignment of responsibilities – and allowed the concession 
to include the transfer of revenue risk. 

More generally, within a rail context, it is difficult to limit both the service requirement and to ring 
fence the revenues. It is also important to note that the general environment for PPP financing is 
considerably less favourable nor than it was in earlier – years – with many investors/lenders very un-
willing to take revenue risk. In the new project finance environment a financing of this sort would 
be at least very expensive if not impossible to achieve. 

The Öresund Link is a very major tunnel/bridge crossing over the Öresund connecting Sweden and 
Denmark. It carries both road and rail traffic – and is causing very significant changes to the patterns 
of movement across the wide international sub-region.

The Öresund Link was procured through a form of public/private partnership – through the es-
tablishment by the two governments of a jointly owned procurement agency/concession company 
which in turn introduced private sector design & build contracts. 

The construction of the project was funded by loans/bonds raised by the concession company 
against the revenues to be derived from the ongoing operation and use of the facilities. These rev-
enues reflect the tolls charged to private car, bus and commercial vehicles users and a payment made 
by the railways for the use of the facility by the commuter and long distance rail services operated. 
We understand that this is a fixed charge (irrespective of the use made of the rail services) negotiated 
at the outset of the contract.

The Öresund company does not operate the rail service (this is the responsibility of the different 
rail service companies in the two countries) and, we believe, does not take any risk on the success 
or otherwise of this service.

The concession company is charged, under its constitution, with covering the full costs of operat-
ing the bridge and covering its financing charges. However, it should be noted that the loans to the 
concession company are themselves guaranteed by the two States.

This has been a very successful project which, after a series of political uncertainties, was in the end 
delivered effectively and in a time efficient way. However, in the context of the COINCO project 
there are two key factors to note:

The project has essentially been funded by the private sector. Although private funds have been 
raised which are, in the first instance, paid for out of toll and access charge revenues, a guarantee to 
repay these loans rests with the States.

The crossing reflects essentially new infrastructure – connected into the existing transport networks 
at either side. While the replanning of both the road and rail networks to feed the new facility was of 
course complex, it did not give rise to difficult issues of joint use etc, some of which are anticipated 
with the COINCO project. 

Further, it is very important to recognise that the benefits and costs of the scheme are seen to be very 
wide. As a consequence of the new infrastructure patterns of residential and employment location 
– and the travel patterns between them – have changed very significantly. Further the overall travel 
patterns not only of commuters but of other segments of the travel market have also been very sig-
nificantly altered – leading on the one hand to savings in the operating costs of parallel facilities and 
removing significant income from the ferry operators. However, while this was obviously considered 
in the evaluation of the benefits of the overall scheme, none of these benefits are captured directly 
in the initial and on-going finance of the scheme. This will have to be recognized in the evaluation 
of the COINCO project – and the development of a financing strategy.
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International Experience
More broadly outside Sweden there is now a quite substantial history of HSR project procurement 
involving the private sector in delivery and funding. As suggested above, broadly these examples 
fall into two categories:

•	 Stand-alone vertically integrated projects

•	 Separate infrastructure and operations projects

Stand Alone
In this type of project, a developer acquires the right to build and operate a complete HSR system. 
Such a project might (will normally) be at the initiative of the public sector (who will generally be 
required to put forward a significant capital subsidy); however there are examples where the project 
is developed purely as a private sector initiative.

Gautrain
An example of the first (a private sector response to a public specification) is the Gautrain Pro-
ject. This is an 80 km rail link between Pretoria and Johannesburg, and serving the OR Tambo 
international airport in Johannesburg. Travelling at up to 160 kilometres per hour, Gautrain will 
take 42 minutes to travel between Johannesburg and Pretoria. From Sandton to the OR Tambo 
International Airport takes 15 minutes, and provision has been made for air passengers to remotely 
check in at Sandton.

Running parallel to the very congested N1, Ben Schoeman Highway, the train was intended to cut 
the number of cars on the N1 Ben Schoeman Highway by 20%.

The Grantor for the project was a team led by the Gauteng Provincial Government, who pursued 
the project with professionalism and commitment throughout the whole period. This was (and is) 
essential for a successful procurement of this sort – with the bid teams confident that the project 
will actually reach the market. 

Despite some political difficulties, the procurement was achieved in a comparatively short period. 

•	 Gauteng announced their intention to proceed with the project as a PPP in 2000, before 
South Africa won the rights to host the 2010 FIFA World Cup. 

•	 The Department of Transport obtained environmental authorization, granted on 25 April 
2004. 

•	 On 7 December 2005 the South African government gave the go-ahead for the project, ex-
pected to cost more than 24 billion Rand (approx. 20bn SEK)

•	 In 2006 the province signed a 20-year PPP contract with the international Bombela Conces-
sion Co consortium, and construction started on 28 September 2006.

•	 The first part of the system, between Sandton and OR Tambo Airport, opened to the public 
on 8 June 2010, in time for the 2010 FIFA World Cup. The route from Rosebank to Pretoria 
and Hatfield commenced operations on 2 August 2011, while the remaining section from 
Rosebank South to Johannesburg Park Station opened in June 2012.

DesertXpress
A second very interesting example of an integrated project is the DesertXpress project connecting 
Las Vegas to Los Angeles in the USA. However, this is a purely private initiative, driven by develop-
ers and resort owners in Las Vegas. The promoters have obtained from the relevant authorities the 
right to build and operate a railroad and have recently also acquired full environmental permissions 
to proceed. It is intended that the project will be completely self-supporting, and the promoters are 
now seeking to raise funds for the project – including making an application for a loan from the 
federal Railway Infrastructure Investment Fund.
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In many ways this project is probably unique – serving as it does such a ‘single purpose’ destination. 
Although there are other possible new projects in the USA which might follow a similar integrated 
path, one cannot expect to see many private sector initiatives of this type, especially in the much 
more congested areas of Europe. However one aspect of interest is the recognition by Las Vegas 
(the municipality and the resort/casino/hotel owners) that this new link will benefit the overall 
economics of the city – and the support (including financial) that consequently they might give 
to the project. While it is often felt that new HSR infrastructure will benefit the wider economy 
of the region, it has normally been found very difficult to persuade those potential beneficiaries to 
contribute to the scheme (this could be described in economic terms as a ‘free-rider’ problem). As 
we discuss later, it is because of this difficulty that such benefit is generally only captured by the 
public sector through a specially adapted taxation regime. 

Separated Infrastructure and Operations
There have been more examples of the development of new HSR infrastructure within a context of 
separate infrastructure and operations. While it might be suggested that in Europe this pattern is 
determined by the EU regulations which require such a separation, as can be seen in new examples 
now occurring across the world, it is also felt that this approach provides a framework for a more 
robust project development and investment.

France 
France has been a leader in the development and operation of high speed rail services – operating 
under the initials TGV. The first line between Paris and Lyon was first brought into operations in 
1981, with a number of new sections constructed in a programme since then.

•	 LN2 París - Tours 1989.

•	 LN3 París - Calais/ Lille 1993. 

•	 LN4/5  Lyons - Valence and Marseille 1992 /1994 /2001 

•	 Paris - Reims 2008

•	 Perpignan-Figueras (2010)

•	 1.45 There are a number of lines in construction/ development including:

•	 TGV Est (second phase)

•	 LGV Sud Europe Atlantique (Tours–Bordeaux)

•	 LGV Bretagne-Pays de la Loire (Le Mans–Rennes)

•	 Nimes- Montpellier 

Finally, there is an ongoing programme for development of new lines.

For the very great majority of the lines already brought into operation, these lines were designed, 
constructed and financed in what might be defined as the ‘conventional’ way. That is, the then state 
rail operator SNCF took full responsibility for each aspect of the development, setting up an inter-
nal division with the responsibility for developing and operating the French TGV network – with 
funding paid directly from Government.

However, for Perpignan- Figueras (as short connection between the French and the Spanish net-
works, running through a tunnel under the Pyrenees) a different approach was adopted – in many 
ways similar to that used in the development of the Öresund crossing. A special company owned 
equally by the French and the Spanish states was charged with developing and procuring the new 
project. However, with a new approach, it was decided that the actual delivery and operation of 
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the project should be carried out under concession. After competition a consortium was selected 
charged with the responsibility to build the link between Perpignan and Figueras to the designs 
specified by the development company and to offer train paths SNCF and Renfe (the national 
Spanish train operator).

The consortium was also required to finance the project – with significant capital subsidies made 
available by the two states, and ongoing annual revenue generated through the sale of the train 
paths to the users.

As a cross border project, it is not surprising that this project took many years to develop. However, 
on the part of the private sector, project delivery since the signature of the concession contract has 
been broadly on time – and the price presented to the state has not changed. There have been other 
problems – chiefly associated with the failure of the Spanish railways to construct the sections of 
line which connect the new tunnel to the rest of the Spanish rail network. This, we understand, will 
have led to compensation being paid by the Grantors to the concessionaire.

The Perpignan- Figueras project was developed in the years before the French rail system was split 
between Regulator (ARAF), Infrastructure Operator (RFF) and Service Operator (SNCF). How-
ever, in the subsequent TGV extension projects a broadly similar structure was adopted – reflecting 
the role that the Infrastructure owner/operator must play in defining new infrastructure and mak-
ing it available for use not only by SNCF and also potential market entrants. 

For the three projects now under constructions, RFF defined the outputs that were required (and 
obtained all the planning permissions etc required for the land acquisition and development of the 
project) and invited private sector consortia to bid for the right to build the required infrastructure. 
While for the Nimes – Montpellier extension a more conventional design- build construction was 
put in place, for Tours– Bordeaux and Brittany the consortia would hold concessions requiring 
them to design, build and operate the infrastructure – funding the project in part at least against 
revenues generated during the ongoing operation of the project. 

For the Brittany project, the concession is required to make the infrastructure available for the use 
of possible operators as defined by RFF. To the extent that they achieve this, the concession will 
receive an annual availability payment. Conversely, to the extent that this fails, this payment will 
be withheld.

For the Tours - Bordeaux project, these revenues would be generated through the sale of train paths 
to the potential users of the system (in the first place SNCF but, potentially, other operators al-
lowed access through EU regulation). This means that the concessionaire will take some usage risk. 
If final demand is not there, the operators will not provide the services and the concession will not 
sell the train paths.

It is not yet clear which of the different approaches adopted will prove to have been the most ef-
fective in driving forward the cost-effective development of the network. However, certainly each 
approach has required very substantial work – with the construction of a complex contractual 
construction driving the delivery of the project. In this context, we note that:

With the clear definition of roles between government, infrastructure provider and operator, it has 
been comparatively easy to define an unambiguous contract against which the service can be deliv-
ered. Without such formal separation this would be more difficult.

The TGV system in France is, of course, of its own a very complex system. However, it has been 
designed so that the interfaces with the rest of the system are designed to be as straightforward as 
possible. To a very great extent the system runs on its own infrastructure – and only high speed pas-
senger services use the high speed lines. The operating patterns are designed to meet the demands 
of the high speed passenger services. Creating a more complex interface with the existing railway 
infrastructure (as suggested with the COINCO project) will create significant difficulties.

Further, we would comment that the approach adopted in France can be seen to drive for the ef-
ficiency in the construction and operation of the system and, under the concession put in place for 
the Tours – Bordeaux line, address in part the distribution of costs and revenues between different 
railway operators. The different contracts allow the concessionaires to approach the financial mar-
kets for private finance – however this approach is based only on a) potential availability payments 
from government and b) access charges paid by the user. 
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High Speed 1, UK
The only high speed line in operation in the UK is the route connecting the Channel Tunnel portal 
at Folkestone and London.

The construction of this line was initially intended as part of a concession which also involved the 
operation of the Eurostar services between London and Paris. However, based as it was on over 
optimistic traffic and revenue forecasts for Eurostar service, the concession was unsuccessful and 
effectively the responsibility for the construction of the new line reverted to Government (through 
complex vehicles which ensured that in part the tax payer was insulated from further risk).

Under these arrangements, the company HS1 was established with the responsibility to build the 
infrastructure and offer it for use to appropriate high speed service operators over the life of the 
concession. These operators will include the Eurostar service itself together with any new operators 
able to offer services through the Tunnel. Further, a new service has been established offering high 
speed domestic commuter services between west Kent and London. The payment that each of these 
potential users may be charged is established under the contract.

Once the construction had been completed – and brought into service – the HS1 concession was 
offered for sale.  Alongside its obligation to operate and maintain the infrastructure (which obliga-
tion it meets through a sub-contract to the national infrastructure operator, Network Rail), the 
HS1 concession receives income for the paths it sells a) to Eurostar as incumbent operator of the 
London – Paris/Brussels service b) any new operators potentially introduced to the international 
network through the Channel Tunnel and c) a domestic (commuter) service operating between east 
Kent (Ashford) and London – running high speed services. It is also posible that express freight 
services might be introduced.

This approach – of building the facility in the public sector and then selling operating concessions 
to the private sector – is clearly of real interest. It requires an ability to define a) what product/ 
output is required and b) a definition of a revenue stream which can accrue unambiguously to 
the concession holder. This is clearly achieved in a railway where operation of the infrastructure is 
separated from the offer of train services.

On HS1, this transaction is made easier (or the concession value higher) because of the relatively 
low level of risk attached to the identified revenue streams. While of course there is some risk as-
sociated with these revenues, it is clear that the commercial case for the Eurostar service is very 
strong and risk is therefore limited. For the domestic services, de facto protection is provided by 
the government who, through its rail franchising arrangements, is effectively ensuring that these 
services are operated. The revenue from possible new entrant operators (passenger and freight) if 
managed properly, is clearly an upside. 

Discussion 
It is clear from these examples that it is no longer perceived that the procurement of transport 
infrastructure in general and HSR in particular need to be led by the public sector. Instead – to 
a greater or lesser extent the private sector can be involved in the development, construction and 
operation of a new system.

However, the public sector will always be centrally involved – if only because it is more than likely 
a significant public sector financial contribution will be necessary to fund the initial development. 
With this intervention, the public sector is recognizing that there is general welfare benefit achieved 
from the investment – and the private market signals might not lead a private investor towards an 
optimal solution. 

In a country such as Sweden where there is already a developed rail network – some of it operating a 
high, modern level – new investment should certainly be integrated within the existing operations. 
This will almost necessarily imply that some form of ‘separated’ structure for the new project will 
be most appropriate. Within the Swedish railway environment, it would be anticipated that an or-
ganisational structure similar to that seen in France might be appropriate for the COINCO project.  

Within the Swedish railway environment, it would be  
anticipated that an organisational structure similar 
to that seen in France might be appropriate for the 
COINCO project. 
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The Procurement
It can be seen from experience in Sweden and worldwide that a public/private partnership for the 
procurement and operation of new infrastructure brings real benefits. 

However it has certainly also been seen that for such an approach to be successful, the public sector 
contribution has to be strong and effective. The process will flounder if clear leadership is not given 
and, most damagingly, time tables are not observed and fundamental changes made. The commit-
ment of the private sector is substantial  and this will only be made if there is fair certainty that the 
process will be completed.

As was clearly seen with the Öresund project, political indecision can always exist, which can threat-
en the project. However, again, as that project showed, a robust body acting as the grantor can 
ensure that the project is driven forward.

The Funding and Financing
While the exact mechanisms of funding and financing of these significant rail projects will vary 
between different schemes, the fundamentals remain the same.

Only in very rare circumstances will a HSR project generate adequate revenues from the firebox to 
cover not only the costs of operation of the train services and of the infrastructure but also the costs 
of building the system. Funding will be required to be made available from other sources.

Further, although there have often been aspirations to bridge this gap through revenues generated 
to the project developer through increase in the values of the land served by the new infrastructure, 
this target has proved elusive. While it is accepted that there will, over time, be a substantial uplift 
in the surrounding properties, only in very few occasions (eg Hong Kong metro development) has 
it been possible for the developer to capture these gains adequately for himself to serve in the fund-
ing of the project.

In this context, therefore, it seems clear that the public sector will, almost inevitably, be involved in 
providing subsidy to the project. 

The challenge then is to see how much can be generated from the project directly and how ef-
fectively can this be leveraged by the private developer and how this can be used to minimise ad-
ditional costs to government.

It is beyond this chapter to explore the different mechanisms that might be adopted by the private 
sector to generate more funds itself for the purpose of the scheme – though one might note the ap-
proaches adopted especially in the US and increasingly in the UK where government recognises the 
local tax benefits that the project will bring – and directs these new incomes to the project. A very 
recent example of this is in London, where the underground rail service now under construction 
(Crossrail) will be funded in part through bonds raised against a revenue stream generated through 
a new special business rate charged on those likely to benefit from the new system. This one might 
consider an important tool in the context of COINCO.

Further, recognizing that the new infrastructure will allow savings in the operating costs and main-
tenance costs of existing (competing) infrastructure, insofar as these costs were to be borne by the 
public sector (eg in road maintenance) then this stream too might be allocated to COINCO. This 
might also include the second order effect of the transfer of freight from road to the present rail 
networks – freed up to provide sufficient capacity because of the transfer of passenger services to 
the new HSR.

The discussion above has shown how, with the separation of infrastructure from services it allows 
the infrastructure provider to recognize a revenue stream – received as a path access charge from the 
train service operator. Insofar as this revenue can be recognized as a stable source of income to the 
infrastructure provider, it is on the basis of this revenue that significant private funds can be raised 
for the development of the new project.

This separation – and then the contracted payment by the train service operator for the use of the 
infrastructure – underlies both the French Tours - Bordeaux project and the UK HS1. It is, of 
course, analogous to the toll revenues and rail access charges generated on the Öresund Crossing; 
as with that project, these revenue streams can form the basis of the private involvement in the 
financing of the project.

There is real evidence that 
a well organised PPP ap-
proach does introduce the 
best private sector skills 
– and can lead to the devel-
opment of effective whole 
life cost driven design 
and timely and on budget 
construction. Traditionally 
it has been difficult for the 
public sector to provide this. 
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It should be noted though, that in both the Öresund and the HS1 projects, these revenue streams 
are to at least some extent underwritten by Government. On Öresund, this is formally recognised. 
With HS1, the effective guarantee derives from the ongoing commitment by the UK government 
to the operation of the suburban rail services which also use the line.

In France, there was not any such guarantee – and the investment was made on the judgement that 
SNCF, effectively at present the sole operator of High Speed Rail services in France, would necessar-
ily continue to provide services on this main north – south route. However the sponsor’s forecasts 
of the trains that might use the infrastructure each day were significantly lowered in the financial 
models developed for the lenders – reflecting the uncertainties that the lenders felt. 

The Appropriate Structure for Coinco
The key conclusions that can be drawn from this analysis are the following:

There is a growing history of involvement of the private sector in the design, delivery and operation 
of significant transport infrastructure – including high speed rail. There are two important exam-
ples already in Sweden – with a third project ()  also planned.

These mechanisms can be used effectively to drive timely and cost efficient design, construction and 
operation – something that has proved difficult for complex (and certainly international) projects 
using more conventional procurement.

However for this to be successful a number of key factors must be put in place;

•	 there must be political commitment to the project. This should lead to a definition of the 
overall objectives of the investment.

•	 on the back of this commitment, some body must be established which is charged with the 
duty to develop and procure the project. This body needs to be independent of day to day po-
litical interference – and must be empowered to develop the best project to meet the transport 
and development objectives which have been set by the politicians

•	 if an approach is adopted which calls for some form of private involvement through conces-
sion, the laws and regulations under which such concessions can be established must be in 
place

•	 if an approach is adopted which calls for some form of private involvement through conces-
sion, the laws and regulations under which such concessions can be established must be in 
place.

The project must be defined to be as self-contained as possible. While all rail projects are neces-
sarily complex and appear to have open-ended implications, for a project of this sort to succeed 
the project should be made as clear as possible – with clear obligations and responsibilities for the 
concession. All interfaces with other parties must be as closely defined as possible. 

Experience suggests that it is easier to develop a rail project in this way when the responsibility for 
building/operating the infrastructure is separated. To the extent that the concession does include 
service operation, the basis on which other train service providers are able to use the infrastructure 
must be established clearly.

As was clearly seen with the Oresund 
project, political indecision can always 
exist, which can threaten the project. 
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The COINCO HSR project is necessarily complex – involving as it does existing and new infra-
structure and offering long distance fast services alongside regional and commuter services. In tak-
ing the project forward, therefore, a key task at a very early stage is a definition of the institutional 
structures that should be put in place – and then a detailed definition of the objectives of the project 
and its interfaces with other parts of the transport network across the region.

Further, this review of different procurement modalities employed across a number of HSR pro-
jects indicates that, generally, the aspirations in connection with funding focus on the definition of 
revenues generated by the project that can be used to leverage private investment and debt. These 
revenues will relate either to the revenues generated by the final users of the scheme (directly from 
the farebox or indirectly through access charges) or to payments that the state itself is prepared to 
make through eg availability payments.

These mechanisms do not in themselves address the issues connected with the definition of the 
wider benefits - those connected directly with the changes in costs for other transport modes or of 
the economic, environmental or social benefits that might be associated with the scheme. 

The definition and measurement of these benefits is of itself complex – but probably necessary in 
order to indicate the overall welfare benefit of the scheme, which can trigger the political decision 
to proceed with the scheme.  There are a number of important examples where the construction 
of a high speed line has played a significant role in supporting wider development. Clearly, in the 
London St Pancras/Kings Cross area where the HS1 line terminates, a complete regeneration of the 
area has taken place. The decision to funnel investment into the area for the new station encouraged 
other public and private sectors to bring forward important plans. Similarly, the creation of a highs 
speed rail hub at Lille in northern France has encouraged local and central government to support 
the further development of the city. 

We would anticipate that these benefits with COINCO could similarly be significant. If the in-
vestment in the railway is supported by other policies and interventions designed to enhance the 
economic activity of the areas (through eg supporting the ongoing development of the port and 
ancillary logistic services, creating an e-business/development region etc) the potential for these 
developments must be significant. 
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Det första politiska beslutet om en fast förbindelse över 
Öresund togs vid Nordiska Rådets session 1953.
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Öresundsbroförbindelsen
År 2010 firade Öresundsbron 10 år och under den tiden har pendlingen över Sundet ökat med 600 
procent. Cirka 20 000 personer pendlade dagligen mellan sin bostad och arbetsplats på andra sidan 
Öresund år 2009. De allra flesta, 18 000 personer, via Öresundsbron.

Det första politiska beslutet om en fast förbindelse över Öresund togs vid Nordiska Rådets session 
1953. Då ingicks en överenskommelse mellan regeringarna i Sverige och Danmark om att arbeta 
för en förbindelse. År 1973 enades de båda ländernas regeringar om att bygga en vägbro mellan 
Malmö och Köpenhamn. Riksdagen godkände förslaget, men danska folketinget röstade nej p g a 
oenighet om lokaliseringen av Köpenhamns flygplats. Efter att de båda länderna 1991 enats om att 
bygga Öresundsförbindelsen påbörjades en omfattande miljöprövning av projektet. 

Naturvårdsverket i Sverige sade med viss tvekan ja till att Öresundskonsortiet skulle få bygga bron, 
medan andra instanser, som t ex Koncessionsnämnden för miljöskydd, sade nej. Den borgerliga 
regeringen under beslutade i juni 1994, trots starka motsättningar inom regeringen, att bron skulle 
byggas. Starkast motståndare till ett beslut var dåvarande miljöministern Olof Johansson, som 
avgick när regeringen gav klartecken.

Förslag och beslut om Öresundsförbindelsen har lagts fram och antagits under mer än 100 år. 1

Öresundsbron var föremål för en lång och utdragen politisk debatt som föranledde splittring i 
de politiska partierna precis som kärnkraftsfrågan. Nej-sidan argumenterade för miljöfrågor och 
Ja-sidan för integrationsfrågan. Malmös politiska ledning var mycket aktiva och fälldes i Regering-
srätten för att ha gett bidrag för att bilda opinion för bron. Samtliga kommunalråd var lika stora 
förespråkare oavsett partitillhörighet. Däremot fanns det ett stort motstånd hos de politiska parti-
erna i nordvästra Skåne.

Det folkliga och politiska stödet för bron har egentligen alltid varit stort. Temos opinionsun-
dersökning våren 1989 var svenskarna till 63 % för en fast förbindelse och 58 % för en kombinerad 
väg/järnvägsbro. Trots det stora stödet för bron hade bromotståndet fått en framskjuten roll i debat-
ten och bromotståndarna har flera gånger varit mycket nära att stoppa hela projektet.2

Öresundsförbindelsen drivs som ett OPS (PPP) projekt, d v s privat-offentlig-samverkan där ett 
konsortium har blivit tilldelad uppgiften att finansiera och driva verksamheten fram till dess pro-
jektet är betalt. Öresundsbrokonsortiet är ett dansk-svenskt företag som ägs med vardera hälft av 
den svenska och danska staten. A/S Øresund ägs till 100 procent av Sund og Bælt Holding A/S som 
i sin tur ägs av den danska staten. SVEDAB AB ägs av den svenska staten. Ägarna svarar solidariskt 
för Öresundsbrokonsortiets åtaganden.

Kostnaderna för bron uppgick till drygt 20 miljarder DKK. Kostnader för landdelarna tillkom på 
cirka 10 M DKK. Öresundsbron finansieras med hjälp av lån på den in- och utländska kapital-
marknaden. Lånen betalas tillbaka efterhand genom intäkter som kommer från de avgifter som 
kunderna betalar för att passera bron. Bron ska vara återbetald i sin helhet cirka 35 år efter invig-
ningen. Återbetalningen påbörjades 2005 (www.oresundsbron.com).

1http://www.ne.se/jsp/search/article.jsp?i_art_id=128883
2 Erfarenheter från några stora infrastrukturprojekt I Sverige, C Hallerby m fl, SKB R-05-52, 2005
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År 2010 beräknades andelen av konsumentöverskottet för Öresundsbron till 85% utgöras av ef-
fekter kopplade till arbetsmarknaden. Överskottet kan näst intill fördelas lika mellan den svenska 
(43%) och den danska (48%) (Öresundsbron, Ex-post konsumentanalyse, JR Konsult 2010).

Enligt 2011 års årsredovisning går Öresundsbron med en vinst på 275 M DKK, en förbättring på 
80 M DKK sedan året innan.

I starten var det dock trögt med några svaga ekonomiska år efter millennieskiftet, men mellan 2003 
och 2006 upplevde Öresundsregionen en mycket stark konjunkturutveckling. Ekonomin gick på 
högvarv i Öresundsregionen på båda sidor om sundet och det ledde till en ökad bostads- och ar-
betspendling. 

Pendlingen ökade mest under åren 2006 och 2007, då danska företag hade brist på arbetskraft och 
de skånska bostadspriserna betydlig lägre än de danska. Sen kom finanskrisen och lågkonjunk-
turen och under åren 2008 och 2009 har antalet pendlare över Öresundsbron endast ökat med sex 
respektive två procent. 

På 1990-talet passerades Öresund årligen av mellan två och tre miljoner bilar. År 2009 hade 
antalet fordon ökat till 9,3 miljoner och totalt passerade 35,6 miljoner resenärer Öresund 
med bil, buss, tåg eller färja.3 Cirka 40 % av personbilstrafiken på bron står pendlarna för. 
Prognoser från år 2010 visar att detta är det första året då pendlingstalen föll något, ca 4,5 procent 
jämfört med året innan. Detta tal är lägre än de tal som tidigare har blivit publicerade i Tendens 
Öresund, eftersom dessa var baserade på prognostal. Pendlingstalen förväntas åter att stiga under 
2011 och 2012.

I Öresundsbrons senaste trafikprognos bedömer man att arbetspendlingen över bron kom-
mer att öka till 39 000 personer år 2025. Nuvarande lågkonjunktur antas generera en låg 
pendlingsökning de kommande åren, men på längre sikt väntas en ökad arbetspendling på 
grund av den demografiska utvecklingen. Andelen äldre ökar mycket snabbare på Själland 
än i Skåne, men mot slutet av 2020-talet kommer försörjningskvoten att vara ungefär lika stor 
på båda sidorna av Sundet. Däremot så förväntas åldersgruppen mellan 20 och 64 år i Skåne 
att öka snabbare och därför kan det vara av danskt intresse att ta in arbetskraft från Skåne. 
De stora skillnaderna i bostadspriserna mellan Skåne och Själland (inklusive öarna) har nu minskat 
och kommer antagligen att jämnas ut på längre sikt, men det är fortfarande billigare för många 
danskar att bo i Skåne och pendla till arbetet i Danmark. 

Migrationen till Skåne nådde sin topp 2007 – samma år som bostadspriserna gjorde det. Vid denna 
tidpunkt låg försäljningspriset på en villa i Köpenhamn i genomsnitt 35 procent högre än en villa i 
Malmö. Många danskar utnyttjade de lägre bostadspriserna på den svenska sidan genom att bosätta 
sig i Skåne och pendla till arbeten i Köpenhamn. och svenskar tog arbete på den danska sidan. När 
flyttningarna var som störst under åren 2006 och 2007 flyttade mer än 4 000 personer från Själland 
till Skåne varje år, medan cirka 1 500 personer flyttade i motsatt riktning.

Den andra starka drivkraften bakom den kraftiga ökningen av pendlare var den tilltagande bristen 
på arbetskraft som bredde ut sig i huvudstadsområdet. De högre lönerna i Köpenhamn gjorde 
det relativt enkelt för danska arbetsgivare att rekrytera svenska löntagare för att mätta den dan-
ska arbetsmarknaden. Antalet svenskar som fick sitt första danska jobb kulminerade 2007 – pre-
cis som migrationen till Skåne – då cirka 6500 svenskar för första gången fick jobb i Danmark. 
 
Pendlarna är generellt sett unga, välutbildade och högavlönade. Hälften av pendlarna tillhörde 
ålderskategorin 25-44 år 1999 och 2008 utgjorde de 63 %. Innan Öresundsbron fanns hade det 
redan uppstått en integration av den danska och svenska arbetsmarknaden inom vissa sektorer, till 
exempel transportområdet där många svenskar arbetade på Köpenhamns flygplats Kastrup. Även 
inom vården hade danska arbetsgivare redan börjat rekrytera svenska sjuksköterskor och läkare. 
Det finns i dag pendlare inom alla branscher, men 6 av 10 arbetar inom IT och forskning, handel, 
telekommunikation och transport.

3 Källa: Tendens Øresund 2010
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Pendlarnas bostadsgeografi har förändrats radikalt. Före brons öppnande bodde 38 % av pend-
larna på den svenska sidan i Malmö kommun och 27 procent i Helsingborgs kommun. I dag är 
det en stor koncentration nära brofästet och 60 % av pendlarna bor i Malmö kommun. Malmö 
är den skånska stad, som har tagit emot flest nya danska invånare under perioden 2000 till 2010. 
Allt som allt har 60 % av alla inflyttade själlänningar, det vill säga omkring 15000 personer, valt 
att bosätta sig i Malmö.

Cirka 40 % av dem som flyttar till Skåne flyttar från Köpenhamn, därefter kommer Frederiks-
berg och Helsingör varifrån 5 % av alla själländska utflyttare kommer. Allt som allt har 85 % av 
alla som flyttade från den danska delen av Öresundsregionen till Skåne, tidigare bott i Region 
Huvudstaden. 
 
Danskarna har i hög grad valt att bosätta sig i de stadsdelar av Malmö varifrån det är lätt att ta 
sig till Danmark, det vill säga tätt inpå brofästet och i stadsområdena tätt intill motorvägen samt 
i centrala Malmö. De näst största inflyttningskommunerna är Helsingborg och Landskrona. 7 
respektive 5 procent av de själlänningar som har flyttat till Skåne under denna period, har bosatt 
sig i dessa kommuner.4 

4 http://se.oresundsbron.com/page/2849

Innan Öresundsbron fanns 
hade det redan uppstått en in-
tegration av den danska och 
svenska arbetsmarknaden 
inom vissa sektorer, till ex-
empel transportområdet där 
många svenskar arbetade på 
Köpenhamns flygplats Kas-
trup. Danskarna har i hög 
grad valt att bosätta sig i de 
stadsdelar av Malmö vari-
från det är lätt att ta sig till 
Danmark, det vill säga tätt 
inpå brofästet och i stadsom-
rådena tätt intill motorvägen 
samt i centrala Malmö.

Källa: Tendens Öresund, Målet för pendligen
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Öresundsregionens tillväxtpotential

Enligt OECD5 utgör inte Öresundsregionen en integrerad och välfungerande arbetsmarknad ännu. 
Pendlingen över Öresund är ännu relativt liten jämfört med andra regioner i Europa. Köpenhamn 
kommer att lida brist på högutbildad arbetskraft och att en förstärkning av innovation, forskning 
och utveckling är angelägen. OECD rekommenderar att den danska och svenska regeringen vidtar 
åtgärder för att stärka integrationen av arbetsmarknaden i Öresundsregionen och samtidigt för-
bereder för en ökande trafik på Öresundsbron.

Öresundsregionen har en viktig funktion som knutpunkt för transporter mellan Skandinaviska 
halvön och kontinenten. Godsflöden är mycket stora genom regionen på väg och järnväg till och 
från övriga Sverige och Skandinavien som helhet. Detta transportmönster förväntas bli större med 
Fehmarn Bältbron som planeras vara färdig 2021. Med COINCO skulle detta resflöde öka ytterli-
gare framförallt med avseende på persontrafiken. 

EU-kommissionens projekt TEN Connect har lagt fram ett förslag på ett framtida nät av överord-
nade transportkorridorer för Europa. De för Öresundsregionen viktiga förbindelserna från Stock-
holm och Oslo/Göteborg via Öresund och Fehmarn Bält och vidare mot Hamburg ingår här som 
överordnade transportkorridorer. Kastrups flygplats och städerna Köpenhamn och Malmö ingår 
som viktiga knutpunkter i korridoren.

I IBU6 delprojekt 2 ”Öresundsregionen som internationalt transportknudepunkt” visar på en 
potential att utveckla Öresundsregionen till en av Nordeuropas viktigaste transportknutpunkter 
med distribution av varor till Skandinavien och Östersjöländerna. Det största hindret bedöms vara 
kapacitetsproblemen på väg- och järnvägsnäten framförallt runt Kastrup/Köpenhamn och Malmö/
Lund samt på Öresundsbroförbindelsen.

En stor utmaning för framtiden i regionen är arbetskraftsbristen framför allt bland dem med högre 
utbildning. Demografiska prognoser visar att Själlands befolkning kommer att minska under de 
kommande 20 åren och att befolkningen i Skåne kommer att öka under samma period. Samtidigt 
beräknas efterfrågan på arbetskraft öka både i Skåne och på Själland. Det kommer att resultera i 
en stor brist på arbetskraft på Själland under de kommande 20 åren och även i Skåne från 2015 
och framåt. Denna arbetskraftsbrist kommer sannolikt att innebära en ökad lönekonkurrens från 
Danmark och att skånskt näringsliv får en konkurrensnackdel i förhållande till resten av Sverige. 
Dessutom kommer den offentliga sektorn i Skåne att sättas under press. Förutom högre löner talar 
också skillnader i skatter, särkilt när det gäller arbetsgivaravgifter, för att Köpenhamn och resten 
av Själland även i framtiden kommer att attrahera arbetskraft från Skåne. I Danmark kommer 
dessutom marginalskatterna på arbete med största sannolikhet att sänkas under kommande år. Be-
hovet av förändringar av arbetsmarknadsregler/lagar och en sänkning av arbetsgivaravgifter och blir 
väsentligt större i ett gränsområde där det andra landet har reglerat arbetsmarknaden på ett för alla 
inblandade parter enklare och mer fördelaktigt sätt. Med rådande skatteutjämningssystem förlorade 
Sverige cirka 600 miljoner kronor 2007 enligt Öresundsinstitutet. Befolkningsprognoser från Re-
gion Skåne och Danmarks Statistik kommer befolkningen i Skåne och på Själland i yrkesverksam 
ålder (20-64 år) totalt att öka med ca 44 000 personer de närmaste 20 åren. Men den demografiska 
utvecklingen ser ganska annorlunda ut på respektive sida av sundet. På Själland förväntas befolk-
ningen i åldern mellan 20 och 64 år att minska med 56 000 personer, medan den i Skåne i stället 
förväntas öka med 100 000 personer.7

5OECD Organisationen för ekonomiskt samarbete och utveckling
6 IBU Infrastruktur- och Byudvikling Öresund. IBU-Öresund handlar om integration, om gränsöverskridande sa-
marbete och om att skapa en samsyn i Öresundsregionen både när det gäller infrastruktur och hållbar byutveckling. 
Projektet är ett samarbete mellan olika regionala aktörer på båda sidor Öresund och har till syfte att bidra med ett 
nytt strategiskt underlag för utveckling i Öresundsregionen för att på detta sätt göra regionen konkurrenskraftig och 
attraktiv.
7 Utmaningen i Öresundsregionen, Mats Brandstrup, 2008
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Hur långt är man beredd att pendla?
De regionala avgränsningarna av fungerande regioner bygger på pendlingsflöden. Och då är re-
gionen beroende av att arbetskraften är benägen att pendla mellan arbets- och bostadsort. Och 
forskning säger att det är tidsavstånden snarare än de geografiska avstånden som är avgörande för 
arbetskraftens benägenhet att pendla.

Empiriska undersökningar visar på att det finns en kritisk gräns på pendlingstid som ligger mellan 
45-60 minuter. Cirka 90 % av all arbetspendling är under 45 minuter.

De sex viktigaste faktorerna för att valet ska hamna på tåg för resan:

•	 Kort restid

•	 Hög turtäthet

•	 Pris

•	 Komfort och service

•	 Kvalitet

•	 Tillgänglighet

Idag ligger Ikeas huvudkontor i Älmhult. Dagligen pendlar cirka 250 Ikea-anställda mellan Malmö 
och Älmhult med en restid på 1,16 tim enkel resa. Redan 2009 lade Ikea fram önskemålet region-
förbundets trafikutskott om bättre förbindelser mellan Malmö och Älmhult med snabbtåg. Ikea är 
en kulturinstitution högt ansedd framförallt bland de unga arbetstagarna. 

Öresundsförbindelsens statistik visar att pendlingen över sundet har tiodubblats under tio år. Idag 
reser drygt 20 000 pendlare till arbeten och studier i Danmark. Antalet pendlare är koncentrerat till 
Malmö och Helsingborg, men ett stort antal reser från Lund, Landskrona och Ystad, restider med 
restider under 1,15 tim. Men det finns pendlare som reser längre österut, som t ex Hässleholm som 
får en restid på 1,20 tim enkel resa. Detta sker även omvänt fast i mindre omfattning.

Med rätt förutsättningar kan arbete utföras under restid och därmed räknas som arbetstid. Det 
ökar möjligheterna för dagspendlingen över längre sträckor och ett utökat utbyte av arbetskraft över 
regions- och nationsgränserna.

I grunden är det resenärens resbehov och 
tidsbudget som styr resandet. Och restid-
selasticiteten ligger på ett 1, d v s minska 
restiden med t ex 10 % ökar resandet 
med 10 %. Turtätheten är viktigt för den 
regionala trafiken. Komforten är också 
viktig. Med hög komfort, bekvämt, tyst 
och lugnt med möjlighet att kunna välja 
mellan att vila och arbeta, upplevs tiden 
gå fortare. Tillgång till servering, eluttag 
och internet är också viktiga komfort-
faktorer. Ett tåg med hög komfort som 
X2000 värderas cirka 25 % högre än 
ett tåg med lägre komfort. Med kvalitet 
menas framförallt punktlighet. Den för-
senade tiden upplevs 3-4 gånger längre 
än själva restiden. För privatresenären är 
priset den viktigaste faktorn medan resor 
i tjänsten prioriteras korta restider, hög 
turtäthet och komfort och service. Pen-
dlaren ligger någonstans mittemellan. 
Tillgängligheten är också viktig. Det är 
viktigt att det finns lämpliga förbindelser 
i de relationer man vill åka och att där 
tåget efter bilen är det största transport-
medlet för interregionala resor. Flyget 
når endast en ändpunktsmarknad och 
har ofta transitresor i varje ände. De 
senare åren ökning i tågresande kan inte 
endast förklaras i ett bättre utbud för 
tågresor. Förmodligen speglar det ökande 
tågresandet en ökad miljömedvetenhet. 
Enligt SJ AB:s ombordsökningar uppgav 
51 % av tågresenärerna att miljön hade 
betydelse för valet av transportmedel.1

1 Tågtrafikplanering, Bo Lennart Nelldal, 
KTH, 2011

Är man beredd att få lite längre restid 
för att få arbeta på rätt arbetsplats?
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Möjliga besparingar   
2012-2050
Det kommer att vara en stor investering att bygga en ny höghastighetsjärnväg i Skandinavien mel-
lan de Skandinaviska huvudstäderna. I de utredningar som tagits fram hittills både i Norge och i 
Sverige har slutsatsen allt som oftast varit att investeringskostnaden kommer att bli allt för hög i 
förhållandet till nyttan. Men för att investeringskostnaden och nyttan ska få ett positivt förhållande 
till varandra krävs det att blicken lyfts och den ensidiga fokuseringen på det järnvägstekniska läggs 
åt sidan och fler angränsande parametrar plockas in i sammanhanget. 

Ett höghastighetsnätverk för tågtransporter, både av människor och gods, i Skandinavien innebär 
att nya möjligheter och att befintlig infrastruktur kommer kunna användas på ett annorlunda och 
mer ändamålsenligt sätt. Utredningen antar att det finns investeringsmedel att räkna hem i före-
slagna och planerade kapacitetsåtgärder i både det befintliga järnvägsnätet och vägnätet. Invester-
ingar som helt eller delvis inte kommer att vara nödvändigt att genomföra om det istället byggs ett 
nätverk med höghastighetsjärnväg. Likaså gäller vissa kapacitetsåtgärder för flygplatser. Kostnad-
erna för de åtgärder som därigenom ej antas behöva genomföras, föreslås istället ingå som en del av 
investeringen för byggandet av ett nätverk med höghastighetsjärnväg i Skandinavien.

Vilka exakta summor som kan räknas hem från identifierade åtgärder kommer behöva utredas ytter-
ligare, men utredningen syftar till att påvisa de potentiella investeringsmedel som finns i befintliga 
och planerade investeringsobjekt och investeringsområden för kapacitetshöjande åtgärder både i 
Norge och Sverige. Identifierandet av åtgärder utgår från de två ländernas nationella planer, där in-
vesteringsmedel för olika åtgärder helt eller delvis kan ingå i investeringen för höghastighetsjärnväg 
istället för kapacitetsåtgärder på befintlig infrastruktur. För den fortsatta diskussionen har en upp-
delning gjorts för Norge och Sverige samt de olika trafikslagen, för att på ett tydligt sätt åskådliggöra 
vilka åtgärder och åtgärdsområden som identifierats.

Vilka åtgärder är det då som inte behövs eller kan utföras på ett annorlunda sätt vid byggandet av 
ett nätverk med höghastighetsjärnväg i Skandinavien.

För järnväg handlar det till stor del om kapacitetsåtgärder för persontransporter som syftar till att 
skapa mer spårkapacitet längs de olika bansträckningarna. Antagandet ligger i att en kapacitetsökn-
ing som inte är nödvändig om en höghastighetsjärnväg byggs, helt eller delvis kan bidra med över-
flyttning av investeringsmedel. Med en höghastighetsjärnväg möjliggörs att befintlig spårkapacitet 
istället kan användas i större utsträckning för framförallt godstransporter, men även regionala och 
lokala persontransporter med långsammare tåg. Effekterna av denna överflyttning av kapacitet mel-
lan den befintliga järnvägen och höghastighetsjärnvägen har som störst effekt i direkt anslutning till 
sträckningen av höghastighetsjärnvägen. Dock finns det troligen även långtgående effekter i hela 
det befintliga järnvägsnätet, som behöver utredas vidare. Det befintliga systemet är idag väldigt 
känsligt för störningar som fortplantar sig ut i systemet relativt fort. Teoretiskt kan det innebära att 
frigörandet av kapacitet i en belastad del av järnvägsnätet leder till frigörande av kapacitet även i 
andra delar av järnvägsnätet.
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För väg handlar det framförallt om de investeringar som årligen görs för att förstärka bärigheten 
på landets vägar för att klara av fler och tyngre vägtransporter. Transporter som med en 
höghastighetsjärnväg i större utsträckning istället kan ta tillvara på den frigjorda spårkapaciteten på 
det befintliga järnvägsnätet. EU har också en målsättning att 30 % av de transporter över 300 km 
som går på väg idag, bör överföras till andra transportmedel till 2030 och mer än 50 % till 20508. 
En rapport från VTI9 visar på att ökad kapacitet på det befintliga järnvägsnätet är en förutsättning 
för att möjliggöra en viss överflyttning av godstransporter från lastbil till järnväg. En sådan över-
flyttning kommer att ha en positiv inverkan på ett flertal transportfaktorer som vägslitage och 
tidsfördröjningar som varje år kostar stora pengar för samhället.

I VTI:s rapport (VTI: Statens Väg och TransportforskningsInstitut) jämförs scenariorna B och C. 
I scenario B anpassas transportarbetet på väg i Sverige till EU:s regler med max 18,75 meter långa 
och 40 ton tunga lastbilar, vilket skiljer sig från den dispens som Sverige har idag som tillåter 25,25 
meter långa och 60 ton tunga lastbilar. I scenariot tillåts ingen överföring till andra transportslag. 
I scenariot C anpassas också transportarbetet på väg i Sverige till EU:s regelverk för lastbilar, men 
med skillnaden att överflyttning till andra transportslag (järnväg) tillåts.

Rapporten visar att slitaget på vägarna kommer att minska i båda scenarierna, genom fjärdepoten-
sregeln som innebär att en halvering av axellasten gör att slitaget på vägen minskar 16 gånger. Det 
minskade slitaget på vägarna innebär således att de årliga investeringarna för att förbättra bärigheten 
på landets vägar kan minskas i relation till det minskade slitaget. Ett arbete som påbörjades 1988 
och som fram till 2007 kostat 16 miljarder SEK (prisnivå 2001) och inneburit att en uppgradering 
av bärigheten för 60 ton tunga transporter gjorts på ca 90 procent av de allmänna vägarna och ca 94 
procent av de statliga vägarna. För det återstående arbetet med de vägar som anses viktigast är det 
avsatt ca 38 miljarder SEK (prisnivå 2007). I relation har det i den nationella planen avsatts 14,8 
miljarder SEK under planperioden fram till 2021 (1,23 miljarder årligen). Det ska dock tilläggas 
att Trafikverket i och med bärighetsinvesteringarna har minskat underhållet med 185 miljoner SEK 
årligen (2,2 miljarder SEK under planperioden, motsvarande 15 % av anslaget), vilket betyder att 
den verkliga avsatta siffran för bärighetsinvesteringar är omkring 12,6 miljarder SEK. Nedbrutet 
per län som direkt berörs av utredningens föreslagna sträckning av höghastighetsjärnvägen innebär 
det cirka 3,6 miljarder i anslag för bärighetsåtgärder under planperioden10.

Det för utredningen intressanta scenariot är när omställningen innebär en överflyttning av lastbil-
stransporterna till järnväg. I rapporten påvisar VTI att möjliggörandet av en överflyttning kommer 
att ställa stora krav på ökad spårkapacitet samtidigt som järnvägens problem med tillförlitlighet 
och servicenivå måste förbättras. VTI påpekar också att det ligger en stor utmaning i att järn-
vägstransporter och lastbilstransporter i många fall inte fullt ut konkurrerar med varandra utan 
attraherar olika varugrupper med olika behov. Den svenska höghastighetsutredningen visar på att 
godstransporter under 100 km dessutom inte är möjliga att överföra till järnväg, men står samtidigt 
för endast cirka 10 % av det totala transportarbetet. För de långväga godstransporterna stod järnvä-
gen 2008 för cirka 25 % medan vägtransporterna stod för cirka 38 % av det totala transportarbe-
tet. Vägtransporterna har sedan 1970 ökat kraftigt från 17 % medan järnvägstransporterna under 
samma tid har minskat från 28 %. 11

8 Vitboken om EU:s framtida transportpolitik, Faktapromemoria 2010/11:FPM103, Näringsdepartementet, 
2011-05-06
9 Långa och tunga lastbilares effekter på transportsystemet, VTI rapport 605, 2008
10 Nationell plan för transportsystemet 2010-2021, Trafikverket, 2011:067, 2011
11 Höghastighetsbanor, SOU 2009:74
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De siffror som redovisas i VTI:s rapport vad gäller minskning av bärighetsinvesteringar inkluderar 
en hel del osäkerheter, då det gjorts en förenkling av transportsystemet för att göra det beräkn-
ingsbart. Det ska också sägas att en överflyttning till järnväg gör att slitaget på järnvägen kommer 
att öka. Det konstateras dock att de 46 miljarder (prisnivå 2001) som avsattes för förbättring av 
bärigheten på Sveriges vägar kommer kunna betalas tillbaka i Scenario B på 4 år och i scenario C 
på 10 år. 

Potentialen för en överflyttning från lastbil till järnväg kommer således att förstärkas om ett nätverk 
med höghastighetsjärnväg byggs i Skandinavien, då det frigör kapacitet på det befintliga järnväg-
snätet. Tillsammans med satsningen på ett utbyggt nätverk med kombiterminaler finns möjligheter 
att underlätta och främja järnvägstransporter i kombination med lättare lastbilstransporter. Även 
den positiva trend som Göteborgs hamn är inne i vad gäller ökade tågtransporter av gods är viktig, 
då kapaciteten på dagens befintliga järnvägsnät inte får bromsa den utvecklingen.12

VTI:s rapport reflekterar även över att trenden både i Sverige och många andra länder i Europa är 
att järnvägstransporterna ökar mer än vägtransporterna. Några exempel som redovisas är en ökning 
i Tyskland på 40 % mellan 2001 och 2006 samt en ökning med 50 % i Storbritannien mellan 
1994 till 2006. Det redovisas inga direkta orsaker utan endast spekulationer i hur konjunkturen, 
effektivare transporter och den ökande efterfrågan på metall och papper i världen kan vara 
bidragande orsaker.

För flyg handlar det om utbyggnadsplaner för att klara av ökat resande på sträckor där höghastighet-
ståg skulle vara konkurrenskraftiga och därmed ta marknadsandelar från flyget. Framförallt gäller 
det flygningar mellan de Skandinaviska storstäderna, där den totala restiden inklusive transport till 
och från flyplatsen, incheckning och säkerhetskontroller ligger runt 3 timmar. I en rapport från 
KTH13 visar forskningsresultat på att just marknadsandelen mellan flyg och tåg har en brytpunkt 
på fyra timmar, vilket stärkts av sträckan Stockholm – Göteborg som 1990 tog fyra timmar och 
1996 hade kortats ned till 3 timmar, vilket gjorde att marknadsandelen i jämförelse med flyg gick 
från  40% till 60 % för tåg. I relation kan sträckan Stockholm – Oslo jämföras, som idag tar ca 
6,5 timmar med tåg och endast har ca 10 % av marknadsandelen jämfört med flyg. Den interna-
tionella järnvägsorganisationen International Union of Railways (UIC) hävdar att brytpunkten 
går redan vid 2,5 till 3 timmar14. Det visar på att restiderna måste reduceras kraftigt från idag på 
många sträckor vilket en hastighetshöjning med normala tåg kommer ha svårt att klara av utan det 
är endast fullt ut reellt med ett järnvägsnät med höghastighetståg. 

12  Pressrelease Göteborgs hamn, Hallsberg kopplas ihop med Skandinaviens största hamn, 2012-06-15
13 Konkurrens och samverkan mellan tåg och flyg, Del 1: Internationell jämförelse, KTH, Anna-Ida Lundberg, 
2011
14 COINCO, 2012
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Järnvägen i Sverige
Som tillägg till den nationella planen i Sverige har Trafikverket tagit fram en rapport uppdelad på 
ett antal delrapporter för att utreda vad som kan göras ytterligare för att det svenska befintliga järn-
vägsnätet ska bli robustare och få ökad kapacitet.

De åtgärdsförslag som läggs fram i rapporten är indelade i följande kategorier15:

A Åtgärder som kan genomföras inom gällande ramar och fördelning under planperioden

B Åtgärder som kan genomföras genom omfördelning av medel över tid

C Åtgärder som förutsätter ramökning

Vad gäller kategori C så presenteras följande fyra ambitionsnivåer:

1. Behålla kapacitet och punktlighet på dagens nivå. Ramökning med 29 miljarder SEK

2. Återställa systemet till den nivå det är designat för.  Ramökning med 46,6 miljarder  
 SEK

3. Förstärka kapaciteten i befintligt system genom trimningsåtgärder.  Ramökning med  
 50,6 miljarder SEK

4. Utöka kapaciteten där bristerna är som störst genom nyinvesteringar. Ramökning med  
 76 miljarder SEK

Stora delar av ramökningarna skulle kunna användas till investering i ett Skandinaviskt nätverk 
med höghastighetsjärnväg istället. Det är dock viktigt att reinvesteringar och underhållet av det 
befintliga järnvägsnätet håller en hög kvalitet och fortsatt utveckling. Den kapacitet på befintligt 
järnvägsnät som frigörs i och med ett Skandinaviskt nätverk med höghastighetsjärnväg bör använ-
das för framförallt ökade gods- och regionala persontransporter.

De medel för trimningsåtgärder som avser kapacitetshöjning på befintlig järnväg, bör helt eller 
delvis överföras till investering av höghastighetsjärnväg.

Vid studerandet av befintligt järnvägsnät kan det konstateras att stora delar av systemet har me-
delstora eller stora kapacitetsproblem under dygnet och då framförallt i anslutning till de stora 
städerna.

I Trafikverkets rapport görs en utblick mot 2015, där kapacitetsbegränsningarna har bedömts till 
följande:

•	 Kapacitetsbegränsningar våren 2011, dygnstrafik, Källa: Trafikverket16

•	 Bedömda kapacitetsbegränsningar våren 2015, dygnstrafik, Källa: Trafikverket17

•	 Bedömda kapacitetsbegränsningar våren 2021,dygnstrafik, Källa: Trafikverket18

Av de investeringsmedel i den nationella planen som är kopplade till att åtgärda kapacitetsproble-
men i järnvägsnätet i Sverige kan delar av följande poster vara möjliga att istället ingå som en del av 
investeringen för höghastighetsjärnväg19:

Investering namngivna projekt  74 Miljarder SEK

Investering övriga åtgärdsområden 16 Miljarder SEK

15, 16, 17, 18 Järnvägens behov av ökad kapacitet - förslag på lösningar för åren 2012-2021, Trafikverket

19 Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lösningar till år 2025 och utblick mot år 

2050, Trafikverket 2012:100, 2012-04-27
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Investering regional plan    8 Miljarder SEK

Totalt    98 Miljarder SEK

Exakt hur stor del av den totala summan som det finns en möjlighet att överföra till investering 
av höghastighetsjärnväg behöver utredas mer i detalj. De projekten med enda funktion att höja 
kapaciteten för gods- eller persontrafik på befintlig järnväg i anslutning till utredningens föreslagna 
sträckning för höghastighetsjärnväg, bör investeringsmedlen helt eller delvis kunna överföras till 
investering i ett järnvägsnät med höghastighetståg för persontrafik.

Nedan har de av Trafikverket namngivna projekt som ligger längs eller i anslutning till föreslagen 
sträckning av Höghastighetsjärnvägen identifierats. Utredningen föreslår att projekten utreds hu-
ruvida hela eller delar av investeringen kan överföras till investeringen av ett Skandinaviskt nätverk 
med höghastighetsjärnväg:

Projekt för tidigareläggning till senast 2015

•	 Stenkullen, Allingsås och Algutsgården (nya spår), 0,4 miljarder SEK

•	 Stockholm – Sörentorp (ökad kapacitet), 0,1 miljarder SEK

Projekt för förslag på investering för genomförande till 2021

•	 Huvudsta – Tomteboda & Barkarby – Duvbo (fyra spår), 2 miljarder SEK

Projekt för förslag på utredning av investering för genomförande 2021

•	 Hallsberg – Laxå (ökad kapacitet), föreslaget belopp saknas

•	 Helsingborg – Ängelholm (ökad kapacitet), 0,4 miljarder SEK

Utöver projekten ovan, med en total investering på omkring tre miljarder finns det även en stor del 
andra projekt som namngivits av Trafikverket och som kan komma att få en positiv påverkan på 
kapaciteten vid byggandet av ett Skandinaviskt nätverk med höghastighetsjärnväg, även om de inte 
ligger i direkt anslutning till utredningens föreslagna sträckning av höghastighetsjärnvägen.

Väg
Av de investeringsmedel i den nationella planen som är kopplade till att åtgärda kapacitetsproble-
men på vägnätet i Sverige kan delar av följande poster vara möjliga att istället ingå som en del av 
investeringen för höghastighetsjärnväg:

Investering namngivna projekt  50 Miljarder SEK

Investering övriga åtgärdsområden 25 Miljarder SEK

Investering regional plan  25 Miljarder SEK

Totalt    100 Miljarder SEK

Exakt hur stor del av den totala summan som det finns en möjlighet att överföra till investering av 
höghastighetsjärnväg behöver utredas mer i detalj. De projekt som framförallt avser standardhöjn-
ing av befintlig väg (t.ex. bärighetsåtgärder) i anslutning till utredningens föreslagna sträckning för 
höghastighetsjärnväg, i och med ökad godstrafik med lastbil bör investeringsmedlen helt eller delvis 
kunna överföras. Kapacitet kommer kunna frigöras på befintligt järnvägsnät i och med att delar av 
persontrafiken kommer kunna överförs till ett järnvägsnät med höghastighetståg för persontrafik.
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Flyg i Sverige
Av de investeringsmedel i den nationella planen som är kopplade till att åtgärda kapacitetsproble-
men på flygplatser i Sverige kan det vara möjligt att istället ingå som en del av investeringen för 
höghastighetsjärnväg. De ingående projekt som framförallt avser kapacitetshöjning i samband med 
utökade skandinaviska flygningar bör investeringsmedlen helt eller delvis överföras, då åtgärden 
inte kommer vara nödvändig på sträckor där höghastighetståg skulle kunna vara mer konkurrens-
kraftig.

Till exempel kommer Kastrup flygplats i Köpenhamn ha nått sitt kapacitetstak, utan möjlighet till 
ytterligare utbyggnad 2014 om dagens ökning av flygtrafiken består20. Fördelning av det förväntade 
överskottet av flygtrafik till Kastrup efter att kapacitetstaket har nåtts kommer att fördelas mellan 
Sturups flygplats utanför Malmö och Roskilde flygplats i Danmark. För Sturup kommer det troli-
gen innebära att det uppstår ett behov av en ny landningsbana efter 2035 för att möta den ökade 
flygtrafiken om dagens utveckling fortsätter. Det finns inga kostnader medtagna i den nationella 
planen för en eventuell utbyggnad av Sturup, men behovet av en utbyggnad skulle kunna undvikas 
med ett utbyggt nätverk med höghastighetsjärnväg i Skandinavien, då en stor del av inrikesresorna 
och resorna till Oslo och Köpenhamn skulle kunna göras med höghastighetståg istället.

Utblick 2022 till 205021

I Trafikverkets utblick mot 2050 görs en uppskattning att det kommer att krävas ca 0,4 miljarder 
SEK årligen för att öka kapaciteten i infrastrukturen. Det bedöms även att det kommer att krä-
vas investeringar på 130 – 170 miljarder SEK för att förstärka kapaciteten i de stora stråken och 
noderna för gods, framförallt till och från hamnar i Östersjön. 

Av de investeringsprojekt som inte beräknas kunna vara färdigställda till 2021 bedömer Trafikver-
ket att det kommer att kosta ytterligare 13,3 miljarder SEK att fullfölja investeringsprojekten mel-
lan 2022 och 2025.

Den föreslagna nivån på trimningsåtgärder under perioden 2026 till 2050 bedömer Trafikver-
ket kommer att kosta cirka 1,5 miljarder SEK årligen. Investeringsnivån för kraftfull kapacitets-
förstärkning under perioden 2026 till 2050 bedömer Trafikverket kommer att kosta cirka 350 
miljarder SEK.

Trafikverkets utblick mot 2050 från 2022 innehåller således stora investeringsmedel för kapacitets-
höjande åtgärder. Utredningen föreslår därför att det utreds huruvida det finns investeringsmedel 
att räkna hem till investering i ett Skandinaviskt nätverk med höghastighetsjärnväg, framförallt i 
anslutning till den i utredningen föreslagna sträckningen av höghastighetsjärnvägen.

20 Sturup 2030, Scenarier för flygtrafiken, Inregia, Lennart Fridén och Sirje Pädam, 2005
21 Transportsystemets behov av kapacitetshöjande åtgärder – förslag på lösningar till år 2025 och utblick mot år 
2050, Trafikverket 2012:101, 2012-04-27

Trafiksäkerhetsmässigt innebär överflytten av gods till järnväg att 
möjliga konflikter med tunga fordon minskar med minskad risk 
för allvarliga personskador samt dödsolyckor.
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Väg i Norge
I den nationella planen har det avsats cirka 41,4 miljarder NOK för investeringar i vägåtgärder. 
Av dessa 41,4 miljarder NOK, så härrör drygt 16,7 miljarder NOK tillåtgärder i södra Norge med 
utgångspunkt i korridorerna anslutna till Oslo.

För att finna vilka kapacitetsåtgärder som kan räknas hem till ett nätverk med höghastighetsjärnväg 
i Skandinavien behöver ytterligare utredning göras.

Järnvägen i Norge
I den norska nationella planen är det föreslaget investeringar på ca 16 miljarder NOK i den södra 
delen av landet och där ca 12 miljarder härrörs till kapacitetsåtgärder. Det bör utredas vidare om 
de investeringsmedel i kapacitetshöjande åtgärder som finns i anslutning till Oslo och söder om 
Oslo mot Sverige helt eller delvis kan överföras till en investering i ett Skandinaviskt nätverk med 
höghastighetsjärnväg. 

Flyg i Norge
I den nationella planen har det avsats mellan 16 och 20 miljarder NOK för investeringar i befintliga 
flygplatser. Eventuell överföring från flygplatsinvesteringar för kapacitetshöjande åtgärder är i första 
hand aktuellt för Gardemoens flygplats och de avgångar som är mot Svenska destinationer i mel-
lersta och södra Sverige samt Köpenhamn.

Totalt sett har det avsats 6 till 8 miljarder NOK för utbyggnad av Gardemoen.
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Minskat vägunderhåll
Vid överflytt av tung godstrafik från väg till järnväg påverkas underhållsbehovet för vägnätet då 
den tunga trafiken är dimensionerande för underhåll ur bärighetssynpunkt. Bärighets och andra 
kapacitetsåtgärder som föreslås i nationella transportplaner för landsdelar som inte direkt berörs av 
en ny höghastighetsbana kommer i framtiden att ligga på ungefär samma nivåer som i dagsläget. 
Exempelvis bärighetsanslag kommer att förbli oförändrade då dessa regioner inte kan tillgodoräkna 
sig någon större andel minskad tung trafik som följd av en ny höghastighetslinje. Det bör dock 
poängteras att överflyttning av godstransport från väg till järnväg kommer att minska behovet av 
bärighetsåtgärder på vissa vägsträckor även i sådana regioner såsom exempelvis norra Skandinavien 
i både Norge och Sverige, framförallt i de nord – sydliga transportkorridorerna. Detta då det befint-
liga järnvägsnätet öppnas upp för fler godstransporter med den ökade kapaciteten.

För regioner i direkt anslutning till den nya höghastighetsbanan kan en del generella trender förvän-
tas med ökad kapacitet för långväga gods på järnväg. Storstadsregionerna får exempelvis mindre 
andel tung trafik på infartslederna.

För region Stockholm minskar då underhålls- och bärighetsbehovet huvudsakligen på de stora in-
fartslederna E4, E20 samt E18 vid överflytt av tung trafik till gods på järnväg.

Behovet av bärighetshöjande åtgärder blir lägre i Trafikverkets Region Öst om kapaciteten för gods 
kan öka på västra respektive södra stambanan. Belastning av tung trafik minskar bland annat på 
vägarna E4, E20 samt E18.

Region Väst sparar bärighetspengar på exempelvis E6, E20, E45 samt riksväg 40. Hamnen genererar 
stora godsflöden varför vinsterna ses som stora med att föra över mer tung trafik till järnvägsnätet.

Region syd har stora besparingar att hämta exempelvis på vägarna E4, E6 samt E22 detta är dock 
beroende av tätheten av så kallade kombiterminaler i regionen som har ett relativt finmaskigt vägnät 
i regionens södra delar.

Övriga regioner kommer att uppleva förbättrade godstransporttider via dagens stamnät för järnväg 
när kapacitet frigörs. Det kommer att innebära minskat behov för bärighetsanslag beroende på 
tillgänglighet till kombiterminaler för respektive region. Man bör dock ta särskild hänsyn till 
skogsindustrins fortsatta behov av bärighetsanslag då det är svårt att få över denna typ av gods till 
järnväg på det regionala planet.
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