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Forord

Interregprojektet “The Scandinavian 8 million city” gav i
augusti 2013 i uppdrag Gt AF-Infrastructure AB och Kre-
era Samhdillsbyggnad AB att utféra delprojektet: Ban-
koncept/linjedragning/trafikering for Intercity- och hég-
hastighetstdg pad strdckan Oslo-Gé6teborg-Képenhamn
med anslutningar till Gétalandsbanan i Géteborg och till
STRING-korridoren i Kbpenhamn.

| denna rapport redovisas resultaten av de analyser som
utférts under hésten och vintern 2013-2014. Nyttan av
utbyggnaden av jdrnvégsinfrastrukturen med successivt
forbdttrad kapacitet och restider beskrivs liksom hur den
framtida héghastighetsbanan bér utformas.

| rapporten féreslds ocksa hur en etappvis utbyggnad kan
ske, med héghastighetsetapper som férst méjliggér Inter-
city konceptet (nér missing link dr byggt) och som suc-
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cesivt utvecklar straket till malbilden med héghastighets-
bana i straket. Samtidigt far godstrafiken mer kapacitet
och viktbegrénsningarna byggs bort i strdket.

Kostnadskalkyler finns for de olika etapperna liksom for-
klaringar av vilken samhdllsnytta som utbyggnaden av
dessa medfor.

Rapporten bygger vidare pad ett antal underlagsrapporter
som tidigare tagits fram inom projektet.

Malmé den 31 mars 2014

Lennart Serder

Delprojektledare for The Scandinavian 8 million city WP2
- Héghastighetstdg
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Sammanfattning

Sammanfattning

Bakgrund

8 Million City ar idén om en integrerad och sam-
manhédngande regionstruktur utefter den Skandi-
naviska vistkusten mellan Oslo och Képenhamn.
Projektet har bedrivits av stdderna och regionerna
langs korridoren med stéd fran EU under de senas-
te dren. Utredningar inom tidigare delprojekt har
bidragit med slutsatser om marknad, trafikering
och utbyggnad av bana och stationer som legat till
grund for konceptstudien.

I féreliggande rapport analyseras och beskrivs nyt-
tan med skisserad investering och hur denna suc-
cessivt uppstér i en etappvis utbyggnad.

Jarnvagen - nulage

Dagens jarnvdg har vildigt varierande standard i
straket Oslo — Goteborg — Kopenhamn. Delen Oslo
— Goteborg har till storre delen enkelspar med lag
standard medan Géteborg — Kopenhamn i huvud-
sak har dubbelspar med god standard. Straket Oslo
— Képenhamn har ett antal pagaende och planerade
projekt.

Regionanalys - nuldget

Huvudstadsregionerna har idag en slags “huvud-
kontorsfunktion” i Skandinavien, medan region-
centrumen har “regionkontorsfunktion” "Produk-
tionsenheterna” ligger till huvuddel i nationernas
6vriga kommuner. Det dr darfor viktigt att det finns
ett vl fungerande samspel mellan regioner med
olika profilering nar det giller samhallsfunktioner.

Sysselsdttningsgraderna i straket varierar mycket
mellan kommunerna, vilket avspeglar skillnader i
ndringslivssammansittning, strukturomvandlings-
problem etc. De inbdrdes obalanserna mellan pe-
riferiernas och de storre regionernas arbetsmark-
nader dr mest uttalade f6r kvinnor och ungdomar,
vilket for att uppna langsiktig hallbarhet tydliggor
behovet av goda resméjligheter.

Tydligt geografiska avgriansningar finns for pend-
lingssamspelet. I zonen Halden - Vanersborg samt
i viss grad i zonen Halmstad - Helsingborg/Hass-

leholm dr kopplingarna idag mindre utvecklade. I
bada fallen beror detta pa langa restider.

Jarnvagsstruktur med ny bana

For att fortsatta utveckla straket foreslas en prag-
matisk och etappvis utbyggnad av straket med yt-
terligare infrastrukturatgirder. De atgarder som
foreslas ar bade kompletteringar av den konventio-
nella infrastrukturen och etapper byggda med hog-
hastighetsstandard.

Strukturen med etapper utgar fran de restider och
den kapacitetsbelastning jarnvédgen har i straket. De
delar av banan som redan 2014 har eller som 2030
forvantas ha fatt stora problem med kapacitetsut-
nyttjande ar hogst prioriterade. Andra prioriterade
delstrackor ar dar en ny hoghastighetsbana ger
mycket stora restidsvinster. Nér alla etapper byggts
ut uppnas malbilden for projektet. Se figur pa nasta
sida.

Trafikkoncepten som har studerats ar: hoghastig-
hetstag Oslo - Géteborg — Oresundsregionen i 320
km/h samt hoghastighetstag med stopp i fler regio-
ner. Dessa tag kallas ICX och kor i 250 km/h.

Etappvis utbyggnad av straket

Strategin i projektet dr en successiv och etappvis ut-
byggnad fran jarnvégssystemet 2030 till ett system
dér det konventionella jarnvigssystemet successivt
kompletterats med ett hoghastighetssystem dar ta-
gen kan kora minst 320 km/h i straket Oslo — Ko-
penhamn . Det nya systemet firdigstélls av bygg-
kostnad- och underhallskostnadsskdl enbart for
persontrafik nédr befintlig jarnvag avlastas av snabb
persontrafik. Genom tunneln Halden - Kornsjo
byggs den nya banan for blandtrafik.

Forslaget till utbyggnadstapper ar utformade sa att
dven godset skall fa mojlighet att koras med storre
tagvikter i strdket Oslo — Goteborg och att godset
skall fa mer kapacitet i det befintliga jarnvagsna-
tet i hela straket Oslo - Kdpenhamn. Totalt sett ger
strategin majlighet att genom etappvis utbyggnad
successivt nd den slutgiltiga malbilden for 8 Million
City. For att korsa Oresund har befintlig forbindelse
forutsatts kunna disponeras, da den mojliggor tra-
fik till Lund, Malmé och Kastrup.
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Jarnvag upp till ca 200 km/h

s HOghastighetsjarnvag
dubbelspér 320 km/h

RESTIDER MED NY STRUKTUR

Hogtrafik direkttag topphastighet 320 km/h

Oslo - Képenhamn
(Via Helsingborg)

ca. 02:30

Hoghastighetstag topphastighet 320 km/h

Restid inklusive uppehalistid.

Oslo - Képenhamn (via Helsingborg)

Oslo - Goteborg 01:08
Goteborg - Lund 01:05
Lund - Malmo 00:10
Malmé - Kastrup 00:19 ===
Kastrup - Képenhamn  00:11
Oslo - Képenhamn 02:53

ICX Regionaltdg topphastighet 250 km/h

Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Géteborg

Ski - Sarpsborg HH 320 km/h, byggs Oslo - Sarpsborg 00:24
&ven for snabb regional E'a:ngongd- Halden 88112

e H I O alden -| s
N trafik till Ostfold. Eq - Oxnered 0021
Oxnered - Géteborg 00:30
Sarpsborg - Halden HH 320 km/h tot. 01:39

Halden - Oxnered

Tagaborgstunneln

Helsingborg - Lund/

Ny Oresundsférbindel-
se

Fyra plattformsspar
Kastrup

Kastrup - Kalvebod

HH 320 km/h, 250 km/h
+ godstag Halden -
Kornsjo

trafik pa Nordlanken

Goteborg/ MéIndal - HH 250 - 320 km/h,

Kungsbacka byggs aven for snabb
trafik mot
Vastkustbanan

Kungsbacka - HH 320 km/h

Halmstad

Halmstad - HH 320 km/h

Helsingborg

Dubbelspar 160 km/h

HH 320 km/h, byggs

Malmé aven for snabb regional
trafik langs
Vastkustbanan

Lund - Hogevall Fyra spar

Avlastning av Oresunds-
bron

Okad kapacitet pa
Kastrup

Fyra spar pa
Oresundsbanans mest
belastade delstracka

Goteborg - Halmstad

02:04

Goteborg - Képenhamn

00:42

Halmstad - Helsingborg 00:25

Oxnered - Goteborg HH 320 km/h, nya Helsingborg - Lund ~ 00:17
stationslagen och kopp- Lund - Malmd 00:10
ling mot Uddevalla eller &AalTﬂb - K;§truph 8851?
for avlastning regional astrup - Ope”t;m” :

Tabell: Prioritering av etapper

2N ]

Figur: Restider med ny struktur
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Forslag till etappordning och prioritering har utfor-
mats utifran potentiell restidsnytta och kapacitets-
behov i straket. Med etapperna byggs Intercitykon-
ceptet succesivt vidare till malbilden med separat
hoghastighetsbana, dar gods-, regional- och lokal
trafik far mer utrymme pa befintlig jarnvag. Etap-
perna, deras prioritet och slutgiltig restid mellan
Oslo till Kopenhamn anges i figuren till vinster.

Gods

Godstrafiken dr en mycket viktig del av 8 Million
City och projektmalen. Tva huvudproblem fore-
kommer i straket: framkomlighet och tagvikter.
Framkomligheten begransas pa vissa delstrackor av
kapacitetsbrist som effekt av den téta trafiken. Fran
Halden mot Sverige foreslas i etapp 1 byggas en ny
tunnel bade for hoghastighetstag och godstag. Da
undviks kostnader for en separat tunnel for gods-
tag. Godstagen ansluter planskilt fran befintligt en-
kelspar pa respektive sida till den nya banan. Kom-
binationslésningen medfor lokalt en reduktion av
hastigheten for hoghastighetstagen till 250 km/h.

Lokalisering av strakets resecentrum

I utredningen har olika resecentrumplaceringar
analyserats. Samlokalisering mellan befintligt sta-
tionsldge och station for ny bana har sokts dar detta
varit mdjligt. Genomgdaende for utredningen har
tva strukturer analyserats f6r de mindre stationer-
na mellan Oslo och Malmé/Lund. En dér befintligt
stationsldge trafikeras genom att kopplingspunkter
anldggs norr och soder om stationen mellan hog-
hastighetsbanan och det befintliga konventionella
jarnvagsnatet. Det andra alternativet &r ett nytt sta-
tionsldge dar hoghastighetsbanan far en ny station
med goda bytesmojligheter till 6vriga jarnvagssys-
tem. De stationsorter dédr det foreslds antingen sta-
tion med kopplingspunkter eller nytt stationslage
ar Halden, Halmstad och Helsingborg.

Restider och trafikkoncept

For hela straket dr 2014 restiden 6h 40 minuter med
byte i G6teborg och 2030 under 6 timmar. Tidigast
i samband med etapp 1 forutsitts hoghastighets-
tag ga i hela straket. Dessa tag forutsitts ha stopp-
monstret Oslo, Goteborg, Lund, Malmd, Kastrup
och Képenhamn som huvudsystem. Nar alla etap-
per dr utbyggda dr det mer troligt med tdg som i
hogtrafik stannar pa farre uppehall, t ex direkttag
Oslo - Képenhamn.

1. Etapp 1 medfor restiden 4h 45 minuter.
2. Etapp 2 medfor 4h 30 minuter.

3. Etapp 3 medfor 4h 5 minuter.

4. FEtapp 4 medfor restiden 3h 35 minuter.
5. Etapp 5 nar restiden 2h 50 minuter

I hogtrafik kan det efter etapp 5 vara mojligt med
direkttag Oslo - Kopenhamn pé cirka 2h och 30
minuter fran Oslo § till Kopenhamn H. I hogtrafik
kommer banan trafikeras av bade direkttag och tag
med fler uppehall.

Regionanalys med ny jarnvags-
struktur

Snabb Intercitytrafik och snabb regiontagstrafik
i 250 km/h visar sig enligt avsnitt 3 kunna ge be-
tydande sambhillseftekter i berérda strdk, som kan
ses som tre storregioner, men i praktiken, beroende
pa hemort, blir ett tiotal inbordes Gverlappande
regioner, se figur pa ndsta sida. Sammankoppling
av Osloregionen och Goteborgsregionen samt Go-
teborgsregionen med Lund/Malm&/Képenhamns-
regionen blir hdrigenom patagligt battre. Detta
innebdr en successiv efterfragetillvaxt som starker
mojligheterna for framtida hoghastighetstrafik.

Inbordes konkurrenskraft mellan trafikslagen inne-
bér att det inte gar att rdkna hem en ren investering
for hoghastighetstag. En investering i en ny bana
maste bade darfor baseras pa kraftigt forbattrade
mojligheter till regional hoghastighetstrafik i 250
km/h samt att genom stegvis utbyggnad dven moj-
liggora en sammankoppling av storstadsomraden
genom trafik med hoghastighetstag i 320 km/h.
Den maste dven mojliggora tatare trafik pa det kon-
ventionella jarnvdgsnitet. Framtida férandringar
av globala miljokrav kan ocksa komma att bidra till
storre nyttor fran trafik med hoghastighetstag.

Kostnadskalkyl

Utifran den utformning och det alternativ till ba-
nans strickning som tagits fram har berdknings-
linjer skisserats. Dessa ligger till grund for de
overgripande kostnadskalkyler som gors. Anldgg-
ningskostnaderna for den nya banan bedoms sam-
mantaget uppga till 118 Mdr SEK och presenteras
i tabellen pa nista sida uppdelat pa foreslagna ut-
byggnadsetapper.
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HH och ICX

Oxnered
Trollhattan

Figur: Overlappande storregioner Figur: Regionaltagstrafik och HH-trafik
Etapp Kostnad Ungefarlig Ungefarlig
(miljarder andel bro  andel tunnel
kr)
Ski-Sarpsborg 18,3 30% 60%
Sarpsborg-Halden 5,6 30% 60%
Halden-Kornsjo 4,2 5% 90%
Kornsjo-Oxnered 17,2 50% 15%
Oxnered-Gamlestaden 19,4 30% 30%
MoIndal-Kungsbacka 6,7 20% 40%
Kungsbacka-Halmstad 20,2 45% 20%
Halmstad-Helsingborg 17,1 40% 5%
Helsingborg-Lund 9,2 30% 0%

Tabell: Firdelning av bedomda kostnader per delstrédcka i 2013 drs kost-
nadsniva.



1 Introduktion

1 Introduktion
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1.1 Bakgrund

Idébakgrunden till 8 Million City star att finna i ar-
bete som bedrivits under ett kvartssekel inom saval
néringslivet som i statliga och regionala myndighe-
ter och organ.

Jarnvagsinfrastrukturens betydelse som ramverk
for samhéllsutvecklingen klingade av genom mo-
toriseringen av samhallet efter andra varldskriget.
Den vég av tillvaxt och 6kande valfird i vastvarlden
som foljde pa motoriseringen avtog sa smaningom
genom oljekris och 6kad globalisering av virlds-
ekonomin i mitten av sjuttiotalet.

Sedan mitten av nittiotalet har samhillets intresse
for jarnvigstrafik dterigen okat till foljd av stravan
mot funktionell regionférstoring samt minskad
miljobelastning fran resor och transporter.

1.1.1 Scan Link

1983 tog AB Volvos tidigare VD, P G. Gyllenham-
mar, initiativet till att skapa en lobbyorganisation
vid namn ERT (European Round Table of Indu-
strialists). Gruppen bestaende av 17 affirsman hade
som mal att varna vésteuropeiska linders regering-
ar i det svara ekonomiska ldget som dé radde.

ERTs hogsta prioritet var tillskapande av ny effektiv
infrastruktur. Rapporten “felande lankar”, 1984, {6-
reslog tre stora infrastrukturprojekt: Euro-Végen -
en kanal-link mellan England och Frankrike, Scan
Link - en plan for att fylla i vig-och jarnvigsluckor
mellan Norge, Sverige, Danmark och norra Tysk-
land, samt ett forslag om ett transeuropeiskt nat
for hoghastighetstag. 1984 startade Gyllenhammar
ocksa en Skandinavisk version av ERT som kallades
Scandinavian Link Consortium (Scan Link).

Syftet med Scan Link var att fa de Norska, Danska,
Finska, Tyska och Svenska regeringarna att bygga
broar, jirnvdg och vdgar for att knyta samman
Skandinavien med norra och sédra Europa.

1.1.2 SJs Visioner

SJ Stab strategisk utveckling (SU) bildades 1988
direkt understdlld GD. Staben bildades for att for-
starka och halla samman SJs strategiska planerings-

oooooooooooooooooooooooooooooooo o

och utvecklingsarbete pa koncernniva. SU hade
tidvis ansvar for projekt som t ex Oresundsprojek-
tet och projekt Hoghastighetstag. Ett antal utred-
ningar gjordes om bl a Nordlanken som hoghastig-
hetsjarnvig. SU upphérde 1999.

1.1.3 X2000

SJ lanserade trafiken med X2000 mellan Stock-
holm och Géteborg ar 1990. Det var resultatet av
en satsning ddr stambanorna uppgraderades for
att mojliggdra goda restider pd befintligt system.
X2000 var en effektiv optimering av jirnvdg och
fordon som ett system. Ytterligare optimeringar ar
enbart rationella med nya jirnvigar (t ex delar av
Vistkustbanan), men mojligheterna till ytterligare
torbattring r relativt smi och medfér 6kade kapa-
citetsproblem.

1.1.4 Snabbtaget Linx

Framgangen med X2000 mellan Stockholm och
Goteborg samt Stockholm och Malmé fran slutet
pa 80-talet, lade dven grunden till Linx som var ett
samigt bolag mellan statliga svenska S] AB och
norska NSB under dren 2000-2004. Linx grunda-
des eftersom man av delvis politiska skil ville lyfta
ut de internationella trafiken ur SJ och NSB.

Linx korde den grinséverskridande tigtrafiken i
den skandinaviska huvudstadstriangeln med un-
dantag av Stockholm-Ko6penhamn. Linxnitet
omfattade strickorna Stockholm-Karlstad-Oslo
och Oslo-Géteborg-Malmo-Képenhamn. Sa sma-
ningom kérde man en enhetlig flotta bestdende
enbart av helrenoverade X2-tig under det egna va-
rumirket Linx. Linx avverkade strickan Oslo-G6-
teborg pa 3 h 35 min och Géteborg-Képenhamn
pa 3 h 15 minuter.

Pi grund av dalig 16nsamhet lades Linx ned vid
arsskiftet 2004/2005. Projektet sammanféll med
lanseringen av flera lagprisflygbolag, bland andra
FlyNordic och Norwegian. Det medverkade till
att priserna foll pa linjerna Oslo-Stockholm, Os-
lo-Géteborg, och Oslo-Képenhamn, det vill siga
hela Linx huvudsakliga linjenit. Ar 2000 6ppna-
des tvd motorvigsstrickor i Bohuslin som gjorde
bussarna runt 20 minuter snabbare dn tidigare, och



klart snabbare dn tigen Goéteborg-Oslo. Senare
tagkoncept har forsokt att fi manga resendrer pa
delstrickor och har inte forsokt fa kortast mojliga
restid mellan dndstationerna.

1.1.5 Interreg III och Interreg IV

I projektet 8 Million City har ett stort antal utred-
ningar och rapporter skrivits i samband med Inter-
reg IIT och IV. Nedan f6ljer sammandrag av slut-
satser fran de utredningar vilka bildat ett visentligt
underlag f6r arbetet med konceptstudien.

Missing Link, Ramboll

En genomging av striket Halden — Oxnered med
torslag pa ny strickning som viktig input.

Systemplan Oresund, Ramboll

Utvirdering och analys av jarnvigsinfrastrukturen
i C)resundsregionen som bidragit med 6kad forsta-
else f6r jarnvigssystemet i Skine och bra underlag
tor jarnvigen vid Kastrup till Képenhamn.

Systemplan Géteborg, Vectura

Genomlysning av trafik och kapacitet i Géteborgs-
omridet med 6versyn av méjliga stationsligen for
hoghastighetstig. Input f6r konceptstudiens 6ver-
viganden om stationsliget i Géteborg.

WP1 InterCity tog og Green Freight Corridor,
transport data lab

Restider och beskrivning av InterCity konceptet,
trafikuppligg, gods och infrastruktur. Viktig input
till det aktuella projektet f6r utvecklingen av kon-
ceptet och dvergangen med successiv utbyggnad
fran konventionellt dubbelspir med etapper bygg-
da som ny héghastighetsbana.

The Scnadinavian 8 Million City COINCO
North II — WP1 forprojekt, Korridorens trans-
portnet — nu og efter 2020

Sammanfattar tidigare arbeten i projektet med be-
skrivningar om trafikuppligg och planerad infra-

struktur.

Markedspotensial for nye togkonsept I korrido-
ren mellom Oslo og Képenhamn, Urbanet Ana-
lyse

Analys och genomgéing av marknadspotentialen i
straket. Viktig input till regionanalysen i projektet.
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COINCO Slutrapport 2012, Ramboll

Genomging av ett koncept med restider och tra-
fikuppldgg. Inspiration och beskrivning av striket
har bidragit med viktig input till arbetet med kon-
ceptstudien.

Arbetsmarknaden vixer med snabba tag, Institut
for Geovidenskap og Naturforvaltning Kopen-

hamn

Bra genomging av kopplingen mellan arbetsmark-
nad och snabba tigforbindelser. Har varit en viktig
input i arbetet for projektet. Att arbetsmarknadsre-
gionerna vixer samman ger stora vinster for sam-
hillet och skapar nya méjligheter f6r féretag och
sambhallet.

1.2 Langsiktig vision

Projektets langsiktiga mél dr att binda samman
arbetsmarknadsregionerna Oslo, Géteborg och
C)resundsregionen inklusive de mellanliggande och
nira liggande regionerna i Sydsverige, Sydostra
Sverige, Vistsverige, Virmland, Sjilland, Fyn, Lol-
land och Oslo med omkringliggande struktur som
nas av den planerade InterCity triangeln.

For att uppna den langsiktiga visionen krivs en
utveckling av transportsystemet med bittre resti-
der och bra tillginglighet till transportcentra i res-
pektive region. Genom att vidareutveckla befintlig
jarnvig med kompletteringar i det befintliga jirn-
vigssystemet och etapper med héghastighetstag,
nds successivt projektmélen om en gemensam ar-
betsmarknadsregion.

1.2.1 Den nya ekonomiska geografin

Sedan lagkonjunkturen som ndrde idéerna kring
Scan Link i mitten av 80-talet, har vastvdarldens och
Skandinaviens ekonomier utvecklats relativt vl om
an ryckigt och med olika inriktning. Strukturom-
vandlingen mot ett mer postindustriellt samhalle
har klarats genom storre specialisering i den allt
mer globaliserade och internationaliserade virlds-
ekonomin. Andelen kvalificerade tjanster har er-
satt industriarbeten och i viss man arbeten inom
offentlig sektor som gatt forlorade. Utveckling,
design och konstruktion har i hogre utstrickning
kunnat bibehéllas i Skandinavien medan industri-
ell produktion lokaliserats till delar av vdrlden med
allmant sett lagre grad av kvalifikation och loner.
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Sedan tiden kring millennieskiftet har dock forut-
sattningarna for en fortsatt strukturomvandling pa
den inslagna védgen édndrats. Manga utvecklings-
landerna har haft en exceptionell tillvaxt och ut-
bildningsnivén har stegrats sa att de skandinaviska
landerna pa intet satt langre har nagot forsprang.
Nir det géller demokratiutveckling ligger dock det
nordiska sprék- och kulturomradet i en klass for sig
och fragor som méjligheten att vilja livsstil och ut-
trycka sina preferenser oavsett om det giller sexu-
ell laggning, politisk- eller religios 6vertygelse eller
andra preferenser, gor att sdrskilda ndringsgrenar
som kan dra nytta av det kulturella kapitalet lokali-
seras till Norden. Det dr ingen tillfillighet att flera
av vérldens framsta designhus och webbyraer finns
i de nordiska landerna.

Vid sidan om skiftet mot ett ekonomiskt paradigm
riktat mer mot den kvalificerade tjanstesektorn och
som sysselsitter allt fler skandinaver, dr dock de in-
dustriella produktionsvirdena i svensk basindustri
och norsk oljeindustri betydelsefulla i nationaleko-
nomiskt hanseende. Den positiva bytesbalansen for
Sverige och Norge kommer i stor utstrackning hari-
fran. I sekundart och tertidrt led dr de virden som
genereras hdr ar forutsattning for att efterfragan
skapas pa olika tjanster i samhillet, 4&ven om anta-
let sysselsatta i de rena industrindringarna sjunkit
kraftigt sedan efterkrigstiden genom ladngtgaende
rationaliseringar.

De bidgge perspektiven ovan bildar utgangspunkt
for projektet 8 Million City. De utmaningar som
kan skonjas for samhadllet som helhet hdmtar sina
argument harifran:

1. Fortsatt urbanisering

2. Utarmning av periferiomrdden

1.2.2 Fortsatt urbanisering

Globalisering och internationalisering av virlds-
ekonomin leder till allt storre koncentration av
urbaniserade omrdden. Befolkningsmadssigt stora
regioner har fordelar gentemot mindre nar det gal-
ler matchningen av arbeten och arbetstagare. Stora
regioner har fler branscher niarvarande dn mindre,
vilket ger flera fordelar. Mojligheterna till affars-
massigt utbyte 6kar. Sammantaget sett attraherar
detta sdval foretag att lokalisera som medborgare
att bositta sig. Fordelarna ger ocksa upphov till ar-
betspendling och funktionell regionférstoring.
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Eftersom alla aktorer ar olika kédnsliga for hyres-
kostnader och kontaktkostnader sker savil en
stark koncentration av aktiviteter och aktorer till
kédrnorna, dar kontaktkostnaderna ar laga, som en
utspridning till periferiomraden inom pendlingsre-
gionen ddr hyrorna dr lagre. Vetskapen om hur det
forhaller sig med den funktionella regionavgréns-
ningen har lett fram till samhillets investeringar i
vagar och kollektivtrafik sa att breda folklager och
skilda aktorer inom niringsliv kan hitta sina ni-
scher i storstadsregionerna. Stader dr “nyckelbio-
top” for arten ménniska — de finns och véxer for att
de organiserar ménskliga aktiviteter pa ett effektivt
satt.

Urbanisering har ménga baksidor utover att jor-
dens ekosystem skadas av stddernas utbredning:
Negativa effekter och avsevarda samhaillskostnader
kommer av social och ekonomisk segregation. Att-
raktiva ldgen prissitts sa att stora grupper i sam-
hillet stings ute fran delar av bostadsmarknaden.
Trangsel i stadskdrnornas trafiksystem medfor inef-
tektiva transporter, otrygghet, osidkerhet, hélsovad-
liga nivéer pé buller och emissioner.

1.2.3 Utarmning av periferiomraden

Ett sdrskilt problem som globaliseringen och inter-
nationaliseringen leder till, &r successiv avfolkning
av mindre stader och glesbygd, till f{ormén for stor-
stdderna. Det utbud som hogre utbildning, arbets-
marknad och méjligheten att triffa en livspartner
erbjuder lockar allt fler till att leva sitt liv i storsta-
den. Detta trots att manga drommer om det goda
livet pa landet ndra naturen. Yngre generationers
erfarenheter fran resor och studier utomlands har
ocksa gjort att preferensen for en urban livsstil kat
pé senare tid. Utvecklingen betyder avfolkning och
effekter som minskat skatteunderlag och service-
utbud. Lagre utbildade mén 4r mindre rorliga och
blir kvar medan kvinnor i hogre utstrackning soker
sig till storstiderna och andra utbildningsorter. Pa
platser som har en livskraftig basindustri kan brist
pa arbetskraft uppsta.

1.2.4 Vision

Satsningen pa en ny, hogklassig jarnvag i straket
mellan Oslo och Kopenhamn kan adressera flera
av utmaningarna ovan. Visionen om 8 Million City
innebdr att en nordisk megaregion vixer stegvis
fram dar graden av ekonomisk integration mellan
ingdende regioner dr vasentligt hogre dn idag. Dels



utvidgas de befintliga bostads- och arbetsmark-
nadsregionerna till att omfatta mindre stider som
idag ligger utanfor, till att erbjuda komplement for
savdl invanare som foretag till de nuvarande loka-
liseringsalternativen. En tydligare komplementir
och flerkdrnig struktur utvecklas med fler alterna-
tiv att vdlja mellan. Dels sker en storre 6verlappning
mellan angridnsande bostads- och arbetsmarknader
vilket ger béttre matchning mellan arbetssokande
och lediga arbetstillfillen.

Kérnorna i de stora stadsregionerna binds samman
vilket pa sikt okar mojligheterna att finna syner-
gier for den delen av ndringslivet som drar storst
nytta av riktigt stora pooler med specialiserad och
kvalificerad arbetskraft. En sammantaget storre
branschbredd gor att megaregionen som helhet blir
mindre sarbar for svingningar i de internationella
konjunkturerna.

1.3 Malsattning for 8 Million City
Projektet 8 Million City syftar i visentlig grad till

att overbrygga de nationsgridnser och restidsbar-
ridrer som foreligger i detta betydelsefulla strik for
Norge, Sverige, Danmark och EU.

Om striket har gitt inom samma nation skulle
det ha innefattat bide en hégklassig jirnvdg och
ett hogklassigt vigstrak. Ett 6nskat, vilfungerande
samspelsstrak kan inte utvecklas i ett enda steg,
utan behéver tas i flera steg samverkande mellan de
olika nationella intressena och EU-intresset.

Ett viktigt syfte for projektet dr dirfor att steg for
steg nd en forbittrad samfunktion i striket. Syftet
tor denna stegvisa utveckling dr att dels klara ett
bittre interregionalt samspel sirskilt tvirs nations-
grianserna, dels att uppnd ett forbittrat storregio-
nalt samspel i hela striket. Med ett sidant samspel
uppnds forbittrad arbetsmarknadsintegration, for-
bittrad kompetensférsorjning, forbittrad integra-
tion av bostads- och fritidsbostadsmarknader etc
varigenom steg for steg uppnas 6nskad méaluppfyl-
lelse om en integrerad nordisk megaregion.

1.4 Uppdraget

AF-Infrastructure AB har i samarbete med Kreera
Sambhallsbyggnad AB, haft i uppdrag att ta fram en
konceptstudie for 8 Million City — d v s for utveck-
lingen av bostads- och arbetsmarknadsregionerna
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langs transportkorridoren Oslo-Goéteborg-Kopen-
hamn, baserat pa en ytterligare dubbelsparig jarn-
vagsforbindelse utéver en firdigbyggd Nordliank
och Vistkustbana.

Genom studien analyseras och beskrivs nyttan med
en sadan investering och hur denna successivt upp-
star i en etappvis utbyggnad, for att slutligen un-
derstddja etablering av en nordisk megaregion i
straket.

Grundlaggande forutsittningar for konceptstudien
har varit kravet pa en vil genomtéankt koppling till
angransande regioner med ett utvecklat regionalt
resande samt for godsfloden inom Skandinavien
och som i betydligt hogre utstrackning 4n i dag gar
pa jarnvag. Kapacitetsbelastningen har ddrmed be-
aktats bade for befintligt jarnvagsnét och for den
nya banan i ett kombinerat system, dér restidsfor-
béttringar och kapacitetseffekter beaktats bade for
befintlig och ny jarnvag.

Konceptstudien belyser hur invanare i kommuner-
na langs strdket och det samlade influensomrédet
far battre regionala kopplingar och kan dra nytta av
regionforstoring. Studiens regionanalys beskriver
hur samhillsutvecklingen paverkas i straket for den
nya banan och i angransande delar av Skandinavien
nér det giller viktigare parametrar.

1.5 Metod och strategi

Konceptstudien dr framtagen genom ett iterativt
forfaringssitt, dar ansatser om trafikeringsupplégg,
lokalisering och etapputbyggnad successivt utveck-
lats och provats i restidsberdkningar, analys av re-
gioneffekter och kostnadsbedomningar.

Trafikeringsupplagget har skisserats och preciserats
med utgangspunkt i de foreslagna tagprodukter
som angivits i projektets férarbeten, se ovan.
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Dagens jarnvdg har vildigt varierande standard i
straket Oslo — Goteborg — Kopenhamn. Delen Oslo
- Goteborg har till stérre delen enkelspar med lag
standard. Géteborg - Képenhamn har i huvudsak
dubbelspar med god standard. Straket Oslo - Ko-
penhamn har ett antal pagdende och planerade
projekt som beskrivs i rapporten.

2.1 Jarnvagen 2015 (december)

I Norge har jarnviagen dubbelspar Oslo - norr om
Moss och enkelspar Moss ner till Svenska gransen
vid Korns;jo. Pa Svensk sida har banan enkelspar ner
till Oxnered och dubbelspdr Oxnered - Géteborg.

I december 2015 dppnar Hallandsastunneln. Detta
medfor att Vastkustbanan har dubbelspar hela va-
gen Goteborg - Lund bortsett frdn passagen genom
Varberg och Angelholm - Helsingborg. Godstra-
fiken gar pa en enkelspérig bana fran Angelholm
till Malmo via Astorp, Teckomatorp och Kivlinge.
Fran Lund till K6penhamn har jarnvigen dubbel-
spar.

2.1.1 Oslo - Ski

Strackan Oslo-SKki ar hart belastad och kapacitetsta-
ket dr natt. Strackan dr dubbelsparig, trafiken utgors
av en blandning av lokaltdg med ménga uppehall,
regionaltag med farre uppehall och enstaka godstag.
Maxhastigheten varierar mellan 70-120 km/h men
pa grund av den tita trafiken ar medelhastigheten
¢ a 60 km/h. Lutningen pa strackan dr 10-13 pro-
mille.

2.1.2 Ski - Sarpsborg

Strackan har mycket varierad hastighetsprofil, med
manga korta avsnitt ddr hastigheten begrénsas till
60 km/h. Narmast Ski ar topphastigheten 160 km/h
for att dérefter sjunka till 100-120 km/h med tidi-
gare ndimnda frekventa sdnkningar. Ungefir halva
strackan har dubbelspar. Dubbelspéret ér en fort-
sattning pa sparet fran Oslo sa att dubbelspér bil-
das sammanhdngande Oslo - Ski - strax norr om
Moss. Ytterligare ett kortare dubbelspar finns mel-
lan Moss och Fredrikstad. Lutningen pa strackan ar
10-13 promille.
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2.1.3 Sarpsborg — Halden

Strackan dr enkelsparig, topphastighen 130 km/h
uppnas enbart pa kortare avsnitt atskilda med sank-
ningar till 80 km/h och en till 60 km/h.

2.1.4 Halden - Skilebol - Oxnered

Hela strackningen &r enkelsparig. Pa strackan Hal-
den - Tistedal krévs for godstrafik extra dragkraft
eller begransad tdgvikt pad grund av mycket brant
stigning (25 promille i medeltal). I 6vrigt ligger
lutningarna pa 10-13 promille pa savdl Norsk som
Svenska sida. Hastighetsprofilen dr pa norsk sida
max 120 km/h pa korta avsnitt, i 6vrigt 80-100
km/h.

Pa Svensk sida ér hastigheten pé strackan Kornsjo -
Dals Rostock varierad med som mest 160 km/h och
som lagst under 80 km/h genom exempelvis Ed.
Fran Skilebol dér banan anslutit till Norge- Vinern-
banan och ner till Oxnered &r geometrierna bittre
och avsnitt med 200 km/h férekommer. Kapacitets-
forhallandena dr relativt goda pa strickan Halden-
Skalebol givet att efterfragan ar begransad pa grund
av viktbegransningarna och de langa restiderna.

2.1.5 Oxnered - Géteborg

Dubbelsparig bana med 200 km/h som topphastig-
het. Lutningsforhallandena dr goda med enbart sma
stigningar (ca 10 promille). Kapacitetsutnyttjande
ar hogt Alvingen - Goteborg, fraimst beroende pa
manga lokaltag nairmast Goteborg som samsas med
regionaltdg och ddrmed sidnker medelhastigheten
patagligt.

2.1.6 Goteborg

Genom Goteborg rdder stora begransningar i ka-
paciteten pa grund av den omfattande lokaltrafiken
med pendeltdg som blandas med regionaltdg och
fjarrtag och godstag. Sickstationen Goteborg C ar
overbelastad kapacitetsmissigt med ménga korsan-
de tdgvagar. Hastigheterna édr generellt i det ldgre
spannet, men det dr kapaciteten som 4r den egent-
liga begransningen. Lutningsférhallandena ar ge-
nerellt goda med oftast mattliga stigningar férutom
i vissa viadukter.



Forbattring:
Hallandsastunneln fardig

Figur 2.1.1: Jirnvig 2015 och restid i strdket
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——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

= HOghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

2015

ICX Regionaltag topphastighet 200 km/h
Restid inklusive uppehalistid.

Oslo - Géteborg

Oslo - Sarpsborg 01:23
Sarpsborg - Halden 00:19
Halden -Ed 00:38
Ed - Oxnered 00:37
Oxnered - Géteborg ~ 00:45

tot. 03:42

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Hamstad ~ 01:04
Halmstad - Helsingborg 00:39
Helsingborg - Lund 00:27
Lund - Malm& 00:10
Malmé - Kastrup 00:22
Kastrup - Kdpenhamn  00:15
tot. 02:57
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Sparen fran Nordlinken ankommer Géteborg C in-
till sparen fran Vastkustbanan. Korsande tagvéigar
blir dérfor ett mindre problem fér vindande tag i
relationen Oslo - Kopenhamn. Sparen som skulle
bli aktuella &r troligen spar 10 - 14 pa Goteborg C.

2.1.7 Goteborg — Kungsbacka

Strackan dr dubbelsparig med maxhastigheter pa
140-180 km/h. Trafiken ar tit med omfattande pen-
deltagstrafik och regionaltigstrafik. Aven snabbtég
forekommer liksom godstrafik. Medelhastigheten
ligger av dessa orsaker langt under topphastigheter-
na. Mojligheterna att utoka trafiken ar i synnerhet
i hogtrafik, ytterst begransade. Strickan Goteborg
- Kungsbacka begransar mojligheterna att kora fler
tag genom Halland pa Vistkustbanan.

2.1.8 Kungsbacka - Halmstad

I huvudsak dubbelspar med god geometri. Lut-
ningarna ér begrinsade. Hastigheterna ar generellt
180-200 km/h pa hela strackan, med eventuell moj-
lighet att hoja hastigheten till 220 - 250 km/h pa
delar av strackan. Undantag utgoér Varberg-Hamra
dér banan fortfarande dr enkelsparig och hastighe-
ten 70-130 km/h. Kapacitetsbelastningen &r relativt
lag bortsett fran enkelsparet genom Varberg.

2.1.9 Halmstad — Helsingborg

Igenom Halmstad dr banstandarden ligre med tva-
ra kurvor som begransar hastigheten till 70 km/h,
vilket dock inte innebdr restidsférlaingning for de
tag som stannar i Halmstad. S6der om Halmstad ar
banan dubbelspérig med god standard genom Hal-
landsdstunneln ner till Angelholm. Hastigheten ér
200 km/h med eventuell mojlighet att hoja hastig-
heten till 220 - 250 km/h.

Efter Angelholm blir banan enkelsparig med tit
trafik. Hastigheten pa enkelsparet dr 130-180 ner
till strax norr om Helsingborg dér den sjunker till
70 pa det kurviga partiet ner mot Helsingborg C.
Kapacitetsbelastningen i strdket r 1ag ner till Ang-
elholm och mycket hog Angelholm - Helsingborg.

2.1.10 Helsingborg - Lund

Banan édr dubbelspérig med geometri fér hoga has-
tigheter. Striackan &r forbehallen persontrafik pa
grund av storre stigningar (25 promille). Hastig-
heten ligger pa 180-200 km/h med bitvis (eventu-
ell) mojlighet att hoja till 220 - 250 km/h, undan-
taget passagen genom Kivlinge som ar 130 km/h

15

pé grund av geometrin. Kapacitetsbelastningen ar
medelhog.

2.1.11 Lund - Malmo

Striackan ar under utbyggnad till fyrspar pa merpar-
ten av strackan. Fram till dess ér strackan mycket
hért belastad med 6ver 450 tdg per dygn pa denna
gemensamma striacka for i princip all trafik fran
Malmé och norrut. Fran Arlov ar banan fyrspa-
rig som fortsitter ner i Citytunneln under Malmé.
Sdckstationen pa Malmo C dr ocksa mdajlig att an-
vanda och nyttjas framst for fjarrtag. Kapacitetsbe-
lastningen dr mycket hog.

2.1.12 Godsstraket Angelholm - Malmé

Godsstrdket genom Skane, Angelholm - Malms,
ar en enkelsparig bana for godstrafik. Sparet har i
huvudsak 90 km/h som hastighet. Kapacitetsbelast-
ningen &r relativt lag.

2.1.13 Malmo — Képenhamn

Mellan Malmo central och svenska landféstet vid
Lernacken finns tva alternativa végar. Dels Citytun-
neln under Malmé som trafikeras av i princip allalo-
kala och regionala tdg, dels Kontinental/Oresunds-
banan (utbyggd samtidigt som bron). Tack vare
detta kan godstrafiken koras relativt oberoende av
persontrafiken pa den svenska landanslutningsde-
len av Oresundsforbindelsen. Sjilva forbindelsen
over Oresund har sedan att hantera den blandade
trafiken med tét persontrafik att kombinera med
godstrafik. Pa férbindelsen 4r hastigheten 180-200
km/h och lutningarna 6ver svensk normalstandard
(ca 15 promille).

Pa danska sidan utgor strickan en stor flaskhals
med dnnu mer persontrafik bestaende av tag som
vander pa Kastrup som ska trangas in. Utformning-
en pa Kastrup station ddr bara tva av fyra spar har
plattform medfo6r stora begransningar i flodena, i
synnerhet med alla de vindande danska tagen som
terminerar pa Kastrup. Banan fortsitter sedan dub-
belsparig med hastigheter pa 160-180 km/h fram
till grenpunkten Kalvebod dér sparen mot Képen-
hamn respektive Ny Ellebjerg dar godstag och tag
direkt vidare mot Kontinenten kommer att ga.

Fran Kalvebod och in till Képenhamn H sjunker
hastigheten successivt och in mot stationen ér trafi-
ken tit med mycket rorelser mellan sparen.
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8 MILLION CITY - OSLO - KOPENHAMN
Trafiksystem och bé“sta\restiden 2014
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Figur 2.1.2: Trafiksystemen och bdsta restiden 2014
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2.2 Trafik och restid i straket 2014

I Straket Oslo - Kdpenhamn gar pendeltag, region-
tag och snabbtag.

Pendeltag i straket:

. Oslo - Ski, enstaka till Moss
o Alvingen - Goteborg

. Goteborg - Kungsbacka

o Angelholm - Malmé
Regiontag i straket:

. Oslo - Halden

. Oslo - Goteborg (kombinerat som “snabb-
tag”)
. Karlstad/Vanersborg - Goteborg

. Goteborg - Malmo - Kopenhamn (flera tra-
fikuppligg)

Snabbtag i straket:
. Oslo - Goteborg (kombinerat regiontag)

. Goteborg - Malmé - Képenhamn (till Képen-
hamn enbart sommartid)

Trafiksystemen och dagens snabbaste tig ses i figur
2.1.2, pa foregéende sida.

2.3 Struktur ca 2025-2030 med
genomforda planer

Utgéngspunkten i projektet har varit de infrastruk-
turplaner som ligger i de nationella planerna med
byggstart fram till 2023-2025 slutfors till 2030. Den
jarnvigsanldggning som finns efter dessa planer ge-
nomforts ar utgangspunkten i projektet.

Utifran 2030 strukturen pa jarnvéigsnitet foreslas
etapper som mojliggor en successiv Overgang till ett
system med regionaltag och hoghastighetstdg, dar
regionaltdgen knyter regionerna mellan storstd-
derna nidrmre regioncentrum och hoghastighetstag
som binder samman storstdderna.

Nedan redovisas projekt som forvéntas vara fardig-
stallda till 2030.
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2.3.1 Follotunneln Oslo - Ski, dubbelspar

En ny dubbelsparig tunnel mellan Oslo-Ski star
klar 2030 och kommer innebdra en stor 6kning av
kapaciteten och mdjliggoéra en halvering av resti-
den. Banan forbereds troligen f6r 250 km/h. Banan
ger en restidsvinst ca 10 minuter for tdg i 200 km/h.
Lutningarna byggs enligt Norsk nybyggnadsstan-
dard med maximalt 12,5 promille.

2.3.2 Moss - Halden, dubbelspar

Utbyggnad till dubbelspar star klart 2030 och sker
inom ramen for InterCity paketet i Norge. Medfér
okad kapacitet och hogre hastigheter med kortare
restider som f6ljd. Banan byggs med maximalt 12,5
promilles lutningar.

2.3.4 Vastlanken - kapacitetsokning i Gbg

Ny dubbelsparig tunnel under Goteborg star klar
senast 2030. Stationer vid Haga och Korsvigen gor
Goteborg C till genomfartsstation med mojlighet
att knyta samman linjer till genomgéende. Pa sa
sitt skapas fler direkta resmdjligheter och mojlig-
het att sprida belastningen pa flera bytespunkter.
Vistlanken ger bade mojlighet att soka taglage och
kora genom tunneln, samtidigt som den avlastar
Goteborgs sickstation sa att det blir mojligt att gora
regelbundna vindningar i sdckstationen.

2.3.5 Varberg, dubbelspar

Dubbelsparig tunnel som ersétter nuvarande en-
kelspar genom Varberg star klar 2030. Medfor 6kad
kapacitet och undanrdjer en flaskhals pa Vastkust-
banan. Diarmed blir strickan Géteborg-Angelholm
dubbelspérig vilket forbattrar totala kapaciteten
och gor trafiken helt riktningsoberoende. Sparen
byggs f6r 200 km/h med maximalt 10 promilles lut-
ningar.

2.3.6 Angelholm — Maria, dubbelspar

Utbyggnad till dubbelspar pa strickan Angelholm-
Maria for 200 km/h i befintlig strickning, star
klar till 2030. Ger okad kapacitet pa strackan ner
till Maria och Romares Vag. Forldnger dubbelspa-
ret fran norr med ytterligare trettio kilometer och
kvarvarande enkelspér blir ca 4 km enkelspar ner
till Helsingborg. Detta ar det enda kvarvarande en-
kelspéret pa Vastkustbanan efter 2025-2030.
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2.3.7 Hogevall — Arlov fyrspar

Utbyggnad till fyra spar i befintligt strak med ner-
sinkta passager av samhillena och nygestaltade
stationsmiljoer star klart 2030. Ansluter i Arlov till
befintlig fyrspar sa att strackan Hogevall-Malmo C
ar fyrsparig ndr arbetet dr avslutat. Banan byggs for
200 km/h.

2.3.8 Struktur och restid 2030

Restid och struktur 2030 visas i figur 2.3.1 pad mot-
staende sida.
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Jarnvag upp till ca 200 km/h

= HOghastighetsjarnvag
dubbelspar 320 km/h

2030

ICX Regionaltag topphastighet 200 km/h

Forbattring: .
Eallsiunie Restid inklusive uppehalistid.
(fyrspér Oslo- Ski) .~ ;
Oslo - Géteborg
,O Oslo - Sarpsborg 00:55
I Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:38
o} Ed - Oxnered 00:37
T Oxnered - Goteborg 00:43
[Forbattring; tot. 03:06
/' DubbelspérMass -
‘| Halden r\8

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad ~ 00:57
Halmstad - Helsingborg 00:36
Helsingborg - Lund 00:27
Lund - Malmé 00:10
Malm¢ - Kastrup 00:22
Kastrup - Kdpenhamn  00:15
tot. 02:47

Forbattring:
Vastlanken

| Forbattring:
Varbergstunneln

Forbattring:
I?ubbelspér
Angelholm - Maria

Forbattring:
Fyrspar Hogevall - Arlov
(Lund - Malmo)

Figur 2.3.1: Restider och struktur dr 2030
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3.1 Bakgrund och upplaggning

Om Norge, Sverige och Danmark varit samma na-
tion skulle straket Oslo-Goteborg-Malmo-Kopen-
hamn redan ha varit helt utbyggt bade med hog-
klassig jarnvag.

Med successivt 6kat samspel Gver nationsgranser-
na och med EU:s centrala delar 6kar behoven av
en hogklassig transportkorridor. Vil genomténkt,
etappvis utbyggnad behover stegvis medverka till
ytterligare integration och ytterligare samspelstlo-
den.

Straket &r inte bara inomnordiskt, utan dessutom
en gen koppling med EU:s mera befolkningstita
delar. Ett hogklassigt jarnvégsstrak far betydelseful-
la roller for ytterligare integrering av Skandinavien
och Danmark med de tdtare befolkade delarna av
EU. Utover allt storre persontrafikfloden kommer
straket att betjéna allt storre godsfloden.

Institut for Geovidenskap og Naturforvaltning i
Kopenhamn har genomfért analyser av forutsitt-
ningar och effekter for straket med betoning pa
Kopenhamnsregionen och Osloregionen. AF Infra-
plan har gjort omfattande analyser av regionfunk-
tion f6r Danmark, Sverige, Norge och Finland och
ddrefter fokuserat pa korridoren Oslo-Goteborg-
Lund/Malmé/Képenhamn.

Dessa analyser visar sammantaget intressanta
monster for nuldget. Det framgar tydligt att hu-
vudstadsregionerna har en slags “huvudkontors-
funktion” , medan regioncentrumen har “region-
kontorsfunktion”. “Produktionsenheterna” ligger
till huvuddel i nationernas dvriga kommuner, ofta
baserade pa naturresurser i form av jordbruk, skog,
malm, energi och turistiska kvaliteter.

Detta innebdr att en storskalig satsning pa trans-
portinfrastruktur behéver beakta bade de natio-
nella centrumen, de regionala centrumen och de
ovriga delarna av berorda strak samt i den storre
skalan kopplingen till EU:s tatbefolkade delar. "Hu-
vudkontoren”, "regionkontoren” och "produktions-
enheterna” behover kunna fungera ekonomiskt,
socialt och miljomassigt val och sammantaget vara
internationellt konkurrenskraftiga. Detta kraver
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forutom att straket Oslo-Kopenhamn fungerar bra,
dven val fungerande kopplingar till anknytande
strak.

I detta kapitel redovisas inledningsvis AF Infra-
plans och Képenhamns Universitets kartillustratio-
ner over nulidget. Dérefter redovisas en oversiktlig
analys av effekterna av en hogklassig jarnvag Oslo-
Goteborg-Malmo-Kopenhamn. Slutligen redovisas
overgripande slutsatser av hittills utférda analyser.

3.2 Nulaget for berérda regioner i
straket och anknytande strak

3.2.1 Befolkning och befolkningsférandring

Kommunerna och regionerna i straket Oslo-Gote-
borg-Lund-Malmo-Kopenhamn har till huvuddel
god funktion genom relativt hog graden av integre-
ring mellan de befintliga lokala arbetsmarknadsre-
gionerna pa vastkusten och hirigenom en positiv
befolkningsutveckling. Figur 3.2:1 visar férandring
2002-2012. De kommuner i straket som har negativ
befolkningsutveckling &r framst periferikommu-
nerna Dals Ed, Mellerud och Bengtsfors samt deras
nérliggande kommuner i Dalsland.

Aven Vinersborg och Firgelanda har befolknings-
minskning liksom Lilla Edet. Befolkningen i flera
av Bohusldns kustkommuner har ocksd, trots fri-
tidsmdssig attraktivitet, utvecklats svagt. Dessa
nimnda kommuner med nedgaende utveckling lig-
ger lings, eller néra, det planerade jarnvégsstraket,
vilket indikerar potentialer for positiv region- och
befolkningsutveckling i ett nationsgranséverskri-
dande perspektiv.

Kustkommunerna Stromstad och Tanum, som lig-
ger nédra Norge, liksom manga andra svenska orter
nédra norska grinsen har ofta tydligt béttre befolk-
ningsutveckling dn vad som motsvarar periferilaget
inom Sverige. Det finns hdr stora nationsgranso-
verskridande utvecklingspotentialer knutna till for-
béttrade restider.

Vixlande god funktion och svackor i utveckling
finns dven for anknytande strak, vilket omvént in-
dikerar viktiga potentialer for forbéttring:
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o De anknytande norska straken till Oslo

« Vinersborg-Mellerud-Amal-Siffle-Grums-
Karlstad

o Lysekil/Orust-Uddevalla-Vinersborg-Gris-
torp-Lidkoping-Mariestad med férgrening 6s-
ter om Gréstorp mot Vara-Herrljunga

« Goteborg-Alingsas-Herrljunga-Falképing-
Skovde-Toreboda-Laxa

o Goteborg-Boras-Gnosjo-Varnamo-Alvesta-
Vixjo-Kalmar

« Halmstad/Helsingborg-Hiassleholm-Kristian-
stad-Blekingekusten-Karlskrona

« Halmstad-Hylte-Virnamo

e Malmo-Ystad-Simrishamn och Malmag-Trelle-
borg

« De anknytande danska straken till Képenhamn
och Kastrup

o Oslo-Kopenhamnsstrakets forlaingning via
Fehmarn Belt mot Hamburg och 6vriga tétbe-
folkade delar av den europeiska kontinenten

For att vidga tillvaratagandet av de geografiskt bre-
dare potentialerna dr vilfungerande kopplingar
mycket viktiga att efterstridva mellan den planerade,
hogklassiga jarnvagen Oslo-Goteborg-Képenhamn
och ovan nimnda, anknytande strak.

3.2.2 Industriella produktionsvarden

Industriella produktionsvirden (figur 3.2:2) ér en
svartillganglig statistik, men mycket viktig for att
forsta de storre ekonomiska sammanhangen. I Sve-
rige ar denna statistik konfidentiell efter 2006, men
tidsperioden 2001-2006 visar @nda i huvuddrag
vad som fortfarande giller for pagdende utveckling
(vilket vi kunnat bekrifta vid andra studier genom
jamforelse med besldktade variabler). For Danmark
har vi inte kunna fd fram motsvarande statistik,
men sannolikt &r monstren relativt lika som i Sve-
rige och i Norge.

Av figuren “Industriella produktionsvirden” ser vi
dels att de industriella produktionsvédrdena inte alls
ar dominerande i huvudstadsomradena, utan ar be-
tydligt mer framtrddande i viktiga industriregioner
med olika inriktningar.

3 Overgripande regionanalys

Goteborgsregionen har hoga industriella produk-
tionsvdarden jamfort med Lund/Malmoéregionen
och jamfort med Stockholmsregionen. Om man,
som jamforande exempel, betraktar Stockholms-
regionen finner man att Sodertélje har ndstan lika
stora industriella produktionsvirden som det tio-
falt storre Stockholm och dessutom har betydande
tillvaxt i stéllet for Stockholms industriella tillba-
kagang.

For Osloregionen dr industriproduktionsvirdena
ocksa relativt ldga och minskande, medan tillvixt
fraimst sker i regioner med ligre markpriser med
god tillgdnglighet (bl a i straket Honefoss-Garder-
moen).

Vissa strak, t ex i Bergslagen, har ocksa stor tillvaxt
liksom vissa kommuner i Vdarmland, bl a Arvika,
samt flertalet kommuner i Norra Sverige.

Detta innebdr att man behover betrakta regioner,
inte som medelvirden utan som sammansatta av
kommuner med olika roller, for att sammantaget
uppné dndamalsenlig funktion regionalt, nationellt
och inom EU.
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Figur 3.2:3: Geografiska monster dr olika for olika branscher
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Sysselsattningsgrad
Differens mot respektive lands
genomsnitt, procentenheter
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Figur 3.2:4: Sysselsdttningsgrader i strdket
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Mellankommunal E
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Figur 3.2:5: Dagspendlingsménster i strdket
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Eftersom néringslivet till stor del dr kopplat till lo-
kala forutsdttningar ar det geografiska monstret
olika for olika branscher (se figur 3.2:3).

Det d4r sammantaget inte bara huvudstiderna i
linderna eller i regionerna som ar viktiga. Kom-
munerna och regionerna har olika och tillika be-
tydelsefulla roller i det samlade produktionssyste-
met. Industrikommunerna &r, som tidigare bildligt
namnts, de viktiga produktionsenheterna, medan
huvudstadsregionerna och regioncentra dr en form
av "huvudkontor” och “regionkontor” for produk-
tionssystemet. Det dr darfor betydelsefullt att bade
huvudstadsregionerna, regioncentra och industri-
kommunerna fungerar pa ett hallbart samfung-
erande sdtt. Detta kraver for langsiktig hallbarhet
battre kommunikationer.

3.2.3 Forvarvsfrekvenser och
arbetspendling

Sysselsédttningsgraderna i straket (figur 3.2:4) varie-
rar mycket mellan kommunerna, vilket avspeglar
skillnader i ndringslivssammansittning, struktur-
omvandlingsproblem etc. Vanligen har lans- och
utbildningscentra hog sysselsattning, medan peri-
ferikommuner och industrikommuner med ensar-
tad ndringslivssammansdttning vanligen har laga
sysselsittningsgrader. For Malmo, Landskrona,
Helsingborg och Goéteborg avspeglar de laga sys-
selsattningsgraderna den lagre forvarvsfrekvensen
hos det relativt stora antalet utrikes fodda. Sarskilt
Malmo och Goteborg samt i viss grad dven Helsing-
borg har dnda stor betydelse i arbetsmarknadssys-
temet med Overskott av arbetstillfdllen i forhéllande
till befolkning (vilket innebdr betydande inpend-

ling).

De inbordes obalanserna mellan periferiernas och
de storre regionernas arbetsmarknader ar mest ut-
talade for kvinnor och ungdomar, vilket f6r att upp-
na langsiktig héllbarhet tydliggor behovet av goda
resmojligheter.

Pendlingen ér en viktig balanseringsmekanism.
Dagspendlingen ar relativt restidskanslig och avtar
kraftigt mellan ca 30 och ca 100 minuter.

Dagspendlingsmonstren i straket domineras av
Oslos, Géteborgs och Lund/Malmé/Képenhamns
influensomraden for dagspendling (se figur 3.2:5).
Tydligt geografiska avgridnsningar finns for pend-
lingssamspelet. Avgriansande “vita falt” framtrader i
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zonen Halden- Vanersborg samt i viss grad i zonen
Halmstad-Helsingborg/Héssleholm. I bada fallen
beror detta pa langa restider.

Med bittre restider skulle pendlingssamspelet ha
varit betydligt mer omfattande i straket Dalsland-
Halden-Sarpsborg-Fredriksstad-Oslo och i straken
Dalsland-Vénersborg-Géteborg  och  Halmstad-
Goteborg, samt Halmstad -Helsingborg-Lund-
Malmo-Kopenhamn och Halmstad-Héssleholm-
Lund-Malmo-Koépenhamn.

Detta skulle patagligt kunna forbattra forvarvs-
frekvenserna sarskilt i straket Dalsland-Halden-
Sarpsborg/Fredrikstad-Oslo och dven Dalsland-
Trollhdttan-Goteborg samt i viss grad Helsingborg/
Hissleholm-Lund/Malmé/Kopenhamn.

I 6vrigt visar figuren att ndrliggande orter i an-
gransande strak, bl a Karlstad, Lidkoping, Skovde,
Mariestad och Jonkoping, samt Vixjo, Kalmar,
Kristianstad och Héssleholm, dr viktiga regionala
motorer i arbetsmarknadssystemet. Dessa dr dock
ofta atskilda fran varandra och fran de storre ar-
betsmarknaderna i huvudstadsregionerna och Go-
teborg, beroende pa alltfor langa restider.

Pendling pa ldngre strickor dn 150 km (se figur
3.2:6) har ett annat huvudmonster dn dagspend-
lingen. De tunga mél- och startpunkterna har hu-
vudroller, som dock idag starkt betonar floden
inom resp land. Osloregionen och olje- och gasre-
gionerna vid norska vdstkusten har i Sverige manga
geografiskt spridda utpendlingsregioner, som var
och en ger mattliga floden men tillsammans inne-
bér ett omfattande, gransoverskridande samspel.
Dessa floden bestar till stor del av ungdomar, som
tagit vil betalda arbeten i Norge. Aven éldre arbets-
kraft inom norska bristyrken star for viktiga delar
av flodena.

Med o©kad internationalisering och forbéttrade
kommunikationer kommer de gransoverskridande
flodena (betriffande volym och ortsrelationer) att
successivt na upp till nivaer nastan motsvarande de
inomnationella flédena.

3.24 Utbud av hogre utbildning och andel
hogre utbildade i kommunerna

Utbildningsutbudet i striket &r starkt koncentrerat
till Lund/Malmé6/Képenhamn, Goteborg och Oslo.
Halmstad, Trollhdttan och Halden har viktiga min-
dre utbud framst for resp nirregion (figur 3.2:7).



3 Overgripande regionanalys

Mellankommunal E

| arbetspendling

Danmark 2012, Sverige 2011,

Gotebo AN
° \\ \
\ R
/ Varbe
R
i \ \ \ \\\
/ \ \\ \“‘\“ \\\
\ \ \|
\\\ \\ w \ \
W |
Ha

Norge och internationellt 2009.

Pendling totalt

I 2000
I 1 600

mmmmmss 800

Endast pendling i

med 15-150 km
200 fagelvagsavstand.
Farre an 20 pendlare redovisas ej.

Sysselsattningsgrad
Differens mot respektive lands
genomsnitt, procentenheter

5 @ >5
S @® 3-5
©® 1-3
@ 0-1 Sysselsattnings-
——  grad totalt 2012:
© 0-T Norge: 79,0%
2 ;'g Sverige: 76,6%
g @ 5-7 Danmark: 74,3%
Se >7

Sysselsattningsgraden har korrigerats
avseende studenter i hogre utbildning
och befolkningens kénsférdelning.

XJOr~7K
Karlskrona
vesborg
Simrishamn
50 km
[

kommunrelationer

I

~

Figur 3.2:6 Pendling pad ldngre stréckor dn 150 km

29



3 Overgripande regionanalys

UTBILDNINGSUTBUD

DANMARK

HT 2011/VT 2012

@ Samhdllsvetenskap/pedagogik
@ Humaniora

@ Naturvetenskap

@ Teknik

@ Lant- och skogsbruk

@ Sundhet

@ Ovriga

NORGE

HT 2010/VT 2011

@ /uridik, Samhillsvetenskap
@ Humaniora,Teologi & Konst
(O Undervisning/pedagogik
@ Naturvetenskap & Teknik
@ Lant- och skogsbruk

@ Vérd och Omsorg

@ Ovriga

SVERIGE
HT 2010/VT 2011

@ Humaniora och Teologi

Juridik, Samhadllsvetenska,
® & Undervisning P

@ Konst
O Medicin & Odontologi

Naturvetenska,
® & Lant- och Sk%gsbruk

@ Teknik
@ Vard och Omsorg
@ Ovriga

HELARSPRESTATIONER*

HT 2010/VT 2011
10 000

5000

1000

Data avser fullfoljd
«~ "~ utbildning vid univ.
'._.' Antaget 3,5 heldrs-
prestationer per
fullfoljd utbildning.
Utlokaliserad
enhet

*Studiepodngproduktion (Norge)

Statistikkdlla: Danmark DST,
Norge NSD, Sverige HSV

Bearbetning: AF Infraplan

Figur 3.2:7: Utbildningsutbudet i straket
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Liangs anknytande strak finns betydelsefulla ut-
bildningsenheter i Karlstad, Orebro, Skovde, Boris,
Jonkoping, Linkoping, Vaxjo, Kalmar, Kristianstad
och Karlskrona.

Andelen hogre utbildade ar avsevért hogre i uni-
versitetsorterna jaimfort med i straket i 6vrigt (figur
3.2:8). Oslo-Géteborg-Lund/Malmd/Képenhamn
(inkl straket upp till Helsingdr) har den storsta an-
delen hogre utbildade, vilket dr starkt kopplat dels
till utbudet av hogre utbildning och dels till arbets-
marknadernas sammansattning.

De viktiga industriorterna i ovrigt i straket och i
anknytande strak har alltfor laga andelar hogre ut-
bildade for att langsiktig klara internationell kon-
kurrenskraft. Det dr dérfér, med hansyn till pro-
duktions- och exportvirden, av stor betydelse for
berérda linder och samtliga regioner att forbattra
tillgdngligheten till hogre utbildning och hirige-
nom rekryteringen till hogre utbildning. I ett andra
steg underléttar bekvama pendlingsrestider aterre-
krytering till de kommuner varifran hogre utbilda-
de ursprungligen rekryterats. Med hogklassig jarn-
vag kommer kompetensforsorjningen att forbattras
i hela straket.

3.2.5 Obalanser i den regionala funktionen

Aven om invénarantalet i berorda kommuner i stré-
ket 6verlag har 6kat under den senaste 10-drsperio-
den har obalanser uppstatt mellan aldersgrupper
och mellan mén och kvinnor.

Av figur 3.2:9 framgér att endast Oslo, Goteborg
och Lund/Malmé/Képenhamn har starkt ung-
domsoverskott. Aven Helsingborg, Halmstad och
Trollhdttan samt vissa orter i angransande strak har
ungdomsoverskott, medan merparten av de min-
dre kommunerna i straket Oslo-Goteborg-Kopen-
hamn har ungdomsunderskott. For att uppna battre
balans och langsiktig hallbarhet ar det viktigt att
orterna kan sammanbindas med betydligt kortare
restider dn idag.

Figur 3.2:10 visar relativt stora obalanser mellan
mén och kvinnor. Kvinnooverskott rader framst i
huvudstadsregionerna och i storre regioncentra
med differentierade arbetsmarknader och hogre
utbildning. Industriorter och periferiorter har om-
vant vanligen kvinnounderskott.

Forkortade restider ar betydelsefulla for att 6ver-
brygga obalanser och att harigenom stirka ekono-
misk och social héllbarhet.
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3.2.6 Fastighetsvarden

Fastighetsvdrdena (figur 3.2:11) ar en mycket tydlig
indikator 6ver hur regionerna fungerar. De tunga
“arbetsmarknads- och utbildningsmotorerna” Oslo
med omland, Fredrikstad, Goteborg med omland,
Helsingborg med omland lings kusten, Lund/Mal-
mo med omland och Képenhamn med omland har
hoga fastighetsvarden. Fastighetsviardena varierar
mycket starkt mellan kommunerna i straket och
avtar relativt snabbt med restidsavstandet till stora
kompletterande arbetsmarknader och utbildnings-
utbud.

Nationsgransndra kommuner som Munkedal,
Fargelanda, Mellerud, Dals Ed och Bengtsfors har
avsevart ldgre fastighetsviarden dan Oslo, Goteborg
och Lund/Malmé/Képenhamn och deras narom-
givningar. Detta indikerar omvént betydande ut-
vecklingspotentialer for vidgade bostads- och ar-
betsmarknader. En hogklassig jarnvdg kommer att
innebdra att kommuner som Dals Ed, Mellerud m
fl kommer att fa dagspendlingstillganglighet till sa-
val Halden, Sarpsborg och Fredrikstad som till de
storre noderna Oslo och Géteborg.

Aven i ovriga delar av straket och i anknytande
strak finns betydande potentialer.
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Etapputbyggnad, jarnvagsstruktur med ny bana

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Utifran den infrastruktur som beskrivits i kapi-
tel 2 for 2030 tar projektet sin utgangspunkt. Den
struktur som &r byggd till 2030 &r dven nédra mal-
bilden om konventionellt dubbelspar i hela straket
(InterCity-conceptet). De delar som kvarstar till
ett komplett dubbelspar i hela straket dr Halden -
Oxnered och Maria - Helsingborg. For att fortsitta
utveckla straket foreslas en pragmatisk och etappvis
utbyggnad av straket med ytterligare infrastruktur-
atgarder. De dtgarder som foreslas ar bade komplet-
teringar av den konventionella infrastrukturen och
etapper byggda med hoghastighetsstandard.

Strukturen med etapper utgar fran de restidsvin-
ster och det kapacitetsbehov som finns i straket. De
delar av banan som redan 2014 har eller som 2030
forvantas ha fatt stora problem med kapacitetsut-
nyttjande dr prioriterade. Andra prioriterade del-
strackor ar dar en ny hoghastighetsbana ger mycket
stora restidsvinster. Nér alla etapper byggts ut upp-
nds malbilden for projektet.

4.1 Strategi

Strategin i projektet dr en successiv och etappvis ut-
byggnad fran jarnvégssystemet 2030 till ett system
dér det konventionella jarnvagssystemet komplet-
terats med ett hoghastighetssystem dér tagen kan
kora iupp till 320 km/h i straket Oslo - Kopenhamn
(i framtiden mojligen snabbare). Det nya systemet
byggs av bygg- och underhallskostnadsskal enbart
for persontrafik. Godset kommer att ga i det kon-
ventionella jarnvigssystemet ddr kapacitet frigors
av atgarderna, bortsett fran tunneln Halden - Korn-
sjo ddr den nya jarnvagen byggs for blandtrafik.

Genom att utgangspunkten ar befintlig infrastruk-
tur och de infrastrukturprojekt som planeras till
2030, blir etapperna och projektet rimliga i en fort-
satt diskussion for hur jarnvagsnatet skall utvecklas
bortom 2030. Etapperna dr ocksa riktade sa att god-
set skall fd& mojlighet att koras med storre tagvik-
ter i straket Oslo - Goteborg och att godset skall fa
mer kapacitet i det befintliga jarnvéagsnitet i straket,
ndgot som sker nir de snabbaste tagen flyttas fran
det konventionella ndtet och medelhastigheterna
utjamnas. Utbyggnaden kan antingen ske med nor-
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mal anslagsfinansiering i respektive land eller som
ett projekt drivet av ett internationellt konsortium
med nationell och internationell finansiering.

Den struktur som foreslas i projektet utgar fran
att anvidnda det konventionella jirnvigssystemet
pé kritiska delstrackor dér det ar svart och dyrt att
bygga ytterligare infrastruktur och dér det konven-
tionella jarnvigssystemet bedoms ga att anvianda
pa ett tillfredsstdllande sitt. Totalt sett ger strategin
mojlighet att skapa ett kostnadseffektivt forslag,
med mdjlighet till etapputbyggnad. I valet av dver-
gripande och slutgiltig struktur har utlandsanalyser
av hoghastighetssytem gjorts, samtidigt som vik-
tiga slutsatser fran regioneffektsanalysen har vigt
tungt i vald utformning. For att korsa Oresund har
befintlig forbindelse antagits dd den mojliggor tra-
fik till Lund, Malmo6 och Kastrup dven om den ger
lingre restider till Képenhamn H. En ny Oresunds-
forbindelse forvintas fraimst medfora en kapacitets-
avlastande effekt pa befintlig Oresundsférbindelse.

Skisserade etapper dr avgransade bl a for att visa hur
de storsta kapacitetsbristerna i befintligt jarnvégs-
nit kan hanteras. Nuvarande kapacitetsutbud har
beaktats utan att ga djupare och gora mer detalje-
rade 6verviganden (Ett stort arbete som inte ryms
i den aktuella studien). De redovisade etapperna
har enskilda nackdelar ur kapacitetssynvinkel men
fordelarna overvager. Gransdragningen mellan in-
vesteringar i befintlig respektive ny bana kommer
att forfinas i den lagstsadgade planeringsprocessen.

Att foreslagen infrastruktur skall nd malen och
samtidigt vara kostnadseftektiv har varit en viktig
forutsittning. I det slutgiltiga systemet for hog-
hastighetstagen i straket nyttjar dessa delar av det
konventionella systemet. De delar som dven efter
samtliga etapper genomforts forvintas anviandas av
hoghastighetstagen redovisas nedan:

Konventionella delar av jirnvigen som nyttjas:
. Oslo - Ski (forgreningspunkt i Follotunneln)
. Gamlestaden - Goteborg C - Moélndal

. Lund - Malmé - Kastrup - Képenhamn
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Etapp Foreslagen atgiard Prio

Ski - Sarpsborg HH 320 km/h 3

Sarpsborg - Halden HH 320 km/h 5

Halden - Oxnered HH 320 km/h, 250 km/h 1
+ godstig Halden -

"Kornsjo"

Oxnered - Géteborg ~ HH 320 km/h, nya 4
stationer eller for snabb
regional trafik

Goéteborg/Molndal -  HH 250-320 km/h, byggs 2

Kungsbacka dven for snabb trafik mot
Vistkustbanan

Kungsbacka - HH 320 km/h 5

Halmstad

Halmstad - HH 320 km/h 5

Helsingborg

Tagaborgstunneln Dubbelspar 160 km/h 1

Helsingborg - HH 320 km/h, byggs 2

Lund/Malmo dven for snabb trafik lings
Vistkustbanan

Lund - Hégevall Fyra spar 2

Ny Avlastning av 4

Oresundsforbindelse  Oresundsbron

Fyra plattformsspar Okad kapacitet pi 1

Kastrup Kastrup

Kastrup - Kalvebod Fyra spar pa 2

Oresundsbanans mest
belastade delstricka.
Okad hastighet

Tabell 4.2:1: Prioritering av dtgdrder

4.2 Foreslagna etapper

Varje enskild etapp och ordningen pa de foreslag-
na etapperna ar prioriterade och utformade for att
bdde ge en stor kapacitetsavlastning i straket, en
stor restidsforbattring och for en delstracka maijlig-
gora nya stationsldgen. Se tabell 4.2.1, ovan.

4.2.1 Ski- Sarpsborg

Strackan byggs for 320 km/h och ger mycket stor
restidsforbattring med genare strackning och hogre
hastighet. Stora regionforstoringseffekter uppstar
for Oslo mot Ostfold och Sverige. Med nytt kon-
ventionellt dubbelspar till Sarpsborg minskar beho-
vet av ytterligare kapacitet. Etappen har prioritet 3.
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4.2.2 Sarpsborg — Halden

Strackan har god standard och lagt kapacitetsut-
nyttjande med det konventionella dubbelsparet.
Etappen byggs f6r 320 km/h och har prioritet 5.

4.2.3 Halden - Oxnered

Strackan har mycket lag standard for godstrafik och
for persontrafik. Strackan Halden - Kornsjo lutar
upp till 25 promille, vilket gor att godstrafiken kra-
ver extra paskjutslok, medan jarnvigen pa Svensk
sida har samma lutningar som byggs i Norge (max
12,5 promille). For persontrafiken har hela strackan
lag hastighetsstandard. Genom att bygga nya spar
for bade godstrafik och persontrafik (for minst 250
km/h) pa strackan Halden - Kornsjo till lamplig for-
greningspunkt och resterande del ner till Oxnered
for 320 km/h, fis stora restidsvinster for persontra-
fiken. Godstrafiken gar kvar pa befintlig bana pa
resterande stricka i Sverige. Etappen har prioritet 1.

4.2.4 Oxnered — Géteborg

Strackan har god standard med lagt kapacitetsut-
nyttjande Oxnered-Alvingen och hogt kapacitets-
utnyttjande Alvingen-Goteborg. En ny bana foljer
antingen befintlig struktur 6ster om Goéta alv. Den-
na struktur ger mdaijlighet till kapacitetsavlastning
for regiontag genom en kopplingspunkt soder om
Trollhdttan. Det andra alternativet dr en vastligare
strackning som ger nya stationsldgen i Kungalv (vid
E6), Stenungsund O (vid E6) och en kopplings-
punkt mot Ljungskile som mojliggor snabba regio-
naltdg mot Goteborg i Bohusstraket innan banan
gar osterut till Oxnered. Strickningen byggs med
320 km/h standard. Etappens kopplingspunkt for-
laggs norr om Gamlestaden och har prioritet 4.

4.2.5 Goteborg

For Goteborg forutsitts befintlig anliggning nytt-
jas. Sparen ansluter norr om Gamlestaden och gar
antingen via Vistlinken eller genom att vinda i
sackstationen pa Goteborg C. Strackan Almedal -
Molndal forutsitts ha byggts ut till fyrspar i sam-
band med Vistlainken och Gotalandsbanan Gote-
borg - Boras. Ingen ytterligare infrastruktur.

4.2.5 Molndal - Kungsbacka

Strickan har mycket hogt kapacitetsutnyttjande
2014. Den nya banan byggs med gradvis 6kande
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standard i ny strackning. I Mdlndal och Kungs-
backa byggs kopplingspunkter sa att strackan bade
fungerar som ett avlastande dubbelspar for snab-
bare tag och regionaltig mot Vastkustbanan och
med mojlighet att férlanga vidare soderut som hog-
hastighetsbana. Banan far standard som gradvis
stegras till 320 km/h for framtida hoghastighetstag.
Etappen har prioritet 2.

4.2.6 Kungsbacka - Halmstad

Banan har god standard och ledig kapacitet. Banan
byggs utan ytterligare stationer ner till Halmstad
med 320 km/h standard. Etappen har prioritet 5.

4.2.7 Halmstad - Helsingborg

Banan har god standard och begynnande kapaci-
tetsproblem 2030. I Angelholm viker godstdg av
och foljer Godsstraket genom Skane ner till Malmo.
Den nya banan byggs utan ytterligare stationer ner
till Helsingborg med 320 km/h standard. Etappen
har prioritet 5.

4.2.8 Helsingborg - Lund/Malmé

Banan har begynnande kapacitetsproblem av den
omfattande pendel- och regionaltrafiken vilket for-
vantas forvarras till 2030. God hastighetsstandard.
Huvudforslaget ér att etappen gar till Lund och vid
Vistkustbanans infart ansluter till det konventio-
nella jarnvigsnitet. Alternativ som gar direkt till
Malmo har utvirderats men bedéms fa stora miljo-
konsekvenser och missar da en av Skanes viktigaste
bytespunkter. Etappen utformas med kopplings-
punkt dven soder om Helsingborg s att regional-
tag kan nyttja den nya banan och pa sa sitt avlasta
Vistkustbanan. Etappen har prioritet 2.

4.2.9 Halmstad - Hassleholm

Om hoghastighetsbana Lund - Hissleholm har
byggts kan det vara intressant att bygga Halmstad -
Héssleholm som en tidig etapp. Den skulle medféra
att restidsforkortningen for hoghastighetstagen pa
strickan Goteborg - Lund skulle komma tidigare.
Den medf6r daven mojlighet till en foérbattrad regio-
nal koppling nordéstra Skane och Blekinge. Snabb
regionaltrafik gar dven kvar i Vastkustbanestraket.

4.2.10 Prioritet av alla atgarder i straket

Den sammantagna bedoémningen av etapperna
och deras prioritet anges fran Oslo till Kopenhamn
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Kapacitet Mojlighet till ytterligare trafik

0 - 60% God kapacitet. Utrymme for mer trafik.

60 - 80% Begynnande kapacitetsproblem.
Begrinsade mojligheter att kora mer
trafik.

80 - 100% Stora kapacitetsproblem. Liten
mojlighet att kora ytterligare tagtrafik.

Tabell 4.2:2: Kapacitet

nedan. De atgarder som foreslas, som inte innebdr
nya hoghastighetsldnkar, har prioriterats utifran det
kapacitetsbehov som bedéms finnas lings banan.
Utifran befintliga kapacitetsforhallanden och upp-
skattad trafik for 2030 har strdket analyserats for
att kartldgga var kapacitetsbehoven dr som storst.
I figur 4.2.1 pa nista sida ses bedomd kapacitet for
respektive delstracka i straket, och de foreslagna
etapperna och deras huvudsakliga effekt for straket.
Farger for kapacitet enligt tabell 4.2:2, ovan. Utdver
hoghastighetsetapperna foreslés ett antal komplet-
terande atgarder i det konventionella jarnvagssyste-
met. Atgirder som foreslis, ar:

Tagaborgstunneln

Nytt dubbelspar mellan Helsingborg C och Roma-
res vag soder om Maria station, byggs for 160 km/h.

Lund - Hogevall

En utbyggnad till fyra spar mellan Hogevall och
Lund C, genom Armaturkurvan. Ombyggnation av
spar och vixlar i sodra dnden pa Lund C.

Ny Oresundsforbindelse

En ny Oresundsforbindelse avlastar Oresunds-
bron for att mdjliggéra mer langvaga person- och
godstrafik. Tankbara atgirder ar till exempel Metro
Malmé - Kopenhamn, Helsingborg — Helsing6r-
forbindelse eller en annan ny jarnvégsforbindelse.

Fyra plattformsspar pa Kastrup

En utbyggnad till fyra plattformsspar vid Kastrup
och bittre framkomlighet f6r godstrafiken.

Kastrup - Kalvebod

Pa strackan Kopenhamn H till Hyllie &r den enskilt
hérdast belastade delstrackan Kastrup - Kalvebod,
dér bade persontrafik som viander pa Kastrup och
godstrafik skall samsas om utrymmet. Genom att
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Figur 4.2:1: Huvudsaklig nytta for respektive delstréicka.
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bygga ut denna strackan till fyra spar och hoja has-
tigheten nas bittre restider och 6kad kapacitet for
hela Oresundsférbindelsen.

4.3 Gods

Gods ér en mycket viktig del av 8 Million City och
projektmalen. Godstrafiken har framforallt tva pro-
blem i straket, framkomlighet och tagvikter. Fram-
komligheten i straket begransas pa vissa delstrack-
or av kapacitetsbrist som effekt av den tita trafiken.
Framst dr det snabba tag som i kombination med
godstrafik skapar kapacitetsproblem. Framkom-
lighetsproblem visar sig dven av att godstag far fler
forbigangar pa strackan och darfor lingre restider.
De lidngre restiderna forsamrar dven konkurrens-
kraften mot 6vriga transportslag.

Straket begridnsas dven av ldgre tagvikter dn det
som dr normalt for nybyggnadsstandard i Sverige
och Norge. I Sverige byggs nya jarnvigar med med-
ellutning pa maximalt 10 promille och i Norge pa
12,5 promille. Nar Hallandsastunneln 6ppnat 2015
forsvinner tagviktsbegransningarna i straket Gote-
borg - Malmé.

Strickor 2030 med lutningar stérre én 10 pro-
mille:

. P& strackan Oslo - Goteborg ér det framst
backarna Alnabru - Oslo S - Ski (givet att Fol-
lotunneln inte skall anslutas for godstrafik)
och Halden - Tistedal som har extra stora lut-
ningar, ca 25 promille.

. Nybyggnadsstandard i Norge 12,5 promille.

. Striackan Skélebol - Korns;jo har ca 12-13 pro-
milles lutningar och séder om Skilebol ner
till Goteborg dr lutningarna ca 10 promille.

. Oresundsférbindelsen har lutningar pa 15,6
promille.

4.3.1 Tankbara atgarder

Eftersom norsk nybyggnadsstandard dar 12,5 pro-
mille och befintligt enkelspar Skilebol - Kornsjo
har motsvarande lutningsforhéllande klaras sam-
ma tagvikter pa Svensk sida redan idag. Det édr dér-
for mojligt att fortsatta nyttja befintlig jarnvag for
godstrafiken och en ombyggnation till Svensk god
standard med 10 promille p& Svenska sidan Skéle-
bol - Kornsjo blir meningslos. For att 16sa proble-
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men med tagvikter ut ur Oslo maste Follotunneln
och Alnabru anslutas pd ett sitt som eliminerar de
begransande lutningar som annars finns. Follotun-
neln bor likt Grédingebanan i Stockholm trafikeras
sa att godstag nyttjar bade den gamla och den nya
banan beroende pa tdgvikt och kapacitetssituation.

Fran Halden mot Sverige byggs i etapp 1 en ny tun-
nel. Tunneln byggs bade for hoghastighetstag och
godstag, vilket da eliminerar behovet av ytterli-
gare tunnelror. Godstagen ansluter fran befintligt
enkelspar pa respektive sida, och detta sker plan-
skilt. Kombinationen med godstrafik kan medféra
en sdnkning av hastigheten for hoghastighetstagen
till 250 km/h. Tunneln utformas som tvé parallella
tunnelror for att tryckvagor inte skall fortplanta sig
mellan réren.

Oresundsbron, s&vil som Stora Bilt bron har stora
lutningar. Det dr en striacka som dven fortsttnings-
vis kommer att ha tagviktsbegransningar eller be-
hov av ytterligare dragkraft.

4.4 Stationslokalisering

I utredningen har olika stationsplaceringar analy-
serats for varje stad. Genomgaende har projektet
efterstravat att na befintligt stationslige med de
geometriska krav som kriavs for hoghastighets-
banor f6r de mindre stationerna mellan Oslo och
Malmd/Lund. Dér detta inte varit mojligt (Halden,
Halmstad och Helsingborg) har tva strukturer ana-
lyserats. En ddr befintligt stationsldge trafikeras ge-
nom att kopplingspunkter anliggs norr och soéder
om stationen mellan hoghastighetsbanan och det
befintliga konventionella jarnviagsndtet. Det andra
alternativet dr ett nytt stationsldge dar hoghastig-
hetsbanan far en ny station.

Dir nya stationslagen foreslds ar det viktigt att det
nya stationsldget kan nds bdde med den lokala-
och regionala kollektivtrafiken pa den konventio-
nella jarnvdgen. Darfér har enbart stationsldgen
dér stationen kan samlokaliseras med befintliga
jarnvégslinjer foreslagits. Stationsldgen som inte
kopplar an till det befintliga jarnvigsnatet skapar
inte forutsattningar for vidare resor regionalt och
har dérfor forkastats i utredningen. Detta eftersom
det nya straket maste bli ett attraktivt alternativ for
béde stiderna med station och de omkringliggande
orterna. Annars nas inte ett tillrackligt stort resan-
deunderlag och regionforstoringseftekt.



4 Etapputbyggnad, jarnvagsstruktur med ny bana

Stationer bor inte placeras i tunnel fér hoghastig-
hetsbanor, detta eftersom tryckvagen i tunneln for
passerande tag blir for stor for resendrer pa platt-
formarna. De stationer som ligger i tunnel har en
maximal genomfartshastighet pa cirka 100-110
km/h. Detta dr en oacceptabelt ldg genomfartshas-
tighet for hoghastighetstag.

Befintligt stationslige med kopplingspunkter

+ Nér centralt i staden och befintlig kollektiv-
trafikstruktur. Skapar bast férutsattningar for
anslutande kollektivtrafik och generellt bast
ldge tor lokala resendrer.

+ Kopplar till befintlig lokaltrafikstruktur.

Kopplingspunkter dr mycket kostsamma.
Dyrare anldggning.

Far simre gangtid pa grund av den omvig
och de hastighetsnedsattningar befintliga sta-
tionslagen medfor.

Befintliga kapacitetsproblem och forseningar
kan fortplanta sig till hoghastighetsbanan.
Kan krava merinvesteringar for 6kad kapaci-
tet pa befintliga knutpunkter.

Nytt stationslige med ny bytespunkt

+  Placeras i anslutning till befintlig jarnvag
med ny bytespunkt, sa att omkringliggande
region kan na den nya stationen med effektiv
kollektivtrafik.

+  Lagre anldggningskostnad.

+ Mindre kapacitetsproblem, mindre stor-
ningsrisk, battre punktlighet och robusthet.

+  Bittre restider i straket.

Nér ett mindre centralt stationsldge som ofta
har sdmre tillgédnglighet.

Kréaver en omlidggning av den lokala kollek-
tivtrafiken.

Kan krdva en ytterligare station for tag i det
befintliga jarnvigssystemet.

De stationer dar det foreslds antingen station med
kopplingspunkter eller nytt stationsldge dr Halden,
Halmstad och Helsingborg.

441 Oslo

42

I Oslo kommer Oslo S att trafikeras med utfart via
Follotunneln. Oslo S dr den givna knutpunkten i
Oslo bade for lokaltrafiken och fér den regionala
kollektivtrafiken.

4.4.2 Sarpsborg

I Sarpsborg foreslds samma stationsldge och ut-
formning som i den norska hoghastighetsutred-
ningen, dvs. stationen placeras bredvid den befint-
liga stationen. Stationen forlaggs i markplanet med
tunnelmynning omedelbart norr om plattformarna.

4.4.3 Halden

I Halden foreslas ett nytt stationsldge nagot oster
om nuvarande station. Stationen planeras sa att
spargeometrin genom stationen blir bra och med-
ger passage i full hastighet. Stationen pa befintlig
jarnvag forses ocksa med motesspar och plattfor-
mar som dven ger mojlighet att vinda tag hir. Oster
om stationen vdvs befintlig bana ithop med hog-
hastighetsbanan i tunneln mot Sverige. Tunneln
blir gemensam for hoghastighetsbanan och den
konventionella banan for att eliminera kraftiga lut-
ningar for godstagen.

4.44 Ed

Utredningen finner det lampligt att planera for en
station pa hoghastighetsbanan vid Ed. Det ér tek-
niskt mojligt att placera denna intill nuvarande
station, vilket dr en fordel for ortens fortsatta ut-
veckling. Alternativt kan banan forlaggas soder om
tatorten med ett externt stationslage till lagre kost-
nad.

4.4.5 Oxnered/Trestad

Det dr lampligt att forldgga stationen i Trestadsom-
radet till Oxnered. Hir kan stationen for hoghastig-
hetstagen byggas intill nuvarande station vilket gor
att man kan utnyttja den knutpunktsfunktion som
redan idag finns har for trafiken pa Vénerbanan,
Nordlanken och Alvsborgsbanan.

Frén Oxnered kan en ny bana forldggas antingen i
ett vastligt lage via Stenungsund och Kungilv eller
i ett Ostligt lage ddr banan i huvudsak kommer att
folja Nordlanken. Med ett vastligt ldge blir det moj-
ligt med en forgrening mot Ljungskile och Udde-
valla. Med en kopplingspunkt soder om Trollhéttan
kan banan da ocksa utnyttjas for snabba regionaltag
utan mellanliggande stopp mot Géteborg.
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4.4.6 Stenungsund

Vid Stenungsund forlaggs banan ldngs viag E6 och
ett externt stationsldge kan placeras sa att man far
bra koppling till busstrafik mot Stenungsund centr-
um, Orust och Tjorn. Norr om Stenungsund byggs
en forgrening mot Bohusbanan i riktning mot
Ljungskile for snabba regionaltag mot Ljungskile/
Uddevalla.

4.4.7 Kungalv

I Kungilv dr det lampligt att forlagga den nya banan
lings vag E6, och stationen kan placeras i anslut-
ning till det nya planerade resecentrumet.

4.4.8 Goteborg

I Goteborg har svara geotekniska forhallande. Fyra
tankbara stationslagen har identifierats, Goteborg
C, Gamlestaden, Garda/Liseberg och Mdlndal. Ett
stationsldge vid Olskroken har avfirdats utifran
mojligheterna att fa till en fungerande planskild
kopplingspunkt med foérbindelser, sdvdl som att
bygga plattformar och forbindelser till den lokala-
och regionala tigtrafiken. Ett stationsldge vid Land-
vetter far dalig konkurrenskraft pd grund av langa
anslutningsrestider till Géteborg.

4.4.8.1 Goteborg C

Den befintliga centralstationen &dr navet for hela
regionens kollektivtrafik, har ett stort antal arbets-
platser inom géngavstand och stora nirliggande
exploateringsytor. Den ger darfor Gverlagset bast
tillganglighet till stadens och regionens olika delar.
En utbyggnad av Vistlanken ger dels en mojlighet
till genomgaende trafik, dels avlastas nuvarande
bangard fran en stor del av den lokala och regionala
trafiken vilket mojliggor att vinda tag pa sdcksta-
tionen mellan de anslutande banorna. Valet mellan
att utnyttja Vastlanken eller sickstationen kommer
att bero pa framkomligheten genom Véstlanken.

4.4.8.2 Gamlestaden

Hér finns en station for pendeltdg och regionaltag.
Kopplingen till Géteborg C sker enkelt med tag el-
ler sparvagn. Om stationen kan utnyttjas for hog-
hastighetstdg kan restiden genom Géteborg bli ca 5
minuter kortare &n om tagen ska kora via Goteborg
C. Dock dr kapaciteten vid den tvaspariga stationen
begriansad och det ryms inte fler spir med tanke
pa befintlig infrastruktur pa béda sidor. Den s.k.
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godstagsviadukten behover ocksa uppgraderas. Det
gar inte heller att fi nagon bra koppling till Véstra
stambanan vid detta stationslidge utan storre om-
byggnation av Olskroken/godstagsviadukten.

4.4.8.3 Garda/Liseberg

Stationen ger ca 5 minuter kortare restid dn via
Gbg C och krdver en storre ombyggnation av Ols-
kroken/godstagsviadukten. En station vid Garda/
Liseberg kommer att sakna koppling till lokal- och
regionaltrafik ndr Viastlanken ar utbyggd. Nuvaran-
de station i tunnel har inte tillracklig kapacitet och
blir svar och dyr att bygga ut. Stationslaget bedéms
darfor vara det samsta av de studerade alternativen
for Goteborg.

4.4.8.4 Mo6Indal

Stationen ger ca 5 minuter kortare restid dn via
Gbg C och kraver en storre ombyggnation av Ols-
kroken/godstagsviadukten. Om Gotalandsbanan
ansluts till Vastkustbanan vid Molndal kan laget
vara intressant da har dven finns ett stort utbud av
lokal- och regionaltagstrafik. Dock ér avstandet till
centrala Goteborg forhallandevis langt, och det ar
endast med anslutande tagtrafik som restiden dit
blir attraktiv.

4.4.8.5 Station Goteborg

Sammanfattningsvis konstateras att befintlig cen-
tralstation har flest fordelar, och den o6verldgsna
tillgangligheten har gor det svart att vélja nidgot av
de andra stationsldgena, dven om restiden for ge-
nomgaende tdg skulle bli kortare. Dessutom krévs
valdigt lite investeringar pa Goéteborg C och per-
sontdgsviadukten ndr Vastlanken ar utbyggd.

4.4.9 Halmstad

Hir kommer hoghastighetsjarnvigen att folja vig
E6. En station for hoghastighetstag kan placeras
dar Vistkustbanan och Halmstad-Nassjo jarn-
vag korsar vag E6. Dar kan en bytespunkt byggas
med kopplingar till Vastkustbanan och Halmstad
— Nissjo jarnvag samt med forbindelse till centrala
Halmstad. Stationsldget medger exploateringsmaj-
ligheter men stadens busslinjer behéver anpassas.

Det andra utredda alternativet ar att anlagga kopp-
lingspunkter norr och séder om Halmstad mellan
hoghastighetsjarnvdgen och Viastkustbanan. Da
kan tag som inte ska ha uppehall i Halmstad pas-
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sera utanfor staden medan tag som ska ha uppe-
héll kan angdra nuvarande station. Uppehall for
hoghastighetstag i Halmstad medfor langre restider
och kapaciteten pa Halmstad C med anslutningar
behover studeras noggrannare.

4.4.10 Helsingborg

En externt beldgen station i Helsingborg foreslas
placeras vid Ramlosa. Utfart norrifran forldaggs i en
tunnel under staden. For utfarten soder om Ram-
16sa foljer hoghastighetsjarnvagen Vastkustbanan.
Vid Ramlésa finns koppling till Skanebanan, Vist-
kustbanan och Réadalsbanan. En framtida spar-
vagn i Helsingborg planeras dven ga via Ramlosa,
och omréidet nas vil fran det planerade omradet
H+. Diarmed nas bade centrala Helsingborg och or-
terna ldngs de 6vriga banorna.

Ett annat alternativ ar, liksom f6r Halmstad, kopp-
lingspunkter till Vastkustbanan norr och séder om
staden sa att tag med stopp i Helsingborg kor in till
Knutpunkten medan andra tdg kan passera utanfor
staden. Norr om staden krivs en lang foérbindelse-
bana mellan Vastkustbanan och héghastighetsjarn-
vagen, som foreslas samlokaliseras med E6. Kapaci-
teten pa knutpunkten och anslutningarna behéver
studeras noggrannare.

4.4.11 Lund

Lund ér en av de viktigaste stationerna pa linjen
och i nuldget (2014) Sveriges tredje storsta station,
sedan Citytunneln i Malmé 6ppnade. Huvudalter-
nativet ar darfor att utnyttja den befintliga statio-
nen vid Lund C. Om fyra spér byggs soderut fran
stationen kommer kapaciteten att vara tillracklig
under ldng tid. Om Vistkustbanan framst utnytt-
jar spar 1 och 6, hoghastighetstagen spar 2 och 5
samt tag pa Sodra stambanan spar 3 och 4 fas en
bra trafikseparering dar med tydlighet for resendrer
och utan korsande tdgvagar. Det bli inte méjligt att
vdanda tdg vid Lund C.

4.4.12 Malmo

Huvudalternativet i Malmo &r att utnyttja Malmo
C nedre och Citytunneln. Det krédver en trimning
av trafiksystemet genom Citytunneln eller att en del
lokal- och regionaltdg pa sikt anvinder Kontinen-
talbanan eller vinder pa Malmé C.

Utredningen foreslar inga andra stationslagen, men
liksom i Goteborg kan kérning genom Citytunneln
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ersittas med att tdgen byter riktning pa sickban-
garden och kor via Kontinentalbanan-Oresundsba-
nan. Detta medfor en forlangd géngtid pa ca 5-10
minuter, beroende péd hur langt stopp som planeras
i Malmo.

Ett alternativ som studerades i den skanska hoghas-
tighetsutredningen var att utnyttja Svdgertorp som
station for hoghastighetstag som kor till och fran
Danmark medan Malmé C anvénds for tag med
dndstation i Malmé. Svagertorp skulle medféra att
tag kan kora genomgaende fran Lund till Kastrup
via kontinentalbanan utan riktningsbyte.

4.4.13 Copenhagen Airport

Stationen behover byggas ut med fler plattforms-
spar for att mojliggora trafik med hoghastighetstag.
Utredning for ytterligare plattformsspar pagar. Nya
plattformar for framtida hoghastighetstag bor byg-
gas med 400 meter langa plattformar for att mojlig-
gora fullingdstag.

4.4.14 Képenhamns Hovedbangard

Denna station kommer enbart att utnyttjas for tag
som ha édndstation i Képenhamn. Genomgaende
tag mot t.ex. Hamburg stannar endast vid flygplat-
sen eller via Ny Ellebjerg. Kopenhamn H saknar
idag plattformar som &r mer dn 340 meter langa,
och behover ddrfor ses over for att kunna klara
framtida 400 meter langa hoghastighetstag.

4.5 Restider och trafikkoncept

Restiderna i straket 2030 medfor att de inte &r kon-
kurrenskraftiga for resor i hela striket. I projektet
har tva trafikupplagg analyserats, ett dér tagen stan-
nar pd alla mellanliggande stationer och ett dar ta-
gen enbart stannar i Oslo, Géteborg, Lund, Malmé,
Kastrup och Képenhamn. Eftersom hoghastighets-
tag med hastigheter 6ver 250 km/h &r dyrare i in-
kop och drift har tag med stopp pa mellanliggande
orter antagits ga i 250 km/h. Hoghastighetstagen
med farre uppehall gar i 320 km/h.

Tagen med uppehall pd de mellanliggande statio-
nerna dr en typ av Hoghastighetstdg som gar mer
Regionalt och dessa kallas i rapporten ICX och ar
hoghastighetstdg med EUs definitioner. Nomenkla-
turen har dven anvints tidigare i projektet for tag
som gor uppehdll pa de storre orterna pa strackan.
ICX tdgen stannar inte pa exakt samma stationer
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som hoghastighetstdgen eller jaimfort med snabb-
tag pa konventionell jarnvag i tidigare utredningar.

I berdkningarna for restider som redovisas som hu-
vudalternativ, har Halmstad och Helsingborg det
nya externa stationsldget. Detta paverkar enbart i
etapp 5. Vart olika hoghastighetstag stannar och
vilka trafikupplagg som det faktiskt blir i framtiden,
avgors av operatorerna.

Vilka atgirder i banan som ingar i respektive etapp,
framgar av stycket 4.6 Etappbilder.

4.5.1 Oslo - Goteborg

For Oslo-Goteborg ér restiden 2014 cirka 3h 45min.
Nir Intercity utbyggnaden i Norge ar genomford
till 2030 sjunker restiden till 3h 10min.

4.5.1.1 Restider ICX och Hoghastighetstag

Nedan foljer etappforbattringarna i stréket Oslo —
Goteborg. Angivna restider kan variera nan minut
beroende pa att lanktider redovisade i projektet
dven innefattar uppehallstiden pa stationerna, half-
ten av uppehéllstiden pa stationen fore och hilften
pé stationen efter.

1. Etapp 1 pa strickan innebdr en utbyggnad av
Halden - Oxnered med ny bana fér i huvudsak
320 km/h. En restidsforbattring med lite drygt
40 minuter till knappt 2h 30min for ICX. Med
hoghastighetstag direkt Oslo — Goteborg nas
restiden cirka 2h.

2. Etapp 2 paverkar inte strackan da atgarderna
ligger soder om Goteborg.

3. Etapp 3 med ny hoghastighetsbana Ski-Sarps-
borg medfor att restiden for ICX blir ytterligare
cirka 30 minuter kortare sa att den totala resti-
den Oslo-Géteborg blir strax under 2 timmar.
For hoghastighetstag Oslo — Goteborg sjunker
restiden till drygt 1h 30 minuter.

4. Etapp 4 med nya bana Oxnered-Géteborg i an-
tingen Ostlig eller vastlig korridor ger en poten-
tiell restidsforbattring pa ca 15 minuter sd att
Oslo-Goéteborg kan klaras av pa 1h 45 minuter.
For Hoghastighetstagen minskar restiden till
1h 15 minuter.

5. Etapp 5 med ny bana Sarpsborg — Halden och
ny bana i hela straket sanker restiden ytterligare
med nagra minuter for ICX, sa att restiden blir

1h 40 minuter. Fér Hoghastighetstagen nas en
restid Oslo — Géteborg pé drygt 1h 5 minuter.

4.5.2 Goteborg - Kbpenhamn

For Goteborg-Kopenhamn ér restiden 3h 5 mi-
nuter 2014. Oppnandet av Hallandsistunneln och
Varbergstunneln enligt nationella planen, innebdr
att restiden ar 2030 sjunker till drygt 2h 45 minuter.

4.5.2.1 Restider ICX och Hoghastighetstag

1. Etapp 1 pd strickan innebdr en utbyggnad av
Tagaborgstunneln med nytt dubbelspar. Den
omfattar dven fyra plattformsspéar pa Kastrup.
Restidsforbittringen dr enbart ndgon minut
och nu pa knappt 2h 45 minuter. Med direkttag
Goteborg — Lund blir restiden till Képenhamn
cirka 2h 40 minuter.

2. Etapp 2 innebir nytt dubbelspar forberett for
hoghastighetstag Molndal - Kungsbacka och
ny hoghastighetsbana Helsingborg - Lund.
Detta ger mycket stora kapacitetseffekter och
ICX far en restid pa drygt 2h 30 minuter och
Hoghastighetstag 2h 20 minuter Goteborg -
Képenhamn.

3. Etapp 3 innebdr inga forbittringar i det hér
delstraket utan enbart norr om Goteborg.

4. FEtapp 4 innebdr i straket en utbyggnad av ny
Oresundsférbindelse. Denna medfor att man
kan kora utan kapacitetsbegrinsningar pa
Oresundsbron i analysen. Restiderna i stréket
forblir i samma harad som efter etapp 2.

5. Etapp 5 innebdr en utbyggnad av ny hoghas-
tighetsbana Kungsbacka - Helsingborg. Detta
sanker restiden med 25 minuter ner till 2h
och 5 minuter for ICX. Med kopplingspunk-
ter forlangs restiden med cirka 5 minuter per
uppehall. Hela delstriackan blir med kopplings-
punkter for ICX blir cirka 2h 15 minuter. For
hoghastighetstag minskar restiden till cirka 1h
45 minuter for tdg med uppehall i Lund, Mal-
mo och Kastrup.

4.5.3 Hela straket Oslo - Kbpenhamn

For hela straket ar restiden 2014 6h 40 minuter med
byte i Goteborg. 2030 har den sjunkit till knappt 6
timmar. Forst i samband med etapp 1 forutsitts
hoghastighetstag ga i hela straket. Dessa tag forut-
sitts ha stoppmonstret Oslo, Goteborg, Lund, Mal-
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mo, Kastrup och Képenhamn som huvudsystem.
Forst nér alla etapper ar utbyggda dr det mer troligt
med tag som i hogtrafik stannar pa farre uppehall, t
ex direkttag Oslo - Képenhamn.

1. Etapp 1 medfor restiden 4h 45 minuter.

2. Etapp 2 medfor 4h 30minuter.

3. Etapp 3 medfor 4h 5 minuter.
4. Etapp 4 medfor restiden 3h 35minuter.
5. Med etapp 5 nds restiden 2h 50 minuter for tig

med normalt uppehallsmonster. I hogtrafik gar
direkttag Oslo - Kopenhamn med restider om
c a 2h och 30 minuter Oslo S - Képenhamn H.

4.5.4 Tag med farre uppehall

I hogtrafik kan banan trafikeras av bade direkttag
och tag med fler uppehall. Detta ar ett vanligt tra-
fikuppldagg pa hoghastighetsbanor, och delvis pa
samma sdtt kor S] pa Vistra stambanan Goteborg
— Stockholm idag.

I praktiken innebdr det att tdg avgar och ankommer
Goteborg strax fore eller strax efter att direkttaget
gar forbi staden. Sa uppfylls olika funktioner pa ett
kapacitetseffektivt sitt.

Sammanstéllning pa restider med slutlig utbygg-
nad. Med direkttdg menas tdg som inte stannar i
Goteborg C, Lund C och Malmo C.

o  Uppehall Goteborg C, Lund C och Malmé C.
Cirka 2h 50 minuter.

« Direkttag Oslo S - Képenhamn H cirka 2h 30
minuter.

«  Direkttag Oslo S - Kastrup cirka 2h 20 minuter.

4.5.5 Mojliga nya regionaltagskoncept

Ski — Sarpsborg medfér stora restidsforbittringar
till Ostfold. Detta skapar en mojlighet att dven
kéra regionaltig lokalt mellan Oslo och Ostfold
med bittre restider dn Intercity triangeln medfor.
Genom att kéra tag till Sarpsborg och dir dela
taget eller vinda taget nds bittre restider Oslo —
Fredrikstad dn lings Intercity korridoren. Detta blir
ett kompletterande system till det som gar lings det
konventionella systemet och som dven nar bland

annat Moss och Ski.
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Oxnered — Géteborg via Stenungsund och Kung-
ilv mojliggoér ett snabbt regionaltigskocenpt till
Uddevalla. Genom att nyttja en planerad koppling
till Bohusbanan sdder om Ljungskile blir det maj-
ligt att kora Stromstad - Uddevalla — Ljungskile pa
Bohusbanan och sen fortsitta pa det nya banan och
ni Stenungsund O och Kungilv med mycket goda
restider. Fran Uddevalla skulle detta medfora cirka
30 min restidsfoérkortning och méjlighet att na nya
stationsldgen.

Oxnered — Goteborg via Nordlinksstriket skulle
ge mojlighet att kora ett snabbare regionaltagskon-
cept utan uppehall i Lédése och mellan Alvingen
och Géteborg.

Helsingborg — Lund skulle gi att kéra med ett
snabbare tigkoncept utan uppehall. Systemet skul-
le likna idén for Pagatag Express, att linka ihop de

storre stiderna med snabba forbindelser.

4.6 Etappbilder

I etappbilderna pé de f6ljande sidorna redovisas {6-
reslagna forbattringar i strdket enligt den etappord-
ning projektet foreslar. Restiderna som redovisas ar
lanktider, tider som innehaller uppehéllstiden fore
och efter strackan (hélften for vardera etapp). For
Hoghastighesttagen ér de redovisade med ldnktider
som genomgdende i Goteborg. For ICX tagen ingar
inte vandtiden i lanktiden.



Forbattring:
Kombinerad tunnel g
250 km/h + godl

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

= HOghastighetsjarnvag
dubbelspér 320 km/h

ETAPP 1

Hoghastighetstag topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn (via Helsingborg)

Oslo - Goteborg 02:03
Goteborg - Lund 01:563
Lund - Malmg 00:10
Malmg - Kastrup 00:22

Kastrup - Képenhamn  00:14

Oslo - Képenhamn 04:42

ICX Regionaltag topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Géteborg

Oslo - Sarpsborg 00:55
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg 00:43

tot. 02:26

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Haimstad ~ 00:57
Halmstad - Helsingborg 00:34
Helsingborg - Lund 00:27
Lund - Malmd 00:10
Malmo - Kastrup 00:22
Kastrup - Kdpenhamn ~ 00:14
tot. 02:44

Figur 4.6:1: Etapp 1: Féreslagna dtgdrder och restider i straket
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Forbattring:

Hoghastighetsjarnvag
Goteborg - Kungsbacka

Forbattring:

Hoghastighetsjarnvég
Helsingborg - Lund

Forbattring:

Hogevall

Fyrspér Lund -

Forbattring:

Kalvebod

Fyra spér Kastrup -

Figur 4.6:2: Etapp 2: Féreslagna dtgdrder och restider i straket
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Képenhamn

al

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

Hbghastighetsjarnvag
dubbelspér 320 km/h

ETAPP 2

Hoghastighetstag topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Képenhamn (via Helsingborg)

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

Kastrup - Képenhamn ~ 00:11

Oslo - Képenhman 04:27

ICX Regionaltag topphastighet 250 km/h ===

Restid inklusive uppehéllstid.

Oslo - Géteborg

Oslo - Sarpsborg 00:55
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Géteborg ~ 00:43

tot. 02:26

Goteborg - Kdpenhamn

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

Lund - Malm® 00:10
Malmd - Kastrup 00:22
Kastrup - Kdpenhamn  00:11

tot. 02:33
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0 2 (e Jarnvag upp till ca 200 kmvh

= HOghastighetsjarnvag
dubbelspér 320 km/h

ETAPP 3

Hoghastighetstag topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn (via Helsingborg)

Fér@{Ein;:

T O Oslo - Goteborg 01:38
Hoghastighetsjarnvag Goteborg - Lund 01:41
Ski 7 Sarpsborg Lund - Malmd 00:10

O Malmg - Kastrup 00:22

o) —
VRN Kastrup - Képenhamn  00:11

Oslo - Képenhamn 04:02

ICX Regionaltag topphastighet 250 km/h [
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Géteborg

Oslo - Sarpsborg 00:24
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg 00:43

tot. 01:55

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad ~ 00:55
Halmstad - Helsingborg 00:34
Helsingborg - Lund 00:21
Lund - Malmd 00:10
Malmo - Kastrup 00:22
Kastrup - Kdpenhamn  00:11
tot. 02:33

A

Figur 4.6:3: Etapp 3: Féreslagna dtgdirder och restider i straket
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Forbéttring:
Hoghastighetsjérnvag
Oxnered - Géteborg (2 alt.

Fér%éttring :

Ny Oresundsférbindel
Avlastning av '&M/‘
Oresundsbron

e~

Figur 4.6:4: Etapp 4: Féreslagna dtgdrder och restider i straket
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A

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

= HOghastighetsjarnvag
dubbelspér 320 km/h

ETAPP 4

Hoghastighetstag topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Kdpenhamn (via Helsingborg)

Oslo - Goteborg 01:15
Goteborg - Lund 01:41
Lund - Malmd 00:10
Malmo - Kastrup 00:19

Kastrup - Képenhamn  00:11

Oslo - Képenhamn 03:36

ICX Regionaltag topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Géteborg

Oslo - Sarpsborg 00:24
Sarpsborg - Halden 00:13
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg ~ 00:30

tot. 01:42

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Halmstad ~ 00:55
Halmstad - Helsingborg 00:34
Helsingborg - Lund 00:21
Lund - Malmd 00:10
Malmo - Kastrup 00:19
Kastrup - Képenhamn ~ 00:11

tot. 02:30
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——————————— Jarnvag upp till ca 200 km/h

= HOghastighetsjarnvag
dubbelspér 320 km/h

ETAPP 5

Hogtrafik direkttag topphastighet 320 km/h|

Oslo - Kdpenhamn
(Via Helsingborg) 02:32

Héghastighetstag topphastighet 320 km/h
Restid inklusive uppehallstid.

Oslo - Képenhamn (via Helsingborg)

Oslo - Goteborg 01:08
Goteborg - Lund 01:05
Lund - Malmo 00:10
Forbattring: Malmé - Kastrup 00:19

Hoghastighetsjarnva Kastrup - Kopenhamn  00:11

Oslo - Kdpenhamn 02:53

ICX Regionaltag topphastighet 250 km/h
Restid inklusive uppehéllstid.

Oslo - Goteborg

Oslo - Sarpsborg 00:24
Sarpsborg - Halden 00:10
Halden -Ed 00:14
Ed - Oxnered 00:21
Oxnered - Goteborg ~ 00:30

tot. 01:39

Goteborg - Képenhamn

Goteborg - Hamstad ~ 00:42
Halmstad - Helsingborg 00:25
Helsingborg - Lund 00:17

Lund - Malm¢ 00:10
Malmd - Kastrup 00:19
Kastrup - Képenhamn  00:11

tot. 02:04

Forbéttring:
Hbghastighetsjarnvég
Kungsbacka - Halmstad

Forbattring:
Hoghastighetsjérnvag
Halmstad - Helsingborg

A

Figur 4.6:5: Etapp 5: Féreslagna dtgdirder och restider i straket
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Regionanalys med ny jarnvagsstruktur
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Figur 5.1:1: Overlappande storregioner

5.1 Sambhallseffekter av val fung-
erande IC- och regionaltagstrafik

Hoghastighetstdg for snabb regiontdgstrafik i 250
km/h innebér att:

Ett stort antal inbordes dverlappande storregio-
ner skapas ldngs hela straket. Detta okar pro-
duktiviteten och stirker region- och ndrings-
livsutvecklingen (figur 5.1:1). Osloregionen
vaxer samman med Goteborgsregionen, som i
viss grad vixer samman med Lund/Malmé/Ko-
penhamnsregionen for de som accepterar nagot
ldgre restider.

Restiderna reduceras drastiskt (figur 5.1:2).

I Ostfold far Sarpsborg pé sikt 24 min restid
till centrala Oslo, dvs en exceptionell forkort-
ning jaimfort med dagens 1.23. (I tidigare etapp-
skede med upprustning av befintlig jarnvég vid
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Trollhattan

Dagens restider

HH och ICX

Oxnered

Figur 5.1:2: Restider - dagens samt med ICX och H6g-

hastighetstdgstrafik

Fredrikstad uppnas 50-60 minuter, vilket ar ett
betydelsefullt steg framat.) Halden far pé sikt
33 minuter till Oslo jaimfort med dagens 1.43.
Detta ger dramatiska systemfoérandringar med
mycket stor dagspendling till Oslo jamfort med
idag. Aven Moss och Fredrikstad far omfattan-
de pendlingsutveckling till/fran centrala Oslo.
Dessutom okar det inbordes pendlingsutbytet
mellan Fredrikstad, Moss och Sarpsborg samt
ortsstriket Ski - Oslo. Hela Ostfold fir sam-
mantaget patagligt starkt funktion och utveck-
lingsdynamik.

Dagspendlingen 6verbryggar betydligt ldngre
avstand (figur 5.1:3). Aven den langviga arbets-
pendlingen okar (figur 5.1:4).

Ostfold far starkt forbittrat samspel med
svenska sidan. Sarpsborg nar Oxnered (jirn-
vagsknutpunkt ndra ”Trestad”, dvs Vanersborg,



5 Regionanalys med ny jarnvagsstrukiur

Trollhéttan och Uddevalla) pa endast 44 minu-
ter. Knutpunktsfunktionen i Oxnered skapar
starkt forbattrat samspel bade med Trestad och
med ortsstraket Grastorp-Vara-Lidképing-Ma-
riestad. Restiden Sarpsborg/Halden-Géteborg
blir 1,14 resp 1,05, vilket skapar méjligheter for
okat samspel, bl a med viss dagspendling.

Fran Halden nds Stromstad med relativt kort
bussrestid, vilket stiarker mojligheterna att till-
godose det norska intresset for framst fritidsbo-
ende och dven helarsboende i norra Bohuslians
kustomrade.

Dals Ed och i viss man dven Vanersborg och
Trollhdttan kommer pa sikt att bli delar av en
utvidgad Oslo-region. (Eftersom Eds fastighets-
priser endast dr ca 10-20% av fastighetspriserna
i centrala delarna av Osloregionen uppkommer
en gransoverskridande bostadsmarknad, som
troligen dven péverkar Oxnered med omgiv-
ning. Dessutom kommer fler norrman att vélja
fritidsboende i Dalsland.)

Sarpsborg, Halden, Dals Ed och Trestad kom-
mer i sydlig riktning att integreras alltmer i en
utvidgad Goéteborgsregion.

Goteborgsregionen far forbattrade kopplingar
dven soderut och innefattar hérigenom hela
Halland med utlopare mot bade Helsingborg
och Hissleholm. Kopplingarna norrut mot
Ostfold och Oslo blir sérskilt starkt forbittrade.
Goteborgsregionen har dessutom, och utveck-
lar, kopplingar mot Vixjo, Jonkoping, Skovde
och Karlstad.

Halmstad far dagspendlingstillganglighet bade
till Géteborg och till Lund/Malmd/Képenhamn
samt Héssleholm och Blekinge.

Kopenhamnsregionen, Malmé/Lund och &v-
riga Skane, Blekinge, Halland och s6dra Sma-
land, som kopplats samman med Oresunds-
bron, kommer att integreras ytterligare. Det
danska intresset av fritidsboende i nirbeldgna,
mer naturnidra omraden i Sverige kommer att
stirkas.

Képenhamn/Malmé/Lund far dels ett myck-
et stort befolkningsomland, dels unikt goda
kopplingar mot Goteborg-Oslo, mot Smaland-
Ostergotland-Stockholm ~ via  uppgraderad
Stambana och pa sikt d&ven Europakorridoren.
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Figur 5.1:3: Dagspendling blir méjlig pa léngre stréckor

Lokaliseringsférutsittningarna och  utveck-
lingsdynamiken blir ytterligare foérbéttrade och
starker regionens position inom EU.

Med Hoghastighetstdgens restider vaxer Go-
teborg och Oslo samt Goteborg och Malmo/
Lund samman till gemensamma bostads-/ar-
betsmarknadsregioner.

Tillgangligheten till/fran det internationella
flygnavet Kastrup kommer att stirkas med
utokat influensomrade i sodra Sverige, vilket
framst stirker exportindustrin och turismutby-
tet och dven utbytet mellan offentliga aktorer.

Smidigare kopplingar till anknytande strak far stor
betydelse:

Viktig regionutveckling kommer att ske dven
utanfor straket genom anknytande jarnvégs-
strak och vagstrak.

Dalsland och Karlstad far avsevirt battre kopp-
lingar till Lund/Malmé/Képenhamnsregionen.
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Figur 5.1:4: Ldngvdga arbetspendling ékar

« Anknytande jarnvagsstrak i Goteborg kommer
dven att innebdra effekter fér Vastra Goétaland,
Jonkopings lan och Kalmar ldn.

« Anknytande jarnvagsstrak i Halmstad kommer
att starka regionutvecklingen i vastra Smaland.

o Anknytande jarnvagsstrak i Héssleholm kom-
mer att fa stor betydelse for Kristianstad och
Blekinge (Sveriges tdtast bebodda ldn utover
storstadslanen) samt for ortssystemet i norra
Skane.

o Jarnvagskopplingarna fran Malmo mot Trelle-
borg och Ystad kommer att innebara fordelar
aven for sodra och sydostra Skane.

Anknytande norska strak till Oslo far betydelse-
fulla effekter sérskilt vad galler interregionalt re-
sande. Anknytande danska strak till Képenhamn
far battre interregionala kopplingar savil med Sve-
rige och Norge som med Tyskland. Straket Oslo-
Goteborg-Kopenhamn samt 6vriga anknytande
strak far starkta forutsittningar for att kopplingen

5 Regionanalys med ny jarnvagsstruktur

via Fehmarn Belt skall 6ka integrationen med EU:s
tatbefolkade delar.

5.2 Etapputvecklingsperioden

Etapputbyggnaden av straket dr en nddvandighet
for att bdde klara stegvis finansiering av investe-
ringarna och successiv marknadsutveckling (som
ar nodvindig for trafikeringsutveckling och trafik-
ekonomi samt for att stegvis kunna tillgodose savil
persontrafikens som godstrafikens behov). Fardig-
stallande av redan pagaende och beslutade investe-
ringar, bl a Hallandsastunneln, antas i f6ljande ana-
lys vara fardigstdllda. Detta kommer att innebéra
betydelsefulla steg for strakets utveckling.

De stora regionutvecklingspotentialerna i straket
finns i striket Oslo-Ostfold-Dalsland-Trestad-Go-
teborg. Den norska, nu aktuella, satsningen Ski-
Moss-Fredrikstad-Sarpsborg ér betydelsefull for att
lyfta Ostfolds funktion.

De etapputbyggnader, som denna utredning be-
handlar, har alla betydelse, men vissa av dem ger
sarskilt stor effekt pd den mellanlanga sikten.

Etapp 1 med ny jarnviag Halden-Ed-Oxnered ger i
viss grad forbattrade regionutvecklingseffekter ge-
nom gransoverskridande floden, men de stora re-
gionutvecklingseffekterna uppnas i senare etapput-
byggnadssteg.

Viktiga regionutvecklingseffekter uppnas sarskilt
genom hogstandardlosningen Ski-Sarpsborg, som
mojliggor starkt forbattrade forutsittningar bade
for Ostfold som helhet och for det grinséverskri-
dande samspelet Sverige-Norge samt for utveck-
lingen av den potentiellt viktiga EU-férbindelsen
till/fran EU:s tatbefolkade delar.

I soder far Hallandsasférbindelsen stor betydelse
bade for det regionala samspelet via Helsingborg
och for potentiella godsfloden. Strédket via Hass-
leholm har systemmissigt stora effekter genom
smidiga kopplingar till fran Blekinge och till/fran
orter i Sodra Stambanestraket, ddribland Almhult
med (genom framst Ikea) betydelsefull roll bade for
gods- och personfloden.

Etapputbyggnaden i 6vrigt behover beakta savil
strategiska kopplingar, tillgdngligt kapacitetsutbud
som erforderliga investeringskostnader.
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5.3 Effekter av hoghastighetstag i
straket

Snabb Intercitytrafik och snabb regiontagstrafik
i 250 km/h visar sig enligt avsnitt 3 kunna ge be-
tydande samhallseffekter i berorda strak, som kan
ses som tre storregioner, men i praktiken, beroende
pa hemort, blir ett tiotal inbordes &verlappande
regioner. Sammankoppling av Osloregionen och
Goteborgsregionen samt Goteborgsregionen med
Lund/Malmé/Képenhamnsregionen blir harige-
nom patagligt béttre. Detta innebdr en successiv
marknadstillvaxt som far betydelse for ev framtida
hoghastighetstrafik.

Hoghastighetstdg kan pa sikt aktualiseras genom
etapputbyggnaden med ett trafikupplagg pa 1 tag
per timme i relationen Oslo-Go6teborg-Lund-Mal-
mo-Kopenhamn. Dessutom med ett uppligg med
tatare stationsuppehéll forutom i ovan ndmnda or-
ter dven i Sarpsborg, Halden, Trestad (Oxnered),
Goteborg, Halmstad, Helsingborg/Hassleholm,
Lund, Malmé, Kastrup och Képenhamn.

Tétare stationsuppehall vid dndpunkterna motive-
ras av att det ar betydelsefullt att kunna betjdna de
mest titbefolkade omradena med god upptagning
och distribution av de langviga resendrerna. Detta
kan ocksd ske utan att himma férutsdttningarna
for effekten av den snabba tagtrafikens egenskaper
mellan de tunga regionerna.

Sammantaget uppnés foljande effekter utover vad
den snabba intercity- och regiontagstrafiken kan ge:

« Hoghastighetstaigen  Oslo-Géteborg-Malmo-
Képenhamn kommer till stor del att fungera
som “flygtrafik pa land” Det finns med dagens
forutsattningar en tveksamhet om de ytterliga-
re samhadllsnyttor som tillférs kan motiveras av
kostnaderna.

« Hoghastighetstagtrafik som betjdnar med ta-
tare stationsuppehdll far battre synergier med
anknytande jarnvégsstrak, vilket innebér att
samhadllseffekterna far en storre geografisk
spridning och hérigenom édven 6kad politisk ac-
ceptans. Samtidigt blir dock, med fler uppehall,
restiderna i straket inte sa mycket kortare én for
IC-tégen.
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« De ldngviga resrelationerna kommer framst
att nyttjas for tjansteresor, besoksresor och for
nyckelkompetensers pendling.

Okad beredskap skapas for storre forutsitt-
ningsforandringar, t ex avseende miljo- och

klimatkrav pa framst flygtrafik men &ven pa
biltrafik.

5.4 Slutsatser

Analyserna av effekterna av snabb intercitytra-
fik och snabb regiontagstrafik visar att betydande
samhillseffekter kan uppnas for berdrda regioner i
straket, for andpunktsmarknaderna och for ankny-
tande jarnvégsstrak.

Den inbordes konkurrenskraften som dr idag mel-
lan trafikslagen gor det svart att rdknahem en ren
investering for hoghastighetstag. Om vil infra-
strukturen dr utbyggd och mojliggor trafik i 250
km/h for trafik med regiontag, kan det dock bli
lonsamt att kora hoghastighetstdg, mdjligen inte
med kraftigt subventionerade sddana.” Foérdjupade
studier behover bekrifta detta.

Sambhallsnyttorna for ett titare uppehallsmonster
for hoghastighetstagen far betydligt storre, positiva
geografiska spridningseffekter, men dven i detta av-
seende kommer fordjupade studier att erfordras for
att klarldgga om tillrackliga samhallsnyttor erhalls i
forhallande till kostnaderna. En samlad slutsats ar
darfor att:

o Det dr viktigt med en stegvis utbyggnad dir
mojliga samhillsnyttor for berérda regioner
och samspelet mellan regioner tas tillvara i var-
je steg och ges sé stor geografisk nyttospridning
och acceptans som mojligt

o Samspelet med anknytande jarnvigslinjer be-
hover ges hog prioritet

» Den stegvisa utbyggnaden behover hélla 6ppet
for framtida utbyggnad till hoghastighetsstan-
dard. Detta dr viktigt for att for att framtida po-
litiska generationer inte skall vara ldsta genom
att mojliga strak blockerats av andra intressen.
Andrade forutsittningar pa sikt, t ex kraftigt
okade miljorestriktioner for flyget, kan skapa
starkt forbattrade forutsittningar for hoghas-
tighetstag.
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6.1 Landskapsanpassning

Landskapsanpassning ér ett begrepp som beskriver
hur nagot relaterar till det omgivande landskapets
topografi , strukturer och funktioner. En vil land-
skapsanpassad jarnvag fungerar ihop med det be-
rorda landskapets typ och karaktar - det vill sdga
med de fysiska och rumsliga forutsittningarna men
ocksa med natur- och kulturmiljons funktioner och
varden.

Moderna jarnvagars geometriska krav innebdr ofta
svarigheter att anpassa banan till landskapets skala
och strukturer. Detta giller framforallt i kuperade
landskap och sdrskilt da brutenheten ar stor och/
eller avstandet mellan dalgangar och toppar ér kort.

I den stora skalan berdr jarnvigen Oslo-Goéteborg-
Malmo ett landskap med stor brutenhet och kor-
ridorens strackning ligger ocksd "tvérs” de huvud-
sakliga riktningarna i landskapets topografiska
struktur. Bade sprickdalslandskapet i vdstra Sve-
rige med riktningar i nordost-sydvistlig riktning
och norra Skanes asar/horstar i nordvast-sydostlig
riktning kommer att tvdrsas. P4 norska sidan har
sprickdalslandskapet en riktning som mer 6verens-
stimmer med korridorstrackningen. Dessa fysiska
forutsittningar innebdr att jarnvigen i manga av-
snitt kommer att ga omvéxlande pé bro/bank och
omvixlande i tunnel/skdrning. Kombinationen
bro/tunnel kan, i brutna landskap, generellt sdgas
ge den basta landskapsanpassningen da bade funk-
tionella och visuella samband och tvirs strackning-
en kan uppratthallas. Se principillustrationer under
beskrivningen under Sprickdalslandskapet i Vastra
Sverige och sydostra Norge, nedan.

De landskapstyper som berdrs lings korridoren
Oslo-Goteborg-Malmo har olika forutsttningar
(mojligheter och svarigheter) for att ta emot jarn-
vagens geometri pa ett funktionellt savdl som visu-
ellt optimalt sitt. Pa en 6vergripande niva kan vissa
principiella forhallningssitt for jarnvégens relation
till landskapet sdgas vara betydelsefulla for bade re-
sendrsupplevelsen och landskapsanpassningen.

Pa en mycket forenklad och 6versiktlig niva berdrs
sju olika landskapstyper lings korridoren mellan
Oslo och Képenhamn, se figur 6.1:1 pa nista sida.
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6.1.1 Sprickdalslandskapet i Vastra Sverige
och sydostra Norge

Storskaligt skogklatt sprickdalslandskap i inlandet
och mer smaskaligt och uppodlat/bebyggt ndrmre
kusten i bade Norge och Sverige. Sprickriktningar
i nord-sydlig (Norge och Dalsland) resp. nord-
ost-sydvastlig (Vastra Gotaland) riktning och en
brutenhet kring 100-150 meter. Vattendrag, od-
lingsmark, vagar och bebyggelse i huvudsak kon-
centrerad till dalgangar och sjoar. Inom sprick-
dalslandskapet utmarker sig Backlandskapet kring
Fargelanda som en delvis egen karaktér. Backland-
skapet har en mjukare landform bestaende av bol-
jande backar med en brutenhet pa mellan 10-50
meter. Backlandskapet saknar tydliga riktningar
med har en stark rumslighet.

I detta starkt brutna landskap dér jarnvégskorrido-
ren huvudsakligen gar tvdrs sprickdalarna édr profil-
laget avgorande for landskapsanpassningen. For att
bibehalla viktiga landskapssamband och funktio-
ner lings dalgangar och hojdstrak ar ett profillage
som innebir stor andel tunnel och/eller broatt fore-
dra. Alla striackor med skdrning och/bank ger bade
stora barridreffekter och irreversibla bergschakter.
Ett hogt profillige dr positivt ur ett resendrsper-
spektiv da det ger kortare restid i tunnel och vidare
utblickar vid passage 6ver dalgangarna, se principi-
ella profilskisser i figur 6.1:2 och 6.1:3 pa nésta sida.

6.1.2 Slattlandskap Dalboslatten

Storskalig, oppen och flackt slattlandskap pa en
plata ca 20-40 meter 6ver Vanern. Kroppefjills silu-
ett i Oster dr en pataglig del av karaktdren. E45 och
jarnvég ger riktningar i ett landskap dar det annars
saknas.

Korridoren berdr den sodra delen av Dalbosldtten
dér inslaget av vegetation ger landskapet en mer
mosaikartad karaktér dn i de centralt belagna fulla-
kersbygderna. Jarnvigens mote med Kroppefjill
samt profilliget over slitten ar betydelsefulla for
landskapsanpassningen.
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6 Planeringsrestriktioner

Figur 6.1:1: Jdrnvdgstrassé placerad traditionellt i sprickdalslandskapet: héga, skdrmande bankar och ldnga tunnlar

Figur 6.1:2: Jdrnvdgstrassé placerad hogt i sprickdalslandskapet: landskapsbroar for genomsikt samt korta tunnlar

6.1.3 Smabrutet kust- och skargardsland-
skap - Bohuslan, norska Skagerak-
kusten och norra Halland

Smaskaligt, starkt uppbrutet sprickdalslandskap,
med tydliga dalgangar i sydvdst-nordostlig rikt-
ning. Mosaikartat och variationsrikt med kala berg-
knallar och vattenfyllda eller uppodlade dalbottnar.

Det vistra korridoralternativet mellan Oxnered
och Goéteborg liksom korridoren séder om Gote-
borg ner till Varberg ber6r grainsomradet mellan
kustlandskapet och sprickdalslandskapet. Sprick-
dalslandskapets principiella landskapsanpassnings-
principer ar applicerbara dven i kustlandskapet
- det som skiljer at dr fraimst skalan samt att dal-
gangarnas bredd i forhéllande till hjdomradenas
ar storre kustlandskapet. For att bibehélla land-
skapliga funktioner i detta landskap kan langa land-
skapsbroar i kombination med tunnlar bli aktuella.
I detta landskap ar kombinationen av lokalisering i
plan samt banans profillage bada lika avgérande for
landskapsanpassningen. Se figurerna 6.1:3 till 6.1:5
pé nésta sida.

6.1.4 Alvdalslandskap lings Géta Alv

Bred dalging lings Goéta Alv med tydlig nord-
sydlig riktning. Den flacka dalbottnen avgrinsas
skarpt av branta bergssidor med skogklidda hoj-
der. Brutenheten varierar mellan 50-150 meter. De
sodra delarna av édlvdalen ar starkt préiglad av be-
fintlig infrastruktur- vég, jarnvdg och sjofart foljer
dalgangens riktning. Alvens tillfloden visterifran, t

ex Larjean och Slumpan, omges ofta av flacka, bol-
jande mosaiklandskap.

Det 6stra korridoralternativet mellan Oxnered och
Goteborg berdr grainsomradet mellan édlvdalsland-
skapet och det omgivande sprickdalslandskapet.
Korridoren berér flera av de anslutande adalgang-
arna med hoga landskapliga vdarden och daliga
grundlaggningsforhallanden. Detta stdller sarskilt
hoga krav pa lokalisering och utformning for att na
en god landskapanpassning.

6.1.5 Hallands flacka kust- och slattbygd

Soder om Varberg karaktiriseras det Hallandska
landskapet av flacka kustomraden och uppodlad
slattbygd. En viktigt sdrprigel for slattbygden ar
dess adalar och en annan karaktar dr att skogsom-
radena i Oster ndstan alltid kan skymtas som en
fond. Landskapets 6ppenhet for att vyerna i land-
skapet dr vida och bebyggelse, vegetationsridaer
och andra landmarken syns pé langt hall. T dster
overgar det flacka landskapet i ett mer mosaikartat
landskap som utgor en 6vergangszon mot de hogre
skogklddda landskapen inat landet. Mellan Halm-
stad och Falkenberg bryter ett strak av detta mosai-
kartade landskap genom slitten ut mot kusten.

Soder om Varberg foljer korridoren huvudsakli-
gen E6. Att samlokalisera ny jarnvdg med befintlig
motorvag minskar fragmenteringen av landskapet i
stort och begransar till exempel intrangs- och bul-
lerpaverkan till ett strak. I den mindre skalan &r



Figur 6.1:3: Principsektion, traditionellt markforlagd
Jjarnvégstrassé, med savil fysisk som visuell barridrver-
kan i landskapet

e -

Figur 6.1:4: Principsektion, nedskuren jdrnvdgstrasse,
med savdl fysisk barridrverkan

Figur 6.1:5: Principsektion, eleverad (ldg bro) jdrnvdgs-
trassé, med utan barridrverkann och med bibehdllna sikt-
linjer i landskapet

en samlokalisering inte helt problemfri da vagens
och den moderna jarnvagens plangeometri sdllan
overensstimmer. En viktig fraga for landskapsan-
passningen dr darfor avviagningen narhet/distans
mellan de bada infrastrukturerna. I det 6ppna Hal-
lindska landskapet ar det viktigt att inte astadkom-
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ma impediment som riskerar igenvixning. Aven ur
ett resendrsperspektiv dr det av stor betydelse att
lyfta fram det Hallindska slattlandskapet.

6.1.6 Norra Skanes as- och skogslandskap

Norra Skanes as- och skogslandskap karakteriseras
av dominerande skogsklidda héjdryggar (horstar)
och vattendrag som ligger i nordvist- sydostlig
riktning. Landskapet dr hoglint och litt kuperat pa
ett boljade vis. Det dr ett mosaiklandskap med hoga
biologiska virden och delar av omréadet dr dessutom
myrrikt. Hallandsésen och Séderasen bildar bada
avbrott i landskapet med sina, relativt omgivning-

en, hoga hojder.
I norra Skane f6ljer korridoren huvudsakligen E6

tor att minska fragmentiseringen av landskapet och
minimera omridet som paverkas av intring och
bullerstorning. For att korsa Hallandsasen skapas
pa den norra sluttningen en 16sning som med hjélp
av forst en bro och sedan en skirning in i dsens
topp minskar lutningen for jirnvigen genom att
hojdskillnaden tas upp 6ver en lingre stricka. Pa
sjalva kronet viker korridoren av frin E6 ans sida
en kortare bit for att sedan folja E6 vildigt titt
nedfor den sddra sluttningen. Den férsimrade geo-
metri det innebdr ar forsumlig pd grund av lutning-
en. Fran Hallandsasen till Helsingborg f6ljer kor-
ridoren E6 an pa oster sida utom en kortare stricka
soder om Angelholm dir E6 an korsas tvi ginger
tor att skapa en bittre geometri.

6.1.7 Slattlandskap sydvastra Skane

Soder om Soderasen byter det skidnska landskapet
karaktdr och slitten tar vid. Landskapet dr flackt
med storskaliga, rationellt odlade dkrar. Natur- och
kulturvirden finns bevarade som “restbitar” mellan
dkrarna i form av antingen enstaka objekt eller i fin-
maskiga ndt. Landskapets storskalighet gor att det
klarar tilligget av en geometriskt storskalig jarnvig.

Den visuella kontakten dr viktig for forstaelsen av
kulturlandskapet och den fysiska kontakten ér vik-
tig for den biologiska méangfalden. Valet mellan be-
varad sikt och bevarad framkomlighet {6r vilt blir
ddrmed ett dilemma i valet av hur man bygger den
nya jarnvigen. Det kan argumenteras att da bade
en bank (figur 6.1:3) och en bro (figur 6.1:5) skapar
visuella barridrer frin ett visst avstind dr brolos-
ningar dnda att foredra pa grund av den rérlighet
i markplan de erbjuder och genomsiktligheten som

de erbjuder pa ndra hall.
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Genom slittlandskapet skapas till storsta delen en
ny strickning, detta mycket pa grund av att befint-
liga strukturer har for daliga geometrier eller att det
saknas plats att utdka befintliga korridorer. Fran
Helsingborg féljer korridoren E6 séder ut och gir
sedan 6ster om Glumslovs backar. Hirifran skapas
en ny strickning ner mot Lund, Vistkustbanan
korsas lite norr om Désjebro och Furulund run-
das pa viister sida mellan Lundaker och Hog innan
korridoren ansluter till befintlig jirnvdg i Lunds
norra utkant.

6.2 Riksintressen: Naturmiljoer/
Kulturmiljéer/Rekreation

Det finns skillnader mellan Norge och Sverige nir
det gdller lagstiftning och formerna for att skydda
bevarandevirda miljoer. Dérav forekommer olika
begrepp i respektive land.

I Sverige har korridoren till stora delar anpassats
efter omraden som omfattas av hushallningsbe-
stimmelser och riksintressen enligt miljobalkens
(MB) tredje och fjarde kapitel. Utanfor dessa om-
rdden och ibland inom korridoren finns skogs-,
jordbruks- och naturmarker som hyser vardefulla
miljoer ur natur-, kultur och rekreationshanseen-
de. Det kan handla om exempelvis sammanhing-
ande skogsomraden, vatmarker, utpekade omréden
med kulturhistoriska virden och bevarandevird
odlingsmark. Aven omrdden med férordnanden
sdsom natur- och kulturreservat kan ligga utan-
for de omraden som pekats ut i 3 och 4 kap MB.
Dessutom forekommer inom korridoren punktvisa
varden. Exempel pa sadana objekt dr naturminnen,
rodlistade arter och fornlimningar. Allmént galler
att strackningen gar genom ett landskap som sedan
ling tid brukats och anvints av méanniskor. Darfor
ar fornlamningar och omraden av kulturhistorisk
betydelse frekvent forekommande.

Vid passage av viardefulla omraden ar det till for-
del att forlagga banan i tunnel, det ar dock viktigt
att beakta och undvika avvattnande effekter som
kan fa negativa konsekvenser. Genom detaljanpass-
ningar av banans strickning inom korridoren gar
det ocksa att minska paverkan pa virdefulla mil-
joer och objekt. Genom att ga fram pa lagbro kan
ocksa paverkan reduceras genom minskat behov av
schakt och minskade barridreffekter jamfort med
en banvall.
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Som vid all jarnvagsutbyggnad bedoms miljoef-
fekterna fraimst uppkomma vid framdragning och
uppbyggnad av banan. Det dr dock viktigt att fort-
satt utreda hur en hoghastighetsbana som ett nytt
inslag i vdr skandinaviska miljo kan komma att
paverka densamma. Nedan beskrivs framst riks-
intressen som angrénsar till korridoren, men dven
vissa andra miljovdrden behandlas:

6.2.1 Norge

Fran Oslo till Ski i Norge ér det till 6vervigande
uppgradering av befintlig bana som giller, varfor ny
paverkan pa vardefulla miljoer bedoms vara ringa.
Pa strackan Ski till grainsen mot Sverige noteras
bland annat kulturmiljoerna i Akershus fylke och
vid Skjeberg kyrka. Konsekvenserna for kulturmil-
jon kan bli stora. Sammanhédngande omraden med
storre naturvirden saknas pa strickan. Mindre
omraden och enstaka objekt exempelvis strandom-
raden, betesmarker, 6ringvatten och forekomst av
mindre vattensalamander finns dock inom korrido-
ren. Genom anpassningar i senare skeden bedoms
dock konsekvenserna for naturmiljén kunna hallas
nere pa denna del av strackan. Utmed korridorens
strackning i Norge finns omréden av betydelse for
framforallt det rorliga friluftslivet, eftersom stora
delar av tankt strackning gar i tunnel sa bedoms
inte konsekvenserna for friluftslivet bli allvarliga.

6.2.2 Sprickdalslandskapet i Dalsland och
Dalboslatten

Korridorens fortsittning i Sverige och Dalsland
tar sin borjan soder om Tresticklans nationalpark,
men korridoren tangerar riksintresseomradet Tre-
sticklan med tillhdrande Natura2000-omrade. Vid
Dals-Ed giller riksintresse for naturvarden, kultur-
miljovarden, friluftslivet och det rorliga friluftslivet,
hér finns bland annat dven punktvisa viarden samt
ett vattenskyddsomrade inom korridoren. Syddst
om Dals-Ed ligger grusférekomster/grundvatten-
magasin med hog naturvérdesklass liksom mossar
vid Odskélts moar och Ojemossen delvis inom kor-
ridoren. Odskélts moar och Ojemossen ir av riks-
intresse for naturvarden. Ojemossen dr dessutom
naturreservat, men korridoren ar utanfor reservats-
gransen. Strax dérefter korsas den vidstrackta Val-
bodalen, ett omréde av riksintresse for kulturmiljo-
varden, pa sitt smalaste stdlle. Valbodalen gransar
till Kroppefjall som passeras i tunnelforlagt lge,
vilket bedoms kunna minimera paverkan pa detta
omrade som dr av riksintresse for naturvarden och



dven inrymmer ett par naturreservat. Korridorens
fortsattning 6ver Dalbosldtten angrénsar till ett vat-
tenskyddsomrade och kan innebara ingrepp i vat-
marker som dr av riksintresse for naturvarden.

6.2.3 Gota alvdalen och oster darom

Fran Oxnered mot Géteborg kan korsningar av
dalgdngarna tillhorande Gota Alv och dess bifloden
innebdra intrang i riksintresse for naturvarden och
kulturmiljovarden. Dessa dalgdngar utgors dven till
stor del av virdefulla odlingslandskap. Gota élv lik-
som Vittlefjdll med omnejd dr dven av riksintresse
for friluftslivet. Narmare Goteborg, dar tunneldriv-
ning sannolikt blir aktuellt, noteras naturreservat,
Natura2000-omrade och vattenskyddsomrade.

6.2.4 Gota alvdalen och oster darom

Soder om Goteborg noteras vardefulla odlingsland-
skap i Kungsbackaans dalgdng soder om Lindome.
I Halland har den planerade strickningen samlo-
kaliserats med E6 vilket innebér liten paverkan
pa omraden med hushallningsbestimmelser eller
riksintressen. En del tunneldrivning blir sannolikt
aktuellt i norra och sodra Halland, vilket kan halla
ner de negativa konsekvenserna ytterligare. Trots
detta berdrs 16vskogsomraden i Halland och dess-
utom kan foljande noteras:

o Riksintressen och naturvarden knutna till Rolf-
san i Kungsbacka

o Vatmarker av riksintresse for naturvarden Os-
ter om E6 i sodra Kungsbacka

o Viskan ir av riksintresse for friluftslivet

o Inorra delen av Varbergs kommun finns ocksa
mindre omraden av riksintresse for naturvar-
den och med reservatsbestaimmelser dster om
E6

o Pa strickan Tvaaker-Vinberg (Falkenbergs
kommun) noteras vattenskyddsomridden och
ett mindre omréde av riksintresse for kultur-
miljovarden

« Aven Atran och Susedn ir av riksintresse och
hyser bade rekreationella viarden och naturvér-
den

o Pa strickan Getinge-Kvibille (Halmstad kom-
mun) berdr korridoren vattenskyddsomraden,
omraden av riksintresse for kulturmiljo- och
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naturvarden samt ett naturreservat tillika Natu-
ra2000-omrade (Biskopstorp) liksom skogliga
nyckelbiotoper. Eftersom tunnel blir aktuellt pa
del av strickan bedoms inte kulturmiljon pa-
verkas.

« Norr om Halmstad finns fler vattenskyddsom-
rdden samt ett omrade av riksintresse for fri-
luftslivet samt natur- och kulturmiljévarden

 Aven Fyllean/ Simléngsdalen ar av riksintresse

» Pastrickan Halmstad till Hallandsés ber6rs fler
vattenskyddsomraden och omréden av riksin-
tresse for natur- och kulturmiljévarden av skis-
serad korridor trots att samlokalisering med be-
fintlig bana skett for merparten av delstriackan.

6.2.5 Hallandsas och Skane

Omradet invid E6 6ver Hallandsas berors av riksin-
tresse for friluftslivet, naturvarden och i norr éven
for kulturmiljévarden. For norra delen av asen gil-
ler dven vattenskyddsomrade. Hallandsés berdrs
aven av hushallningsbestimmelser for det rorliga
friluftslivet och omradet rymmer naturreservat,
Natura2000-omraden samt omraden med skydd
for landskapsbilden och skogliga nyckelbiotoper.

I Skéne berors flera vattenskyddsomraden av fram-
dragen korridor. Aven virdefulla 16vskogar kan be-
roras. Korsning med Ronne & vid Angelholm inne-
bér korsning av omrade utpekat som riksintresse
for naturvarden och friluftslivet. Tillskapande av
tunnel i Helsingborg kan innebédra stor omgiv-
ningspaverkan, staden berdrs dven av riksintressen.
Ett omrade i anslutning till Raan, sdder om den
tankta tunnelns sodra paslag, kan ndmnas sérskilt;
det ber6rs av flera riksintressen och hér finns dven
naturreservat och ett omrade som ingar i Natu-
ra2000 samt vattenskyddsomrade. Samlokalisering
med befintlig bana kan mildra negativa konsekven-
sen s6der om staden.

Soder om Helsingborg gér korridoren aterigen in
i ett vidstrackt omrade av riksintresse for kultur-
miljovarden vid Glumslév. Korsning med vatten-
dragen Saxdn-Braan innebdr att man korsar ett
omrade utpekat som riksintresse for naturvarden.
I Kévlinge kommun finns omraden av riksintresse
tor naturvarden och kulturmiljévarden som berors
av den tdnkta strackningen.
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Jarnvagskorridorer

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo o

7.1 Studerade korridorer

De studerade korridorena ar framtagna genom att
prova tekniska krav pa en framtidssékrad linjefo-
ringmot rimlig landskapsanpassning, samt geolo-
giska-, miljomassiga krav. Styrande for lokalisering
har ocksa varit projektgruppens preferenser om
centrala respektive externa stationer i respektive
stad samt behovet av kopplingspunkter for 6nskade
effekter av etapputbyggnad och trafikering, se ovan.

De korridorer och stationsldgen som redovisas i
denna rapport dr idéer som inte ar forankrade t ex
gentemot kommunernas egen &6versiktsplanering.
Léagena far studeras vidare i framtida projekt.

Korridorerna framgar av figurerna 7.1.1 - 7.1.4 pa
de f6ljande sidorna. Berakningslinje med tillhoran-
de profillinjer och méngdforteckningar édr konsult-
gruppens arbetsmaterial.

7.2 Kostnadskalkyler

Kostnadskalkylerna utgér underlag for politiker
och beslutsfattare att forsta vilken storleksordning
olika etapper och helheten innebdr.

I kostnadskalkylévningen har samtliga nya ban-
strackningar och etapper med hoghastighetsbana
som foreslagits ovan kalkylerats. Den strackning
som kalkylerades var via Helsingborg och ldngs
Nordlanksstraket. I norr borjar banan med forgre-
ning i Follotunneln norr om Ski. Mot Géteborg
sker anslutningen norr om Gamlestan. Soder om
Goteborg ansluter banan till M6lndal med forgre-
ning via sparen mot Gotalandsbanan, alternativt pa
samma sitt som Goétalandsbanan ansluts. I soder
slutar banan med infart till Lund, via Véstkustba-
nan dar spéaren ansluter direkt vaster om samhallet.
Kopplingspunkter ingér i deletapperna vilket gor
att ett alternativ med annorlunda etappordning kan
paverka utbyggnadskostnaden.

Utifran den utformning och det alternativ till ba-
nans strackning som tagits fram har berdkningslin-
jer gjorts. Dessa ligger till grund for de 6vergripande
kostnadskalkyler som gors. Kostnaderna presente-
ras uppdelat pa foreslagna utbyggnadsetapper.
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Kostnadskalkylovningen genomférdes med en ex-
pertgrupp och visar pa kostnadsbilden utifrdn de
forutsattningar och detaljnivan som ar mojlig att
uthdmta fran en tidig berdkningslinje. I gruppen
deltog: Bjorn Fallstrom (AF), Par Farnlof (under-
konsult Kreera), Marcus Johansson (AF), Mattias
Hansson (AF), Roger Oscarsson (AF), Patrik Sterky
(Kreera) och Fredrik Thurfjell (Kreera).

Kalkylen har gjorts utifran den berdkningslinje
som framtagits (konsultgruppens arbetsmaterial)
dar strackan delats in i olika typer sa som bro, bank,
skdrning och tunnel.

Utifran expertgruppens bedémning gjordes forst
en bedémning av vad en konventionell jarnvig
skulle kosta att anldgga, ddrefter justerades den for
hoghastighetsbanans krav genom ett paslag, till det
lades generella osdkerheter och en potential for
industrialisering av byggmetoderna som berdk-
nas sinka byggkostanden, fraimst for byggformen
lingre viaduktkonstruktion. Detta dr samma me-
todik som anvénts for berdkning av Ostlanken och
Molnlycke - Bollebygd, de tva etapper Hoghastig-
hetsbana som nu skall byggas i Sverige.

7.2.1 Kostnadskalkyl for beraknad linje

I projektet har en stor andel bro férutsatts, givet de
erfarenheter for lag Life Cycle Cost dessa uppvisar
i Asien. Kostnaden fér normal lagbro har darfor
berdknats med kostnader det bedoms ga att bygga
dessa for med ett storskaligt, rationellt och indu-
striellt forfarande. Detta pris dr avsevirt ldgre dn
vad broar gar att bygga for i entreprenader i mer
avgransade jarnvagsprojekt.

I berdkningslinjen har profiler tagits fram. Delar
av strackan har medvetet forlagts till bro da detta
utomlands ger en god LCC-kostnad och effektivt
byggande. Dessutom bedoms denna konstruk-
tionsprincip leda till hog maluppfyllelse for land-
skapsanpassning, se ovan.

Kostnaden for de olika etapperna presenteras ned-
an inklusive tidigare ndmnda justeringar. Prisni-
van dr 2013-6. Vid kalkylen har féljande kostnader
exkluderats. Dock har osdkerheter adderats for att
forsoka kompensera detta i projektet.



7 Jarnvagskorridorer

* Pivekan, jirnvigsomridets omgivning:
Grundvattenpaverkan, markvibrationer, mark-
deformationer

* Kompensationsitgirder:
Samhallsvirden som bedoms bli foremal for
ersattning

* Arkeologi:
Arkeologisk undersékning

e Omliggning mindre vigsystem:
Enskilda végar, dgovagar

e Avvattning:
Omgivande diken, draneringar, trummor,infiltr
ationsdammar,pumpstationer

* Ledningsomliggning:
Flytt av ledningar for teknisk forsorjning

* Andraanliggningar:
Flytt av vindkraftverk och andra bergtunnlar

Etapp Kostnad Ungefarlig Ungefarlig
(miljarder andel bro  andel tunnel
kr)
Ski-Sarpsborg 18,3 30% 60%
Sarpsborg-Halden 5,6 30% 60%
Halden-Kornsjo 4,2 5% 90%
Kornsjé-Oxnered 17,2 50% 15%
Oxnered-Gamlestaden 19,4 30% 30%
MélIndal-Kungsbacka 6,7 20% 40%
Kungsbacka-Halmstad 20,2 45% 20%
Halmstad-Helsingborg 17,1 40% 5%
Helsingborg-Lund 9,2 30% 0%

Tabell 7.2:1:  Firdelning av bedémda kostnader per delstréicka i 2013 drs kostnadsniva.
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Slutsatser och fortsatt arbete

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo o

Utredningen visar att en etappvis utbyggnad av
straket Oslo — Képenhamn dr mojligt. Med succe-
sivt forbattrade kommunikationer i straket kom-
mer arbetsmarknadsregionerna oka i storlek med
bdttre integration mellan Norge, Sverige och Dan-
mark.

For den fortsatta processen krévs ytterligare utred-
ningar och arbete med fysisk planering, samhalls-
utveckling i bade ett kommunalt, regionalt och na-
tionellt perspektiv.

8.1 Mal och fysisk planering av
straket

Hur dndamalet definieras for projektet att skapa
en helt ny jarnvig mellan Oslo och Képenhamn ér
avgorande for hur enskilda delar av projektet av-
grinsas och genomfors. Den hir konceptstudien
har utgétt fran forutsittningen att projektet maste
uppna flera dndamal, samtidigt som det gir att
bygga ut straket i etapper. Viktiga mal i projektet
ar en integrering av regionerna mellan storstdderna
och kopplingen till andra omkringliggande regio-
ner och samtidigt astadkomma en forstarkning av
andpunktsdestinationerna for att skapa en Nordisk
megaregion. Den nya strukturen moéjliggor dven en
utokad pendeltags- och godstrafik i straket.

Om strategin att genom en etappvis utbyggnad
astadkomma maluppfyllelse i forhallande till bagge
de foreslagna dndamalen skall lyckas, behover de
olika kraven pa varje etapp sakras. Mojligheten till
attraktiv stationslokalisering med bra tillganglighet
till respektive stadskdrna samt goda bytesmojlighe-
ter till anslutande strak behover sdkras. Samtidigt
behover varje etapp framtidssdkras, sa att den fér-
digbyggda jarnvigen inte innebér onddiga hastig-
hetsnedséttningar for trafik med tagprodukter som
kanske inte dr aktuellt de forsta artiondena av in-
vesteringens livslangd.

Arbetsmaterialet till denna konceptstudie antyder
hur ovanstaende kan astadkommas, men skisserna
ar gjorda i grov skala och innebér en del intrang
som behover utredas ytterligare. Enskilda miljoer
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och anldggningar har forutsatts kunna tas i ansprak
for att mojliggora en fungerande helhet for samhal-
lets utveckling. Kommande idéstudier och utred-
ningar behdover ytterligare precisera och kvalificera
de foreslagna berakningslinjerna. En fungerande
korridor baserad pé en “skarp” och &verenskom-
men berdkningslinje behover arbetas in i berdrda
kommuners 6versiktsplaner.

8.2 Storstadernas regionkarnor

Utredningen visar att det ar framst majligt att na
acceptabla dagspendlingsavstand mellan storsta-
derna i relationerna Oslo — Goteborg och Géteborg
- Malmd/Kopenhamn. Mellan Oslo och Malmé/
Koépenhamn blir det mycket goda restider for dags-
pendling. Detta innebdr att Goteborg blir en extra
viktig malpunkt i systemet eftersom den ligger mitt
pé strackan och binds samman med arbetsmarkna-
den bade i Oslo och Malm6/Kopenhamn.

Goteborg dr Vistsveriges huvudstad. Staden ér re-
lativt vilmaende med god utbildningsniva och ett
nédringsliv som pd manga sitt skiljer sig fran det
nédringsliv som dominerar i finans- och huvudsta-
derna Oslo och Képenhamn. Hittills utférda analy-
ser av hoghastighetssystemen visar att det krévs yt-
terligare fordjupade studier for att kunna beskriva
samhadllsnyttor i forhallande till kostnaderna. Detta
giller for kostnaden och nyttorna for de olika etap-
perna, utifrdn den kapacitet och restidsvinst res-
pektive etapp medfor.

En kraftig utbyggnad av jarnvigsnitet med en ny
bana for hoghastighetstag och snabba regionaltag
behover for att 6nskade dynamiska samhallseftek-
ter ska uppsta, matchas av en tillrackligt hog grad
av koncentration av vilbetalda arbetstillfillen i de
storsta kdrnorna. Dessa finns i hogre grad i Oslo
och Képenhamn idag, men p g a de framtida res-
tiderna ér studier kring hur dessa samspelar med
Goteborg extra intressant.

En stor del av de potentiella dynamiska samhallsef-
fekter som kan skapas genom investeringen i den
nya banan ar att Goteborg kan utvecklas till en mer
komplett storstad med fler branscher nirvarande



och storre grad av specialisering, samtidigt som
Oslo och Képenhamn utvecklas av en béttre inte-
gration med Goéteborg och med bittre mojligheter
till dagspendling sinsemellan.

En allvarlig brist i forutséittningarna for en dnskad
utveckling ar déarfor hur storstaderna tar tillvara pa
de mojligheter som ges kring de tankta stationsla-
gena och hur nidringsliv, utbildning och kultur ges
forutsattningar att nas av det nya snabba jarnvégs-
systemet och det 6kade upptagningsomradet detta
medger.

Kring Oslo S sker i nuldget en kraftig expansion av
arbetsplatser med mycket god tillganglighet. I Go-
teborg pagar ett stort utvecklingsarbete inom Alv-
staden (som omvandlingen av Backaplan, Ringon,
Frihamnen och Gulbergsvass avser) med mycket
stora centralt beldgna ytor som mojliggor en kraf-
tig expansion av stationsnéra arbetsplatser. Kopen-
hamn har ocksa en stark utveckling, men med tre
utpekade stationer foér hoghastighetstag, Kopen-
hamn H, Kastrup och Ny Ellebjerg.

Kommande idéstudier och forstudier f6r den nya
jarnvagen bor darfor dven innefatta de mojlighe-
ter kring stationsomradena i straket som den nya
banan medger. Ett nytt hoghastighetssystem har
en valdigt stark attraktionskraft och stationer med
stora exploateringsmojligheter kan darfor bli extra
stora vinnare.

8.3 Landskapsanpassning

I samband med fortsatta utredningar kring lokali-
sering av den nya jarnvagen behover en méangd fra-
gor, kopplade till jarnvagens relation till landskapet
identifieras och hanteras. "Konflikt med landskaps-
och miljéintressen gar inte att undvika, men kon-
flikterna gar att hantera mer eller mindre skickligt.
En forutsattning for proaktiv hantering av potenti-
ella konflikter 4r relevant kunskap om & ena sidan
landskapets egenskaper, forutsattningar, funktioner
och a den andra infrastrukturanldggningens” .

Landskapsanalyser dr ett bra stod for att optimera
banans lokalisering och utformning bade utifran
ett landskaps och resenirsperspektiv. Landskaps-
analysen ar ocksa ett bra verktyg for att identifiera
landskapsavsnitt/strukturer som kan vara kos-
tandsdrivande eller medfora risker i processerna.
En viktig fraga i den planeringen dr mojligheten
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och avvdgningen att férligga hela eller delar av ba-
nan pa viadukt.

Stader och tétorter ar komplexa till sin struktur och
den nya jarnvégens anslutning ar darfor en stor ut-
maning ur bade ett fysiskt lokaliseringsperspektiv
och ett processmissigt planeringsperspektiv. Jarn-
vagens anslutning i samt in- och utfarter ur stiader
och tdtorter bor dgnas sarskild stor uppméarksam-
het. Det krdver studier pa detaljerad niva redan ti-
digt i kommande planeringsprocess.

”En medveten och genomtankt lokalisering och ut-
formning dr en framgangsfaktor for jirnvigen som
transportmedel” .

8.4

Studier behover fortsdtta for att successivt klarlag-
ga hur det gar att minska osdkerheterna kring att
bygga rationellt, industriellt och storskaligt. Fram-
forallt nar det giller ldga broar. I detta arbete har
forhéllandevis stor del av osdkerheterna i investe-
ringskalkylerna tillskrivits sdadana méjligheter, med
input och inspiration frdn metodiken att bygga
hoghastighetstag i Asien.

Industriellt byggande
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BILAGA 1: Teknisk standard

Figur 1.1:1: Ho6ghastighetsbanan Frankfurt — K6ln féljer nédstan(3,5-4%) motorvégen lutning som hdr dr 6%.
Foto: Patrik Sterky

Bakgrund

Den tekniska standard som projektet forutsitter
utgér i huvudsak fran den tekniska standard som
specificerats for nya hoghastighetsbanor i Sverige,
infor byggandet av Ostlanken. En del komplette-
ringar och fértydliganden ingar i vald standard.

Likt Ostlanken kommer banan inte byggas f6r gods-
trafik, da anldggningskostnaden blir betydligt ho-
gre p g a storre krav pd markforstarkning, det skulle
krava langre radier, att banan maste byggas med
sma lutningar (max 10 promille), att banan maéste
byggas med stora enkelsparstunnlar da godstag inte
kan moéta persontrafik som gar i 320 km/h i annat
an extremt stora dubbelspariga tunnlar, samt att 16-
pande underhallskostnader skulle bli mycket stora.
Dirtill blir kapaciteten for banan kraftigt begransad
av att trafik i 320 km/h blandas med godstrafik i 90
km/h. Motsvarande investeringar anvédnds bdttre i
att rusta och forbittra den befintliga jarnvigen for
bittre kapacitet, samtidigt som kapacitet frigors av

att de snabbaste tagen pa dessa linjer flyttas till den
nya banan.

Teknisk standard

Banan definieras enligt TSD linjeklass P1, en per-
sontrafikbana med en hastighet ver 250 km/h och
minst 17 tons axelvikt och 400 meter langa plattfor-
mar (Sverige har undantag for plattformarna som
mojliggor att man kan bygga ner till 225 meter, men
detta bor bara 6vervdgas for mindre stationer av re-
gional karaktar).

Linjeforingsstandard

Minsta rekommenderade radie dr 6300 m for hori-
sontalgeometrin, i undantagsfall kan radie 5250m
nyttjas. Detta for att dimensionera linjen fér upp
till minst 360 km/h. Overgéngskurvans lingd skall
vara minst 400 m och storsta lutning ar 25 promille,
men ddr 35 promille tilldts pa en stracka upp till 2
km och inte ndrmre dan 10 km frén en driftsplats



Figur 2.1:1:
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Japansk 6verbyggnad med varmvattensprinklers (ej aktuellt med nordiskt klimatférhallanden) med en

mindre upphdjning som medger snélagring. Foto: Okdnd.

dér tag stannar. Minsta vertikalradie béde f6r kon-
vex och konkava radier ar 26 000 m. Plattformar far
inte anldggas i mer dn 5 promilles lutning och bor
ligga i rakspar om mojligt alternativt i stor radie d&
rilsforh6jningen blir lagre mot plattform. Plattfor-
mar ar 400 m langa. Sparet pa en hoghastighetsba-
na har ett absolut lage. Sparet far inte avvika mer dn
20 mm i hojdled fran det projekterade ldget under
hela livslingden. Denna avvikelse far inte ske med
mer dn 4 mm pa 25 meter, vilket stéller mycket sto-
ra krav pa underbyggnad. Sparet byggs ballastfritt.

Banan dimensioneras for att kunna hantera minst
40 cm sno per 24 timmar eller enligt det lokala 10
ars maxvardet for nederbord per dygn. Denna sné-
miéngd skall kunna hanteras utan att trafiken stors.
Genom att bygga in passiv sndlagring i banan och
stalla krav pa tagen att ha en mindre plog kom-
mer storningar p g a vider minimeras. For véxlar
rekommenderas elvirme och hogtrycksvarmluft.
Ytterligare system for att hantera sné bedoms inte
behovas. Det lokala klimatet bedéms som for kallt

vintertid for att lampa sig for Varmvattensprinklers.
Dir banan inte byggs pa viadukt maste banan kom-
pletteras med snogallerier for drivsné. Skdrningar
bor undvikas da de medfor 6kad risk for snodrev
vid vintervéder.

Infrastrukturen utformas sa enkelt som mojligt med
sa fa vaxlar och kopplingspunkter som mojligt, for
att minimera risk i driftsskedet, underhallskostnad
och byggkostnad. Vixlar vid forgreningspunkter,
kryssvéxlar och vaxlar vid sidotagspar viljs ur uti-
fran STH i grenspar, behov av kapacitet i den lokala
punkten och driftsdkerhet vintertid.

Typsektioner

Tunnlar

Banan byggs med tunnlar dimensionerade for en
TSD klass 1 hoghastighetsbana. Broar enligt gallan-
de regelverk f6r brokonstruktion. Pa strackor ute pa
linjen byggs banan antingen med en konstruktion
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Snow disposal wit
of soundproof wall

Maintenance passage

Change the storing volume b
the thickness of roadbed RC

Figur 2.1:2: Overbyggnadens utformning for snélagring. Bild: Harutoshi Hayasaka

pa bank eller med en viaduktkonstruktion, beroen-
de pé byggkostnad, lokala forutsattningar, geotek-
niska forutsattningar och landskapsforutséttningar.

Banker

En konstruktion pa bank kréaver skyddstaket som
forhindrar intrang. Staketet behéver vara minst 1,8
meter hogt och utformat for att forsvara klattring.
Bana pa bank behover forses med snogallerier som
skydd mot drivsnd. Staketet placeras minst 5 m
fran sparmitt. Sektionen for spar pa bank blir ca 17
meter inklusive evakueringsvagar.

Viadukter

En viaduktkonstruktion bedoms vara fordelaktig
ur ett barriérperspektiv, kriva mindre utrymme, Figur 2.3:1: Japansk hdghastighetsbana pd viadukt
slipper krav pa ytterligare staket eller snogallerier, Foto: Okdnd

mojliggdr en snabbare utbyggnad och blir enklare
att grundforstarka dér geotekniska forutsdttningar
ar daliga. En viaduktkonstruktion har en negativ
inverkan pa landskapsbild.

Banan forses med dtkomstpunkter minst vart 20:e
km. Underhall forvantas ske i huvudsak med spér-
buren utrustning. Viadukten blir c a 11,5 m bred.

Elsystem

Banan byggs med ERTMS-level 2 eller level 3. El-
systemet blir 25 kV 50 Hz eller 15 kV 16,2/3 Hz.

Figur 2.3:2: Japansk hdghastighetsbana [ skirning
Foto: Okdnd
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Drift och Underhall

Banan stdngs nattetid i minst 5 timmar for under-
héll. Detta underhallsfonster ger mojlighet till att
hinna utféra underhallsatgarder utan att tvingas

stanga banan dagtid.
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Geologin i studerade korridorer

Sprickdalslandskapet i vastra Sverige och
sydostra Norge

Den f6r konceptstudien aktuella korridoren genom
Norge tar sin bérjan i Oslo dir marint avsatta 16sa
jordarter forekommer. Stora delar av strickningen
i Norge innebér tunneldrivning i kristallint berg,
grundldggning av den planerade banan ar saledes
inte nagon storre fraga hir, men inom korridoren
pa en stracka om cirka 15 km fran Ski och sode-
rut forekommer éterigen 19sa jordar pa sina stél-
len. Ungefar vid Sarpsborg upptriader dnnu en gang
16sa jordarter i svackorna inom korridoren, vilket
kan sdgas gilla fram till Halden och cirka 3 km s6-
der ddrom. Losa jordar, i synnerhet marint avsatta
leror, innebér fordyrande grundliggning av satt-
nings- och stabilitetsskal.

Virt att notera om korridoren i Norge dr bropas-
sage av vattendragen Vestvattnet och Glomma nidra
Sarpsborg samt Tista vid Halden.

Nér strackningen korsar grinsen mot Sverige ar
det antingen i tunnel eller ovan mark med ett lige
over hogsta kustlinjen som blir aktuellt. Inom
korridoren forekommer dock 16sa jordar framst i
form av torvomraden, om banan ska passera 6ver
dessa innebdr det urgravning och éterfyllning med
sprangsten.

I det dalsldndska sprickdalslandskapet som tar vid
forekommer fortsatt torvomraden. Dessutom fore-
kommer leromraden i svackorna. Dals-Ed har en
speciell geologi och dalgangen kan sdgas ha paver-
kat hela isavsmailtningens forlopp. Generellt sett
forknippas lerorna i Dalsland med forhéallandevis
goda egenskaper.

Kroppefjall och slattlandskapet Dalboslatten

Korsningen med Kroppefjall sker i tunnel och dar-
efter korsar korridoren Dalboslitten med sina ler-
omraden och stillvis uppstickande berg. Dalboslét-
ten bjuder dven pa ett par storre torvomraden; Ske
mosse och Ekends mosse kan namnas.

Alvdalslandskap lings Géta dlv med
omgivningar

Efter Dalboslatten férekommer mer sammanhéing-
ande fastmarksomraden mellan de lerfyllda lagpar-
tierna.

Brokorsning med Goéta élvdalen planeras till en
smalare del av densamma. Den fortsatta striack-
ningen Oster om élven i riktning mot Goéteborg
har ocksa anpassats efter berggrundens tektonik.
Anpassning har skett bland annat for att minimera
lingden pa strackor som innebdr korsning av ler-
fyllda dalgéngar. I dessa dalgédngar rinner bifloden
till Gota Alv fram. Inom korridorens hojdpartier
finns dock mindre leromraden och torvmossar i
stort antal. Vittlefjall passeras i tunnelforlagt lage.
Nir banan aterigen gar ut i Gota alvdalens lerom-
raden och, nirmast Goteborg, dven utfyllnadsom-
raden dr ddremot de geotekniska utmaningarna
storre.

Soder om Goteborg samt Hallands flacka
kust- och slattbygd

Lerorna i kommunerna Molndal och Kungsbacka
har ungefir samma egenskaper som de i Géteborg.
Direfter breder det hallindska kustlandskapet ut
sig. I Halland, s6der om Kungsbacka, forekommer
fortsatt leror mellan omraden med fastmark. De
halldndska lerorna har ofta battre egenskaper och
overlagras manga ganger av sand eller svallsedi-
ment. Aven gyttjejordarter kan finnas under san-
den. Torvomraden upptrader mer sparsamt langs
den kustndra strackningen. Korsningar med vat-
tendragen i Halland bor dock noteras, det giller
inte bara Viskan, Atran, Nissan och Lagan. Aven
mindre dar inom korridoren exempelvis Kungs-
backaan och Susean kan innebidra problematiska
grundldggningsférhéllanden.

Hallandsas och Skane

Det finns olika varianter nar det giller passage av
Hallandsasen i hogt lage. Tunnelbyggnation pa
kortare strackor kombinerat med djupa skiarningar
kommer att ske i berg av simre kvalitet &n fore-
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kommande berg pa nordligare delstriackor. Soder
om Hallandsés i nordvéstra Skane paminner fort-
farande de kvartirgeologiska forhallandena nagot
om de hallindska jordarna. Berggrunden daremot
overgar har till att besta av fanerozoiska sedimen-
tdra bergarter.

De skanska moréinlerorna som upptrader norr om
Helsingborg innebédr inga svérigheter vad galler
grundldggning av hoghastighetsbana. Tunneldriv-
ning i den sedimentéra berggrunden ar dock mer
komplicerad 4n i den kristallina berggrunden pa de
nordligare delstriackorna.

Inte heller de mindre vattendragen i Skane ar att
forglomma vid val av strackning inom korridoren.
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