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INLEDNING
1.1 Bakgrund och syfte

Fram till mitten av 1930-talet bor halften av Sveriges befolkning pa
landet. Déarefter bor flertalet i tatorter!. Sedan 1960-talet gar
flyttstrommarna fran norr till séder, fran land till stad och fran periferi
till centrum. Naringslivets omvandling fran ravaruinriktad produktion
till industriell foradling av varor och en allt mer omfattande produktion
av tjanster formar ortsstrukturen. Okad global konkurrens, snabb
utveckling av teknik for produktion och transporter andrar villkoren for
lokalisering av  saval varu- som tjansteproduktion. Stora
arbetsmarknader med rikligt utbud av arbetstillfillen starker sin
stillning, medan orter med ensidigt inriktat naringsliv tenderar att
forsvagas.

Forekomsten av skog, jarnmalm och vattenkraft kom under
industrialismens inledande skede ge utkomst i olika delar av landet.
Tillgangen till energi i form av vattenkraft var i manga fall avgérande for
valet av lokalisering och medverkade till framvaxten av en punktuellt
spridd bebyggelsestruktur. Genom ny produktions- och transportteknik
samt mojligheter att 6verfora kraft genom el férandras dock strukturen.
Investeringar i jarnvagar mojliggoér transporter fran utvinnings- till
utskeppningsplatser. Ett finmaskigt niat av jarnvagar finansierade av
privata foretag och stambanor mellan de storsta orterna finansierade av
staten vaxer fram. Privata och allmdnna intressen skapar darmed ett
omfattande jarnvagsnat i Sverige.

Efter investeringar i jarnvag for transport av ravaror och successivt allt
mer fordadlade varor riktas jarnvagens utbyggnad allt mer mot att
tillgodose krav som stdlls pa persontransporter. De storre stadernas
tillgdnglighet star i fokus. Men ndringslivets inriktning varierar.
Stockholm ar nationellt beslutscentrum, medan Goteborg och Malmoé ar
nischade mot vissa sektorer. Goteborg ar ledande industri- och
hamnstad och landets transportcentrum nir savadl person- som
godstransporter medraknas. Sveriges laga befolkningstathet forutsatter
av ekonomiska hansyn ofta investeringar i jarnvdgar som medger
person- och godstransporter pa samma spar.

1 Tatort definierad som plats med fler 4n 200 invanare och med mindre &n 200
meter mellan husen.



Problem med trangsel pa saval marken som i luften har aktualiserat
byggandet av jarnvag for hoghastighetstag. Japan var forst i varlden att
introducera separata banor for snabbtdg ar 1964, medan Frankrike var
forst i Europa ar 1981. Kina har virldens storsta nat for
hoghastighetstag. I Europa har Spanien storst nat foljt av Frankrike,
Tyskland och Italien (UIC 2015-03-19; International Union of Railways).
Introduktionen av hoghastighetstag i Europa kom att ske mellan Lyon
och Paris dar trangselproblemen under senare delen av 1970-talet
nddde odverstigliga nivaer. Flera forslag diskuterades varav ett avsag en
separat bana for snabbgdende tdg. Strackan mellan centrala Lyon och
centrala Paris - drygt 40 mil - avverkades pa 2 timmar. Flyget fick ge
vika. Framgdngen medforde en successiv utbyggnad av banor for
hoghastighetstaget TGV (Train a Grande Vitesse).

Frankrikes ambitioner att forse hela Europa med TGV-tdg visade sig
dock svara att forverkliga som f6ljd av de stora investeringar som kravs
for att bygga spar for hoghastighetstag. Flera lander kom i stillet att
utveckla egna tag. Ett exempel ar de svenska X2000-tdgen som kan
anvanda befintlig rals och genom lutning kompensera for kurvor; en
konstruktion anpassad till Sveriges ringa folkmangd och ekonomiska
underlag?. Hastigheten ar dock begransad till 200 km/tim, medan
hoghastighetstdg kan koras i mer an 250 km/tim pa separata banor (UIC
2016-02-19).

Aven om de geografiska forutsittningarna  sdsom litet
befolkningsunderlag fordelat pa en stor yta avviker fran den gangse
europeiska bilden har studier initierats i Sverige och dven i Norge for att
kartldgga forutsattningarna att introducera hoghastighetstag (jfr SOU
2009, KTH 2012, COINCO 2013-05-22, KTH 2014-02-07)3. Dessa studier
lyfter fram behovet av snabba forbindelser mellan stora orter och lankar
till centra i Norge, Danmark och Tyskland. Det ar kostnadskravande
projekt, som medger hoga hastigheter och har tidsvinster som barande

2 SJ konkurrerar med snabbtagen SJ 2000 (X 2000) och SJ 3000. SJ 2 000 gar
mellan storre orter utmed de mest trafikerade strackorna, medan SJ 3000 gar
pa langre strackor med flera stopp (S] Snabbtag 2016-04-14).

3 Har marks aven Riksrevisionens kritik av den statliga utredningen SOU
2009:74 for att presenterat underlag inte ger en tillforlitlig och balanserad
helhetsbild av hoghastighetsprojektet (RiR 2012).

Vidare har regeringen i Sverige (1 juli 2014) tillkallat en sarskild utredare, som
ska fungera som forhandlingsperson i kommittén fér utbyggnad av nya
stambanor samt atgarder for bostader och 6kad tillganglighet i storstaderna; s
k Sverigeforhandlingen (SOU 2016).



idé. Genom dessa investeringar ska marknader for manniskor och gods
vidgas utmed trafikkorridorer baserade pa hoghastighetstdg. I denna
studie identifieras forutsattningarna att med utgangspunkt fran
befintligt jarnvagsnat for persontrafik i Sverige tillgodose krav pa
tillganglighet i och mellan lokala arbetsmarknader (LA-regioner).

Syftet ar att belysa om befolkningsunderlag och ortsstrukturer kan
motivera investeringar i banor for hoghastighetstag i Sverige. Detta syfte
forverkligas genom studier av dels folkmangd, dels ortsstrukturer i LA-
regioner utmed Sveriges jarnvagar. Dessutom uppmarksammas
lokaliseringen av LA-regionernas centralorter i forhallande till
jarnvagsnatet. Ett vidare syfte ar att belysa forhallanden och drivkrafter i
Europa, som varit betydelsefulla vid introduktionen av hoghastighetstag
och diarmed kan medverka till forstaelse av de svenska forutsattningarna
att satsa pa hoghastighetstag. Darfor riktas blickarna mot de lander som
investerat mest i hoghastighetstdg i EU; Spanien, Frankrike, Tyskland
och Italien.

1.2 Disposition

Kapitel 2 anger studiens teoretiska referensram och ansats. Darefter
uppmarksammas forutsattningarna for introduktion av hoghastighetstag
och naten for hoghastighetstag i EU (kapitlen 3 - 4). Kapitel 5 fokuserar
pa forutsiattningarna att investera i banor for hoghastighetstag i Sverige
mot bakgrund av befolkningsunderlag, medan kapitel 6 belyser
forutsattningarna att introducera hoghastighetstag mot bakgrund av typ
av ortsstruktur. Kapitel 7 sammanfattar studiens slutsatser.



2 TEORETISK REFERENSRAM OCH ANSATS
2.1 Inledning

Med hansyn till studieomrade och tidsepok kan rumsliga férandringar
forklaras av olika faktorer. Tankar kring framvaxten av ortsstrukturer, som
har star i fokus, lyfter fram var och varfor lokalisering sker av
verksamheter till vissa omraden. Studien ar forankrad i
lokaliseringsteorier baserade pa naringslivets omvandling fran varu- till
okad tjansteinriktad produktion.

Med sin kunskap och kompetens avgoér manniskan allt mer olika
ortsstrukturers konkurrenskraft. Sarskilt uppmairksammas sambhallets
behov av kommunikation och tillganglighet och hur dessa behov kan
tillgodoses. Ny tele-datateknik underlattar overforing av information i
granslosa natverk samtidigt som overforing av ostrukturerad information
understryker behovet av moten ansikte-mot-ansikte, vilket motiverar
utbyggnad av transportsystemet. Darmed riktas blickarna mot hur
infrastrukturen for persontransporter ar knuten till olika orter och hur
dessa dr sammanflitade i natverk. Detta har okat intresset for
hoghastighetstag.

Kapitlet belyser hur faktorer som formar ortsstrukturer foérandras.
Anslaget ar teoretiskt och uppmarksammar hur teoriutvecklingen baseras
pa samhadllets fordndringar avseende framst lokaliseringen av
verksamheter. Avsnitt 2.2 behandlar studiens lankar till olika teorier.
Avsnitt 2.3 lyfter fram hur teknologisk utveckling paverkar ortsstrukturers
konkurrenskraft, medan avsnitt 2.4 behandlar framvixten av
natverkssamhallet. Ansats och fragor avslutar kapitlet (avsnitt 2.5).

2.2 Framvaxten av ett teoretiskt ramverk

En utgdngspunkt vid studier av lokalisering av verksamheter ar ofta von
Thiinens arbete fran 1826, som behandlar vaxelverkan mellan en tatort och
dess narmaste omland. Nasta milstolpe inom lokaliseringsteorin ar Webers
studier av den viktforlust ravaror gor vid foradling, som ligger till grund for
analys av varfor vissa industrier lokaliseras i eller i niarheten av stora
marknader eller ndra ravarutillgaingar (Weber 1909). Bada teorierna
framhaller transportkostnaden som viktig och ofta avgorande
lokaliseringsfaktor.



Framvaxten av mer tjanste- i forhadllande till varuproduktion betonar hur
manniskors och  verksamheters lokaliseringsval paverkas av
orters/regioners kontaktmojligheter. Christaller (1933) som skapade
centralortsteorin infoér sociala och politiska faktorer for att forklara
lokaliseringen och den hierarkiska uppbyggnaden av orter. Dessa tankar
utvecklas av bl a Losch (1940) som forfinar hierarkibegreppet och Isard
(1956) som studerar hur den ojamna férdelningen av befolkningen
paverkar lokaliseringen av centralorter. Ett komplement till
centralortsteorin ar teoribildningen kring hur vissa orter ar s k
tillvaxtcentra for hela regioner (Jfr Perroux 1958). En observation ar att
natverk med mer horisontella dn centralortsteorins vertikala lankar ges
allt storre betydelse i forstaelsen av hur ortsstrukturer utvecklas (Meijers
2007)*.

[ Sverige har ocksa studier genomférts med lokaliseringsteoretiska
ansatser sasom Palanders (1935) utveckling av Webers "Standortfaktor”,
Lindbergs (1951) analyser av pappersindustrin och Toérnqvists (1963)
studier av bl a tekoindustrin. Avstands- och kostnadsfaktorers betydelse
for lokaliseringsvalet har ocksa fordjupats i studier av samspelet mellan
olika verksamheter, t ex om olika transportmedels inflytande pa stads- och
landsbygdsbebyggelsen (Godlund 1954). Vidare har intresset riktats mot
sociala och ekonomiska faktorer, bl a avseende personkontakternas
inverkan pa utformningen av lokaliseringsmonstret (Warneryd 1968,
Engstrom 1970, Tornqvist 1972). Pred (1967) har uppmarksammat
beteendefaktorns betydelse for lokaliseringen.

Varfor manniskor flyttar analyseras inom migrationsteorin genom
begreppen “pull” och ”"push”. Lokala/regionala foretrddare soker
exempelvis genom satsningar pa kulturliv och fritidsverksamheter stiarka
attraktionskraften. Natverk baserade pa transnationella relationer mellan
personer kan ocksa forklara migration (Pries 1999), medan o6kad
tillganglighet kan oka valmodjligheterna (Beyers et al 1995). Inom
tidsgeografin uppmarksammas a andra sidan restriktioner i individens
vardag som f6ljd av exempelvis avsaknad av bil och kérkort (Hagerstrand
1970).

4 Jarnvagar, landsvagar, flyglinjer och elledningar ar exempel pa fysiska ndt. Nat
som binder samman enheter som producerar varor och sddana som forvaltar
samt sddana som erbjuder tjanster ar institutionella (organisatoriska), medan nat
som forenar individer och diarmed skapar kunskapsomraden och sociala miljoer
ar sociala och kulturella ndt (Térnqvist 1996).



Framvaxten av ortsstrukturer formas ocksa av regioners omvandling, som
kan delas in i konvergens- respektive divergensteorier. Enligt
konvergensteorin sker en utjdmning av sysselsattning och inkomster bade
inom och mellan regioner. Enligt divergensteorin o6kar klyftorna. Men
regional utveckling omfattar aven konkurrens mellan regioner avseende
komparativa fordelar (Karlsson 1994). Vidare marks att samverkan mellan
olika faktorer som avser dels grundlaggande och allmadnna faktortillgangar
sasom naturresurser, dels faktortillgdngar som ar avancerade och specifika
kan skapa regional konkurrenskraft (Porter 1990).

Som stadsregioner identifierar vi i nutid omraden dar manniskor dagligen
ror sig mellan arbetsplatser, bostader och serviceinrattningar.
Naraliggande stader bildar flerkarniga regioner. Den administrativa
regionen kan ocksd ses som en funktionell region som fungerar som
beslutsterritorium. [ allmanhet ar det territorier som ligger mellan den
nationella och lokala nivan (Térnqvist 1998). En fordndrad arbetsmarknad
kdannetecknad av 6kade kunskaps- och kompetenskrav dr en padrivande
kraft. Ett sitt att inom befintlig ortsstruktur hantera dessa omstallningar ar
okad pendling, som samtidigt ar en strategisk atgard for att skapa regional
dynamik (Hansson 2003, Forsberg et al 2006).

Samspelet mellan ekonomiska, tekniska och sociala faktorer dndrar ocksa
forutsattningarna att organisera olika aktiviteter. I borjan av 1900-talet
lanserades sdledes metoder for att leda verksamheter. Exempelvis
betraktade Taylor (1917) mdnniskan som “economic man” och antog att
arbetet bast genomfordes genom att bryta ned dess delar i bitar och sedan
sla samman delarna. Denna "Scientific Management School” var popular till
1930. Forandringar av det industriella landskapet bidrog dock till
framvaxten av alternativa synsatt exemplifierat av "Human Relations
School”, som sdg arbetaren som “social man” och betonade den informella
arbetsgruppen (Barnard 1938). "Systems School” inkluderade under 1960-
och 1970-talen manga olika organisationer och grundades pa den generella
systemteorin (Bertalanffy 1956). Studiernas fokus pa sociala system
dndrades fran stangda till 6ppna system.

En annan observation avser behovet av kommunikation. I "Scientific
Management School” ar efterfragan pa kommunikation liten och flodena
gar ovanifran och nedat. I "Human Relations School” och "Systems School”
ar flodena fler och mer komplexa (Rogers and Agarwala-Rogers 1976). Typ
av verksamhet, hur den ar organiserad och hur mycket som produceras
avgor informationsbehovet, som ocksa beror pa vilken del av
verksamheten som avses. Tiden for planering och kontroll for att leda ett



foretag varierar med foretagets niva. Chefer pa den hogsta nivan spenderar
mer tid for planering i relation till kontroll dn chefer pa lagre nivaer. Nar
foretag betraktas som en pyramid tas strategiska beslut pa toppen av
pyramiden, taktiska pa den mellersta och operativa beslut pa den lagsta
nivan (Pousette 1983).

Med beslutsfattandet i fokus ar daven andra aspekter relevanta. En avser
separation mellan programmerade och icke-programmerade beslut.
Repetitiva beslut av rutinkaraktar definieras som programmerade, medan
icke-programmerade beslut ar okdnda och ostrukturerade (Simon 1960).
Med hansyn till beslutsproblem kan beslutsprocessen formas pa olika satt.
[ ett spektrum av strukturerade, halv-strukturerade och ostrukturerade
problem kan beslutsprocessen automatiseras om problemet ar
strukturerat. A andra sidan behover ostrukturerade problem behandlas
med hansyn till flera osakra faktorer. Avseende strukturella problem kom
ny informationsteknologi att anvandas tidigt (Langendorf 1985).

Effekterna av sammanslagningar av svenska foretag pa lokaliseringen av
huvudkontor och andra gemensamma funktioner ar svara att identifiera
dven om nagra studier visar att utlandskt Overtagande medfor okad
forskningsintensitet (Bandick et al 2010). Huvudkontorens funktion
varierar med hansyn till foretagens globala narvaro. Behovet av lokalt
ansvar for olika marknader betyder att de multinationella foretagen
minskar sitt inflytande 6ver operativa enheter. En konsekvens ar reduktion
av huvudkontorens storlek. Men variationen och komplexiteten att styra
narvaro kraver proportionellt fler manniskor for att utféra manga
uppgifter. Darmed tenderar huvudkontoren att expandera nar foretagen
okar sina geografiska verksamhetsomraden (Collis et al 2012).

Med fokus riktat mot introduktionen av hoghastighetstag knyter studien an
till teorin om stora tekniska system (Large Technical Systems; LTS), som
omfattar bade ekonomiska, sociala och psykologiska faktorer (Hughes
1987). Till stora tekniska system hor bland annat jarnvag, tele-, vatten- och
avloppssystem. Satsningar pa infrastruktur sker ofta utmed upparbetade
korridorer. Tendensen ar forstarkning av stora stadsregioner nar
kapacitetsstarka system for bland annat o6verforing av information
introduceras, vilket motverkar forhoppningar om lokalisering av
tjansteproducerande verksamheter i periferin.



2.3 Teknologiutveckling och konkurrenskraft

Teknologiska framsteg medverkar till att utveckla det globala ekonomiska
systemet. Nya transportmedel i luften, pa marken och till havs har 6kat det
funktionella omlandet. Mojligheterna att snabbt resa mellan kontinenterna
okade genom introduktionen av jetplanet och stimulerade framvaxten av
multinationella foretag. Containertrafik 6kade mobiliteten av material och
produkter. Interaktion och informationsutbyte mdojliggors allt mer genom
innovationer for 6verforing av information sdsom ny fiberoptik.

Vidare har en kraftig tillvaxt skett av infrastruktur for
telekommunikationer genom lanseringen av Internet sedan 1960-talet.
Under 1990-talet forenklades anvandningen av Internet som medforde att
"World Wide Web” skapades (Stutz and Warf 2012). Information kan
behandlas och lagras genom datorer och 6verford nastan pa égonblicket
(Dicken 2015). Introduktionen av nya kommunikationssystem forklarar
skapandet av natverk och andrar forutsattningarna for lokalisering av
platser/regioner (Hepworth 1989, Roche 1997). Vidare bidrar ny teknologi
till ekonomisk och social dynamik i samhallet karakteriserad av globala
floden av kapital och information (Castells 1996).

Samordning av specialiserade och utspridda enheter okar effektiviteten
och medverkar till att skapa konkurrensférdelar (Hakansson 1990).
Anvandning av ny tele-datateknik dndrar samspelet mellan organisationer
(Amin et al 1989). Multinationella foretag kan sprida sina verksamheter i
varlden och samtidigt behdlla ledningen av aktiviteter (Roche and Blaine
2000). Globalt framtrader de stora stiderna som viktiga centra for
behandling av information. Mdanniskans rackhall begrdansar dock det
funktionella omlandet (Térnqvist 1998, Jonsson et al 2 000).

Preferenserna vid lokalisering av produktion av mjukvara och hardvara
varierar. Ett val lyfter fram betydelsen av geografisk narhet i kluster,
medan anvdndning av ny tele-datateknik mojliggor mer flexibla
produktionssystem i natverk. Typ av verksamhet avgor lokaliseringen.
Klustren tycks vara konkurrenskraftiga genom sin férmaga att anpassa sig
till lokal/regional kunskapsproduktion (Asheim 2003, Malmberg and
Maskell 2003). Mer cirkulation av information snarare starker an forsvagar
etablerade hogteknologiska omraden (Saxenian 1994).

Fragor relaterade till platsen restes av Krugman och Porter under tidigt
1990-tal avseende bade den operativa affirsnivdn (mikronivan) och
omgivningsvillkor for affirer (makronivdn). Hur utveckling och



konkurrenskraft i foretag ar influerade av platsen for lokalisering och
varfor liknande foretag samlas pa vissa platser exemplifierar stadllda fragor
pa mikronivan. Varfor vissa platser/regioner ar ekonomiskt framgangsrika
och varfor platser/regioner ar industriellt specialiserade exemplifierar
fragor pa makroniva. Vilka faktorer som avgoér lokaliseringsvalet har
andrats fran minimering av kostnader enligt Weber till att understryka t ex
innovativ féormaga (Malmberg 2000). Det ar viktigt med narvaro i
omgivningar med bra kunskapsstruktur och att inga i natverk, som
mojliggér overforing av information for inldrning och uppbyggnad av
kompetens (Ivarsson 2002a,b).

Overféring av informell ostrukturerad information kriver métesplatser
och skapandet av sociala natverk. Marshall (1919) observerade att
agglomerationer bildade en arkipelag av spridda 6ar, som forklaras av
framvaxten av en arbetsmarknad av professionella personer. Men det finns
ocksd invandningar mot tillkomsten av specialiserade omraden genom
risken att bli inldst i former, som gor det svart att anpassa sig till nya
utmaningar (Malmberg and Maskell 2003). Vidare ar foretagens
konkurrensformaga lankad till behovet av samarbete (Asheim and Isaksen
2003).

Med hansyn till funktion varierar det geografiska utfallet av bildandet av
kluster och natverk. Inom den finansiella sektorn framtrader
koncentrationen till vissa noder, som dr sammanlankade i globala natverk
och skapade med hjalp av ny tele-datateknik (Daniels 1993, Laulajainen
1998, Stutz and Warf 2012). Konkurrenskraft innebar narvaro i natverk,
som ofta ar relaterad till stora stader. Exempelvis identifierar Florida
(2002) okning av antalet sysselsatta i kreativa yrken i stora urbana
regioner i USA. Men han observerar ocksa tillvaxt av sysselsiattningen i
kreativa verksamheter i mindre centra.

New York, London och Tokyo ar, som f6ljd av vaxande floden av kapital och
fler finansiella tjanster, centrala noder i virldsomspannande natverk. Fran
affarsperspektiv ses Norden ofta som en sammanhallen marknad
(Nordregio 2012). I EU-perspektiv ar urbana centra i Norden fa och
lokaliserade langt fran varandra. Inom EU uppnar endast Paris och London
krav som stills pa varldsstider. A andra sidan finns flera titbefolkade
omraden, vars funktionella ytor ar titt sammanflatade av centra. Denna
mojlighet att lanka samman orter kan vara en anledning att lyfta fram
polycentriska strukturer som viktig del av regionalpolitiken, vilket innebar
att flera europeiska stader kan definieras som varldsstader (Harsman et al
2009).



Aven i Norden finns intresset att bevaka hur globaliseringen medfor
utmaningar och mojligheter att utveckla de stora orterna. Ansatsen ar att
lyfta fram huvudstidderna och den roll de spelar i en varld av floden. En
central fraga ar hur den globala natverksekonomin paverkar utvecklingen
av Helsingfors, Képenhamn, Oslo och Stockholm men ocksa dess inverkan
pd utformningen av den urbana politiken (Nordregio 2012). Globala
natverk av stdder baseras i hog grad pa deras roll som centra for olika
finansiella tjanster. Stockholm dominerar denna roll i Norden (Hermelin
2010). Men nar andra verksamheter star i fokus uppstar nya perspektiv.
Exempelvis har de nordiska linderna en stark position inom tele-
datasektorn, vilket innebdr att om denna sektor beaktas skulle stiader i
Norden fa en mer synlig position i natverk 6ver varldens stader (Hermelin
2012).

2.4 Natverkssamhaille med méinniskan i hogsatet

Nar innovationer ska frdmjas spelar narhet, interaktion och tillit en
nyckelroll. Framvaxten av kluster baseras pa dessa egenskaper. Men
konkurrenskraft forknippas ocksa med formaga att kunna importera idéer
och forverkliga dessa i ny produktion av varor och tjanster, vilket
forutsatter narvaro i natverk med stor geografisk tackning. Foretagen
vaver nya monster med allt intensivare floden, vilka tenderar att forma en
rumslig vav med svag nodal karaktar.

Ny tele-datateknik kan medverka till att traditionella strukturer bryts ned.
Om detta sker kan huvudstddernas roll som nationella centra minska.
Kontakter med andra regioner 6kar, medan kontakter med huvudstaden
klingar av. Narvaro i natverk for att na viktig information 6kar i betydelse.
Men teoriskaparna stills infér nya utmaningar nar utvecklingen pekar at
olika hall. Ny tele-datateknik mojliggor flexibla produktionssystem i
globala natverk, medan framvaxten av kluster i hog grad ar relaterad till
betydelsen av geografisk nirhet (Malmberg and Maskell 2003, Saxenian
2006).

Bade natverks- och Kklusteransatserna betonar betydelsen av
kunskapsgenerering i natverk i sdval naraliggande social miljo som i dess
spridda form. Fler kunskapskravande arbetsuppgifter medfoér behov av att
forma ett mer komplext socialt kapital (Westlund 2006). Kritik riktas dock
mot begrepp som informations- eller kunskapssamhalle for att vara en
enkel extrapolering av industrisamhallet. Natverkssamhadlle ar ett
alternativt begrepp som lyfter fram organisatoriska forandringar och
framvaxten av en beroende global social struktur (Castells 2004).
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Dessa forandringar kdnnetecknas av att manniskan ar huvudaktor, vars
mojligheter att bemdstra sin omgivning ar relaterade till den tekniska
rackvidden och det manskliga rackhallet. Aktérer och arbetsplatser kan
lankas samman genom tekniska hjalpmedel, vilket tonar ner det fysiska
avstandets betydelse for olika verksamheters lokaliseringsval. Men det
manskliga rackhallets begransningar kontrasterar mot ett geografiskt
oandligt rum (Tornqvist 1998). Individers rorlighet och foretagens
agerande paverkas ocksa av hdnsynstagande till miljon (Frandberg et al
2005, Ernstson 2006).

Genom omvandlingen mot 6kad tjanste- i relation till varuproduktion kan
produktionen ske bdde inom och utanfér "etablerade” fysiska rum. Okad
produktion i rumsligt oberoende strukturer motiverar att
lokaliseringsteorier formas utanfor den traditionella produktionsekonomin
sasom i olika typer av miljoer (Alvstam 1998). Miljoer, som kan tillgodose
bade sociala och kulturella behov. Det stora foretaget fran den industriella
epoken har ersatts av platsen som den centrala ekonomiska och sociala
organisationsenheten. Platsen for samman talanger, arbeten och personer
som kravs for kreativitet, innovation och tillvaxt (Florida 2002, 2004).
Bland manniskors onskemdl marks rikligt utbud av arbetstillfillen,
attraktiv boendemiljo och brett serviceutbud. Onskemaélen kan dven vara
begransade men tydliga sdsom att bo naturndra eller i barnvanliga
omgivningar (Strom and Nelson 2010, Borggren 2011).

2.5 Ansats och fragor

Med framvaxten av ortsstrukturer i fokus pekar genomgangen ovan pa
nagra teorier. Von Thiinen (1826) och Weber (1909) framhaller
minimering av transportkostnaderna som viktig faktor vid lokalisering av
verksamheter. Om dn nedtonad ar denna aspekt fortfarande giltig. I dn
hogre grad spelar Christallers (1933) centralortsteori, genom att den
understryker kontakternas betydelse, en viktig roll for att forsta
framvaxten av natverk. Genom okad tjanste- i forhdllande till
varuproduktion vidgas perspektiven och medverkar till att skapa nya
lokaliseringsteorier.

I denna omvandling forandrar introduktionen av ny transportteknik
manniskors mojligheter att vidlja arbete och boende. Det funktionella
omlandet 6kar och finner nya former. Samtidigt féorandras faktorerna som
avgor lokaliseringsvalet. Betoning av minimering av kostnader har dvergatt
till att understryka t ex innovativ formaga. Overforing av informell
ostrukturerad information kraver motesplatser och skapandet av sociala

11



natverk. Fler kunskapsintensiva arbeten innebar behov av mer
kommunikation. Fram vaxer en struktur med manniskan som huvudaktor.
Platsen skapar den centrala ekonomiska och sociala organisationsenhet,
som ersatt det stora foretaget fran den industriella epoken.

Ansatsen ar har att lyfta fram relevanta faktorer som belyser
forutsattningarna att introducera hoghastighetstdg i Sverige. Dessa
forutsattningar jamfors med erfarenheter av snabba tagférbindelser i
Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien, som svarar for mer an 90% av
EU’s nat for hoghastighetstdg. Tagens hastigheter har successivt dkat. I
nutid ar det vanligt med hastigheter runt 300 km/tim, vilket 4ven har antas
vara malsattningen for ett svenskt nat for hoghastighetstdg (Jfr Nya tag i
Sverige 2008, SOU 2016).

Intresset for att introducera hoghastighetstdg hor ocksd samman med
mojligheterna att i nutid kunna bo och verka i angendma miljoer. Darfor
studeras hur jarnvagen i Sverige ar lankad till befolkningsunderlag och
ortsstrukturer i svenska LA-regioner (Lokala arbetsmarknadsregioner).
Denna avgransning ar baserad pa antagandet att LA-regionen genom sin
funktionella uppbyggnad ar lamplig utgdngspunkt for att indikera behov av
infrastruktur for persontransporter.

Syftet ar att belysa om befolkningsunderlag och ortsstrukturer kan
motivera investeringar i banor for hoghastighetstdag i Sverige. Mot
bakgrund av detta syfte och ovanstaende aspekter behandlar de inledande
fragorna drivkrafter och forutsattningar att introducera hoghastighetstag i
Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien. Féljande fragor behandlas:

* Vilka drivkrafter ligger bakom investeringar i hoghastighetstag i
Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien?

* Vilka ar forutsattningarna for hoghastighetstag, sarskilt med
avseende pa ortsstrukturer, i Spanien, Frankrike, Tyskland och
Italien?

* Vilka ar forutsiattningarna for hoghastighetstdg, sarskilt med
avseende pa befolkningsunderlag, i Sverige?

* Vilka ar forutsiattningarna for hoghastighetstag, sarskilt med
avseende pa ortsstrukturer, i Sverige?

Analysen uppmarksammar dels befolkningsunderlag i LA-regioner

utmed Sveriges interregionala jarnvagar, dels hur ortsstrukturerna ar
formade i Sveriges LA-regioner.
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3  FORUTSATTNINGAR FOR HOGHASTIGHETSTAG I EU
3.1 Inledning

Forutsattningarna att bygga banor for hoghastighetstdg i EU-landerna
varierar med hansyn till areal, folkmdngd och antal invanare per km2. En
viktig roll spelar ortsstrukturen, som ar relaterad till naringslivets
geografiska fordelning, folkmédngden i den storsta staden och dess andel
av respektive lands hela folkmangd.

Inom EU-28 bor mer an 70 % av invdnarna i stdder. I dagens
globaliserade varld framstdr EUs stdder som betydelsefulla for att
attrahera och behdlla en kunnig arbetskraft, affirer, studenter och
turister. Men den sociala och ekonomiska koncentrationen av resurser till
urbana omraden kan ocksa resultera i oonskade effekter sdsom trangsel
och brottslighet. Avseende den okande andelen som bor i urbana
omraden kan olika monster identifieras. Ett monster ar forknippat med
att vissa av Europas storsta stider attraherar bade interna och externa
migranter. Fortsatt expansion medfor ofta urban utspridning for att
tillgodose ett vixande bostadsbehov. A andra sidan finns aldre
industristader vars folkmdngd minskar som f6ljd av tillbakagang inom
ledande néringar, vilket leder till brist pa arbete, urbant forfall och att
manniskor soker arbete i andra omraden (Statistics on European cities
2015-03-24).

Ett uppmarksammat forhdllande ar skillnaderna i rumslig struktur i
Europa. Narheten mellan stiderna ar pataglig i stora delar av England
(UK), Nederlanderna och Belgien, medan staderna i de nordiska ldnderna,
Frankrike och inre delarna av Spanien och Portugal ar lokaliserade
relativt glest. Dessa olikheter kan anvandas for att klassificera landerna
med hansyn till graden av centralisering och klusterbildningar. Frankrike
exemplifierar lander med relativt monocentrisk struktur baserad pa
Paris. Tyskland daremot representerar den motsatta - polycentriska
strukturen - som saknar en dominerande stad men har flera betydande
urbana centra av ungefar samma storlek (Statistics on European cities
2015-03-24). Figur 3.1 visar olikheterna i befolkningstathet i Europa.

Paris ar EUs storsta stad med omkring 10 miljoner invanare fo6ljt av
London, Madrid, Berlin och Rom, som ar huvudstiader i landerna med flest
invanare. Dessa stidder svarar dock for en lagre andel av folkmangden i
respektive land an i flertalet andra lander. Detta avser sarskilt Tyskland
och Italien dar relativt fa bor i huvudstaden.

13



Figur 3.1 Befolkningstathet pa Nuts-3 regioner ar 2012.
Kalla: Eurostat/statistics-explained (2015-08-26)

Som framgar av figur 3.1 ar spannvidden stor mellan baltet med hog
befolkningstiathet, som stracker sig fran sydostra England genom véastra
Tyskland till norra Italien, och glest befolkade omrdden pad spanska
Hoglandet och i Norden. Norrbotten ar den storsta av EU’s Nuts 3 -
regioner och antalet invanare per km? den lagsta efter finska Lappi (2
inv./km?). Tatheten ar i allmdnhet hogst i huvudstadsregionerna, medan
glest befolkade regioner framst finns i utkanten av Unionen (Eurostat
2015-09-02).
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Befolkningstiatheten i landerna inom EU som har hoghastighetstag
varierar mellan drygt 400 invanare/km? i Nederldnderna och 92 i
Spanien, medan folkmédngden spanner fran 8,5 miljoner i Osterrike till
80.8 miljoner i Tyskland. Osterrike har kortaste banlingd; 48 km. I
Spanien med Europas ldngsta nidt ar banlangden 2 436 km (European
Commission 2015, UIC 2015-03-24). Figur 3.2 visar hoghastighetsnatet
och uppgraderade banor i Europa.

Figur 3.2 Banor for hoghastighetstdg i drift och under utveckling samt
uppgraderade banor i drift och 6vriga stérre banor i Europa
med omnejd.

Killa: UIC (2015-03-19).

Av figur 3.2 framgar att flera av Europas storstdder ar tillgangliga med
hoghastighetstdg. Foljande avsnitt riktar blickarna mot hur utvecklingen i
Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien skapat olika forutsattningar att
investera i hoghastighetstag.
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3.2 Uni- kontra multicentriska linder - historiskt perspektiv

Har ar ansatsen att med utgadngspunkt fran dels den storsta stadens andel
av folkmangden i respektive land, dels beslutsfattandets geografiska
fordelning identifiera olika ortsstrukturer. Koncentration av
beslutsfattandet medfor att landerna definieras som unicentriska, medan
lander med  decentraliserat beslutsfattande  definieras som
multicentriska. Denna indelning baseras pa Ahnstroms (1973) studie av
styrande och ledande verksamhet i 12 ldnder i Vasteuropa®. Lander, som
inte ar medtagna i Ahnstréoms studie, identifieras har med hansyn till
andelen bosatta i den storsta staden. Mer an 20 % av befolkningen i den
storsta staden definieras som unicentriska lander, medan mindre an 20
% definieras som multicentriska.

Olika ortsstrukturer ar ofta formade av historiska forlopp. Exempelvis
enades Italien och Tyskland sent, vilket medverkat till att skapa
multicentriska ortsstrukturer. Frankrike och Sverige diremot har under
lang tid varit kungadémen med beslutsfattande koncentrerat till
huvudstaden; fram vaxer unicentriska lander. Frankrike var genom sin
befolkning, ekonomi, politiska och kulturella betydelse och militara
styrka Europas ledande nation innan fransk-tyska kriget 1870/71 (Noin
and Chauviré 1987). Men kriget lade till politiska problem ekonomiska
svarigheter. Aven om Frankrike befann sig pa tréskeln till kolonial
expansion forblev landet i allt vasentligt agrart (House 1978).

I Tyskland fanns furstendomen under nistan tusen ar i det Tysk-
romerska Riket. Efter fransk-tyska kriget (1870/71) bildades dock en
kraftfull stat under ledning av den preussiske kungen i rollen som kejsare
och Bismarck som kansler. Efter 1:a Varldskriget forlorade Tyskland 7,2
miljoner manniskor och 12 % av sitt territorium. Ar 1919 etablerades
Weimarrepubliken, som 1933 foljdes av "Tredje Riket”. Aterstiende tyskt
territorium delades efter Il:a Varldskriget in i fyra ockupationszoner, som
senare i de vastra delarna formade Forbundsrepubliken och i de Ostra
delarna Demokratiska Republiken (Mellor 1978). Ar 1990 enades dessa
stater i en federal stat med 16 "Lander”.

5 Ahnstrém (1973) definierar Storbritannien, Frankrike, Belgien, Osterrike,
Sverige, Finland, Norge och Danmark som unicentriska ldnder med
huvudstaden som viktigaste lokalisering for styrande och ledande
verksamheter, medan tidigare Vasttyskland, Italien, Nederldanderna och Schweiz
definieras som multicentriska lander.
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Italien utvecklade tidigt ett urbant levnadssatt och huvuddelen av dagens
stader var val etablerade under romarnas tid. Men, varfor misslyckades
[talien att tidigt skapa en nationell enhet? En anledning var att lang tid
efter det Vastromerska Rikets fall var norra Italien under germanskt
herravilde, medan moriska och byzantinska héarskare kontrollerade
merparten av landets sddra delar. Vidare forhindrade konflikter mellan
forsvarare av pavens och forsvarare av kejsarens intressen enandet. Ett
annat hinder var kontrasten mellan sédra och norra Italien. Valbargade
stader i norr motsatte sig skapandet av ett enat Italien.

Sarskilt Cavour, premidrminister i Piemonte, spelade en viktig roll i
[taliens enande. Utvecklingen vande dock nar Garibaldi 1860 startade sin
expedition for att befria Sicilien. Han landsteg pa vastra Sicilien och
avancerade snabbt norrut. Cavour begav sig da sdderut med sina trupper
och besegrade pavens armé i september 1860. En manad senare motte
Garibaldis volontdrer Piemontes trupper. Garibaldi saluterade Victor
Emmanuel som kung av Italien, medan han lade ned sina vapen och
retirerade. [ februari 1861 mottes det forsta italienska parlamentet i
Turin. En manad senare proklamerades det italienska kungadomet.
Tragedin drabbade i denna stund enandet; Cavour dog. Ar 1871 blev Rom
huvudstad (King 1987).

Det ”moderna” Spanien etablerades 1469 genom giftermdl och
personalunion mellan Isabella av Kastilien och Ferdinand av Aragonien.
Ar 1492 erovrades Granada och det moriska vildet foll. I borjan av 1500-
talet skapade Spanien varldens storsta koloniala imperium. Men efter den
"oovervinnliga armadans” fall 1588 avtog det spanska inflytandet, medan
lander som Frankrike och Storbritannien blev starka kolonialmakter.

Spanien industrialiserades sent som f6ljd av bland annat svag
entreprendrsanda, lag teknologisk niva och brist pa kapital. Vidare
etablerades enklaver som inte var integrerade med landets ekonomiska
utveckling. Exempelvis byggdes jarnvagar mer orienterade mot att
tillgodose krav pa infrastruktur for att underliatta export an for
integration av det spanska samhallet. Den ekonomiska utvecklingen
forhindrades ocksa av den sociala strukturen med uppdelning mellan en
elit av jordagare, som ofta bodde i stdder och var angeldgna att behalla
barridrerna mellan sig sjdlva och andra manniskor. Dessutom forsvagades
landet genom politisk konfrontation accentuerat av Inbordeskriget 1936-
39. Avgorande for de ekonomiska forandringarna var utlandskt kapital
och aterférande av kapital efter forlusten av Cuba, Puerto Rico och
Filippinerna i slutet av 1800-talet (Tamames 1985).

17



3.3 Transportforutsittningar - naringslivsperspektiv

Infrastrukturen for transporter i Frankrike har under manga ar varit
inriktad mot 6kad tillganglighet till huvudstaden. Paris dr dominerande
nod. Inom dess metropolomrade bor narmare var femte invanare (mer
an 10 miljoner) och inom det nast storsta metropolomradet - Lyon - bor
omkring 1,6 miljoner. Denna centralistiska struktur har medfért
trafiktrangsel bade inom Parisregionen men &dven i korridorer som
forbinder Paris med ovriga Frankrike. Korridoren Paris - Lyon ar ett
exempel. Under 1970-talet vaxte problemen, vilket kravde atgarder och
1981 stod en ny jarnvag for hoghastighetstag fardig. Centrala Paris
kunde nds inom 2 timmar fran centrala Lyon med TGV (Train a Grande
Vitesse).

Syftet med TGV ar att lanka samman storre stiader/regioner. Genom
minskad restid har TGV tagit marknadsandelar fran flyget. Men dven om
TGV generellt varit framgangsrikt ar avvikelserna mellan linjer och
stationer stora. Satsningarna har diskuterats och i vissa fall varit
kontroversiella. Exempelvis har protester riktats mot tagens
miljopaverkan och bullerproblem. Foérvantningarna att TGV skulle
stimulera den ekonomiska utvecklingen i mindre orter har inte infriats. I
stéllet har introduktionen av TGV for orter beldgna inom 1 timme fran
Paris medfort mer pendling (SOU 2009).

Frankrikes centralistiska struktur aterspeglas i koncentrationen av
styrande och ledande verksamheter. Exempelvis har mer dn 90 % av de
storsta franska foretagen sina huvudkontor i eller runt Paris (Dial 2012).
Obalansen inom Frankrikes granser kan ocksa beskrivas genom att lyfta
fram olikheter mellan vastra och 6stra Frankrike; industri i dster och
jordbruk i vaster. Men under senare decennier har forandringar av
samhallet mot mer tjanste- i relation till varuproduktion format ett mer
mangfasetterat lokaliseringsmonster. Teknikparken Sophia Antipolis
belyser denna utveckling. Syftet ar att skapa ett ekonomiskt centrum
med fokus pa utvecklingen av Provence-Alpes-Maritimes-Cote d Azur
regionen.

Utvecklingen av Sophia Antipolis forklaras av bland annat bra klimat och
omradets lokalisering vid Rivieran, som erbjuder angendma livsvillkor,
val utbyggd infrastruktur foér persontransporter och narhet till
universitetet i Nice. Kvalitén i omgivningen ses som relaterad till
livskvalitén i arbetet. Samtidigt ar utvecklingen av omradet en del i
strdvan att balansera Paris dominans genom tillkomsten av 8 métropoles
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d'equilibre ar 1965. Marseille med omgivning ar i detta fall valt som
alternativt metropolomrade i sédra Frankrike som motvikt till Paris (Hall
1976).

Avseende vilka tdg som ska trafikera jarnvagsnatet marks att Frankrike
valt ett system som medger att hoghastighetstagen kor langa strackor
ocksd pa det konventionella nitet. En fordel ar att manga orter far
direkta forbindelser till Paris. Men denna trafik medfoér kostnader genom
bland annat manga anslutningsspar (SOU 2016).

Efter 2:a varldskriget baserades det tyska valstandet pa tillverkning av
motorfordon,  kemisk industri och  elektroteknisk  industri.
Fordonstillverkning spelar en nyckelroll genom sina lankar i
foradlingskedjan. Tre drivande krafter har paverkat lokaliseringen av
fordonsindustrin i forna Vasttyskland. En avser framvéaxten i anslutning
till ovrig tillverkning. En annan kraft var intresset fran amerikanska
tillverkare att etablera fabriker for att penetrera marknaden (te x Ford
och GM). Regeringen ar den tredje kraften som paverkat
lokaliseringsmonstret (Volkswagen). Lokaliseringen av fabrikerna for
sammansattning av fordon kan hanféras till den norra gruppen
dominerad av Volkswagen, den vastra/Rhenlandet gruppen dominerad av
nordamerikanska foretag och den sddra gruppen dominerad av
hembaserade kvalitetsprodukter (Burtenshaw 1974).

Den kemiska industrin ar starkt relaterad till ravaror sasom kol, salt och
pottaska. Tillgdingen pa pottaska har medfort foradling i sarskilt
Hannover. Kolbaserad produktion har utvecklats i centra som Duisburg
och Gelsenkirchen. I kontrast till den kemiska &r elektro-tekniska
industrin arbetsintensiv och dr spridd i landet. Expansionen av
tillverkningen av motorfordon och elektro-tekniska produkter har
huvudsakligen skett i sodra delarna av Tyskland. Tysklands
multicentriska struktur aterspeglas i lokaliseringen av de stdrsta
foretagens huvudkontor. Av de 32 foretagen (enligt Fortune-ranking) har
endast ett foretag sitt huvudkontor i Berlin, medan de resterande
huvudkontoren ar spridda pa 16 stader (Dial 2012).

Tysklands transportmonster har andrats sedan Il:a varldskriget som f6ljd
av nya granser. De ndrmaste aren efter kriget, nar landet var indelat i 4
ockupationszoner, innebar speciella villkor for transporter.
Sammanslagningen av de amerikanska, brittiska och franska zonerna och
etableringen av Vasttyskland 1949 understrok betydelsen av transporter i
nord-sydlig riktning. Enandet av Vist- och Osttyskland ar 1990
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accentuerade behovet av forbindelser i Ost-vastlig riktning.
Forbindelserna till Berlin ar av sarskilt intresse genom beslutet att flytta
huvudstaden fran Bonn till Berlin.

Avseende hogteknologisk industri ar Minchen och Stuttgart viktiga
centra. Hir marks att manga av foretagen startade som leverantorer av
komponenter till bilfabriker i regionen, framst Porsche och Daimler-Benz
i Stuttgart samt BMW i Miinchen. Vidare ar regionen lattillganglig for den
vasteuropeiska marknaden via autobahn-systemet och flygférbindelser.
Dessutom har regeringar uppmuntrat tillvaxt av hogteknologisk industri
genom lan och byggande av lokaler. Samtidigt forklaras omraddets
attraktionskraft av att sddra Tyskland erbjuder boende i attraktiva
omgivningar.

[ valet mellan integrerade eller helt separerade system for
hoghastighetstdg har Tyskland valt ett i huvudsak integrerat system med
manga uppehall. Detta ska ses mot bakgrund av att Tyskland har manga
stora stdder inom korta avstdnd. En konsekvens ar lagre punktlighet
(SOU 2016).

Aven om Italien i geografiskt perspektiv kan ses som en enhet avskuret
fran resterande delar av Europa kan ndagra regioner urskiljas sdsom
Alperna i norr, Poslitten med betydande jordbruks- och
industriproduktion och Toscana-regionen med sin anrika historia (Diem
1990). Italien har dock brist pa ravaror, vilket fordrojde
industrialiseringen. Men italienska halvon har ocksd betraktats som
industriellt avancerat. Exempelvis blomstrade manga naringar i norra
Italien under Medeltiden. Framtradande stadsstater stimulerade inte
endast expansionen av traditionella verksamheter utan aven utvecklingen
av nya naringar.

Verklig industriell tillvaxt startade under 1880-talet och fortsatte till I:a
varldskriget. Karakteristiskt for denna epok var teknologiska
landvinningar omfattande anvdndning av nya material, anvandning av
nya energikallor och snabb utveckling av maskinindustri. En nackdel var
dock den svaga utvecklingen av jarn- och stalindustrin. Brist pa jarnmalm
och kol, brist pa investeringsvilligt kapital och brist pad avancerad
teknologi forklarar denna svaghet. Men vid sekelskiftet 1800/1900
expanderade tung industri. Darvid spelade tillgdngen pa el producerad
genom vattenkraft en viktig roll.
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Efter I:a varldskriget foljde en period av omstrukturering med politisk
oro. Denna oro har anférts som en viktig orsak till framvaxten av
fascismen vars foretrddare kom till makten 1922. Under deras
maktinnehav grundades det statliga IRI, som medférde att italienska
staten under sent 30-tal kontrollerade en storre andel av den nationella
industrin dn i ndgot annat vasteuropeiskt land.

Efter Il:a varldskriget finns nagra fa stora privata och statsidgda foretag
samt ett flertal smaforetag vars arbetskraft ofta bestdr av dgaren med
familj. En annan observation ar de krafter, som motverkar utvecklingen
mot storre enheter och koncentration av produktionen. Detta innebar ofta
decentralisering till tidigare lantliga omraden som ar perifera till, men
inte helt avskilda fran, traditionella kirnomradet Lombardiet, Piemonte
och Genua. Detta fenomen ("produktiv decentralisering”) avser framst
regioner i nordostra och centrala Italien (King 1987).

Smaforetag i kontrast till statens innehav av stora foretag ar ett inslag i
Italiens dualistiska ekonomi. Det finns dven en regional dikotomi mellan
eftersatt jordbruksinriktad produktion i sédra och de industrialiserade
delarna i norra Italien. Sysselsiattningen avtar fran Norr till Soder; stora
andelar sysselsatta inom industrin i de norra i jamforelse med de sodra
delarna. Norra Italiens starka position understryks av lokaliseringen av
huvudkontoren for de storre foretagen, som i allmanhet ar lokaliserade i
Milano och Turin.

Italien har liksom Tyskland blandad trafik. Tyskland har bade lagst
punktlighet och lagst snitthastighet jamfort med Spanien, Frankrike och
Italien. Italien ar det enda av dessa lander som har konkurrens mellan
olika operatdrer pa samma jarnvag (SOU 2016).

De viktigaste industriomrddena i Spanien utvecklades i Katalonien
(textilier) och i de baskiska provinserna (jarn och stal) med Barcelona
respektive Bilbao som centra. Multinationella foretag spelade en viktig
roll for utvecklingen av jarnvagen, telefonnatet, vatten-, gas- och
elsystemen samt for utvinning av rdvaror. Men Spanien
industrialiserades sent p g a bland annat avsaknad av affarsanda, dalig
teknologi, energi- och kapitalbrist samt otillracklig marknad. Dessa
observationer bor ocksa ses i relation till politiska anstrangningar och
utvecklingen utanfor Spanien. Sdledes medforde forlusten av kolonierna
en protektionistisk politik. Spanien blev det mest skyddade landet i
Europa under de forsta 6 decennierna av 1900-talet.
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Under perioden 1939-58 etablerades den korporativa staten. I slutet av
denna period var Spanien ett av landerna med lagst inkomst per capita i
Vastra Europa. Export-produkterna var nastan samma som under 1920-
talet; jordbruksprodukter och mineraler dominerade. Ekonomin
kdnnetecknades av dualism. Nagra stora foretag existerade samtidigt med
manga sma. Ekonomiska beslut togs av byrakrater. Ar 1959 dndrades den
ekonomiska politiken.

Perioden 1959-73 innebar kraftig ekonomisk tillvaxt. En viktig orsak var
stabiliseringsplanen fran 1959, som riktades mot uppgiften att forbattra
handelsutbytet. Politiken inkluderade liberalisering av handeln,
koncentration pa anstrangningar att oka turismen och gynnsamma
betingelser for att attrahera utlindskt kapital. Men expansionen brots
1973 i samband med den s k "forsta oljekrisen”. Oljeberoende lander som
Spanien drabbades sarskilt hart och de féljande aren karakteriserades av
osakerhet. Samtidigt forvandlades Spanien mot demokrati. Franco dog
1975. Arbetslosheten steg och nddde 16 % 1982, vilket var den hdgsta
arbetslosheten i OECD (Catalan 1999). Men sedan dess fram till 2008 kan
utvecklingen beskrivas som en period med ”"partying” (Economist,
November 2008). Ett uttryck for denna expansion ar introduktionen av
banor for hoghastighetstag.

Spanien har valt ett helt separat nat for hoghastighetstag, vilket forklarar
bast punktlighet och hogst snitthastighet bland har jamforda lander (SOU
2016).

3.4 Sammanfattning

Viktiga forutsattningar for introduktion av hoghastighetstdg i EU ar
landernas areal, folkmdngd och antal invdanare per km2. Men nog sa
viktigt ar hur dessa forutsattningar format ortsstrukturer, som har
avgorande betydelse for framvaxten av noder och lankar i olika natverk.
Har ar infallsvinkeln att belysa hur ortsstrukturer kan relateras till dels
historisk utveckling, dels till naringslivets utveckling i Frankrike,
Tyskland, Italien och Spanien.

Med hansyn till lokalisering av styrande och ledande verksamheter kan
landerna identifieras som uni- respektive multicentriska. Frankrike
tillhor gruppen unicentriska lander, medan Tyskland och Italien kan
hanforas till kategorin multicentriska lander. Farre an 20 % bosatta i det

22



storsta metropolomradet medfér att Spanien har identifieras som
multicentriskt land.

Olikheterna mellan landerna kan relateras till var det nationella
beslutsfattandet skett. Kungadémen som i Frankrike star i kontrast till
sent enade lander som Italien och Tyskland. Politiska stravanden att lyfta
fram nationen som barare av kulturell identitet i kombination med
industrialiseringen satte djupa spar i hur transportnat vaxte fram under
senare delen av 1800-talet. Med jarnviagen som verktyg okade
huvudstadernas tillganglighet och deras roll som beslutscentra. Lander
under lang tid formade av kungadémen forstirkte sin unicentriska
struktur.

Sent enade lander som Italien och Tyskland &ar forankrade i
furstendomen. Italien enades under ledning av Cavour och Garibaldi, som
dock inte deltog i den fortsatta processen att ena landet. Detta avviker
fran Tyskland som styrdes av Bismarck. Italien och Tyskland avviker
ocksd avseende industrialiseringen. Italien industrialiserades sent och
skedde i de norra delarna. Tyskland daremot var en del av den
industrialisering som borjade 1 Storbritannien och inkluderade
utbyggnad av ett omfattande jarnvagsnat. Men Tyskland genomgick stora
territoriella forandringar efter I:a och Il:a varldskrigen. Efter II:a
varldskriget kom Berlin att tillhora den ryska zonen och blev huvudstad
for DDR. Bonn blev BRDs huvudstad. Det delade Tyskland innebar att
transportbehovet framst avsag forbindelser nord-syd.

Efter Berlinmurens fall skapades nuvarande Tyskland. Trafikflodena
dndrade ater riktning. Berlin, det enade Tysklands huvudstad, kravde
forbindelser 6st-vast. Men de storsta foretagens huvudkontor ar fortsatt
lokaliserade till olika tyska centra. En konsekvens ar ett komplext
transportmonster. Efterfragan pa persontransporter tillgodoses till stor
del genom ett vdlutbyggt autobahn system, ett allt mer omfattande
jarnvagsnat och flygforbindelser samt flod- och kanaltrafik for
varutransporter.

Utvecklingen i Spanien praglas av dess tidigare roll som kolonialmakt.
Men efter denna tid minskade Spaniens inflytande och landet
industrialiserades sent. [ utbyggnaden av infrastrukturen med jarnvags-
och telefonnat spelade de multinationella foretagen en viktig roll
Jarnvagar byggdes, som var mer inriktade mot att tillgodose krav pa
infrastruktur for att underlatta export an for integration av det spanska
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samhallet. Denna brist har medverkat till investeringar i nat for
hoghastighetstdg, som binder samman Madrid med 6vriga Spanien.

En gemensam namnare i Tyskland, Italien och Spanien dr huvudstadens
avlagsna lokalisering i forhallande till landernas dynamiska omraden. I
Italien avser detta Roms lokalisering i relation till industriomradena i
norr. I Spanien ar avstdnden langa mellan Madrid pa det spanska
hoglandet och centra som Barcelona och Bilbao, medan Berlin ar avsides
lokaliserat i forhallande till centra i sédra Tyskland. Med ambitionen att
lanka samman ldnderna nationellt och inom EU framstar investeringar i
jarnvagsnat som okar huvudstiadernas tillganglighet som rationella. Men i
Frankrike med Paris som dominerande metropol dr ékad koncentration
av verksamheter forknippat med problem, som staten sokt motverka
genom att skapa alternativ till lokalisering i Parisomradet. I detta
avseende har Frankrike och Sverige liknande forutsattningar;
koncentration av styrande och ledande verksamheter till huvudstaden.

Frankrike, Tyskland, Italien och Spanien har valt olika system for
hoghastighetstag. Spanien har byggt ett separat nat for hoghastighetstag.
I Tyskland motiverar forekomsten av manga stora stidder lokaliserade
inom korta avstand ett integrerat system med Ovrig jarnvdag och med
manga uppehall. Italiens system tillater blandad trafik, medan Frankrike
har hoghastighetstdg separerade fran ovrig trafik. Det sena enandet av
Italien och Tyskland forankrad i furstendomen ar en viktig orsak till
framvaxten av den multicentriska strukturen i dessa liander, vilket
kontrasterar mot sarskilt Frankrikes unicentriska struktur som f6ljd av
etablerat kungadome.
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4 HOGHASTIGHETSBANOR I EU
4.1 Inledning

Utbyggnaden av banor for hoghastighetstdg i Europa kan delas in i tre
olika men delvis 6verlappande faser:

* "I den forsta fasen byggdes enstaka strackor mellan tva punkter som
ofta betjanade en stor dndpunktsmarknad mellan tva stader, som Paris -
Lyon, eller utgjorde viktiga lankar i det ursprungliga jarnvagsnatet, till
exempel Mannheim - Stuttgart. Hoghastighetsbanorna stod inte i
forbindelse med varandra och betjanade ett fatal stationer.

* I den andra fasen, som fortfarande pagar, ansluter man nya strackor
eller forlanger de redan existerande strackorna. Exempel pd detta ar
forlangningen av LGV Sud Est mot Marseille i Frankrike.

*  Den tredje fasen kdnnetecknas (enligt KTH) av att de olika regionala
och nationella systemen boérjar knytas ihop till ett Europa-tickande
hoghastighetsnat. Gemensamma standarder utvecklas och olika dtgarder
vidtas for att 0ka interoperabiliteten mellan olika lander. Flera av de
prioriterade projekten inom TEN-T kan sdgas vara av den karaktiren”
(SOU 2009:74, s 64).

Faserna avser utbyggnad av banor for hoghastighetstdg med hansyn
till operativa prioriteringar i framst olika ldnder. Den tredje fasen vidgar
perspektivet till att omfatta 6nskan att knyta samman nationella nat med
Europas. Har gors antagandet att dessa faser ar mojliga att identifiera
aven i den utveckling som under senare ar skett av utbyggnaden av banor
for hoghastighetstdg i EU. Intresset riktas framst mot investeringar i
hoghastighetstag i Frankrike, Spanien, Tyskland och Italien, som svarar
for mer an 90% av det utbyggda natet for hoghastighetstag inom EU.

4.2 Frankrike

Frankrike var forst i Europa att bygga separata banor for
hoghastighetstag. Ar 1981 invigdes strickan Lyon - Paris. Drivkraft
bakom denna investering lag trangselproblem i trafikkorridoren mellan
Paris och Lyon, som var nédvandiga att 16sa. Sedan dess har nitet byggts
ut bade i Frankrike och Over granserna. I forsta hand har malet varit att
lanka samman Paris med de storsta staderna/regionerna (Trafikverket
2010). En annan drivkraft var teknikutvecklingen inom elsektorn, som
mojliggjorde introduktion av snabba "eltdg”. Oljekrisen 1973/74 okade
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ocksa intresset for eldrivna tag (Le Train 2011). Tabell 4.1 visar nar och
vilka strackor som byggts med hoghastighetstdg, som i nutid omfattar
omKkring 200 mil. Vidare framgar av tabell 4.2 att banlangden ska byggas
ut med ytterligare 76 mil.

Tabell 4.1 Banor for hoghastighetstdg (max-hastighet minst 250
km/tim) i drift i Frankrike ar 2014.

Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)
LGV Paris Sud Est 300 1981/83 419
LGV Atlantique 300 1989/90 291
LGV Contournement Lyon 300 1992 /94 121
LGV Nord - Europe 300 1994 /96 346
LGV Interconnexion IDF 300 1994/96 104
LGV Méditerranée 320 2001 259
LGV Est (Forsta fasen) 320 2007 332
(Figueres-) Frontiere - Perpignan 300 2010 24
LGV Rhin - Rhone Br Est (Forsta fasen) 320 2011 140
Summa: 2036

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.
Kalla: UIC (2016-05-28).

Tabell 4.2 Pagdende utbyggnad av banor for hoghastighetstag i

Frankrike.

Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)

LGV Est - Européenne (andra fasen) 320 2016 122

LGV Bretagne - Pays de la Loire 320 2016 214

LGV Sud Europe Atlantique 300 2017 341

Contournement Nimes — Montpellier 300 2017 80

Summa: 757

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.
Kalla: UIC (2016-05-28).

Strackan LGV Rhin - Rhone Br Est (andra fasen) ar under planering infor
2017; max-hastighet 320 km/tim och banans langd 50 km. Vidare avser
den langsiktiga planeringen ytterligare 2 357 km inklusive ldngre
strackor an 200 km; LGV Bordeaux - Toulouse (GPSOE), LGV Bordeaux -
Espagne (GPSO), LGV Lyon - Turin (UIC 2016-05-28).
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Hoghastighetstdgen har overlag varit framgangsrika. Men olikheterna ar
stora mellan olika strackor och kritik har framférts avseende bland annat
intrang i miljon och buller. Banstrackningar har ocksa Kkritiserats och
forhoppningar att TGV-forbindelser skulle stimulera utvecklingen av
mindre orter har inte forverkligats. I stdllet har pendlingen Okat fran
orter inom en timmes restid fran Paris (SOU 2009). Figur 4.1 visar
forbindelser med TGV i Frankrike®.
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Anm Hoghastighetsbanor ar angivna med hastigheter (300 och 320 km/tim),
medan oOvriga strackor avser “klassisk jarnvag”.
Figur 4.1 Banor med TGV-forbindelser i Frankrike plus forbindelse

under engelska kanalen till London.
Kalla: Le Train (2011).

6 Sedan publiceringen av denna karta (2011) har inga forbindelser med
hoghastighetstag introducerats i Frankrike (UIC 2016-05-28).

27



Som framgar av figur 4.1 omfattar hoghastighetsnatet strackan Paris -
Lyon - Marseille; Paris - Tours; Paris - Le Mans: Paris - Lille - Calais; Paris
- Baudrecourt samt lanken till flygplatsen Charles De Gaulle.

4.3 Spanien

Spanien har Europas mest utbyggda nat for hoghastighetstdg, vilket ska
ses mot bakgrund av historiska och geografiska forutsattningar. Historiskt
svarade utldndska intressen i hog grad for investeringarna i jarnvagar i
syfte att utvinna ravaror. Spanien saknade den roll staten hade i manga
lander nar jarnvagarna byggdes. De geografiska villkoren ar dessutom
exceptionella. Bordiga kuster star i kontrast till hogplatans karga
omrdden i inlandet. Vidare skarmar hoga bergskedjor som stracker sig ut
mot kusten av flacka omraden.

Introduktionen av  hoghastighetstdg ar ocksa relaterad till
anstrangningarna att inom EU integrera landernas transportnat.
Jarnvagar byggs anpassade till krav pa europeisk integration. Har marks
att det ordinarie natet har bredspar, medan banorna for hoghastighetstag
har normal sparvidd’. Férbindelser med hoghastighetstag knyter samman
Spanien och lankar det spanska jarnvagsnatet till 6vriga Europas. Ar 1992
stod infor varldsutstallningen forbindelsen Madrid - Sevilla fardig och
innebar att taget tog marknadsandelar fran flyget, vilket dven skedde vid
introduktionen av den langsta strackan Madrid - Barcelona (60 mil) ar
2008 (SOU 2009). Ett mal har varit att alla storre stader ska ha mindre dn
4 timmars resa till Madrid (Trafikverket 2010). Tabell 4.3. visar
utbyggnaden av det spanska natet for hoghastighetstag, medan tabell 4 .4
anger pagdende projekt.

7 Sparvidden i Spanien ar i allmdnhet 1 667 mm, medan sparen for
hoghastighetstag ar 1 435 mm (Hylén et al 2005).
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Tabell 4.3 Banor for hoghastighetstdg (max-hastighet minst 250
km/tim) i drift i Spanien ar 2014.
Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)
Madrid - Seville 270 1992 471
Madrid - Lleida 300 2003 519
(Madrid-) La Sagra - Toledo 250 2005 21
Cordoba - Antequera 300 2006 100
Lleida - Camp de Tarragona 300 2006 82
Madrid - Segovia - Valladolid 300 2007 184
Antequera - Malaga 300 2007 55
Camp de Tarragona - Barcelona 300 2008 88
Madrid - Valencia/Albacete 300 2010 432
Figueres - Frontera (-Perpignan) 300 2010 20
Ourense - Santiago 300 2011 88
Barcelona - Figueres 300 2013 132
Albacete — Alicante 300 2013 239
Summa: 2431

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.

Killa: UIC (2016-05-28).

Tabell 4.4 Pagaende utbyggnad av banor for hoghastighetstag i Spanien.

Stracka Max-hastighet Distans
(km/tim) (km)
(Madrid-Valencia/Alicante) — Murcia/Castellon 300 231
Vitoria - Bilbao - San Sebastian 250 175
Variante de Pajares 250 50
Bobadilla - Granada 250 109
La Coruna - Vigo 250 158
Navalmoral - Caceres - Badajoz - Fr. Port. 300 278
Sevilla - Cadiz 250 152
Hellin - Cieza (Variante de Camarillas) 250 27
Sevilla - Antequera 300 128
Summa: 1308

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.

Killa: UIC (2016-05-28).

Banldngden for hoghastighetstag ar 243 mil och natet ska byggas ut med
ytterligare 131 mil. Dessutom ingar i den langsiktiga planeringen att 6ka
banlangden med 1 702 km varav narmare 1 000 km avser fyra strackor
pa mer dn 200 km: Valladolid - Burgos - Vittoria (211 km), Venta de
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Banos - Leon - Asturias (238 km), Olmedo - Zamora - Orense (323 km)
och Palencia - Santander (201 km)(UIC 2016-05-28). Figur 4.2 visar
banornas stracknings.
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Anm Hoghastighetsbanor ar angivna med hastigheter (300 och 350 km/tim),

medan dvriga strackor avser "bredsparig” jarnvag..

Figur 4.2 Banor trafikerade med hoghastighetstaget AVE (Alta Velocidad
Espanola) angivna med hastigheter.

Kalla: Le Train (2011), GIS-bearbetning av Jakobsson 2016.

8 Sedan publiceringen av denna karta (2011) har tva forbindelser med
hoghastighetstag introducerats i Spanien: Barcelona - Figueras (2013) och
Albacete - Alicante (2013)(UIC 2016-05-28).
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4.4 Tyskland

Det tyska natet av banor for hoghastighetstag i drift omfattade 101 mil ar
2014. Tabell 4.5 visar strackor for hoghastighetstdg i Tyskland, medan
tabell 4.6 visar att banlangden ska utokas med 38 mil.

Tabell 4.5 Banor for hoghastighetstdg (max-hastighet minst 250
km/tim) i drift i Tyskland ar 2014.

Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)
Fulda - Wiirzburg 280 1988 90
Hannover - Fulda 280 1991 248
Mannheim - Stuttgart 280 1991 109
Hannover (Wolfsburg) - Berlin 250 1998 189
Ko6ln - Frankfurt 300 2002 184
K6ln - Diiren 250 2003 42
(Karlsruhe-) Rastatt - Offenburg 250 2004 44
Niirnberg - Ingolstadt 300 2006 89
(Karlsruhe) Katzenberg Tunnel - Basel 250 2012 18
Summa km 1013

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.
Kalla: UIC (2016-05-28).

Tabell 4.6 Uttbyggnad av banor for hoghastighetstdg i Tyskland.

Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)
(Leipzig/Halle-) Grébers - Erfurt 300 2015 98
Ebensfeld - Erfurt 300 2017 100
Stuttgart - Wendlingen 250 2021 57
(Karlsruhe-) Buggingen - Katzenberg tunnel - (Basel) 250 2021 12
Wendlingen - Ulm 250 2021 60
Tunnel Rastatt 250 2022 17
(Karlsruhe) Offenburg - Riegel (Basel) 250 2029 39
Summa km 383

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014. Strackan Niirnberg-Erfurt-
Leipzig/Halle-Berlin ar ocksa under byggnation (VDE 8 2015-04-23).
Kalla: UIC (2016-05-28).

Vidare ingar i den langsiktiga planeringen utbyggnad av strackorna
Frankfurt - Mannheim (84 km), Hamburg/Bremen - Hannover (114 km)
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och (Frankfurt -) Hanau - Fulda/Wiirzburg (126 km); totalt 324 km (UIC
2016-05-28).

Hoghastighetstagen i Tyskland bestdr av ICE (InterCity Express). ICE
Sprinter ar det senaste tillskottet i stravan att minska restiden. Dessa tag
kor non-stop mellan Berlin, Frankfurt, Hamburg, Kéln och Diisseldorf. De
ar avsedda for affarsresendrer och ar i drift under intensiva perioder, dvs
i borjan och slutet av arbetsdagen (Germany Train travel Eurail.com
2015-04-20). Figur 4.3 visar statusen pa Tysklands jarnvagsnat®.
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Anm Hoghastighetsbanor ar angivna med hastigheter (250 och 300
km/tim), medan 6vriga strackor avser "klassisk” trafik.
Figur 4.3 Banor (angivna med hastigheter) i Tyskland trafikerade med
hoghastighetstag (ICE).
Kalla: Le Train (2011).

Infographie : S, MoreauLe Train

9 Sedan publiceringen av denna karta (2011) har en forbindelse introducerats i
Tyskland: (Karlsruhe)Katzenberg Tunnel - Basel (2012)(UIC 2016-05-28).
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Utbyggnaden av jarnvagsnaten i Tyskland och Danmark ar i svenskt
perspektiv av sarskilt intresse eftersom den paverkar mojligheterna att
knyta ett svenskt nat for hoghastighetstag till det europeiska. En viktig
del av denna lank ar en fast forbindelse over Fehmarn balt, som
transportministrarna i Tyskland och Danmark skrev avtal om i september
2008 (SOU 2009). Utbyggnaden har varit omdiskuterad men enligt beslut
i Folketinget 28 april 2015 skall Danmark bygga en tunnel mellan Rodby
och Puttgarten. Detta kraver dock att Tyskland investerar i
landanslutningen i Puttgarten och att en ny jarnvag byggs till Hamburg.
Beslut om detta ar inte taget &ven om tva konsortier har pekats ut som
vinnare av upphandlingen (di.se 2015-05-05, News Oresund 2016-03-
09).

Har observeras att korta restider inte varit avgorande vid konstruktionen
av nya strackor. Stor kapacitet och utbredning har &dven beaktats.
Ambitionen har varit att koppla samman natet for hoghastighetstag med
existerande nat genom uppgradering av befintliga huvudlinjer till 200
eller 230 km/tim. En fordel med denna utbyggnad ar att restiderna ar
acceptabla i hela jarnvagssystemet och inte endast mellan stider vid
jarnvdg med hoghastighetstdg. En nackdel ar att viktiga langviga
forbindelser har svart att konkurrera da medelhastigheten ar 1ag; inte
hogre an for uppgraderade svenska strackor (Trafikverket 2010).

4.5 Italien

[talien utvecklade tidigt Pendolinotag med korglutning som medger hog
hastighet pa konventionella spar och var dessutom forst med att bygga
banor for snabbtdg i Europa. Ett viktigt syfte har varit att 6ka kapaciteten
pa jarnvagsnatet for persontrafik och ddrmed mojliggéra 6kad godstrafik.
Strackan Turin - Milano - Neapel har varit i fokus for dessa investeringar.
Utbyggnaden har medfért manga utmaningar som foljd av bland annat att
banan till stor del byggs i omraden med tat bebyggelse, att arkeologiska
platser berors och att strackningen krdver anpassning till godstrafiken
(SOU 2009).

Vid utbyggnaden har 6kad kapacitet bade for person- och godstrafik varit
lika viktigt som hog hastighet. Darfor ar de flesta linjerna byggda for
blandad trafik. Det nya natet for hoghastighetstag ligger vid befintlig
jarnvag eller motorvag for att vid framdragning av banorna minimera
skadorna i landskapet (Trafikverket 2010).
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Jarnvag for hoghastighetstag omfattar totalt 92 mil fran Milano i norr till
Salerno i sdder. Den starka forbindelsen nord-syd medfor att banorna for
hoghastighetstag snarare bor betraktas som en linje mellan Turin och
Salerno an ett nat (Trafikverket 2010). Se figur 4.4 och tabell 4.710.

Mer Meéditerrande

Reggio di Calabria

8  Prncipaies viles dessarvees par bes TA

== Lignes a grands vilesse 3 RV OC

= Lignes & grande villesse 25 kKV-50 He CA 100 km

- Pncipaies gnes classapoees emorunises nar les TAV —_—
UTAN = Trans AN Velocaa

infagraphie : 5. MoramuLe Train

Anm Héghastighetsbanor dr angivna med hastigheter (250 och 300 km/tim),

medan o6vriga strackor avser “klassisk” trafik med TAV (Treni Alta Velocita).

Figur 4.4 Banor (angivha med hastigheter) i Italien trafikerade med
hoghastighetstag (ETR 450 fran 1988 och senare uppgraderat).

Kalla: Le Train (2011).

10 Sedan publiceringen av denna karta (2011) har ingen forbindelse med
hoghastighetstag introducerats i Italien (UIC 2016-05-28).
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Tabell 4.7 Banor for hoghastighetstdg (max-hastighet minst 250
km/tim) i drift i Italien ar 2014.

Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)
Rom - Florens (forsta sektionen) 250 1981 150
Rom - Florens (andra sektionen) 250 1984 74
Rom - Florens (tredje sektionen) 250 1992 24
Rom - Neapel 300 2006 220
Turin - Novara 300 2006 94
Novara - Milano 300 2009 55
Milano - Bologna 300 2008 182
Florens - Bologna 300 2009 77
Neapel - Salerno 250 2009 47
Summa: 923

Anm Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.
Kalla: UIC (2016-05-28).

Vidare pagar projekt for hoghastighetstdg avseende striackorna Milano
(Treviglio) - Brescia (58 km) och Genua - Milano (Tortona)(67 km).
Dessutom finns langsiktigt planer pa utbyggnad av strackorna Brescia -
Verona (139 km) och Verona - Padua (82 km)(UIC 2016-05-28).

4.6 Storbritannien, Belgien, Nederlanderna och Osterrike11,12

Hoghastighetstag i Storbritannien avser forbindelsen med 6vriga Europa
via tunneln under engelska kanalen. Den operativa banan stracker sig
saledes mellan Fawkham Junction och Tunneln (74 km) samt mellan
London och Southfleet Junction (39 km), dvs totalt 113 km (UIC 2016-05-
28).

1117 Europa finns ocksd, men utanfor EU, en bana i Schweitz (35 km) for
hoghastighetstdg mellan Frutigen och Visp (Lotschberg base tunnel). Vidare
pagar utbyggnad mellan Erstfeld och Biasca (Gotthard base tunnel; 57 km) samt
mellan Giubiasco och Lugano (Ceneri base tunnel; 15 km).

12 Sedan publiceringen av kartorna (2011) i figurerna 4.1 och 4.5 har ingen
forbindelse med hoghastighetstag introducerats i Storbritannien, Belgien eller
Nederlidnderna. I Osterrike introducerades dock héghastighetstag 2012 (UIC
2016-05-28).
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Strackan mellan Kanaltunneln och London har successivt byggts ut med
jarnvag for hoghastighetstag for att minska restiden mellan storstdderna
London och Paris. Linjen kallad High Speed 1 invigdes i sin helhet 2007
och lankar London till det franska natet for hoghastighetstdg och darmed
ocksa till bland annat Bryssel och Amsterdam. Bade héghastighetstdg och
godstag trafikerar kanaltunneln.

Kostnaderna for kanalprojektet blev avsevart hogre an intakterna, viket
medforde finansieringsproblem. Situationen tvingade fram en
refinansiering. Brittiska staten gick in med garantier. Till svarigheterna
bidrog sannolikt 6kad konkurrens genom lagprisflyg mellan London och
Paris och minskad godstrafik som f6ljd av okade kostnader for
sdkerhetsatgarder vid gransoverskridande trafik (SOU 2009).

Langsiktigt finns planer pa att bygga en bana mellan London och
Birmingham (HS2Z, forsta sektionen) och en bana mellan London och
Manchester/Leeds (HS2, andra sektionen). Banlangden for dessa strackor
ar 543 km (UIC 2016-05-28).

Banorna for hoghastighetstag i Belgien praglas av landets centrala lage
med hog befolkningstathet och narhet till stora urbana omraden i
kringliggande lander. Banstrdackningarna ar i hog grad lankade till
grannldnderna. Se vidare tabell 4.8 och figur 4.5.

Tabell 4.8 Banor for hoghastighetstdg (max-hastighet minst 250
km/tim) i drift i Belgien 2014.

Stracka Max-hastighet Ar Distans
(km/tim) (km)
Bryssel - Franska Gransen (L1) 300 1997 72
Leuven - Liege (L2) 300 2002 65
Liege - Tyska Gransen (L3) 260 2009 36
Antwerpen - Nederl. Gransen (1.4) 300 2009 36
Summa: 209

Anm: Uppdaterade uppgifter 1 september 2014.
Kalla: UIC (2016-05-28).

[ Nederldnderna finns sedan 2009 en bana for hoghastighetstag (120 km)
pa strackan Schiphol - Rotterdam - Belgiska Gransen med max-hastighet
300 km/tim (UIC 2016-05-28). Se figur 4.5.
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Anm Héghastighetsbanor ar angivna med hastigheter (260 och 300 km/tim),
medan ovriga strackor avser “klassisk” trafik.
Figur 4.5 Banor (angivna med hastigheter) i Belgien och Nederlanderna
trafikerade med hoghastighetstag.
Kalla: Le Train (2011).

Osterrike har sedan 2012 en bana for hoghastighetstdg mellan Wien och
St Polten (48 km). Pagdende projekt anger ocksa banor for
hoghastighetstdg mellan Gloggnitz och Miirzzuschlag (27 km), mellan
Graz och Klagenfurt (110 km) samt Brennerachse (64 km)(UIC 2016-05-
28).

4.7 Sammanfattning

Ett antagande i detta kapitel ar att utbyggnaden av banor for
hoghastighetstag i Europa dven under senare ar skett i tre olika men
delvis 6verlappande faser. I den forsta fasen byggdes enstaka strackor
mellan tva punkter som ofta betjdnade en stor &ndpunktsmarknad mellan
tva stader. Hoghastighetsbanorna stod inte i forbindelse med varandra.
Den andra fasen ansluter nya eller forlanger redan existerande strackor.
Den tredje fasen kannetecknas av att de olika regionala och nationella
systemen borjar knytas ihop till ett Europa-tackande hoghastighetsnat.
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[ 8 av EUs 28 ldander finns banor for hoghastighetstdg. Sammanlagt
omfattar dessa omkring 7 000 km varav Spanien, Frankrike, Tyskland och
Italien svarar for drygt 90%. Spanien och Frankrike dominerar med mer
an 60% av banliangden. Tillgdngligheten till huvudstaderna Paris och
Madrid star i fokus. Men initial drivkraft bakom de franska
investeringarna var trangselproblem i trafikkorridoren Lyon - Paris,
medan avsaknad av ett sammanhadllet jarnvagsnat och stravan att
tillgodose EUs integrationskrav var viktiga orsaker till de spanska
satsningarna pa banor for hoghastighetstag.

Tysklands ldngsta bana gar mellan Hannover och Fulda. Strackningen
aterspeglar den polycentriska ortsstrukturen i Tyskland med flera
konkurrerande stader som mojliga destinationer. Men Tysklands dndrade
territorium och etableringen av Berlin som huvudstad skapade ocksa nya
forutsattningar att bygga banor for hoghastighetstag. En konsekvens ar
investeringar i forbindelser i framst vast-ostlig riktning. Ett uttryck for
anstrangningarna att oka Berlins tillganglighet ar aven projektet med
utbyggnad av spar for hoghastighetstag mellan Niirnberg och Berlin.

Italiens langsta bana for hoghastighetstag ar strackan mellan Rom och
Neapel. Innan dess byggdes strackan Rom - Florens. Banan har byggts ut
successivt och dar 2009 fanns ett nat féor hoghastighetstdg mellan Turin
och Salerno, som inkluderar Italiens storsta stider. Okad kapacitet pa
jarnvagsnatet for persontransporter har varit viktigt for att mojliggora
okad godstrafik. Vid utbyggnaden har okad kapacitet for bade person-
och godstrafik varit lika viktigt som hog hastighet.

Utbyggnaden av banor for hoghastighetstag har skett mot bakgrund av
olika malsattningar. Exempelvis betonar foretradare for Frankrike och
Spanien behovet av snabba forbindelser. Tyskland och Italien ser
hoghastighetstagen mer som komplement till befintliga jarnvagsnat;
korta restider ar inte avgoérande vid framdragning av nya banor utan
ambitionen dr att knyta samman nya strackor med befintliga linjer for att
forbattra hela jarnvagssystemet. Samtidigt visar utbyggnaden
gemensamma drag. Fas 1 tenderar att prioritera storstdderna. Den andra
fasen omfattar anslutning med nya eller forlanger existerande strackor.

Den tredje fasen under vilken regionala och nationella system knyts ihop
till ett europeiskt hoghastighetsnat kannetecknar utvecklingen i
Frankrike, Spanien, Tyskland och Italien. Detta avser ocksa EU-lander
med korta banstrackor, dvs Storbritannien, Belgien, Nederlanderna och
Osterrike.
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5 BEFOLKNINGSUNDERLAG UTMED SVERIGES JARNVAGAR
5.1 Inledning

Befolkningstatheten i Sverige varierar fran 337 invdnare per km? i
Stockholms lan till 3 i Norrbotten. I Skdne bor 118 invdnare per km?
(Statistisk arsbok for Sverige 2014). Gynnsamma vaxtbetingelser har
medfort bosattning i sddra Sverige. Norrut tilltar skogsomrdden vars
monotoni bryts av forsande vattendrag med tillhérande utvinning och
foradling av ravaror. Bebyggelsestrukturen ar punktuell med bruksorter
och mellanliggande glesa omraden.

Forutsattningarna att uppratthalla forbindelser med persontag varierar
med befolkningsunderlaget. Tabell 5.1 visar att Sverige har avsevart farre
invanare och lagre befolkningstathet dn Tyskland, Frankrike, Italien och
Spanien.

Tabell 5.1 Folkméangd, areal och befolkningstathet i Tyskland, Frankrike,
Italien, Spanien och Sverige ar 2014 (1 januari).

Antal inv. Areal Antal inv./
Land miljoner 1 000 km2 km?2
Tyskland 80.780 357.1 226
Frankrike 63.929 544.0 118
Italien 60.783 3013 202
Spanien 46.508 506.0 92
Sverige 9.645 450.3 21

Kalla: European Commission (2015).

Storst ar olikheterna mellan Tyskland och Sverige. Folkmangden i
Tyskland ar drygt 8 och befolkningstitheten 11 ganger storre an i
Sverige. Avvikelsen ar minst mot Spanien vars folkmadngd ar 5 och
befolkningstathet ar drygt 4 gdnger mer an den svenska.

Med intresset riktat mot utbyggnad av den svenska jarnvagen observeras
att Sveriges jarnvdagsnat ar omfattande. Relaterat till folkmangd har
Sverige avsevart langre strackor med jarnvdg an ndgot av landerna
Tyskland, Frankrike, Italien och Spanien. Se tabell 5.2.
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Tabell 5.2 Jarnvag i Tyskland, Frankrike, Italien, Spanien och Sverige ar
2013 med angivelse av anvdnd banlingd och andel
elektrifierad jarnvag.

Langd varav elektrifierad
Land km abs (km) %
Tyskland 33446 19876 59
Frankrike 30581 16 583 54
[talien 17 070 12 164 71
Spanien 15937 9768 61
Sverige 10957 8214 75

Kélla: European Commission (2015).

Har uppmarksammas hur Sveriges 29 interregionala jarnvagar for
persontransporter ar relaterade till befolkningsunderlaget i LA-regioner
med tdgforbindelser. Kapitlet inleds med en dversikt av utvecklingen av
persontransportarbetet och jarnvagsniatet samt natets standard. Med
utgangspunkt fran denna oversikt riktas blickarna mot hur banstrackning
och banstandard sdsom dubbelspar hor samman med folkmdngden i
regionerna. Denna aspekt belyses sarskilt genom studier av banornas
forankring i dels LA-regioner med storstader, dels genom studier av
tagforbindelser i LA-regioner utanfér storstadsomrddena. Vidare
behandlas befolkningsunderlaget utmed ej elektrifierade jarnvagar.

5.2 Utvecklingen av persontransportarbetet13

Persontransportarbetet i Sverige Okar ndstan Kkontinuerligt under
perioden 1950 - 2014; fran 18 miljarder personkilometer ar 1950 till 147
miljarder personkilometer ar 2014. Undantag fran denna Okning ar
framst 1973/74, vilket hor samman med konsekvenserna av den s k
forsta oljekrisen. Okningen av det totala transportarbetet sedan tidigt
1970-tal kan i huvudsak tillskrivas persontransporterna, som framst
avspeglar okad bilanvandning4.

13 Detta avsnitt baseras, om inte annat anges, pa Trafikanalys (2015-09-16).

14 T absoluta tal 6kade bilens transportarbete fran 4 miljarder personkilometer
ar 1950 till 115 miljarder personkilometer ar 2014. Under samma tid 6kade
jarnvagens transportarbete fran 7 till 12 miljarder personkilometer.
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Oljekrisen 1973/74 kan visserligen sparas i en andelsmdssig stagnation
for personbilen, medan jarnvagstrafiken 6kar under 1970-talet om an
fran 1ag niva. Uppgifterna under senare ar indikerar ocksa en viss 6kning
av jarnvagstrafiken i relation till personbilarna. I absoluta tal 6kar dock
personbilsanvandningen kraftigt under hela perioden. Den omfattande
okningen och anvdndningen av personbilar dr ocksa tydlig i jamforelse
med oOvriga transportmedel. Se tabell 5.3.

Tabell 5.3 Persontransportarbetet (miljarder personkilometer) i
Sverige dren 1950 och 2014 fordelat pa transportmedel.

T- S- Inr. Gang,
Ar Bil MC Buss Jvg bana vig luftf. Firjor cykel, mop Tot
1950 39 05 29 6,6 1,0 3,4 18,3
2014 1149 09 8,7 120 18 0.6 3.6 0.8 5.3 148.,6

Anm. Sparvag redovisas fr o m 1997, inrikes luftfart fr o m 1957 och farjor fr o
m 1992. Ar 1990 nadde inrikesflyget sin hégsta niva (3,92 miljarder pkm). Ar
2015 utgjorde transportarbetet 92% av 1990 ars niva (3,62 miljarder
pkm)(Trafikverket 2016).

Mer an 90% av det totala persontransportarbetet sker med hjalp av bil
(77%), tag (8%) och buss (6%). Andelarna for dessa transportmedel ar
1950 var drygt 70% (21% bil, 36% tag och 16% buss)15. Ar 2014 svarade
vagtransporterna for 84% av persontransportarbetet. Flygtrafiken
(inrikes) uppgick till drygt 2% (Regeringskansliet 2016).

Kortviaga resor dominerar antalet resor med persontransporter inom
bantrafiken. De langvdaga resorna svarar dock for merparten av
persontransportarbetet med jarnvag. Men andelen minskar. Under ar
2014 okade antalet resor till toppnivan 207 miljoner resor. En ny
toppnotering kunde ocksa avlisas for persontransportarbetet. Okningen
har varit snabbast i olénsam trafik med stod. Det ar en tydlig trend mot
okat regionalt resande. Under 2014 6kade andelen regionalt resande till
49 % av transportarbetet med tag. Allt fler reser bade oftare och langre
med tag (Trafikanalys 2015a).

Biltrafiken dominerar aven persontransportarbetet inom EU (drygt 70%).
Jarnvagens andel ar cirka 6%. Under perioden 1995 - 2013 ar

15 Ar 2014 analyserade Trafikverket konkurrensen mellan flyg och tig vid
introduktionen av X2000-trafik. Resultatet visade att for de mest
konkurrensutsatta linjerna, Stockholm - Goéteborg och Stockholm - Malmo,
pavisades ingen betydande effekt (Trafikverket 2016).
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forandringarna av dessa andelar sma. Daremot okar flygets andel fran
drygt 6% ar 1995 till 9% ar 2013. Totalt 6kar persontransportarbetet
med 20% under perioden 1995-2013 (European Commission 2015).
Tabell 5.4 visar persontransporterna exklusive sjotransporter i Tyskland,
Frankrike, Italien, Spanien och Sverige.

Tabell 5.4 Persontransportarbete/landtransporter(personkm) férdelade
(%) pa transportmedel ar 2013.

Bussar inkl. Sparv.
Land Personbilar turistb. Tag +tunnelb.
Tyskland 84 6 8 2
Frankrike 84 5 9 2
[talien 80 13 6 1
Spanien 80 13 6 1
Sverige 82 7 9 2

Kalla: European Commission 2015.

Bilen dominerar. Samtidigt marks att bussarna svarar for en storre andel
av persontransportarbetet dn tdg i Italien och Spanien. Frankrike och
Sverige har storst andel tagresenarer.

5.3 Jarnvdgsnitet - framvaxt och standard i LA-regioner

Infrastruktur for persontransporter baseras pa tekniska system for
forflyttning av personer och information. Stationer, kontaktpunkter och
forbindelseleder bildar natverk forknippade med hoga investerings- och
driftskostnader, vilket stidller krav pa stort befolkningsunderlag. En
konsekvens ar att nya natverk framst skapas i de storre stadsregionerna,
som darmed far de basta kommunikationerna. Men med expansion foljer
ocksa trangseleffekter i dessa stadsregioner. Utbyggnad av jarnvagsnatet
okade resandet snabbt. Okningen av persontrafiken under efterkrigstiden
forklaras dock av bilismen, medan allt fler l1angdistanta resor som f6ljd av
satsningarna pa utbyggnad av flyglinjendtet 6kade tillgangligheten till i
synnerhet perifera centra (Alvstam et al 1992).

Avgorande for utvecklingen av jarnvagarna under senare delen av 1800-
talet var beslutet att staten skulle bygga och driva ett nat av stambanor,
medan andra jarnvagar fick baseras pa enskilda initiativ. Efter diskussion
faststdlldes att jarnvagen skulle dras fram i inlandet pa avstand fran
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kusten eller inre vattenleder. Till argumenten horde militarstrategiska
overvaganden och att jarnvagen skulle stimulera utvecklingen i eftersatta
bygder. Bra forbindelser mellan landets industriella och ekonomiska
centra var dock ett 6verordnat syfte. Upplaning utomlands finansierade
till stor del byggandet. Ett syfte med de enskilda banorna var ofta att
lanka tung industri till rdavarukallor eller hamnar. Forbindelser till
rekreationsorter eller for att underlatta forortsboende var ofta
anledningar till jarnvagsbyggande i storstadsomraden (Svallhammar
1992).

De svenska stambanorna kom att byggas efter kontinental och brittisk
forebild med s k normalspar (1 435 meter). Enskilda nitet omfattade
daremot flera sparvidder med i allmdnhet mindre sparvidd é&n
stambanorna. I nutid (2015) omfattar det svenska jarnvagsnatet drygt 16
500 sparkilometer varav omkring 80% ar elektrifierad jarnvag
(Svallhammar 1992, Trafikverket 2016-05-24).

Dubbelspar ar begransat till ndgra av de mest trafikerade strackorna.
Vastra och Sodra stambanorna har dubbelspar. Vidare har Ostkustbanan
dubbelspar mellan Stockholm och Gévle bortsett fran en kort stracka norr
om Uppsala. Bland 6vriga banor med langre strackor med dubbelspar
marks Vastkustbanan och Mailarbanan. Svealandsbanan har dubbelspar
mellan Nykvarn och Laggesta samt mellan Eskilstuna och Folkestad.
Norge/Vinerbanan har dubbelspdr strickan Goteborg - Oxnered
(Trafikverket 2016-05-24).

Genom bland annat resor, transporter och kontakter, som kopplar
samman manniskor och anldaggningar, dr det mojligt att funktionellt
avgransa regioner. Exempelvis ar ”Daily Urban Region” en form av
funktionell region inom vilken manniskor dagligen rér sig mellan
bostader, arbetsplatser och serviceinrattningar. Regiontypen kallas
vanligen centrerad da den har ett tydligt stérre centrum. Till denna typ av
funktionella regioner kan i det glest befolkade Sverige foras
arbetsmarknadsregioner (LA), som motsvarar befolkningstata
stadsregioner pa den europeiska kontinenten (Térnqvist 1996).

LA bygger pa en eller flera kommuner. Syftet med LA ar:

"att kunna beskriva arbetsmarknadens funktionssatt for geografiska
omraden, som ar relativt oberoende av omvarlden med avseende pa
utbud och efterfragan av arbetskraft” (SCB 2015, s 14).

Stockholm ar storsta LA med 36 kommuner, medan de minsta finns i
Norrlands inland varav flera bestar av endast en kommun. Genom o6kad
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pendling 6ver kommungranserna blir antalet LA farre men storre till
ytan. Indelningen forandras med hansyn till pendlingens omfattning och
riktning. For att underliatta jamforelser over tid haller dock SCB
indelningen ofordandrad i femarsperioder dven om revidering sker varje
ar. Nuvarande statistik avser pendlingsforhdllanden ar 2013. Eftersom
senast anvand statistik ar fran 2013 bendmns nu gillande indelning LA
2013 och omfattar 73 regioner (SCB 2015).

Vid avgransningen av lokala arbetsmarknader i Sverige bygger denna till
viss del pa tankar i centralortsteorin om regioners rackvidd.
Avgransningen sker i tva steg. Det féorsta avser bestimning av lokala
centra, som dr sjalvstandiga kommuner genom sin formaga att i hog grad
kunna forsorja sin egen forvarvsarbetande befolkning med jobb. Minst
80% av de sysselsatta som bor i kommunen ska arbeta i sin
bostadskommun. Dessutom far pendlingen till en enskild kommun inte
overstiga 7,5%. Om bada dessa villkor ar uppfyllda anges kommunen som
sjalvstandig och ar lokalt centrum i sin egen lokala arbetsmarknad. Det
andra steget avser bestamning av dvriga kommuners LA-tillhorighet. I
detta steg fors ovriga kommuner till den kommun som tar emot flest
pendlare. Darmed knyts lokala centra till ett lokalt centrum och ingar i
dess lokala arbetsmarknad (SCB 2010b).

Utmed Vistra stambanan ligger 6 LA-regioner (Stockholm-Solna,
Eskilstuna, Orebro, Skovde, Bords och Goteborg), utmed Sédra stambanan
ligger 10 LA-regioner (Stockholm-Solna, Nykoping-Oxelosund,
Norrképing, Linkoping, Jonképing, Vetlanda, Almhult, Vixj6, Kristianstad-
Hassleholm och Malmoé-Lund), utmed Ostkustbanan ligger 5 LA-regioner
(Stockholm-Solna, Gavle, Séderhamn, Hudiksvall och Sundsvall), utmed
Vistkustbanan ligger 3 LA-regioner (Goteborg, Halmstad och Malmo-
Lund) och utmed Mdlarbanan ligger 3 (Stockholm-Solna, Vasterds och
Orebro). Svealandsbanan ar framst enkelsparig. Genom
Norge/Vinerbanan har LA-regionen Trollhdttan-Vanersborg jarnvag med
dubbelspar. Antal boende i LA-regioner vid banor med dubbelspar ar
omkring 7,4 miljoner (efter reduktion av "dubbelrdaknade” regioner), d v s
3/4 av Sveriges invanare bor i 19 LA-regioner lokaliserade vid
elektrifierade jarnvagar med dubbelspar.

Samtidigt tacker 23 banor in 43 LA-regioner med enkelsparig jarnvag,
medan 11 LA-regioner saknar jarnvag for persontransporter. Regionerna
utan jarnvag ar Ljungby, Gotland, Arjang, Hagfors, Vansbro, Malung-Silen,
Asele, Overkalix, Overtornes, Pajala och Haparanda. Tabell 5.5 visar
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landets 62 LA-regioner med jarnvag for persontransporter med angivelse
av standard.

Tabell 5.5 Interregionala jarnviagar med angivelse av dubbelspar,
enkelspar och elektrifiering i Sveriges LA-regioner.

LA-region Dubbelspar Enkelspar Elektrifierad
Stockholm-Solna X
Nykoping-Oxelosund
Eskilstuna

Link6ping
Norrkoéping
Jonkoping

Varnamo X
Vetlanda
Almhult
Vaxjo X X

KooK X X X X
KooK X X X

Ll
Ll

Kalmar

Oskarshamn

Vastervik

Vimmerby

Karlskrona
Karlshamn-Olofstrom
Malmo6-Lund X
Kristianstad-Hassleholm
Halmstad X
Bengtsfors-Dals-Ed X

MM X X X X

>
R X X X X

Goteborg X
Stromstad X
Trollhdttan-Vanersborg  x

Boras X

Lidkoping-Gotene X
Skovde X
Torsby

Karlstad

Filipstad

Arvika

o) P REVENCENVE

KooK X X
)X
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LA-region Dubbelspar Enkelspar Elektrifierad

Hallefors X X

Orebro X

Karlskoga X

Vasteras X

Fagersta X

Mora X

Falun-Borlange X

Avesta X
X
X

Ludvika
Ljusdal

P XK K X X X X X

Soderhamn
Bollnds-Ovanaker
Hudiksvall
Sundsvall
Kramfors
Solleftea
Ornskoldsvik
Stromsund
Harjedalen

LT T R - -
RooX X X X X X X

Ostersund
Storuman
Dorotea
Vilhelmina
Umea
Lycksele
Skelleftea
Arvidsjaur
Arjeplog
Gallivare

MMM X X X X X X X
>

X

Lulea X X
Kiruna X X
Summa: 19 43 48
Anm: Om mer an en jarnvag finns i LA-regionen anges banan med hdgsta standard.

Kalla: Bearbetning av SCB (2015) och Trafikverket (2016-05-24).

Regioner utan jarnvagar for persontransporter och 1dg teknisk
banstandard aterspeglar litet befolkningsunderlag. Tendensen ar lagre
banstandard i norr an i séder. Jarnvagarna ar i allmanhet elektrifierade.
Men har observeras att underhallet av jarnvagarna anses vara eftersatt,
vilket foranlett diskussion om att stanga vissa banor (SvD 2016-02-22).
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5.4 Elektrifierade jarnvagar med hansyn till befolkningsunderlag i
LA-regioner och forekomsten av dubbelspar16

Infrastrukturen for persontransporter ar i Sverige centrerad till
Stockholm. Avseende tagforbindelser utgoér stambanorna ryggrad med
storst trafik pa Vastra och Sodra stambanorna samt Vastkust- och
Ostkustbanorna. Antalet invanare utmed dessa jarnvagar indikerar
tagforbindelsernas betydelse for landets persontrafik och dubbelspar
aterspeglar banornas trafikintensitet. Tabell 5.6 visar folkmangd och
antal kommuner i LA-regioner utmed Vastra och Sodra stambanorna.

Tabell 5.6 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Vastra och Sédra stambanorna.

Véastra stambanan LA-region Sodra stambanan LA-region
Stockholm-Solna Stockholm-Solna
(36 kommuner) 2594072 (36 kommuner) 2594072
Eskilstuna Nykoping-Oxelosund
(4 kommuner) 159 352 (2 kommuner) 65 059
Orebro Norrképing
(8 kommuner) 236716 (4 kommuner) 178 358
Skovde Linképing
(10 kommuner) 181 451 (8 kommuner) 260 087
Boras Jonkoping
(6 kommuner) 195 534 (9 kommuner) 238 595
Goteborg Vetlanda
(18 kommuner) 1108562 (2 kommuner) 37 747
Almhult
(2 kommuner) 28736
Vaxjo
(5 kommuner) 136 149
Kristianstad-Hassleholm
(5 kommuner) 175 614

Malmo-Lund
(28 kommuner) 1117 425
Summa: 4 475 687 4831842

Vistra stambanan stod fardig 1862 och ar landets forsta stambana. Den
ar elektrifierad, dubbelsparig och trafikeras av savdl person- som

16 Uppgifter i tabellerna i detta avsnitt dr bearbetningar av SCB (2015), SCB
(2015-08-23) och Trafikverket (2016-05-24).
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godstrafik. Banan gar mellan centralorterna Stockholm och Goéteborg
samt Skovde och ar hart belastad av pendeltdg mellan Alingsds och
Goteborg  (Trafikverket 2015-09-30). Med LA-regionerna som
utgangspunkt kan 82 kommuner med ndrmare 4,5 miljoner invanare
knytas till Vastra stambanan. Av dessa bor drygt 80% i LA-regionerna
Stockholm-Solna och Goteborg.

Sodra stambanan forbinder centralorterna Stockholm och Malmoé samt
centralorterna Nykoping, Norrkoping, Linkoping, Almhult och Malmé.
Banan trafikeras av snabbtdg, pendeltdg och godstdg. Regionaltrafiken ar
tat mellan Malmoé och Hassleholm samt mellan Alvesta och Norrkoping
(Trafikverket 2015-09-30). I de 101 kommunerna som ingdr i LA-
regioner utmed Sodra stambanan bor drygt 4,8 miljoner manniskor
varav knappt 80% i LA-regionerna Stockholm-Solna och Malmé-Lund.

For bada banorna dominerar siledes dndstationerna, vilket stéller krav
pa infrastruktur for saval person- som godstransporter. Lokal-, regional-
nationell och internationell trafik ska foérenas. Ovriga jarnviagar med
strackning genom LA-regioner med relativt stort befolkningsunderlag ar
ocksa forankrade i storstadsomradena, vilket belyses av Vastkust- och
Ostkustbanorna. Vistkustbanan gar mellan Goteborgs och Malmoé-Lunds
LA-regioner, medan Ostkustbanan binder samman Stockholm-Solnas och
Sundsvalls A-regioner. Se tabell 5.7.

Tabell 5.7 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Vastkust- och Ostkustbanorna.

Vastkustbanan LA-region Ostkustbanan LA-region
Goteborg Stockholm-Solna
(18 kommuner) 1108562 (36 kommuner) 2594 072
Halmstad Gavle
(3 kommuner) 129 591 (5 kommuner) 160 512
Malmo-Lund Soderhamn
(28 kommuner) 1117 425 (1 kommun) 25456
Hudiksvall
(2 kommuner) 46 417
Sundsvall
(4 kommuner) 149 602
Summa: 2 355578 2976 059

Mdlarbanan gir mellan Stockholm och Orebro. Folkmingd och antal
kommuner utmed banan framgar av tabell 5.8.



Tabell 5.8 Folkmdngd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Malarbanan.

Malarbanan LA-region

Stockholm
(36 kommuner) 2594072
Visteras
(7 kommuner) 238 417
Orebro
(8 kommuner) 236 716
Summa: 3069 205

Storstadernas LA-regioner dominerar befolkningsunderlaget. Stockholm
ar huvudort vid Vastra stambanan, S6dra stambanan, Ostkustbanan och
Malarbanan?’. Goteborg ar huvudort utmed Vastkustbanan. Till denna
kan laggas Kust till kustbanan mellan Goteborg och Kalmar/Karlskrona,
Norge/Vanerbanan mellan Goteborg och Norge via Kornsjo samt med
linjestrackning utmed Vanern till Kil och Bohusbanan mellan Géteborg
och Stromstad. Malmé ar andstation for Sodra Stambanan och
Vastkustbanan.

5.5 Befolkningsunderlag utmed o6vriga elektrifierade jarnvagar
med trafik forankrad i storstadernas LA-regioner18

Ovanstdende genomgang pekar pa stort befolkningsunderlag och behovet
av infrastruktur for persontransporter i framst storstadsomradena. Krav
stalls pa bra forbindelser pa olika geografiska nivder, som spanner fran
internationell till lokal nivd. Men utanfér storstadsomrddena ar
befolkningsunderlaget i stora delar av Sverige litet, vilket understryker
betydelsen av att koordinera anvandningen av olika transportmedel for
att kunna uppratthalla trafik inom och mellan LA-regioner.

17 Nyndsbanans stora befolkningsunderlag ar relaterad till att hela banan ligger
inom Stockholm-Solnas A-region.

18 Uppgifter i tabellerna i detta avsnitt dr bearbetningar av SCB (2015), SCB
(2015-08-23) och Trafikverket (2016-05-24).
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Detta avsnitt riktar blickarna mot jarnvagar med trafik forankrad i
storstadernas LA-regioner utover Stambanorna, Ost- och
Vastkustbanorna samt Malarbanan, d v s Kust till kustbanan,
Norge/Vanerbanan, Bohusbanan, Svealandsbanan, Dalabanan och
Skanebanan.

Kust till kustbanan omfattar strackan Goteborg till Kalmar och
Karlskrona. Tabell 5.9 visar folkmangd och antal kommuner i LA-regioner
utmed Kust till kustbanan.

Tabell 5.9 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Kust till kustbanan.

Kust till kustbanan LA-region
Goteborg

(18 kommuner) 1108562
Boras

(6 kommuner) 195534
Varnamo

(3 kommuner) 71580
Vaxjo

(5 kommuner) 136 149
Kalmar

(6 kommuner) 125503
Karlskrona

(2 kommuner) 92569
Summa: 1729897

Norge/Vinerbanan foérbinder Goteborg med Norge via Kornsjo. Vidare
stricker den sig utmed Vanern till Kil. Strickan Géteborg - Oxnered har
dubbelspar; resten enkelspar. Mellan Goéteborg och Stromstad gar den
kustniara Bohusbanan med Uddevalla som storsta mellanliggande ort.
Folkmangd och antal kommuner i LA-regioner utmed dessa banor
framgar av tabell 5.10.
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Tabell 5.10 Folkmdngd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Norge/Vanerbanan och Bohusbanan.

Norge/Vanerbanan LA-region Bohusbanan LA-region
Goteborg Goteborg

(18 kommuner) 1108 562 (18 kommuner) 1108562
Trollhdttan - Vbg Trollhattan-Vbg

(9 kommuner) 202 877 (9 kommuner) 202 877
Karlstad Stromstad

(9 kommuner) 191 258 (2 kommuner) 25 040
Summa: 1502 697 1336479

Svealands- och Dalabanornas strackning genom Stockholm-Solnas LA-
region medfor att deras befolkningsunderlag ocksd ar stort, vilket
framgar av tabell 5.11.

Tabell 5.11 Folkmédngd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Svealands- och Dalabanorna.

Svealandsbanan LA-region Dalabanan LA-region
Stockholm-Solna Stockholm-Solna

(36 kommuner) 2594072 (36 kommuner) 2594 072
Eskilstuna Vasteras

(4 kommuner) 159 352 (7 kommuner) 238 417
Vasteras Avesta

(7 kommuner) 238 417 (2 kommuner) 37 107

Falun-Borlange
(6 kommuner) 154 521
Mora
(3 kommuner) 33870
Summa: 2991 841 3057987

Till banorna med forankring i storstadsomradena kan dven foras
Skdnebanan (11,3 mil). Denna stracker sig fran Kristianstad till
Helsingborg inom Kristianstad-Hassleholms och Malmo6-Lunds LA-
regioner. Viskadalsbanan fran Bords till Varberg tillhor ocksda denna
kategori genom att Varberg ingar i Goteborgs LA-region. Se tabell 5.12.
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Tabell 5.12 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Skdnebanan och Viskadalsbanan.

Skanebanan LA-region Viskadalsbanan
Kristianstad-Hassleholm Boras

(5 kommuner) 175 614 (6 kommuner) 195534
Malmo-Lund Goteborg

(27 kommuner) 1117 425 (18 kommuner) 1108562
Summa: 1293039 1304 096

Nar banornas strackningar gar utanfor storstadsomradena sjunker i
allmdnhet befolkningsunderlaget kraftigt, vilket illustreras i foljande
avsnitt.

5.6 Befolkningsunderlag utmed elektrifierade jarnvigar i LA-
regioner utanfor storstadsomradenal?

Har riktas blickarna mot Blekinge kustbana, Jonkopingsbanan,
Alvsborgsbanan, Virmlandsbanan, Sala - Flen (Oxeldsund),
Bergslagsbanan, Bergslagspendeln, Norra stambanan, Mittbanan,
Adalsbanan, Stambanan genom &vre Norrland, Botniabanan och
Malmbanan.

Blekinge kustbana stracker sig mellan Karlskrona och Kristianstad.
Befolkningsunderlaget i LA-regionerna utmed banan framgar av tabell
5.13, som ocksa visar folkmangden utmed Jénképingsbanan??.

Tabell 5.13 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Blekinge kustbana och Jonképingsbanan.

Blekinge kustbana LA-region Jonkopingsbanan LA-region
Kristianstad-Hassleholm Skovde

(5 kommuner) 175 614 (10 kommuner) 181 451
Karlshamn-Olofstrém Jonkoéping

(2 kommuner) 44 629 (9 kommuner) 238595
Karlskrona

(2 kommuner) 92 569
Summa: 312812 420 046

19 Uppgifter i tabellerna i detta avsnitt ar bearbetningar av SCB (2015), SCB
(2015-08-23) och Trafikverket (2016-05-24).

20 Vidare forekommer att Markarydsbanan mellan Eldsberga och Hassleholm
(7,7 mil), som framst avser godstrafik, anvands for att leda om persontrafik.
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Tabell 5.14 visar befolkningsunderlaget utmed Alvsborgsbanan (Boras-
Uddevalla) respektive Vidrmlandsbanan (Laxa-Charlottenberg).

Tabell 5.14 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Alvsborgsbanan och Virmlandsbanan .

Alvsborgsbanan LA-region

Varmlandsbanan LA-region

Boras

Orebro

(6 kommuner) 195534 (8 kommuner) 236716
Lidkoping-Gotene Karlskoga
(4 kommuner) 72976 (3 kommuner) 43 691
Trollhdttan-Vanersborg Karlstad
(9 kommuner) 202 807 (9 kommuner) 191 258
Arvika
(2 kommuner) 34 224
Summa: 471 387 505 889

Trafik pa Sala - Flen (Oxelésund) banan avser endast godstrafik pa
strackan Flen - Oxel6sund. Befolkningsunderlaget utmed hela strackan
Sala - Oxelosund uppgar till nirmare 400 000 varav 238 000 i Vasteras (7
kommuner) och 159 000 i Eskilstunas LA-region (4 kommuner).

I Bergslagen framtrader tva banor for tdgtrafik; Bergslagsbanan och
Bergslagspendeln. Bergslagsbanan stracker sig mellan Kil och Gavle.
Strackan Kil - Nykroppa avser dock endast godstrafik. Bergslagspendeln
forbinder Kolback och Ludvika. Se tabell 5.15.

Tabell 5.15 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Bergslagsbanan och Bergslagspendeln.

Bergslagsbanan LA-region Bergslagspendeln LA-region
Karlstad Vasteras

(9 kommuner) 191 258 (7 kommuner) 238 417
Filipstad Fagersta

(1 kommun) 10613 (3 kommuner) 23286
Hallefors Ludvika

(1 kommun) 6 936 (3 kommuner) 41 655
Ludvika

(3 kommuner) 41 655
Falun-Borlange

(6 kommuner) 154521
Gavle

(5 kommuner) 160512
Summa: 565 495 303 358
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Norra stambanan omfattar i soder Storvik och Gavle och slutar i Bracke i
norr. Banan anviands av regionaltdg, nagra fjarrtdg och godstag.
Stambanan genom Ovre Norrland gér fr&n Briacke till Lulea.
Banstrackningarna framgar av tabell 5.16.

Tabell 5.16 Folkmadngd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Norra stambanan och Stambanan genom
Ovre Norrland.

Norra stambanan LA-region Stambanan genom Ovre N. LA-region
Gavle Ostersund
(5 kommuner) 160512 (6 kommuner) 104 668
Bollnis-Ovanaker Solleftea
(2 kommuner) 37 826 (1 kommun) 19776
Ljusdal Ornskéldsvik
(1 kommun) 18 949 (1 kommun) 55 248
Sundsvall Umea
(4 kommuner) 149 602 (6 kommuner) 149 872
Ostersund Skellefted
(6 kommuner) 104 668 (2 kommuner) 76 204
Lulea
(5 kommuner) 169 839
Summa: 471 557 575 607

Mittbanan striacker sig genom Sundsvalls och Ostersunds LA-regioner,
medan Adalsbanan gir genom Sundsvalls, Kramfors och Sollefteds LA-
regioner. Se tabell 5.17.

Tabell 5.17 Folkmdngd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Mittbanan och Adalsbanan.

Mittbanan LA-region Adalsbanan LA-region
Sundsvall Sundsvall
(4 kommuner) 149 602 (4 kommuner) 149 602
Ostersund Kramfors
(6 kommuner) 104 668 (1 kommun) 18 435
Solleftea
(1 kommun) 19776
Summa: 254 270 187 813

54



Botniabanan ryms inom Kramfors, Ornskoldsviks och Umeds LA-regioner.
Som vidare framgar av tabell 5.18 korsar Malmbanan Luleds, Gallivares
och Kirunas LA-regioner.

Tabell 5.18 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Botniabanan och Malmbanan.

Botniabanan LA-region

Malmbanan LA-region

Kramfors

(1 kommun) 18 435
Ornskoldsvik

(1 kommun) 55 248
Umed

(6 kommuner) 149 872

Luled

(5 kommuner) 169 839
Gallivare

(2 kommuner) 23317
Kiruna

(1 kommun) 23 241

Summa: 223 555

216 397

5.7 Befolkningsunderlag utmed ej elektrifierade jarnvigar?21

Har riktas blickarna mot ej elektrifierade jarnvagar i landets LA-regioner.
Dessa banor ar Nassjo/Jonkoping-Varnamo-Halmstadbanan, Kinnekullebanan,
Stangadalsbanan/Tjustbanan, Inlandsbanan och Frykdalsbanan?22. Tabell 5.19
visar befolkningsunderlaget utmed Nassjo/Jonkoping-Varnamo-Halmstad och
Kinnekullebanorna.

Tabell 5.19 Folkmédngd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Nassjo/Jonkoping-Varnamo-Halmstad och
Kinnekullebanorna.

Nassjo/Jonkoping - V -H banan LA-region Kinnekullebanan LA-region

Jonkoping Lidkoping-Gotene

(9 kommuner) 238 595 (4 kommuner) 72976
Varnamo Skovde

(3 kommuner) 71580 (10 kommuner) 181 451
Halmstad

(3 kommuner) 129 591
Summa: 439 766 254 427

21 Uppgifter i tabellerna i detta avsnitt ar bearbetningar av SCB (2015), SCB
(2015-08-23) och Trafikverket (2016-05-24).

22 Vidare marks att Vasterdalsbanan mellan Repbdcken (nordviast om
Borldnge) och Malung trafikeras bara av godstdg mellan Ragsveden och
Repbacken.
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Som framgdr av tabell 5.19 har Nassj6/Jonkoping-Varnamo-Halmstad
storre befolkningsunderlag an Kinnekullebanan, vilket aterspeglar en
langre  banstracka och storre orter. Exempelvis omfattar
Nassjo/Jonkoping-Varnamo-Halmstadbanan de storre orterna Jonkoping
och Halmstad.

Tabell 5.20 visar befolkningsunderlaget utmed
Stangadalsbanan/Tjustbanan och Inlandsbanan.

Tabell 5.20 Folkmangd 31 december 2014 och antal kommuner i LA-
regioner utmed Stangadals- och Inlandsbanorna.

Stangadalsbanan LA-region Inlandsbanan LA-region
Link6ping Mora
(8 kommuner) 260 087 (3 kommuner) 33870
Vastervik Harjedalen
(1 kommun) 35920 (1 kommun) 10 224
Vimmerby Ostersund
(2 kommuner) 29 035 (6 kommuner) 104 668
Oskarshamn Stromsund
(3 kommuner) 45 140 (1 kommun) 11873
Kalmar Dorotea
(6 kommuner) 125503 (1 kommun) 2757
Vilhelmina
(1 kommun) 6 848
Storuman
(1 kommun) 5955
Arjeplog
(2 kommuner) 5472
Arvidsjaur
(1 kommun) 6 484
Gallivare
(2 kommuner) 23317
Summa: 495 685 211 468

Det betydande underlaget for Stangadalsbanan ar relaterat till framst
antalet invanare i Linképings men aven Kalmars LA-region. Trots
Inlandsbanans langd ar folkmangden utmed dess strackning begransat.
Endast i Ostersunds LA-region bor fler &n 100 000 minniskor.

Befolkningsunderlaget utmed Frykdalsbanan avser Karlstads och Torsbys
LA-regioner. Befolkningsunderlaget - 216 349 - ar framst baserat pa
folkmadngden i Karlstads LA-region, som uppgar till 191 255. Regionen
omfattar 9 kommuner med Karlstad som dominerande kommun med 88
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350 invanare. Torsbys LA-region omfattar kommunerna Torsby (11 992
invanare) och Sunne (13 099 invanare).

5.8 Sammanfattande jamforelse
Tabell 5.21 visar befolkningsunderlaget i LA-regioner utmed jarnvagar i
det svenska nadtet, som omfattar 29 interregionala banstrackningar

exklusive inomregionala banor23.

Tabell 5.21 Antal LA-regioner, antal kommuner och antal invanare (31
december 2014) utmed jarnvagar for persontrafik.

J[arnvag Antal regioner Antal kommuner Antal invanare
Sodra stambanan 10 101 4831842
Vistra stambanan 6 82 4 475 684
Malarbanan 3 44 3069 205
Dalabanan 5 54 3057987
Svealandsbanan 3 47 2991841
Ostkustbanan 5 48 2976 059
Vastkustbanan 3 49 2355578
Kust till kustbanan 6 40 1729897
Norge/Vanerbanan 3 36 1502697
Bohusbanan 3 29 1336479
Viskadalsbanan 2 24 1304 096
Skanebanan 2 32 1293039
Stambanan genom Ovre N. 6 21 575 607
Bergslagsbanan 6 25 565 495
Varmlandsbanan 4 22 505 889
Stangadalsbanan/Tjustbanan 5 20 495 685
Norra stambanan 5 18 471557
Alvsborgsbanan 3 19 471 387
Nissjo/Jonkoping - V -H 3 15 439 766
Jonkoépingsbanan 2 19 420 046
Blekinge kustbana 3 9 312812
Bergslagspendeln 3 13 303358
Kinnekullebanan 2 14 254 427
Mittbanan 2 10 254270
Botniabanan 3 8 223 555
Malmbanan 3 8 216 397
Frykdalsbanan 2 11 216 349
Inlandsbanan 10 19 211468
Adalsbanan 3 6 187 813
Summa 116 843 36 750 285

Anm: Banorna ar rangordnade efter befolkningsunderlag i LA-regionerna.

23 Inomregionala banor: Nyndsbanan och Sédertdlje hamn - Sédertilje centrum i Stockholm-
Solnas LA-region; Raabanan, Ystad-Osterlenbanan och Citytunneln i Malmé-Lunds LA-region.
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Som framgar av tabell 5.21 varierar antalet kommuner och antalet
invanare utmed banorna. Uppgifterna aterspeglar olikheter i
befolkningstiathet med i allmédnhet farre invanare utmed jarnvagarna i
norra an i de sodra delarna av landet. Langa banstrackor genom folkrika
omraden accentuerar skillnaderna mot strackningar genom stora glest
befolkade omraden. Befolkningsunderlaget utmed Inlandsbanan (ca 200
000) star i kontrast till underlaget utmed i synnerhet Sédra och Vastra
stambanorna, vars folkmangd ar omkring 4,5 miljoner utmed vardera
banan. Av de tolv banorna med storre befolkningsunderlag an en miljon
gar endast tvd norrut fran Stockholm; Dalabanan och Ostkustbanan.
Antalet invanare utmed dessa banor forklaras framst av folkmangden i
Stockholm-Solnas LA-region.

Banor forankrade i LA-regioner med storstider har stort
befolkningsunderlag. Detta avser framst Stockholm-Solnas LA-region
men dven Goteborgs LA-region och i viss man Malmo-Lunds LA-region.
Nar folkmangden i dessa regioner franrdaknas befolkningsunderlaget blir
invanarantalet utmed dessa strackor i paritet med ovriga forbindelser
med undantag for Sodra och Vidstra stambanorna, som fortfarande har
storst befolkningsunderlag. Se tabell 5.22.

Tabell 5.22 Antal LA-regioner, antal kommuner och antal invanare (31
december 2014) utmed jarnvagar for persontrafik nar
Stockholm-Solnas, Goteborgs och Malmoé-Lunds LA-regioner

exkluderas.
Jarnvag Antal regioner Antal kommuner Antal invdnare
Sodra stambanan 8 65 1120 345
Viastra stambanan 5 64 773 050
Milarbanan 2 8 475 133
Dalabanan 4 18 463 915
Svealandsbanan 2 11 397 769
Ostkustbanan 4 12 381987
Vastkustbanan 2 31 129 591
Kust till kustbanan 5 22 621 335
Norge/Vanerbanan 2 18 394 135
Bohusbanan 2 11 227917
Viskadalsbanan 1 6 195 534
Skanebanan 1 4 175 614
Summa 38 270 5356 325
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5.9 Sammanfattning

Befolkningstatheten i EU varierar kraftigt, vilket illustreras av kontrasten
mellan det tdtbefolkade baltet fran sydostra England, genom vastra
Tyskland till norra Italien och gles bebyggelse i Norden. Jamférelse av
folkmangd och befolkningstathet i hir uppmarksammade lander -
Tyskland, Frankrike, Italien och Spanien - och i Sverige visar stor
spannvidd. Folkmadngden varierar fran 5 (Spanien) till mer dn 8 ganger
(Tyskland) den svenska, medan befolkningstitheten spanner mellan
drygt 4 (Spanien) och 11 ganger (Tyskland) tatheten i Sverige. I
allmanhet ar tatheten hogst i huvudstadsregionerna, medan motsatsen
galler EUs periferi.

Har uppmarksammas forutsattningarna att mot bakgrund av den perifera
lokaliseringen och ldaga befolkningstitheten, motivera investeringar i
hoghastighetstdg i Sverige. Dessa forutsattningar belyses genom studier
av hur Sveriges 29 interregionala jarnvagar for persontransporter ar
relaterade till befolkningsunderlaget i LA-regioner med tagfoérbindelser,
standarden pa jarnviagen med avseende pa elektrifiering och dubbelspar,
hur transportarbetet fordandrats och framvaxten av det svenska
jarnvagsnatet.

Infrastrukturen foér persontransporter ar i Sverige centrerad till
Stockholm. Avseende tagforbindelser utgér stambanorna ryggrad. Antalet
invanare utmed dessa jarnvagar indikerar tagférbindelsernas betydelse
for landets persontrafik och dubbelspar aterspeglar banornas
trafikintensitet. Stambanorna har dubbelspar, vilket &dven avser
betydande strackor av Vastkustbanan, Ostkustbanan och Malarbanan.

Regioner utan jarnvagar for persontransporter och 1ldg teknisk
banstandard aterspeglar litet befolkningsunderlag. Tendensen ar lagre
banstandard i norr dn i séder. Omkring 80% av jarnvagarna ar
elektrifierade, medan 5 av de 29 interregionala banorna inte ar
elektrifierade.

De stora flodena kanaliseras via framst stambanorna, som lankar
samman LA-regioner med storstdder. Vastra stambanan gar mellan
Stockholm och Goteborg, medan Soédra stambanan binder samman
Stockholm och Malmé. Med utgangspunkt fran LA-regionerna kan 82
kommuner med ndrmare 4,5 miljoner invanare knytas till Vastra
stambanan av vilka mer dn 80% bor i LA-regionerna Stockholm-Solna och
Goteborg. Utmed So6dra stambanans 101 kommuner bor drygt 4,8
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miljoner manniskor. Knappt 80% av dessa bor i LA-regionerna
Stockholm-Solna och Malmé-Lund.

Storstddernas LA-regioner dominerar befolkningsunderlaget. Stockholm
ar huvudort vid Vastra stambanan, Sodra stambanan, Ostkustbanan,
Mailarbanan, Svealandsbanan och Dalabanan. Géteborg ar huvudort vid
Vastkustbanan, Kust till kustbanan, Norge/Vanerbanan och vid
Bohusbanan. Malmé 4ar andstation for Sodra stambanan och
Vastkustbanan. Nar banornas strackningar gar utanfor
storstadsomradena sjunker i allmanhet befolkningsunderlaget kraftigt.
Samtidigt marks att vid tva av de ej elektrifierade banorna -
Stangadalsbanan och Nassjo/Jonkoping/-Varnamo-Halmstadsbanan - ar
underlaget betydande. For Stangadalsbanan ar detta relaterat till antalet
invdnare i  Linkopings och Kalmars LA-regioner, medan
befolkningsunderlaget utmed Nassjo/Jonkoping-Varnamo-
Halmstadsbanan framst forklaras av folkmangden i Jonkopings och
Halmstads LA-regioner.
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6 ORTSSTRUKTURER UTMED SVERIGES JARNVAGAR
6.1 Inledning

Foregdende kapitel uppmarksammade forutsiattningarna att introducera
hoghastighetstdg i Sverige mot bakgrund av bland annat
befolkningsunderlag, medan detta kapitel behandlar om denna
introduktion kan ske med avseende pa ortsstrukturer. Sarskilt
uppmarksammas hur orterna ar lokaliserade utmed det svenska
jarnvagsnatet. [ jamforelse med ortsstrukturer i Spanien, Frankrike,
Tyskland och Italien visar Sverige patagliga skillnader. Folkmangd i
storre stader (urbana centra) och deras lokalisering anger ramarna for
behovet av hoghastighetstag. Tabell 6.1 visar antal stider och
folkmangden i deras urbana centra.

Tabell 6.1 Antal stader per land och folkmangd (1 000) i urbana centra
med mer dn 100 000 invanare i Spanien, Frankrike, Tyskland,
Italien och Sverige fordelade pa storlek ar 2006.

Land 100-250 250-500 500-1000 1 000-5000 S:a
Spanien 38 9 4 3 54
Frankrike 42 7 5 - 55
Tyskland 39 12 7 4 62
[talien 16 8 2 4 30
Sverige 2 1 - 1 4

Anm: Tillkommer Paris i kategorin "Global City”.
Kalla: Bearbetning av Eurostat/statistics - explained (2016-01-26).

[ Tyskland, Frankrike, Spanien och Italien finns manga stader med mer dn
100 000 invanare men endast 4 i Sverige. Tyskland och Italien har
vardera 4 och Spanien 3 stider med mer dn 1 miljon invanare. Men som
"metropolitan areas” ar London (omkring 13,6 miljoner invdnare) och
Paris (omkring 11,9 miljoner invanare) EUs klart storsta metropoler.
Darefter foljer Madrid (6,4 miljoner), Barcelona (5,4 miljoner),
Ruhrgebiet (5,1 miljoner), Berlin (5,1 miljoner), Milano (4,3 miljoner) och
Rom (4,2 miljoner)(Major Metropolitan Areas in Europe 2016-01-26).
Omradena har forbindelser med hoghastighetstag.
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Detta kapitel lyfter fram hur Sveriges storsta orter ar lokaliserade i det
svenska jarnvagsnatet. Avsikten ar att belysa hur jarnvagsnatet knyter an
till orternas storlek och lokalisering samt om forandringar skett av
ortssystemet. Vidare beaktas hur ortsstrukturerna kan definieras som
mono- respektive polycentriska med hansyn till den storsta ortens andel
av folkmangden i respektive LA-region. LA-regioner med 40% eller mer
av befolkningen bosatt i den storsta tatorten hanfors till kategorin
monocentrisk struktur, medan regioner med mindre andel definieras som
polycentrisk. Dessutom belyser studien hur behovet av godstransporter i
Sverige avviker eller star i samklang med behovet av infrastruktur for
persontransporter.

6.2 Sveriges storsta titorter aren 1960 och 2010

Detta avsnitt uppmarksammar fordandringar som skett av antalet
invanare i de storsta titorterna mellan dren 1960 och 201024, Tabell 6.2
visar att Stockholm, Goteborg och Malmo var storsta orter saval 1960
som 2010.

Folkmdngden okar kraftigt under perioden; 415 000 (43%) i Stockholm,
106 000 (24%) i Goteborg och med 53 000 (23%) i Malmo. Vasteras,
Jonkoping, Trollhdttan och Borldnge har ocksa samma rangordning 2010
som 1960. Folkmédngden okar i Vasterds med 35 000 (46%), i Jonkoping
med 23 000 (34%), i Trollhattan med 16 000 (52%) och i Borlange med
12 000 (40%).

Av orterna i tabell 6.2 ar 18 lagre, medan 15 ar hogre rangordnade 2010
an ar 1960. Samtidigt har 10 orter forlorat sin plats och lika manga orter
fornyat listan. Generellt finns saval tillkomna som "utslagna” orter langt
ner pa listan. Nya orter tenderar att ligga inom de storre orternas omland.
Tabell 6.3 uppmarksammar de orter som klattrat pa listan och fanns med
bade 1960 och 2010.

24 Tatortsstatistiken avser 2010-12-31, medan ny statistik publiceras hosten
2016 med referenspunkt 2015-12-31 (SCB 2015-09-23).
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Tabell 6.2 Folkmangd i Sveriges 50 storsta tatorter aren 1960 och 2010.

? Ord- o '

ning Tétorm & 1960 Folkmidngd Tiitort dc 2010 Folkmiingd
| Stockholm 957 655 Stockholm 1372 565
2 Giteborg 443 843 Giteborg 549 839
3 Malmd 227 6l Malmd 280415
4 MNorrkdping 84 325 Uppsala 140 454
5 Visterds T6 196 Visterds 110877
6 Helsingborg 75 770 Orebro 107 038
7 Uppsala T2 978 Linkdping 104 232
8 Orebro 71310 Helsingborg 97122
9 Jonkiping 66 875 Jonkdping £9 396
10 Boris 64 334 MNorrkoping 87 247
11 Linkdiping 64 304 Lund £2 800
12 Givle 58 6R2 Umed 79 594
13 Eskilstuna 53936 Gavle 71033
14 Karlstad 42 710 Boris 66 273
15 Sundswvall 41 891 Eskilstuna 64 679
16 Halmstad 40 821 Sodertilje 64 619
17 Lund 39 568 Karlstad 61 685
18 Sodeniilje 33721 Tiiby 61 272
19 Uddcvalla 32 894 VExjo 60 BET
20 Umed 32492 Halmstad 58 577
21 Karlskoga 31433 Sundsvall 50712
22 Karlskrona 30 642 Luled 46 607
23 Trollhitian 30610 Trollhitian 46 457
24 Kalmar 30516 Ostersund 44 327

125 Borlinge 30 066 Borlinge 41734 |
26 Luledi 28 495 Tumba 37 852
27 Landskrona 28 287 Upplands Vishy 37594
28 Motala 25 786 Falun 37291
29 Kristianstad 24 480 Kalmar 36 392
k]| Ostersund 23937 Kristianstad M
il Lidingd 23 595 Karlskrona 35212
32 Ornskdldsvik 2344] Skavde 34 466
33 Vaxjo 22 784 Skellefed 32775
34 Skivde 22 646 Lidingd 31 561
35 Tiby/Roslags-N 21 727 Uddevalla 31212
i6 Sollentuna 21 237 Landskrona 30 499
37 Falun 20 564 Nykiping 29 891
38 Sandviken 20 182 Motala 29 823
39 Kristinchamn 20142 Vallentuna 29 519
40 MNykoping 19 947 Ornskildsvik 28 991
41 Kiruna 19 355 Trelleborg 28 290
42 Avesta 19141 Akersberga 28 033
43 Katrincholm 19134 Varberg 27 602
44 Trelleborg 19 066 Karlskoga 27 084
45 Skellefted 18 367 Lidkdping 25 644
46 Harnbzand 18273 Alingsis 24 482
47 Viastervik 17 754 Mirsta 24 068
48 Missjo 17 306 Boo 24 052
49 Vianershorg 17125 Angelholm 23 240
30 Ludwvika 16912 Sandviken 22 965

Kalla: SCB (2010a).
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Tabell 6.3 Folkmangden i orter som forbattrat sin position mellan aren
1960 och 2010 rangordnade efter absolut forandring.

Folkméngd Foérindring

Tétort ar 1960 ar 2010 absolut %

Uppsala 72 978 140 454 67476 92
Umea 32 492 79 594 47102 145
Lund 39568 82 800 43 232 109
Link&ping 64 304 104 232 39 928 62
Téby 21727 61272 39 545 182
Vixjo 22784 60 887 38 103 167
Orebro 71310 107 038 35728 50
Sodertilje 33721 64 619 30 898 92
Ostersund 23937 44 327 20390 85
Luled 28 495 46 607 18 112 64
Falun 20 564 37 291 16 727 81
Skelleftea 18 367 32775 14 408 78
Skovde 22 646 34 466 11 820 52
Nykoping 19 947 29 891 0944 50
Trelleborg 19 066 28 290 9224 48
Sa 511 906 954 543 442 637 86

Kalla: Bearbetning av SCB (2010a), Lorentzon (2012).

Folkmdngden 6kar mest i universitetsorterna Uppsala, Umed, Lund och
Linkoping. Men tillvixten ar ocksd stor i orter vars larosdten
uppgraderats till universitet, vilket avser Vaxjo, Orebro och Ostersund?s, I
Lulea finns tekniskt universitet. Falun har ett av tva campus inom
Hogskolan i Dalarna och i Skovde finns hogskola. I Skellefted anordnar
Umead universitet utbildning och samverkar lokalt med Luled tekniska
universitet, som ocksa finns pa Campus Skellefted (Umed universitet
Campus Skellefted 2015-09-03). Vidare marks att Taby och Sodertilje
okat kraftigt, vilket hor samman med att de ar lokaliserade inom den
expansiva Stockholmsregionen. Relativt 6kar folkmangden i ovan namnda
orter mer dn i Stockholm, Goteborg och Malmé. I absoluta tal okar
storstaderna med 574 000, medan har studerade 15 orter vaxer med 443
000. Figur 6.1 visar orternas lokalisering.

25 Campus Ostersund ar ett av tre campus inom Mittuniversitetet.
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fig. 6.1a fig 6.1b

Figur 6.1 Tatorter som forbattrat sin position mellan dren 1960 och 2010 (exkl.
Taby och Soédertalje); forandring av folkmangden i absoluta tal (fig.
6.1a) och relativt (fig. 6.1b).

Kalla: GIS-bearbetning av Elldér 2012.

Orterna ar lokaliserade fran Trelleborg i sdder till Luled i norr. Samtidigt
visar rangordningen av de 50 storsta orterna daren 1960 och 2010
generellt en stabil bild av de stoérre orternas rangordning.

6.3 Ortsstrukturer i LA-regioner

Detta avsnitt belyser hur studerade orter kan relateras till de lokala
arbetsmarknaderna (LA-regioner). Detta sker genom att fokusera dels
ortsstrukturer i storstidernas LA-regioner, dels genom studier av
ortsstrukturer i LA-regioner som omfattar de storsta orterna exklusive
storstdderna. Med utgdngspunkt fran den storsta ortens andel av
folkmangden i respektive LA-region definieras ortsstrukturen som mono-
respektive polycentrisk.
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Stockholm ar storsta centralort i Stockholm-Solnas LA-region, vars
landareal uppgar till 15 928 km?2 (SCB 2015-08-23). Stockholms roll som
centralort forstarks av sammanvaxten med kringliggande orter. Av LA-
regionens invanare (drygt 2,4 miljoner) bor 56% i Stockholm. OmKkring
1/10 sa manga bor i den nast storsta tatorten Uppsala.

Landarealen i Géteborgs LA-region omfattar 7 724 km? (SCB 2015-08-23).
Halften av regionens 1,1 miljon invdnare bor i Goteborg. I Goteborg bor
20 ganger fler manniskor dn i den nast storsta orten Varberg.

Malmé-Lunds LA-region ar saval till yta (7 329 km?; SCB 2015-08-23) som
folkmangd (ndrmare 1,1 miljon invdnare) som Goéteborgs LA-region. Men
den storsta ortens andel ar mindre. I Malmé bor 28% av regionens
invanare, medan 12% bor i Helsingborg och 10% i Lund. Stockholm -
Solnas LA-region domineras av centralorten Stockholm och Goéteborgs
LA-region av centralorten Goteborg, medan den storsta ortens andel
(Malmo) ar avsevart mindre i Malmo-Lunds LA-region.

Utgangspunkt for studierna av ortsstrukturer som omfattar de stérsta
orterna exklusive storstadsomrddenas LA-regioner ar de i avsnitt 6.2
rangordnade orterna. Fran de 50 storsta orterna reduceras 15 orter i
storstadsomraddena: Stockholm, Géteborg, Malmo, Lund, Sodertalje, Taby,
Tumba, Upplands-Vasby, Lidingd, Vallentuna, Trelleborg, Akersberga,
Alingsds, Marsta och Boo. Vidare avskiljs 9 orter, vilka ingar i lokala
arbetsmarknader med annan huvudort. Dessa orter ar Uppsala
(Stockholm-Solnas LA-region); Helsingborg, Angelholm och Landskrona
(Malmo6-Lunds LA-region); Uddevalla (Trollhdattan-Vanersborgs LA-
region); Motala (Linkopings LA-region); Sandviken (Gavles LA-region);
Varberg (Goteborgs LA-region) samt orterna Falun och Borlange som fors
samman i Falun-Borlanges arbetsmarknad. Efter dessa avgransningar
kvarstar 26 LA-regioner.

Figur 6.2 visar att orterna utanfor storstadernas bostads- och

arbetsmarknader ar spridda i landet, dock med betoning pa sédra Sverige
och utmed Norrlandskusten.
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Figur 6.2 Lokaliseringen av centralorter for de 26 LA-regionerna med
angivelse av ortsstorlek och ortsstruktur.
Kalla: GIS-bearbetning av Ernstson 2012.

Regionerna definierade som monocentriska dominerar i Norrland och
Svealand (5 av 7 regioner). I Gotaland ar halften av de 12 regionerna
polycentriska varav 3 ar lokaliserade till Vastra Gotaland. Liten
folkmangd indikerar svarigheter att motivera investeringar i banor for
persontrafik i norra Sverige. Men har ar effektivare godstransporter i
kombination med kortare restider viktiga argument for investeringar i
battre tagforbindelser

I de monocentriska regionerna ar antalet invanare 2,3 miljoner av de 3,8

miljoner, som bor i hdar uppmarksammade regioner. I dessa regioner bor
omkring 40% av Sveriges befolkning. Om till dessa laggs de 46 LA-
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regioner i landet, som inte ar medtagna i har gjord selektion, okar
folkmangden med en miljon, dvs omkring halften (4,8 miljoner) av
landets invanare bor i LA-regioner lokaliserade utanfor storstidernas
funktionella omland. I storstidernas tre LA-regioner bor omkring 4,4
miljoner manniskor varav 2,4 miljoner i Stockholm-Solnas LA-region och
1,1 miljon i vardera Goteborgs och Malmo6-Lunds LA-regioner.

6.4 Ortsstrukturer i LA-regioner med fokus pa folkmingd i
centralorten och dess lokalisering vid Sveriges jdrnvdgar
utanfor storstadsomradenaZ26

Det svenska interregionala jarnvagsnatet omfattar 29 banor exklusive
inomregionala banor. Antal kommuner och antal invdnare utmed
banorna varierar avsevart. Olikheter i befolkningstathet aterspeglas i
farre invanare utmed jarnvdgarna i norra an i de sodra delarna av landet.
Banstrackor genom folkrika omraden accentuerar skillnaderna mot
strackningar genom stora glest befolkade omraden.

Detta avsnitt belyser i vad man de 47 storsta orterna, enligt
rangordningen i tabell 6.2, exklusive storstiderna Stockholm, Géteborg
och Malmo éar lokaliserade utmed det svenska jarnvagsnitet. Har
uppmarksammas ocksd om LA-regionerna kan identifieras som mono-
respektive polycentriska. Nar 40% eller mer av invdnarna i respektive
LA-region bor i centralorten hanfors regionen till kategorin monocentrisk
struktur. En konsekvens ar att LA-regioner, som saknar orter med minst
23 000 invanare, inte &r medtagna i nedanstadende redovisning.

Sédra stambanan gar genom 8 LA-regioner exklusive storstadsbaserade
Stockholm-Solnas och Malmo6-Lunds LA-regioner. I Nykoping-Oxelosunds,
Norrképings, Linképings och Almhults LA-regioner ir centralorterna
huvudstation, medan Nassjo, Savsjo och Alvesta ar huvudstationer i
Jonkopings respektive Vetlandas och Vaxjos LA-regioner??. | Kristianstad-

26 Uppgifterna i detta avsnitt ar bearbetningar av:

SCB (2010) Befolkning i tatorter 1960-2010; SCB (2015) Regionala indelningar
i Sverige den 1 januari 2015; SCB (2015-08-23) Folkmangd i riket, lan och
kommuner 31 december 2014; Trafikverket (2016-05-24).

27 Sodra stambanan anger aven strackning via Katrineholm i Eskilstunas LA-
region. Eskilstuna ar centralort; 6évriga orter i regionen ar Flen, Katrineholm och
Vingdker. I LA-regionen Nykoping-Oxelosund ar Nykoping centralort. I bade
Nykoping-Oxelosunds och Eskilstunas LA-regioner bor mer dn 40% av
invanarna i centralorten. Nykoping ligger utmed banan.
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Hassleholms LA-region ar Hassleholm huvudstation utmed banan. Av LA-
regionerna marks att savdl mono- som polycentriska strukturer
forekommer. Monocentrisk  struktur har Nykoping-Oxelosunds,
Norrkopings, Linkdpings och Vaxjos LA-regioner, medan Kristianstad-
Hassleholms struktur ar tydligt polycentrisk; omkring 1/5 av invanarna
bor i centralorten. Andelen boende i centralorten i relation till
folkmangden i LA-regionen spanner i Ovrigt fran 37 till 49%.
Folkmédngden i centralorterna varierar mellan 30 000 (Nykoping) och 87
000 (Norrkoping).

Vistra stambanan gar genom 4 LA-regioner exklusive Stockholm-Solnas
och Goteborgs LA-regioner. Skovde ar centralort med huvudstation
utmed banan, medan centralorterna i Eskilstunas, Orebros och Boras LA-
regioner ar anslutna via Svealandsbanan respektive Malarbanan och
Alvsborgsbanan. Mer dn 40% boende i centralorten av folkmangden i LA-
regionen medfér att Eskilstunas och Orebros ortsstrukturer kan
definieras som monocentriska, medan Skoévdes LA med omkring 1/5
boende i centralorten ar polycentrisk. Antalet invanare i centralorterna
ligger inom intervallet 34 000 (Skovde) och 107 000 (Orebro).

Exklusive Stockholm-Solnas LA-region stracker sig Mdlarbanan genom
Visterds och Orebros LA-regioner. Utmed banan ligger centralorterna
vars folkmangd ar 111 000 i Vasterds och 107 000 i Orebro.

Dalabanan utanfor Stockholm-Solnas LA-region omfattar LA-regionerna
Vasteras, Avesta, Falun-Borlange och Mora. Vasteras ligger inte utmed
banan men svarar for 47% av LA-regionens folkmangd. [ Falun-Borlanges
LA-region ar Borlange huvudstation utmed banan och ar stérsta ort med
42 000 av regionens invanare. Avesta och Mora ar centralorter med
huvudstationer.

Svealandsbanan, exklusive Stockholm-Solnas LA-region, striacker sig
genom Eskilstunas och Vasteras LA-regioner med 41% respektive 47% av
respektive regions invanare boende i centralorten. Vasteras ligger dock
utanfor banstrackningen. Folkmadngden i Vasterds ar 111 000 och i
Eskilstuna 65 000.

Ostkustbanan, utanfor Stockholm-Solnas LA-region, omfattar Gavles,
Soderhamns, Hudiksvalls och Sundsvalls LA-regioner. Centralorterna
foljer banans strackning. Av andelen boende i centralorten i relation till
folkmangden i LA-regionen svarar Gavle for 44% och Sundsvall for 34%.
Storst orter ar Gavle (71 000) och Sundsvall (51 000).
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Nar Vdstkustbanans strackning exkluderar Goteborgs och Malmo-Lunds
LA-regioner kvarstar endast Halmstads LA-region. Centralorten Halmstad
ligger utmed jarnvagen och dess narmare 60 000 invanare utgor 45% av
LA-regionens folkmangd.

Kust till kustbanan med reduktion av Goteborgs LA-region omfattar 4 LA-
regioner. Alla har centralorten lokaliserad utmed banan och andelen
boende i centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen ligger
inom intervallet 29 - 45%. Bords har flest invanare (66 000) och
Karlskrona minst (35 000).

Efter reduktion av Goteborgs LA-region gar Norge/Vinerbanan genom
Trollhdttan-Vanersborgs och Karlstads LA-regioner. Karlstad ligger dock
utanfor banans strackning. I Karlstad bor 32% av regionens invanare,
medan motsvarande andel for Trollhdattan ar 23%. Antalet invanare i
Karlstad ar 62 000 och i Trollhattan 46 000.

Bohusbanans strackning omfattar, efter reduktion av Goteborgs LA-
region, Trollhdttan - Vanersborg och Stromstads LA-regioner.
Centralorterna ligger utmed banan. I Trollhattan bor 23% av regionens
invanare.

Viskadalsbanan, exklusive Goteborgs LA-region, gar genom Bords LA-
region med Bords som centralort. Andelen boende i Boras ar 34% av
folkmangden i regionen.

Efter reduktion av Malmoé-Lunds LA-region stracker sig Skdnebanan
genom Kristianstad - Hassleholms LA-region med Kristianstad som
centralort (36 000), som svarar for 20% av regionens invanare.

Stambanan genom Ovre Norrland gir genom Ostersunds, Sollefteds,
Ornskoldsviks, Umeds, Skellefteds och Luleds LA-regioner. Centralorterna
ar Ostersund, Sollefted, Ornskoéldsvik, Umed, Skellefted och Luled varav
Umea och Luled ligger utmed stambanan. Andelen boende i centralorten i
relation till folkméangden i LA-regionen spanner fran 27% (Luled) till 52%
(Ornskéldsvik). Umed och Luled har flest invinare av centralorterna; 80
000 respektive 47 000 invanare.

Bergslagsbanan stracker sig mellan Kil och Gavle med centralorten i

respektive LA-region som huvudstation med undantag for Karlstad.
Strackan Kil - Nykroppa (- Kristinehamn) ar endast for godstrafik.
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Andelen boende i centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen
varierar mellan 27% i Borldnge och 44% i Gavle, som ar storsta centralort

Virmlandsbanan binder samman Laxd och Charlottenberg men gar
utanfor Orebro, som &r centralort i Orebros LA-region. I dvrigt linkar
banan samman centralorterna i Karlskogas, Karlstads och Arvikas LA-
regioner. Andelen boende i centralorten i relation till folkméangden i LA-
regionen ar 62% i Karlskoga och 32% i Karlstad. I Karlstad bor 62 000 och i
Karlskoga 27 000 personer.

Stangddalsbanan/Tjustbanan  foljer centralorterna i Linkopings,
Vasterviks, Vimmerbys, Oskarshamns och Kalmar LA-regioner. Andelen
boende i centralorten i relation till folkmangden i respektive LA-regionen
ar 40% for Linkoping och 29% for Kalmar. Linkoping ar storsta centralort
med 104 000 invanare.

Norra stambanan gar fran Storvik i soder till Bracke i norr. Regionerna
langs strackan ar Gavles, Bollnds-Ovanadkers, Ljusdals, Sundsvalls och
Ostersunds LA-regioner. Centralorterna som ligger utmed banan i dessa
regioner ar Gavle, Bollnds och Ljusdal med Gavle som storsta ort (71 000
inv.).

Alvsborgsbanan mellan Bords och Uddevalla ligger inom LA-regionerna
Bords, Lidkoping-Gotene och Trollhdttan-Vanersborg. Tva av
centralorterna - Bords och Trollhdttan - &ar lokaliserade vid banan.
Andelen boende i centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen ar
i Boras 34% (66 000 inv.) och i Trollhdttan 23% (46 000 inv.).

Jarnvagen Ndssjo/Jonkoping - Vdrnamo - Halmstad gar genom Jonkopings,
Varnamos och Halmstads LA-regioner. Andelen boende i
centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen ar i Jonkoping 37%
(89 000 inv.) och i Halmstad 45% (58 000 inv.).

Jonkédpingsbanan stracker sig mellan centralorterna Jonkoping och
Skovde i Jonkopings och Skovdes LA-regioner. Andelen boende i

centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen ar i Jonkoping 37%
och i Skévde 19% (34 000).

Blekinge kustbana avser strackan Kristianstad - Karlskrona via
Karlshamn. Dessa orter ar centra for banan i LA-regionerna Kristianstad -
Hassleholm, Karlshamn - Olofstrom och Karlskrona. Andelen boende i
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centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen ar i Kristianstad
20% (36 000 inv.) och i Karlskrona 38% (35 000 inv.).

Bergslagspendeln gar genom Vasteras, Fagerstas och Ludvikas LA-
regioner. Centralorterna Vasterds och Ludvika ligger utmed banan.
Andelen boende i centralorten i relation till folkmadngden i LA-regionen ar
for Vasteras 47% (111 000).

Kinnekullebanan stracker sig fran Hakantorp via Lidkoping och Mariestad
till Gardsjo dar banan ansluter till Vastra stambanan. Jarnvagen gar
genom Skovdes och Lidkoping - Gotenes LA-regioner. Centralorten
Lidkoping ligger utmed banan. Andelen boende i centralorten i relation
till folkmangden i LA-regionen ar i Lidkoping 35% (26 000 inv.) och i
Skovde 19% (34 000 inv.).

Mittbanan gér mellan Sundsvall och Ostersund. Andelen boende i
centralorten i relation till folkmangden i LA-regionen ar i Sundsvall 34%
och Ostersund 42%. I Sundsvall bor 50 000 och i Ostersund 44 000 personer.

Botniabanan stracker sig mellan Nyland och Umead. Andelen boende i
centralorten i relation till folkméngden i LA-regionen &r i Ornskoldsvik
52% och i Umed 53%. Antalet invinare ar 29 000 i Ornskoldsvik och 80
000 i Umea.

Malmbanan gar fran Boden till Riksgransen och vidare till Narvik.
Centralorten Lulea (47 000 inv.) svarar for 27% av regionens folkmangd.

Frykdalsbanan binder samman Kil och Torsby. Andelen boende i
centralorten Karlstad (62 000 inv.) i relation till folkmdngden i LA-
regionen ar 32%.

Inlandsbanan lankar via Ostersund Mora i soder till Gillivare i norr.
Andelen boende i centralorten Ostersund (44 000 inv.) i relation till
folkmangden i LA-regionen ar 42%.

Adalsbanan gar mellan Sundsvall och Langsele via Timra, Harnésand och
Kramfors. Andelen boende i centralorten Sundsvall (50 000 inv.) i
relation till folkmangden i LA-regionen ar 34%.

Tabell 6.5 sammanfattar ovanstdende genomgang av vilka storre orter,
exklusive storstidderna, som ar lokaliserade vid Sveriges interregionala
jarnvagar med angivelse av ortsstruktur och om centralorten ar
lokaliserad vid respektive bana.
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Tabell 6.5 Sveriges interregionala jarnviagar med angivelse av
ortsstrukturer i LA-regioner, exklusive storstiderna,
utmed jarnvagen samt centralorter med minst 23 000
invanare lokaliserade vid banan.

Ortsstruktur Centralort loka-
Jarnvag Monocentrisk Polycentrisk liserad vid banan
Sodra stambanan Eskilstuna Jonkoping Norrkoping
Norrkoping Linkdping
Link6ping
Vaxjo
Vastra stambanan Eskilstuna Skovde Skovde
Orebro Boras
Malarbanan Vasteras Vasteras
Orebro Orebro
Dalabanan Vasteras Borlange Borlange
Svealandsbanan Eskilstuna Eskilstuna
Vasteras
Ostkustbanan Gavle Sundsvall Gavle
Sundsvall
Vastkustbanan Halmstad Halmstad
Kust till kustbanan Vaxjo Boras Boras
Kalmar Vaxjo
Karlskrona Kalmar
Karlskrona
Norge/Vanerbanan Trollhattan Trollhdttan
Karlstad
Bohusbanan Trollhattan
Viskadalsbanan Boras Boras
Skdnebanan Kristianstad Kristianstad
Bergslagsbanan Gavle Karlstad Gavle
Borlange Borlange
Stamb. genom Ovre N. Ostersund Lulea Umed
Ornskoldsvik Luled
Umed
Skellefted
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Ortsstruktur

Centralort loka-

Jarnvag Monocentrisk Polycentrisk liserad vid banan
Varmlandsbanan Orebro Karlstad Karlskoga
Karlskoga Karlstad
Stangadalsbanan/Tjustb.  Linkoping Kalmar Linkoping
Kalmar
Norra stambanan Gavle Sundsvall Gavle
Ostersund
Alvsborgsbanan Boras Boras
Lidképing Trollhattan
Trollhattan
Nassjo/Jonk.-Varn.-Hstd Halmstad Jonképing Jonképing
Halmstad
Jonkoépingsbanan Jonkoping Jonképing
Skovde Skovde
Blekinge kustbana Kristianstad Kristianstad
Karlskrona Karlskrona
Bergslagspendeln Vasteras Vasteras
Kinnekullebanan Lidkdping Lidkdping
Skovde
Mittbanan Ostersund Sundsvall Sundsvall
Ostersund
Botniabanan Ornskoldsvik Ornskoldsvik
Umea Umea
Malmbanan Lulea Lulea
Frykdalsbanan Karlstad
Inlandsbanan Ostersund Ostersund
Adalsbanan Sundsvall Sundsvall
Summa orter: 30 33 43

Ortsstrukturerna fordelade pa mono- respektive polycentriska LA-
regioner ar ndstan lika manga. Men monocentriska regioner ar vanliga i
norra och polycentriska regioner vanliga i sodra Sverige. Olikheterna
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aterspeglar utbyggnaden av jarnvagen. I norr skapade utbyggnaden
viktiga knutpunkter med nya ortlagen, medan jarnvagen i sddra Sverige
formade parlband av orter (jfr Helmfrid 1996). De polycentriska
regionerna indikerar inpendling till centralorterna med atféljande
transportkrav.

Med undantag for Bohusbanan och Frykdalsbanan finns nagon eller nagra
centralorter utmed banorna med minst 23 000 invanare. Flest
centralorter ligger utmed Kust till kustbanan. I 6vrigt ligger utmed 13
banor tva och utmed 13 banor en centralort, vilket framgar av tabell 6.6.

Tabell 6.6 Jarnvagar och folkmangd i centralorter utmed banorna.

Jarnvag Centralorter (folkmédngd; 1 000-tal)

Kust till kustbanan Boras(66),Vaxjo(61),Kalmar(36),Karlskr.(35)
Sodra stambanan Norrkoping(87),Linképing(104)

Malarbanan Visterds(111),0rebro(107)

Ostkustbanan Gavle(71), Sundsvall (51)

Bergslagsbanan Gavle(71),Borlange(42)

Stamb. genom Ovre N. Umed(80),Lulea(47)
Varmlandsbanan Karlskoga(27),Karlstad(62)
Stangddalsbanan/Tjustbanan  Linkoping(104),Kalmar(36)
Alvsborgsbanan Boras(66),Trollhadttan(46)
Nassjo/Jonk.-Varn.-Hstd Jonkoping(89),Halmstad(59)

Jonkoépingsbanan Jonkoping(89),Skovde(34)
Blekinge kustbana Kristianstad(36),Karlskrona(35)
Mittbanan Sundsvall(51)(Ostersund(44)
Botniabanan Ornskéldsvik(29),Ume3(80)
Viastra stambanan Skovde(34)

Dalabanan Borldnge(42)
Svealandsbanan Eskilstuna(65)
Vastkustbanan Halmstad(59)
Norge/Vanerbanan Trollhattan(46)
Viskadalsbanan Boras(66)

Skdnebanan Kristianstad(36)

Norra stambanan Gavle(71)

Bergslagspendeln Vasteras(111)
Kinnekullebanan Lidkoping(26)

Malmbanan Lulea(47)

Inlandsbanan Ostersund(44)

Adalsbanan Sundsvall(51)
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Folkmédngden i centralorterna varierar fran 26 000 (Lidkoéping) till 111
000 (Visterds). Aven i Orebro och Linképing bor fler an 100 000
invanare; 107 000 respektive 104 000. Narmare halften av centralorterna
ligger inom intervallet 30 - 50 000 invanare och nastan lika manga orter
har fler &n 60 000 invanare.

Har uppmairksammas aven om LA-regioner och deras ortsstrukturer
samspelar med linjestrdckningarna. Vastra stambanan gar genom 6 LA-
regioner varav 3 sker genom centralorterna Stockholm, Skévde och
Goteborg. S6dra stambanan gar genom centralorterna i 6 av banans 10
LA-regioner. Dessa ar Stockholm, Katrineholm (alt. Nykoping),
Norrképing, Linképing, Almhult och Malmé. Vistkustbanans
linjestrackning inkluderar LA-regionernas 3 centralorter; Goteborg,
Halmstad och Malmé. Ostkustbanan gar ocksd genom samtliga av LA-
regionernas centralorter, dvs Stockholm, Gavle, Séderhamn, Hudiksvall
och Sundsvall.

Linjestrackningar genom LA-regioner men inte genom centralorterna
omfattar utmed Vistra stambanan Eskilstuna, Orebro och Bora3s.
Avseende Sodra stambanan gar den utanfor centralorterna Jonkoping,
Vetlanda, Vaxjo och Kristianstad-Hassleholm. Att dessa orter exkluderas
kan bland annat relateras till malsattningen att jarnviagen nar den
byggdes skulle stimulera utvecklingen i eftersatta bygder. Samtidigt finns
orter med fler dn en jarnvag varav Boras och Gavle sticker ut genom att
vara centralorter vid tre jarnvagar. Se tabell 6.7.

Tabell 6.7 Centralorter lokaliserade vid mer dn en interregional jarnvag.

Centralort Jarnvag

Boras Kust till kustbanan, Viskadalsbanan, Alvsborgsbanan
Gavle Ostkustbanan, Bergslagsbanan, Norra stambanan
Link6ping Sodra stambanan, Stangddalsbanan/Tjustbanan
Skovde Vastra stambanan, Jonkdpingsbanan

Sundsvall Ostkustbanan, Mittbanan

Vasteras Malarbanan, Bergslagspendeln

Borldnge Dalabanan, Bergslagsbanan

Trollhdttan Norge/Vinerbanan, Alvsborgsbanan

Kristianstad Skdnebanan, Blekinge kustbana

Halmstad Vastkustbanan, Nassjo/Jonk.-Varnamo-Halmstadsb.
Jonkoping Jonkopingsb., Nassjo/Jonk.-Varnamo-Halmstadsb.
Ostersund Mittbanan, Inlandsbanan

Umed Stambanan genom Ovre Norrland, Botniabanan
Lulea Stambanan genom Ovre Norrland, Malmbanan
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Till denna tabell bor fogas Orebro och Eskilstuna med hinsyn till
narheten till Vastra stambanan, deras roll som centralorter i respektive
LA-region samt deras lokalisering vid Malarbanan respektive
Svealandsbanan. Darmed omfattar denna oOversikt av orter lokaliserade
vid minst tva av Sveriges interregionala jarnvagar 16 centralorter varav 7
ar lokaliserade i Gotaland, 5 i Norrland och 4 i Svealand. Banorna tacker
saledes in stora delar av landet, som forstarks nar aven storstidernas LA-
regioner beaktas.

Av de 16 centralorterna ar Gavle, Linkoping, Skovde, Vasteras,
Trollhittan, Halmstad och Orebro lokaliserade vid bana med dubbelspar,
vilket markerar tillganglighet i trafikintensiva transportkorridorer.
Storstaderna dar sammanlankade med stambanorna. Genom utbyggnad av
dubbelspar pa "felande lankar” okar tillgangligheten i jarnvagsnatet. Men
studierna pekar mot savadl behovet av forbattrat som underhall av
befintligt framst regionalt nat. Figur 6.6 visar det svenska jarnvagsnatet.

i

Figur 6.6 Sveriges jarnvagsnat.
Kalla: Trafikverket (2016-05-24).
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6.5 Orter utmed Sveriges godsstrak

Godstransporterna i Sverige sker till stor del utmed nagra stora strak i
nord-sydlig riktning. Fartygstrafiken ar framtradande. Av godsmangden
pa alla vagar kan omkring 40 % hanforas till dessa vagstradk. Avseende
tagtrafiken berdknas strakens transporterade andel till omkring 90 %. De
storsta godsflodena matt i antal tdg ar godsstraket genom Bergslagen
samt Vastra och Sodra stambanorna (VTI 2012). Figur 6.7 visar
godstransportstrak i Sverige.

Anm: rott=vag, gront=jarnvag, blatt=sjofart.
Figur 6.7 De viktigaste godstransportstraken ar 2010.
Kalla: VTI (2012).
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Godsstraket genom Bergslagen omfattar strackan Storvik - Mjolby och
gar genom Avesta Krylbo, Fagersta, Frovi, Orebro, Kumla, Hallsberg och
Motala. Banan ar till storsta delen enkelsparig men har dubbelspar pa
strackorna Hallsberg-Frovi och Mjolby-Degeron. Den ansluter till Norra
stambanan, Malarbanan, Bergslagsbanan, Vastra stambanan och Soédra
stambanan (Trafikverket 2016-05-24).

Av den transporterade godsmangden ar 2014 avsag 45 % utlandstrafik
och 55 % inlandstrafik. Trafiken pd Malmbanan med malm svarade for 42
% av godsmdngden pa jarnvag och 61 % av det utlandstransporterade
godset. Huvuddelen av malmen exporteras via hamnen i Narvik.
Avseende transportarbetet med gods pa jarnvag okade detta till 21,3
miljarder tonkilometer under 2014 (Trafikanalys 2015a).

Godsflodena aterspeglar Sveriges avlanga land och ojamna fordelning av
folkmangden i relation till forekomsten av rdvaror. FA manniskor men
rikligt med skog, jarnmalm och vattenkraft kontrasterar mot
stadsomrdden i landets sodra delar. Detta stéller krav pa val fungerande
transporter for saval person- som godstrafik. Transporterna medfor
konkurrens om utrymmet i framst knutpunkterna i storstadsomradena.
Risk finns for brist pa kapacitet och darmed risk for konflikter mellan
person- och godstransporter. I 6vriga Sverige med mindre kapacitetsbrist
ar det snarare stora avstand och lag tillganglighet som utgoér begransande
faktorer. Men trafikslagen kompletterar ofta varandra. Typen av gods
tillsammans med behovet av flexibilitet och kostnad styr i hog grad valet
av transportmedel (Trafikanalys 2012).

Transportsystemet ses ofta som samhallets blodomlopp som varierar
med hansyn till ekonomisk aktivitet. Exempelvis har kopplingen mellan
utvecklingen av godstransportarbetet och utvecklingen av BNP varit
stark. Men under senare tid tycks detta samband ha forsvagats.
Godstransportarbetet har t o m minskat under senare ar trots vaxande
ekonomi. En forklaring bakom denna forandring ar att tillvaxten i stor
utstrackning sker i tjdnstesektorn och inte i traditionellt transporttunga
branscher. Detta tyder pa att den ekonomiska utvecklingen frikopplas
fran okat transportarbete ("decoupling”). Trenden ar tydlig 4&ven om det
annu ar for tidigt att dra nagon saker slutsats (Trafikanalys 2015b).

[ skarningspunkten mellan kraftiga godsfloden ligger Goteborg. Via dess
hamn gar omkring en fjardedel av svensk utrikeshandel och omkring tva
tredjedelar av containertrafiken (Port of Gothenburg 2015-12-17). Som
ett led i stravan att 6ka konkurrenskraften har Goteborgs hamn infort
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tagpendlar. Dessa ingar i "Railport Scandinavia”, som bestar av flera
godsterminaler i Sverige och Norge. Omkring 25 tagpendlar fraktar
dagligen framst containrar mellan Géteborgs Hamn och orter i systemet.
(Railport Scandinavia 2015-12-17).

Kartlaggning av framkomligheten inom det svenska trafiknatet pekar pa
kapacitetsproblem. De storsta problemen finns inom jarnvagen med
flaskhalsar pa exempelvis strackorna Goteborg-Alingsds och Lund-
Hassleholm pa Vastra respektive S6dra stambanan samt strackan Gavle-
Storvik. Men for att fa bort kapacitetsbegransningarna krdvs att man
kombinerar utbyggnad av banorna med effektiviseringar av anvandandet
och styrmedel for att uppna malen (Froidh 2013). 28

6.6 Sammanfattning

Detta kapitel uppmarksammar hur orterna i Sverige ar lokaliserade
utmed det svenska jarnvagsnatet. Vidare belyses hur LA-regionernas
centralorter ar lokaliserade i forhdllande till jarnvagsnatet. Dessutom
behandlar inledningen férandringar av det svenska ortssystemet och hur
LA-regionerna kan identifieras som mono- respektive polycentriska,
vilket har betydelse for behovet av infrastruktur for transporter.

Antalet invanare i de monocentriska regionerna ar fler dan i de
polycentriska och omfattar 2,3 miljoner av de 3,8 miljoner, som bor i har
uppmarksammade regioner. Om till dessa liaggs de 46 LA-regioner i
landet, som inte ar medtagna i har gjord selektion, 6kar folkmangden med
en miljon, dvs omkring halften av landets invanare bor i LA-regioner
lokaliserade utanfor storstadsregionerna. [ storstadernas tre LA-regioner
bor omkring 4,4 miljoner manniskor varav 2,4 miljoner i Stockholm-
Solnas LA-region och 1,1 miljon i vardera Goéteborgs och Malmé-Lunds
LA-regioner.

Utmed Soédra och Vastra stambanorna dominerar storstadsomrddena.
Deras funktion som noder stiller krav pa infrastruktur for saval person-
som godstransporter. Lokal-, regional-, nationell- och internationell trafik
ska forenas. Ovriga jarnvidgar med strickning genom LA-regioner med

28 Samtidigt marks anstrangningarna att o©oka tagresandet genom
lanseringen av forskningsprogrammet Grona taget, som siktar mot de
nordiska marknaderna med ett tdgkoncept som bland annat a&r
tillforlitligt i vinterklimat och ar flexibelt (Froidh 2010).
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stort befolkningsunderlag ar ocksa forankrade i storstadsomradena. Men
i allmanhet ar befolkningsunderlaget litet, vilket understryker betydelsen
av att koordinera anvandningen av olika transportmedel for att kunna
uppratthalla trafik inom och mellan LA-regioner. Flest centralorter (med
23 000 eller fler invanare) ligger utmed Kust till kustbanan. I 6vrigt finns
utmed 13 banor tva centralorter och 13 banor med en centralort.
Folkmangden i centralorterna varierar mellan 26 000 och 111 000.

Har uppmarksammas dven om LA-regioner och ortsstrukturer samspelar
med linjestrackningarna. Exempelvis gar Vastra stambanan genom 6 LA-
regioner varav 3 sker genom centralorterna Stockholm, Skévde och
Goteborg, medan Sodra stambanan gar genom centralorterna i 6 av
banans 10 LA-regioner: Stockholm, Katrineholm (alt. Nykoping),
Norrképing, Linképing, Almhult och Malmé. Linjestrackningar genom LA-
regioner men inte genom centralorterna omfattar utmed Vastra
stambanan Eskilstuna, Orebro och Boras. Avseende Sédra stambanan gar
den utanfor centralorterna Jonkoping, Vetlanda, Vaxjo och Kristianstad.

Samtidigt dr nagra orter centralorter (exklusive storstaderna) vid fler dan
en jarnvag. Av 16 centralorter med minst tva av Sveriges interregionala
jarnvagar ar 7 lokaliserade i Gotaland, 5 i Norrland och 4 i Svealand.
Dessutom ar Gavle, Linkoping, Skovde, Vasteras, Trollhdttan, Halmstad
och Orebro lokaliserade vid banor med dubbelspr. Banorna ticker
sdledes in stora delar av landet.

Godstransporterna sker till stor del utmed ndgra stora strak i nord-sydlig
riktning. Fartygstrafiken ar framtradande. De storsta godsflodena matt i
antal tdg ar godsstraket genom Bergslagen samt Viastra och Sodra
stambanorna. Godsflodena aterspeglar Sveriges avlanga land och ojamna
fordelning av folkmadngden i relation till forekomsten av ravaror, vilket
staller krav pa val fungerande transporter for savadl person- som
godstrafik.

Transportsystemet ses ofta som samhillets blodomlopp som varierar
med hansyn till ekonomisk aktivitet. Men detta samband tycks ha
forsvagats. En forklaring ar att tillvaxten allt mer sker i tjdnstesektorn och
inte i transporttunga branscher. Detta tyder pa att den ekonomiska
utvecklingen frikopplas fran okat transportarbete ("decoupling”).
Samtidigt medfor konkurrensen om varutransporterna introduktion av
nya transportlosningar. Har marks att kapacitetsbegransningar i
jarnvagsnatet kraver utbyggnad av banorna men dven effektiviseringar
av anvandandet och styrmedel for att uppna malen.
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7 SAMMANFATTANDE SLUTSATSER

[ nutid vacker investeringarna i hoghastighetstdg i Kina stor
uppmarksamhet. Men Japan var ar 1964 forst i varlden att introducera
snabbtdg pa separat bana mellan Tokyo och Osaka. I Europa har Spanien
under senare ar satsat mest pda banor for hoghastighetstdg, medan
Frankrike introducerade héghastighetstdg i Europa. Ar 1981 invigdes
forbindelsen Lyon - Paris. Den drygt 40 mil langa strackan mellan
centrala Lyon och centrala Paris kunde avverkas pa tva timmar. Flyget
fick ge vika och framgangen var ett faktum. TGV-tdg kom successivt att
lanka samman allt fler stader.

Framgangen med hoghastighetstdg vackte franska forhoppningar att
forse hela Europa med TGV-tadg. Men detta visade sig svart att forverkliga.
Landernas olika forutsattningar stiller utbyggnaden av separata spar for
snabb tdgtrafik infor stdndigt nya utmaningar ofta forknippade med
kostnadskravande losningar. Med hansyn till lander-specifika krav kom
flera lander att utveckla egna tag. Ett exempel ar Sveriges X2000-tag, som
kan kora pa befintlig rdls och genom lutning kompensera for kurvor.
Snabbtdg avser tdg med hastigheter upp mot 200 km/tim, medan
hoghastighetstag kan kora i drygt 300 km/tim.

Utbyggnaden av jarnvag for snabba tagforbindelser, som i Europa framst

avser Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien, har aktualiserat fragan om

aven Sverige bor satsa pa hoghastighetstag. Syftet med denna studie ar
att belysa om befolkningsunderlag och ortsstrukturer kan motivera
investeringar i banor for hoghastighetstag i Sverige. Fragor som belyses:

*  Vilka drivkrafter ligger bakom investeringar i hoghastighetstag i
Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien?

*  Vilka ar forutsattningarna for hoghastighetstadg, sarskilt med
avseende pa ortsstrukturer, i Spanien, Frankrike, Tyskland och
Italien?

* Vilka ar forutsattningarna for hoghastighetstag, sarskilt med
avseende pa befolkningsunderlag, i Sverige?

* Vilka ar forutsattningarna for hoghastighetstag, sarskilt med
avseende pa ortsstrukturer, i Sverige?

Svaren pa dessa fragor soker ocksd stod i teorier kring regional

utveckling, som hor samman med behovet av infrastruktur for
persontransporter. Fragorna ramar in féljande framstallning.
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Vilka drivkrafter ligger bakom investeringar i héghastighetstdg i Spanien,
Frankrike, Tyskland och Italien?

Historisk bakgrund ar en viktig del i forstdelsen av de spanska
satsningarna pa hoghastighetstag. Investeringar i jarnvagar initierades
till stor del av utlindska intressenter i syfte att utvinna ravaror, medan
staten spelade en underordnad roll. Bristen pa ett sammanhallet
jarnvagsnat och ambitionen att tillgodose EUs integrationskrav bidrog till
de spanska satsningarna pa hoghastighetstdg. Vidare har Spaniens
ordinarie nat bred sparvidd, medan banor foér hoghastighetstag ar
normalspariga. Darmed kan det nya spanska jarnvagsnatet lankas till
ovriga Europas.

De geografiska forutsattningarna har ocksa paverkat utbyggnaden av
jarnvagsnatet. Bebyggelsestrukturen har formats av fordelaktiga
jordbruksvillkor utmed kusten och skapat urbana centra, medan Madrid
ar enda starka motpol i inlandet. Denna ortsstruktur har stimulerat
utbyggnad av banor for hoghastighetstdg mellan kustomrdadena och
hogplatan, vars karga landskap medger att tdg kan koras i hoga
hastigheter 6ver langa avstand. En konsekvens ar okad tillganglighet till
Madrid som darmed allt mer framstar som Spaniens mest attraktiva nod
for styrande och ledande verksamheter.

Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien svarar for mer dan 90% av den
sammanlagda banldngden for hoghastighetstdg i EU. Utbyggnaden i
Frankrike och Spanien har skett enligt tre olika men delvis 6verlappande
faser. I den forsta fasen byggdes enstaka strackor mellan tva punkter som
ofta betjdnade en stor Adndpunktsmarknad mellan tva stdder.
Hoghastighetsbanorna var inte sammanldnkade och avsag endast nagra
stationer. I den andra fasen ansluter man nya eller forlinger redan
existerande strackor. Den tredje fasen kdnnetecknas av att olika regionala
och nationella system borjar knytas ihop till ett Europa-tickande
hoghastighetsnat.

Utbyggnaden av hoghastighetsnat i Tyskland och Italien baseras pa andra
villkor dn i Frankrike och Spanien. Tyskland och Italien enades sent och
styrande och ledande verksamheter var darfor lokaliserade till flera orter.
Enandet av Italien saknade dessutom starka ledare, vilket bidrog till att
skillnader mellan sédra och norra Italien i hég grad kom att besta. Ar
1871 faststidlldes Rom som huvudstad.

Tyskland enades med Bismarck som stark ledare. Det fransk-tyska kriget
1870/71 innebar att Preussen kunde skapa ett sammanhdngande tyskt
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rike. Tyskland och Italien ar praglade av situationen fore enandet;
multicentriska strukturer med beslutscentra lokaliserade till olika delar
av landet.

Dessa varierande forutsattningar har medverkat till att skapa natverk
inom transportomradet. Med blickarna riktade mot drivkrafter att bygga
banor for hoghastighetstag marks i Frankrike:
* Behovet att bygga bort trangseln i korridoren Lyon-Paris
* Teknikutveckling (lansering av allt snabbare "eltag”)
* Entusiastiska foretradare for snabba forbindelser
* Forebild Shinkansen i Japan; Olympiaden 1964.
Drivkrafter i Spanien:
* Daligt sammanbundet jarnvagsnat
* Madrid centrum pa hogplatan med mellanliggande glest befolkade
omraden mojliggér hoga hastigheter
Skapa jarnvag med normalspar
Behov att integrera Spanien med 6vriga Europa
EU-stod
Varldsutstdllningen i Sevilla.
Drivkrafter i Tyskland:
* Integration med EU
* Kapacitetsproblem
* Okad tillganglighet till Berlin.
Drivkrafter i [talien:
* Behovet att bygga bort trangsel nord - syd
* Integration nord - syd; okad tillganglighet till bl a Rom och Neapel.

* X ¥

*

[ Sverige ar forutsiattningar och drivkrafter for introduktion av
hoghastighetstag annorlunda. Trangsel- och kapacitetsproblem finns i det
svenska jarnvagsniatet men ar begrdnsade till ndgra strackor. Stora
urbana centra med mellanliggande glest befolkade omraden saknas.
Folkmidngden ar liten och  fordelad pa nagra  stora
och madnga smada och medelstora orter. Jarnvagsnatet ar val
sammanbundet genom stambanor och interregionala jarnvagar. For
perifera orter ar flyget det transportmedel som okat tillgangligheten
mest.

Slutsatsen dr att Sverige saknar starka drivkrafter som i Spanien,
Frankrike, Tyskland och Italien medverkat till satsningar pdad
héghastighetstdg.

Vilka dr forutsdttningarna fér hoghastighetstdg, sdrskilt med avseende pd
ortsstrukturer, i Spanien, Frankrike, Tyskland och Italien?
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Ortsstrukturen i Frankrike ar praglad av Paris dominans avseende
lokalisering av styrande och ledande verksamheter; ortsstrukturen ar
unicentrisk. I Paris metropolomrade bor drygt 11 miljoner, medan Lyon
ar nast storsta urbana omrade med 1,6 miljoner invanare. Motpoler till
Paris ar métropoles d'equilibre, som skapades i mitten av 1960-talet i
syfte att stdvja Paris expansion och for att stimulera utvecklingen i andra
delar av landet. Samtidigt tenderar utbyggnaden av banor for
hoghastighetstdg att verka i motsatt riktning genom att stdrka
huvudstaden, i detta fall Paris tillganglighet.

[ Frankrike och sarskilt Spanien binder nya jarnvagar, som medger hoga
hastigheter, samman langt fran varann liggande centra. Kustomraden
med manga boende kontrasterar mot vidstrackt glesbygd pa den spanska
hogplatan. I Madrid stralar Spaniens banor samman. Madrid dr Spaniens
storsta metropolomrade med 6,4 miljoner invanare foljt av Barcelona
med 5,4 miljoner invanare. Satsningarna pa hoghastighetstdg med Madrid
som nod tyder pa att huvudstaden spelar en allt viktigare roll som
beslutscentrum.

Innan Tyskland enades 1870/71 bestod omradet av furstenddmen med
manga beslutscentra. Fram till [:a varldskriget var Tysklands yttre
granser stabila. Darefter och i synnerhet efter Il:a varldskriget
reducerades dess yta avsevart. Efter forlusten av stora omraden delades
landet in i 4 ockupationszoner. Transportbehoven dndrades. Etableringen
av Vasttyskland understrok betydelsen av transporter i nord-sydlig
riktning, medan enandet av Vist- och Osttyskland accentuerade behovet
av forbindelser i 0st-vastlig riktning.

Ortsstrukturen i Italien ar likasa praglad av furstendomen. Kdnnetecken
ar tidiga urbana milj6er trots att landet industrialiserades sent. En orsak
var bristen pa ravaror. Nar industrin under 1880-talet vaxte kraftigt
skedde detta under en epok med omfattande anvandning av nya material,
anvandning av nya energikallor och snabb utveckling av maskinindustrin.
Industri i norr kontrasterar mot eftersatt jordbruk i soédra Italien.
Huvudkontoren for de storre foretagen ar lokaliserade till norra Italien,
medan den centrala forvaltningen ar lokaliserad till Rom.

Slutsatsen dr att ortsstrukturerna i Frankrike, Spanien, Tyskland och
Italien bdde avseende storlek och geografisk fordelning dr
gynnsamma forutsdttningar vid etablering av banor for
héghastighetstdg.
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Har kan tillaggas att dessa forutsattningar medverkat till att formulera
malsattningar med hoghastighetstdg. [ Frankrike har malet varit att lanka
samman Paris med de storsta stiderna/regionerna, medan malet i
Spanien har varit att resenarer fran alla storre stider ska nd Madrid inom
mindre an 4 timmar. [ Tyskland har ambitionen varit att natet for
hoghastighetstdg ska kopplas samman med existerande nat av befintliga
huvudlinjer. Vid utbyggnaden av banor for hoghastighetstag i Italien har
okad kapacitet for bade person- och godstrafik varit lika viktig som hog
hastighet.

Vilka dr forutsdttningarna fér hoghastighetstdg, sdrskilt med avseende pd
befolkningsunderlag, i Sverige?

Befolkningstatheten i Sverige ar lag. Spannvidden ar dock stor mellan
norra och sodra delarna med kraftigt avtagande befolkningsunderlag
norr om Stockholm; en illustration av Sveriges perifera liage. Ett fatal
omrdden nar en befolkningstithet som ar i paritet med giangse tathet i
ovriga Europa. Saval folkmangd som befolkningstiathet ar mycket storre i
har uppmarksammade ldnder dn i Sverige. Folkmdngden spanner fran
drygt 80 miljoner i Tyskland till 46 miljoner i Spanien, medan
befolkningstatheten varierar mellan 226 i Tyskland och 92 invanare/km?2
i Spanien. [ Sverige ar antalet invdnare ndarmare 10 miljoner och antalet
invanare/km?2 21.

[ Sverige ar infrastrukturen for persontransporter centrerad till
Stockholm. For tagtrafiken ar stambanorna ryggraden. Stambanorna har
dubbelspar liksom betydande striackor av Vastkustbanan, Ostkustbanan
och Milarbanan. Dessa banor indikerar tagforbindelsernas betydelse for
landets persontrafik. Litet befolkningsunderlag kdnnetecknar regioner
utan jarnvdg. Men utvinning av ravaror for vidare foradling och/eller
export kan innebara att jarnvagar, exempelvis Malmbanan, har byggts for
godstrafik som aven mojliggor persontrafik.

Stambanorna svarar for snabba forbindelser mellan Stockholm, Géteborg
och Malmé. Med hansyn till banornas strackning genom LA-regioner kan
narmare 4,5 miljoner invanare knytas till Vastra stambanan. Av dessa bor
80% 1 LA-regionerna Stockholm-Solna och Goteborg. Till Sodra
stambanan kan pa motsvarande sitt knytas 4,8 miljoner invdnare varav
knappt 80% bor i LA-regionerna Stockholm-Solna och Malmé-Lund.
Banor med  anknytning till  storstdderna  innebar  stort
befolkningsunderlag. Stockholm &r - utéver stambanorna - huvudort vid
Ostkustbanan, Malarbanan, Svealandsbanan och Dalabanan, medan
Goteborg ar huvudort vid Vastkustbanan, Kust till kustbanan,
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Norge/Vanerbanan och Bohusbanan. Foér Soédra stambanan och
Vastkustbanan ar Malmo andstation. Nar banorna inte dr lankade till
storstadsomraddena sjunker i allmdnhet befolkningsunderlaget kraftigt.

Utmed banor med trafik forankrade i storstadernas LA-regioner varierar
befolkningsunderlaget fran Sédra stambanans 4,8 miljoner invanare till
Skdnebanans 1,3 miljoner invanare. Utdver dessa 12 banor finns 17
interregionala jarnvagar for persontrafik, vars underlag spanner fran LA-
regioner vid Adalsbanan (188 000 invanare) till LA-regioner vid
Stambanan genom Ovre Norrland (576 000 invanare).
Befolkningsunderlaget i Sverige ar generellt litet men anpassning av
tagforbindelserna till befolkningens bosattning har i hog grad skett. Detta
sagt med reservation for underhall och trafikfrekvens.

Slutsatsen dr att banor for tdgtrafik ticker stora delar av landet och
att befolkningsunderlaget dr for litet for att motivera satsningar pad
ett nytt system for héghastighetstdg.

Vilka dr férutsdttningarna for héghastighetstdg, sdrskilt med avseende pd
ortsstrukturer, i Sverige?

Vid framvaxten av det svenska jarnvagsnitet under senare delen av
1800-talet spelade staten en ledande roll. Staten byggde och skulle driva
ett nit av stambanor, medan andra jarnvagar fick baseras pad enskilda
initiativ. Bra forbindelser mellan landets industriella och ekonomiska
centra var ett Overordnat syfte. Men argumenten omfattade ocksa
hansynstagande till militarstrategiska oOvervaganden och jarnvagens
betydelse for utvecklingen av eftersatta bygder. Den inledande
utbyggnaden dominerades av det enskilda nitet. Okad konkurrens fran
framst biltrafik har sedan 1920-talet inneburit uppgradering av
jarnvagsnatet inklusive elektrifiering och utvidgning av vissa banstrackor
till normalspar.

Utbyggnaden av det svenska jarnvagsnadtet befaste i hog grad befintliga
ortsstrukturer aven om framdragningen av stambanorna i vissa fall avvek
fran gangse trafikstrak. Sdledes medforde nya banstrackor etablering av
knutpunkter sdsom Hallsberg och Ndssjo. Men utbyggnaden av jarnvagar
styrdes ocksa av behovet att kunna transportera varor fran utvinning till
hamnar for vidare export. Dairmed kom Sveriges jarnvagsnat, forstarkt av
att landet ar langstrackt, att omfatta flera ldnga banstrackor. Detta
innebar tillsammans med hog andel elektrifierad jarnvag att Sverige har
ett val utbyggt jarnvagsnat med hog standard. Vidare visar jamforelse av
persontransportarbetet fordelat pa transportmedel att Sverige har en
relativt stor andel tagresendrer men liten andel flygresenarer.
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Fordelning av orterna pa mono-respektive polycentriska strukturer
avseende storstddernas LA-regioner visar att bade Stockholm-Solnas och
Goteborgs LA-regioner kannetecknas av centrering till respektive
huvudort, d v s Stockholm och Goteborg, medan Malmo6-Lunds LA-region
kan hanfoéras till den polycentriska kategorin. I Norrland korsar
jarnviagarna fler monocentriska an polycentriska LA-regioner. LA-
regionen ar ofta densamma som kommunen. Flera LA-regioner har ocksa
fa invanare koncentrerade till ett litet geografiskt omrade med langt
avstand till ndrmaste LA-region. Denna struktur forsvarar mojligheterna
att skapa integrerade arbetsmarknader och lyfter fram behovet av val
utbyggd infrastruktur for transporter.

Verksamheterna i norr avser ofta utvinning och féradling av ravaror. En
konsekvens ar stort varuflode. Detta staller i Norrland, kannetecknat av
en dominerande centralort men i 6vrigt gles bebyggelse, delvis andra
krav pa infrastruktur for transporter an vad en polycentrisk struktur med
mangfasetterad arbetsmarknad och stor befolkning gor.

Slutsatsen dr att stort varufléde vid utvinning och forddling av
rdvaror i landets norra delar krdiver investeringar i infrastruktur for
godstransporter med stor bdrighet, medan i landets sodra delar
kraven i hog grad riktas mot infrastruktur for persontransporter,
som kan tillgodose individers resbehov.

Vidare har snabbtaget X2000 utvecklats for att tillgodose krav som stalls
av verksamheter och vardagsliv i stora delar av Sverige. Invandningar
mot hoghastighetstag ar ocksa relevanta nar transportnit med inriktning
mot regional trafik efterfragas; en angeldgen prioritering mot bakgrund
av trenden mot okat regionalt resande. Regionaltag okar tillgangligheten
till sma orter. Men regionaltrafik - liksom 6vrig trafik - kraver underhall.
Med ett val utbyggt jarnvagsniat som plattform framstar uppgradering
och underhall som férsvarbara investeringar.

Skillnader i befolkningsunderlag och fordelning pa orter mellan Sverige
och Frankrike, Spanien, Tyskland och Italien ar sldende. Denna aspekt ar
viktig att beakta nar introduktion av hoghastighetstdg overvags. Att
overfora problembilden med bland annat trangsel i flera omrdden i
ovriga Europa till Sverige och ange l6sningar som avser andra problem an
de svenska framstar som foga konstruktivt. Trangselfragan ar liten i
Sverige men stor i flera delar av 6vriga Europa.

Investeringar i hoghastighetstag avser framst forbindelser mellan stora
orter. Men forutsattningarna i Frankrike, Spanien, Tyskland och Italien att
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introducera hoghastighetstag avviker i flera avseende fran Sveriges.
Sverige ar glest befolkat och kan tillgodose manniskors 6nskemal att
kunna bo och verka i angendma miljoer. Mellan tat respektive gles
bebyggelse ligger ett nat av arbetsmarknader, som ar en viktig ryggrad i
svensk konkurrenskraft. Denna struktur skapades vid utbyggnaden av
jarnvagen; knutpunkter med nya ortlagen i norr medan jarnvagen i sodra
Sverige formade parlband av orter.

En annan observation ar att flera orter i Sverige utanfor
storstadsomradena expanderat under perioden 1960-2010. Orter med
universitet och hogskolor har vuxit mest, vilket understryker behovet att
sitta in fragan om hoghastighetstdg i ett vidare perspektiv. Den svenska
ortsstrukturen dr baserad pa nagra stora och manga sma och medelstora
orter, vilket betonar behovet av ett vittforgrenat transportnat. [ "den lilla
skalan” ar betingelserna gynnsamma for att tillgodose vardagslivets krav
pa ndrhet. Samtidigt marks EUs ambitioner att genom integration av
stora urbana centra skapa polycentriska regioner med global
konkurrenskraft. 1 nordiskt perspektiv torde denna fraga vara mest
aktuell for korridoren Oslo-Goteborg-Kopenhamn.

[ framst norra Sverige ar ortsstrukturen monocentrisk, medan den
polycentriska strukturen ar mest pataglig i Vastra Gotaland. Den
monocentriska strukturens tillspetsade kontaktbild kontrasterar mot den
polycentriska strukturens spridda kontaktyta. Den monocentriska saval
som den polycentriska strukturen Kkraver bra forbindelser till
centralorten, som spelar en ledande roll vid koordinering av lokal,
regional och nationell trafik.

Jarnvagsnatet tacker alla viktiga arbetsmarknader och mdjliggor
forbindelser inom och mellan alla betydande orter. Kritik mot befintligt
system avser ofta brister i tdgens tidshallning. Vilka projekt som ar mest
angelagna att forverkliga kraver dock analys och granskning fran flera
utgangspunkter. Till dessa hor att Sverige har ett omfattande vagnat for
person- och godsbefordran samt val anpassade férbindelser med tag, flyg
och busstrafik. Den svenska satsningen pa X2000 ar exempel pa
teknikutveckling med svenska fortecken. Investeringar i jarnvagsnatet
och X2000-tag medfor marginella tidsvinster med hoghastighetstag.
Slutsatsen dr att det finns bdttre transportalternativ dn
héghastighetstdg i Sverige.
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