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Gotalandsbanan ir en jarnvig som planeras att byggas for hoghastighetstag pa strickan
Goteborg-Boras-Jonkoping-Link6ping-Stockholm. Kvillens férelasning handlade om
trafikplaneringen for hoghastighetstig 1 Sverige. Markus frin Banverket borjade med att
beritta om den grundliggande fragestallningen vad giller bygget av G6talandsbanan. Det
finns idag stora transportfléden mellan Stockholm och Géteborg, men trots det sa finns
det ingen sammanbindande jarnvig som passerar storre stider sa som Boras, Jonképing,
Linkoping och Norrkoping. Dessa orter kan vid byggandet av Gotalandsbanan komma
att utgora stora marknader. Idén om en sadan jarnvig mellan Stockholm och Goéteborg
ar dock inget nytt, men det 4r forst nu som forutsittningarna har dndrats sa pass mycket
att en riktig planeringsfas for hela banan har kunnat inledas.

Anledningen till varfor dessa forutsittningar har forindrats har Markus olika forklaringar
till. Dels har vi en 6kande befolkningsutveckling och kommer med stérsta sannolikhet
att fortsitta ha det. Befolkningsokningen vintas ocksa vara storst i storstadsregionerna,
framforallt kring Malardalen. Men dven utan befolkningsékning férvintas det totala
resandet att 6ka. Vad giller det lingviga resandet, lingre 4n 10 mil, sa dominerar
fortfarande bilen med ca 70 % av resorna medan taget star for 16 %. Tagresandet har
dock 6kat de senaste dren, men bara marginellt 1 jimférelse med biltrafiken. Man vet
ocksa fran undersokningar att tagresandet mellan just G6teborg och Stockholm har kat
kraftigt. Vad giller kortviga resor, kortare an 10 mil, har spartrafiken 6kat sedan 1990-
talet. En forklaring till detta dr att ritten for trafikhuvudmin att bedriva trafik pa
stambanor har 6kat. Godstransporter pa jarnvigar har 6kat lite och utvecklingen
forvantas 1 framtiden att fortsitta pa samma sitt. Slutligen dr prognosen for Goteborgs
hamns containertrafik att jarnvigstrafiken kommer att 6ka substantiellt jamfort med
lastbilstrafiken.

Alla dessa faktorer har paverkat att det rader kapacitetsbrist pa jirnvigarna i Sverige.
Banverket har nu insett att kapacitetsbristen ar ett langsiktigt problem som behéver
16sas. Om Sverige skulle f6lja 6vriga Europas utveckling skulle man bygga tva olika
sparsystem dar ett spar dr separerat f6r hdghastighetstag. Det dr dock inte rikigt klart
annu om det kommer bli ett helt separat spar eller integrerat vissa strickor.
Miljodebatten har varit en viktig faktor for att lyfta diskussionen om hoghastighetstag till
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en nationell nivi. Aven om mijéaspekten ir en viktig friga si pekar Markus pa
kapacitetsbristen som den primira orsaken till att man ska utveckla héghastighetstag.

Vad finns det da for trafikunderlag for att bygga Go6talandsbanan? Det finns idag ett
stort reseunderlag mellan dndpunkterna Stockholm och Goteborg. Men det finns ocksa
mycket resande som sker mellan de mellanliggande orterna och som i hég utstrickning
sker med bil. Det betyder att man behover ett trafiksystem som bade tjanar regionala
syften och andpunktsmarknaden. Det finns ocksa omraden dir det knappt sker nigon
pendling alls idag, som exempelivs Jonkoping-Linkoping. Syftet med héghastighetstdg ar
att utveckla dessa omraden men ocksa att férena arbetsmarknaderna. Det finns dven
regioner dir det finns ett mycket stort behov av tagtratik, som exempelvis G6teborg-
Boras och Stockholm-Nykoping. For att systemet ska komma att fungera behéver man
darfor 6verviga mojligheten att exempelvis kunna vinda tigen i Boras. Det restidsmal
som i dagsldget finns mellan Stockholm och Géteborg dr 2 timmar och 15 minuter.
Regionala restidsmal dr dock inte beslutade dven om det finns férslag pa sadana.

Banverkets andamalsbeskrivning f6r G6talandsbanan kan sammanfattas sa att man ska
knyta samman Sveriges tva storsta stider, samt mellanliggande befolkningstita regioner
for att stirka niringslivets konkurrenskraft och ge fler manniskor tillgang till arbete,
utbildning och kultur. Men ocksa att som en helt ny bana frigéra kapacitet pa befintliga
banor.

Betriffande de tekniska utmaningarna som ett hoghastighetstag innebir beskriver
Markus hur Banverket parallellt med planeringsprocessen gillande de olika deletapperna,
bedriver ett projekt dir man utvirderar den tekniska systemstandarden for
héghastighetstag. Detta teknikprojekt ska kunna fungera som underlag dt beslutsfattare
och visa pa hur hela systemet bor byggas for att det ska bli kostnadseffektivt och
samhillsekonomiskt l16nsamt. Fragan dr da vad det dr som Sverige sjilva behéver
utveckla? Det finns redan utvecklade hoghastighetstag runt om i virlden och méjlighet
att fa tillgang till den tekniken. Problemet dr da att man koper ett helt koncept vilket kan
bli bade bra och diligt. En viktig del vid utvecklandet av hoghastighetstag ér att det
maste vara framtidssikert. Idag dr tanken att tigen ska ga i ungefir 250 — 320 km/h
medan det om femtio 4r maste finnas mojlighet att kora i runt 400 km/h. Man miste
alltsa ha framtiden 1 atanke innan man bygger.

Hur manga tig man kommer kunna kora per timme och riktning ar i dagslaget svart att
svara pa exakt. Det kan handla om allting mellan tva och trettio stycken. Bland annat
beror det pa hastighetsskillnader, uppehallsmonster och méjligheter till f6rbigang. Mellan
Goteborg och Boras kommer det uppskattningsvis kunna ga 6-8 tig per timme. Det dr
manga lokala och nationella intressen som ska tillgodoses vid byggandet av
Gotalandsbanan och det giller att hela tiden gora en avvigning mellan storregionala och
regionala tagresor. Ett exempel pa en fraga som behéver utredas dr om banan ska ga via
Nyko6ping eller Skavsta eller bada.

Till sist gick Markus igenom nagra tuffa fragor infor planeringen av héghastighetstagen.
Ett problem att ha i dtanke ar att vi star infér en avreglering av jairnvigen. Man maste
ocksa ta stillning till vilka punklighetskrav man ska ha pa tigen. En annan viktig fraga ar
om banan ska vara integrerad med 6vrig jarnvag eller om det ska vara en separat 16sning.
Man maste ocksd ha en vinteranpassning pa systemet for att gardera sig mot snéfall och
kyla. En 16sning pa det problemet skulle kunna vara att kora firre tag eller att lita dom
ga langsammare. En sista utmaning blir frigan om framtidssikring och att kunna svara
pa fragor som hur lingt perspektiv ska man ha nir man planerar och vilka kurvradier ska
man ha pa banan.
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Som avslutning pa kvallen gav Markus nagra nyckelsvar for att 16sa ndgra av de
ovanstaende problemen. Forst och frimst sa maste man ha ett budgettak f6r projektet
och han tror ocksa att det snart kommer en siffra pa hur mycket projektet egentligen far
kosta. Det beh6vs ocksa en tolkning av lagstiftningen dar man utreder vilka aktérer som
far kora pa banan. Det beh6vs dven en noggrann projektstyrning. Det viktigaste for
genomférandet av Gotalandsbanan kommer vara att man har ett genomtinkt
helhetssystem. Slutligen vintas beslut frin Regeringen den 30e mars om hur Banverket
ska gé vidare i planeringsprocessen.

Onsdagsforedragen genomfors i samverkan med Studieframjandet Goteborg.

Anm. Innehdllet i féreldsningarna aterspeglar inte nédvéndigtvis de
stéliningstaganden som Ekocentrum stéller sig bakom.

Ekocentrum &r en fristaende, religiést och partipolitiskt obunden organisation.

Mer om onsdagsforedragen pa www.ekocentrum.se
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Referatet har producerats med stéd av Miljonamnden i Véastra Gotalandsregionen.
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