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Abstract

This paper concerns the possible regional implications of high speed rail on medium sized
cities in Sweden and attempts to analyze both possible impacts for the medium-sized cities
part of a high speed network, as well as for those cities not part of such infrastructure. The
chosen research question highlights precisely the above mentioned topic, with international
experiences from high speed rail as a background to the analysis and with the theory of
polycentricity as the framework for the analysis. To be able to conduct the analysis properly it
has been necessary to study a diverse range of documents and literature on the subject of high
speed rail. Public documents from municipalities as well as from planning departments on a
regional level, describing these offices own analysis of the proposed high-speed rail project,
has been studied for this paper. Also research conducted on international cases where this
kind of infrastructure has been implemented and used for several decades, has formed the
empirical foundation and constitutes the chosen method, namely document-analysis. The
conclusion in this paper is that the construction of a high-speed rail network would probably
be beneficial for the largest cities and not have polycentric effects in the sense of spreading
growth and make the space more equal between the largest cities and the small- and medium
sized ones. The conclusion lands in the occurrence of polarizing spatial effects due to the
increased access and reduced travel time between cities and regions which draws economic
activities and growth away from medium-sized cities to the largest ones.

Keywords: High-Speed Rail, Polycentricity, Polycentrism, Spatial, Polarization,
Centralization, Sweden
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Byggandet av ett, for Sverige, helt nytt stambanenat for hdghastighetsjarnvag (HHJ) mellan
de tre storstadsregionerna Malmd-Stockholm och Géteborg-Stockholm, &r ett
infrastrukturprojekt som for narvarande befinner sig i forhandlings-och planeringsstadiet.
Sverigeférhandlingen &r sedan 2014 en, av regeringen, tillsatt grupp férhandlare med
uppdraget att ta fram en strategi for projektet, att vara i kontakt med berdrda aktorer sa som
naringsliv, stader, kommuner och regioner, samt att verka for att projektet drivs framat och
kan genomforas pa ett snabbt och effektivt satt. Uppdraget innebar mer konkret att
forhandlingsgruppen dels ska ta fram finansieringsforslag, dels hitta lampliga I6sningar for
jarnvagsstrackningar och stationsplaceringar i staderna men ocksa att inom ramen for
forhandlingsuppdraget 6ka kollektivtrafiken, forbéttra tillgangligheten och dka
bostadsbyggandet framst i de tre storstaderna Malmd, Goéteborg och Stockholm
(Sverigeforhandlingen 2015). Sjélva syftet med det foreslagna infrastrukturprojektet ar dels
att de tre, ovan namnda, storstadsregionerna skall knytas ndarmare varandra, att det ska
medverka till utveckling i mellanliggande regioner samt i 6vriga Sverige, bidra till att
koldioxidutslappen fran trafiken minskar samt att bostadsbyggandet 6kar och slutligen att
frigora kapacitet pa de redan befintliga stambanorna (Véastra och Sodra) sa att den
konventionella regionala trafiken for passagerare och gods far en forbattrad punktlighet
(Sverigeforhandlingen 2015, sid: 3-6).

Sverigeférhandlingens foreslagna strackning i sin nuvarande form, innefattar i sin
helhet, fran Malmo sett: Lund, Hassleholm, Varnamo, Jonkoping, Tranas, Linkdping,
Norrkoping, Nykoping/Skavsta, Jarna eller Vagnhérad, Sodertalje och Stockholm, samt
fran Goteborg sett: Boras, Ulricehamn, Jonkdping, Tranas, Linkoping, Norrkoping,
Nykoping, Jarna eller Vagnhdrad, Sodertélje och Stockholm (stora och mellanstora
stationsorter i fetstil), (ibid. sid: 102). Sjalva hdghastighetsnatet som det ser ut i forslaget, ar
uppdelat i tre storre etapper. Den sodra etappen ar den del som stracker sig fran Malmo i
soder till Jonkoping, via Hassleholm och VVarnamo. Gotalandsbanan &r den etapp som
stracker sig fran Goteborg i vaster till Stockholm i dster. Ostléanken &r ocksa en etapp som ar
del av det foreslagna jarnvagsnatet, dock utgor denna i sin tur en del i Vastgotabanan, och
stracker sig fran Linkoping till Jarna, med Norrkoping och Nykoping/Skavsta daremellan.
Den sodra etappen 6vergar sedan fran Jonkdping till att bli del av Gotalandsbanan vidare upp
mot Stockholm. Det har tidigare varit oklart kring huruvida strackningen fran Malmé genom
Smaland skulle ga via VVarnamo till Jonkoping eller via Vaxjo till Jonkoping och snarare har
det varit en “hoghastighetskorridor”, (se bild pa nasta sida), som presenterats genom Smaland,
an en konkret stracka (ibid. sid: 33). Det framstar dock som att Varnamo ar det alternativ med
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vilket forhandlarna kommer ga vidare, och uppsatsen kommer av den anledningen att utga
ifran den ovan namnda strackningen via Varnamo.
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Figur 1. Forslag av strackningar fran ett tidigt stadie. (Sverigeférhandlingen 2015)

Runtom i Europa och vérlden existerar redan idag befintlig infrastruktur fér HHJ
samtidigt som det pa flera platser planeras for nybyggnad och utbyggnad av en sadan typ av
jarnvag. | Europa ar det framforallt Frankrike, Italien, Spanien, Tyskland och Storbritannien
som har infrastruktur av denna typ, samtidigt som Kina och Japan ar de frdmsta anvandarna i
Asien. Japan var t.ex. redan 1964 forst med att bygga en stracka for hoghastighetstag (HHT),
det sa kallade Shinkansen, for att mota landets mobilitetsbehov. Just det japanska natet ar det
mest effektiva och mest anvanda i varlden pa grund av den stora volymen passagerare per ar
och kilometer (Albalate & Bel, 2013, sid: 35-36). De internationella erfarenheterna ar saledes
manga och forekommer ur ett antal aspekter som kan vara av varde vid en analys av det
svenska hoghastighetsprojektet som nu planeras. Erfarenheterna berér dels hur och vilka typer
av foretag som paverkas samt hur dessa valjer att lokalisera sig, hur manniskor véljer att
lokalisera sig, vilka miljoeffekterna blir, vilka de ekonomiska och regionala effekterna kan bli
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for olika typer av stader, hur konkurrensen i foérhallande till andra transportmedel och
konventionell tagtrafik kan komma att se ut, samt hur tillgangligheten och mobiliteten
paverkas av HHJ (ibid. sid: 172-173). Sammantaget mynnar dessa effekter ut i fragan om
huruvida ett projekt som omfattar HHJ ar samhallsekonomiskt Ionsamt eller ej, bade i det
korta och det langa loppet.

Uppsatsen dar indelad i sju delar for att gora dispositionen tydligare for lasaren. Den
forsta delen avhandlar amnets bakgrund for att ge lasaren en dversiktlig bild 6ver det
bakomliggande amnet for uppsatsen. Den forsta delen kommer dven innehalla ett avsnitt som
presenterar uppsatsens syfte och fragestallningar samt ett avgransningsavsnitt dar uppsatsens
inriktning och fokus presenteras samt dven vad som inte kommer att tas upp och analyseras.
Del tva ar avsnittet som behandlar de centrala teorier och begrepp som utgor uppsatsens
fundament medan den tredje delen tar upp ett metodavsnitt som redogor for och diskuterar
den metodik som ligger till grund for insamlingen av material till uppsatsen. | uppsatsens
fjarde del presenteras den empiriska bakgrunden. Har kommer dels internationella
erfarenheter av HHJ fran olika lander att avhandlas samt aven hur Sverigeférhandlingens
forslag ser ut. Uppsatsens femte del tar upp argument och analyser fran tre mellanstora
kommunerna vilka ser ut att bli del av det svenska HHJ-natet, medan avsnitt sex tar upp
argument och analyser fran Véaxjo kommun som ser ut att hamna utanfor det svenska natet
och far fungera som exempel for mellanstora stader vilka inte blir del i
infrastruktursatsningen. Det sjunde avsnittet kommer slutligen innehalla analys och slutsatser
utifrn den redovisade teorin och empirin, samt kommer &ven att sammanfattande svara pa
uppsatsens fragestallningar. Det ar viktigt att ha i atanke att denna typ av infrastrukturprojekt

ar helt nytt for Sverige vilket medfor att uppsatsens resultat-och analysdel kommer bygga pa
antaganden och spekulationer baserade pa erfarenheter fran liknande projekt i utlandet.

1.2 Syfte och fragestallningar

Uppsatsens syfte ar att med utgangspunkt i internationell erfarenhet ta reda pa vilka som &r de
potentiella vinnarna, respektive forlorarna pa Sverigeférhandlingens forslag. Den
overgripande fragestallningen blir darfor foljande:

Med utgangspunkt i internationell erfarenhet, vilka ar potentiella vinnare och forlorare pa
Sverigeforhandlingens forslag om byggandet av ett nat for hoghastighetsjarnvag i Sverige?

Till min huvudfragestalining har jag konstruerat foljade delfragor:

- Vilka regionala effekter kan vantas for de mellanstora stdderna som planeras bli del av
jarnvagsstrackningen, med utgangspunkt i regionutvecklingen?

- Vilka regionala effekter skulle kunna uppsta for stader som inte blir del av jarnvagsnatet,
med Vaxjoregionen som exempel?
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1.3 Avgransningar

Uppsatsens valda tema &r brett vilket krdver en avgransning for att dels smalna av
undersokningsomradet och dels for att géra datainsamlingen och analysen mer latthanterlig.
Risken blir annars att en fordjupning blir svar att genomfora och att uppsatsen endast skrapar
pa en bred yta, samt att den begransade tid som star till forfogande inte hade tillatit en bred
utgangspunkt. Av denna anledning kommer uppsatsen att avgransas till att fokusera pa
potentiella effekter av Sverigeforhandlingens anforda forslag, med ett séarskilt fokus pa just de
mellanstora, mellan storstaderna liggande, staderna. Perspektivet kommer saledes vara
regionalt och framst utga fran de mellanstora staderna Jonkoping, LinkGping och Boras, som
troligen kommer bli en del av den foreslagna hoghastighetsjarnvagen. Dock kommer &ven
Véxjo, som nu ser ut att inte fa en station, vara en stad som uppsatsen kommer rikta fokus mot
samt de potentiella effekterna som kan folja av att en mellanstor stad i Vaxjos storlek inte blir
en direkt del av en hoghastighetsstracka, men att samtidigt da hamna i narheten av denna.
Séledes kommer uppsatsen inte primart fokusera pa hur storstadsregionerna Malmo, Géteborg
och Stockholm potentiellt kan komma att paverkas, dven om det kan forekomma kortare
redogorelser kring detta. Uppsatsen kommer inte heller ha ett smalt geografiskt fokus pa en
niva som omfattar en lokal stadskontext kring stationsomraden och placeringen av dessa i de
stader som ser ut att fa bli del av hoghastighetsjarnvagen. Daremot kan aven detta bli nagot
som i kortare ordalag namns och beskrivs men som av den anledningen inte blir omrade for
en narmare analys.

Eftersom de internationella erfarenheterna ar manga och forekommer ur ett antal olika
aspekter kommer en avgransning vara nédvandig dven har for att smalna av analysomradet.
Jag kommer darfor inte att beréra de eventuella miljoaspekterna i byggandet och anvéandandet
av HHJ. Aven vilka effekter byggandet av HHJ har pé& bostadsmarknaden kommer jag
utelamna fran en djupare analys. Det centrala &r regionperspektivet.

2. Teori och begrepp

Uppsatsen kommer bland annat handla om héghastighetstag och det kan av den andledningen
vara bra att fortydliga den gangse definitionen av detta begrepp for lasaren. Begreppet
hoghastighetstag kan definieras som en samling infrastruktur bestaende av bland annat tagset
med sarskilt hog hastighet och som framfors pa, i huvudsak, ett sarskilt anpassat jarnvéagsnat.
Minimumbhastigheten for detta transportslag brukar vanligen sagas vara ca 250 km/h (Pagliara
2014. sid: 7).

Det teoretiska ramverket vilket utgor uppsatsens analytiska grund omfattar teorin om
polycentrism. Det valda &mnet medfor att inriktningen for hur teorin appliceras i analysen
behover begransas till nationell - och inomregional niva, med avstamp i de valda
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kommunerna som valts till uppsatsens case. Kommunerna kommer med andra ord analyseras
utifran sin regionala - och nationella kontext mot bakgrund av hur byggandet av HHJ i
Sverige skulle kunna paverka dem i sina roller som tillvaxtnoder och mellanstora stader, med
antagandet att Stockholm, Goteborg och Malmé utgdér storstdderna i Sverige. Med region
avses i uppsatsen primért den rumsliga, funktionella definitionen och inte den administrativa,
som utgor de politiska grdnser som regionerna &r indelade i.

Det polycentriska begreppet ar sprunget ur den tyske geografen Walter Christallers
centralortsteori. Denna teori utvecklade Christaller i borjan av 1930-talet och handlar om en
typ av rumslig organisering och hoplankning av urbana omraden kopplat till dessa omradens
influensfalt och hur tillgangliga dessa influensfalt ar for invanare samt hur stora de urbana
omradena och deras influensfalt ar. Teorin ar ekonomisk till sin karaktar sa till vida att den
priméara funktionen for de urbana omradena ar konsumtion. Ju stérre det urbana omradet ar
och ju storre och bredare utbudet och tillgdngen pa sarskilda varor och tjanster &r, desto storre
influensfalt och attraktivitet har detta omrade i forhallande till de mindre orterna runtomkring.
En liten by eller en mindre stad behéver och kan exempelvis inte ur Il6nsamhetssynpunkt
erbjuda ett brett antal olika och i vissa fall ovanliga varor och tjanster foér konsumenter, om
dessa orter ar vél kopplade till en narliggande storre urban nod, dar dessa forutsattningar
foreligger. Influensfaltet for denna storre noden stracker sig endast sa langt som det ar
I6nsamt och attraktivt for invanare i de mindre noderna att aka samt dér en annan storre nods
influensfalt tar vid. Centralortsteorin bygger saledes pa urbana natverk som en typ av
rumsliga hierarkier som handlar om att maximera ekonomisk tillvéaxt samt utbud och tillgang
av varor och tjanster. Det skall ndmnas att denna teori ar en forenkling av verkligheten och
bygger pa ett antal antaganden om att en befolkning ar jamt fordelat 6ver ett territorium, att de
ar rationella i sina val och inkop, att transportnatverken ar val utbyggda mellan staderna, att
konsumenter standigt férsoker minimera avstand i sina val genom att besoka det narmaste
urbana centrat for sina ink6p samt att alla konsumenter har liknande inkomster och samma typ
av efterfragan (Vandermotten et.al 2008. sid: 3. Pacione, 2009. sid 125 & 675).

Polycentrism utgar fran principen om en regions indelning och organisation kring ett
antal olika "centran" eller "noder" samt graden av utbyte och interaktion dem emellan.
Koncentrationsgraden av makt och betydelse for de olika noderna kan daremot variera fran att
rora ett starkt centra omgivet av flera mindre noder som alla &r kopplade till detta starka
centra och beroende av detta (hierarkisk polycentrism), till att handla om flera, mer eller
mindre, jambdrdiga noder som kompletterar varandra, eller noder som &r starkt
sammankopplade med varandra som utgor ett storre kluster (komplementar polycentrism).

For uppsatsen kommer daremot det polycentriska begreppet att vidgas till att ocksa omfatta ett
nationellt perspektiv for Sverige och hur byggandet av HHJ skulle kunna forma och paverka
hierarkin och dynamiken mellan de stdder som kommer understkas, gentemot de tre svenska
storstadsregionerna. Kommer konsekvenserna av HHJ innebéra att de tre storstadsregionerna
gynnas mest av satsningen, och saledes starkas ytterligare, pa bekostnad av de mellanstora
staderna, sa kallad divergens, eller kommer satsningen sprida de starkande effekterna till fler
stader och saledes bidra till konvergens, att staderna och regionerna blir mer jamboérdiga
sinsemellan? Polycentrism handlar saledes dels om hur férdelningen av utveckling ter sig i en
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regional kontext samt om hur val sammanléankade olika noderna ar lokalt och regionalt med
varandra, men begreppet handlar ocksa om i vilken grad av interaktion, utbyte och beroende
det finns mellan orterna (Adolphsson et.al, 2006. sid: 6 & 10).

Polycentrismbegreppet brukar anvandas for att beskriva och analysera regionala
forhallanden samt dynamiken mellan centrum och periferin i dessa. Graden av polycentrism
kan beskrivas av hur valintegrerade centrum och periferi & med varandra samt hur stora eller
sma skillnaderna ar dem emellan. Detta kan réra kommunikation savéal som ekonomi och
valfardsvillkor i de olika noderna. Det uppstar ocksa en koppling till polycentrism vid
lasningen av Sverigeforhandlingens forslagsrapport ddr ett av de uttalade syftena med
byggandet av svensk HHJ &r att stirka de mellanliggande regionerna och staderna samt évriga
Sverige. Séledes kan polycentrism som teoretiskt ramverk motiveras vara av relevans for
uppsatsens uttalade syfte samt de fragestallningar som formulerats (Sverigeférhandlingen,
2015. sid: 31-32).

Inom ramen for EU har studier gjorts kring hur unionen och kontinenten kan anvanda
principerna om polycentrism for att minska de regionala skillnaderna mellan centrum och
periferi, mellan starka regioner och svaga regioner. European Spatial Observatory Network
(ESPON) har genomfort just sadana studier. Studierna kom fram till att atgéarder for
sammanhallning pa bade lokal- och regional niva ar ett viktigt satt pa vilket detta kan uppnas.
Man valde att kalla det for place-based policy intervention, med andra ord, atgarder som ar
anpassade for den olika platsernas specifika forutsattningar och karaktar. ESPON (2014)
menar att Europa har sérskilt bra forutsattningar for att uppna tillfredsstéallande resultat med
denna typ av atgarder (ibid. sid: 7). | deras rapport Making Europé Open and Polycentric
beskrivs att denna typ av atgérder var viktiga verktyg under finanskrisen, samt kommer
fortsatta vara det aven nu efter den, for att Europa som en region samt de olika delregionerna
ska vara béttre rustade for framtida utmaningar och lyckas skapa ett mer regionalt integrerat
Europa med 6kad ekonomisk tillvéxt (ibid. sid: 8). Man ser namligen en risk att perifera
omraden annars riskerar att hamna langt efter de mer centrala noderna med en storre
koncentration av ménniskor, utveckling och ekonomisk aktivitet om inte insatser gors for att
oka den regionala sammanhallningen inom unionen. Europa maste bli mer éppet och
polycentriskt lokalt och globalt for att 6ka den territoriella sammanhallningen, skriver man
fran ESPON (2014) i rapporten. Detta ska bland annat astadkommas genom forbéattrade
kommunikationer mellan olika stader och regioner pa kontinenten och ute i varlden samt att
understodja 0kat samarbete mellan narliggande regioner inom unionen samt riktade insatser
till mindre utvecklade regioner (ibid. sid 18 & 20). Detta &r alltsa ett exempel pa hur
polycentrismbegreppet anvands och marknadsfors pa EU-niva. | detta perspektivet anvands
det for bade lokal och regional niva med definitionen "region" som bade galler fér EU samt
EU:s olika delar. Kort sagt foresprakar ESPON-rapporten 6kad polycentrism pa alla rumsliga
nivaer.

Det finns dock dven kritik riktat mot polycentrismbegreppet och specifikt mot just
studier gjorda av ESPON (2014), kring huruvida strédvan efter polycentrism verkligen &r ett
sétt att gynna periferin och de mindre utvecklade orterna samt att sprida utvecklingen till
dessa, eller om polycentrism, istéllet riskerar att cementera den hierarkiska ordningen mellan
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stader i centrum och periferin samt mindre och storre stader. Aven tanken om att polycentrism
skulle innebéra att stader och regioner samarbetar med varandra endast pa grund av sin
geografiska narhet till varandra eller for den delen deras rumsliga nérhet till varandra, kan
ifrdgasattas. Vandermotten et.al (2008) skriver i artikeln European Planning and the
Polycentric Consensus att det inte nddvandigtvis behdver vara sa att de narliggande
regionerna véljer att samarbeta med varandra enbart pa grund av sin geografiska narhet. Det
finns namligen exempel pa fall dar polycentrism lett till 6kad konkurrens snarare an till
samarbete mellan regioner (ibid. sid: 7 & 9). Forfattarna pekar ocksa pa ytterligare en aspekt
som gar att kritisera, namligen den om att satsningar pa battre kommunikation genom
infrastruktur och IT ocksa leder till gynnsamma férhallanden for polycentrism. Tanken bakom
detta dr att regioner och stader knyts narmare varandra pa en rumslig niva genom
kommunikation och pa sa vis far ett okat utbyte sinsemellan. Detta &r ndgot som &r en central
del av regional utveckling pa EU-niva. Daremot menar forfattarna till artikeln som namndes
ovan att detta i verkligheten snarare riskerar att leda till en férdjupning av rumsliga skillnader,
bade mellan lander i periferin och centrum samt inom lander, sarskilt de som ligger i
"centrum" dar sadana kommunikationer &r val utbyggda och tata samt dar tillgangligheten ar
hog. | sjalva verket, menar forfattarna, att det kan leda till att "tunneleffekter" uppstar till
skada for mellanliggande stader, nar transportnatverken far okad effektivitet (ibid. sid 9-10).
Med tunneleffekter menar Vandermotten et.al (2008) att effekter av en HHJ kan ga helt eller
delvis forbi vissa platser i natet till férman for andra delar i det samma. Sammanfattningsvis
avslutar forfattarna med att avsaknaden av polycentrism inte utesluter en konkurrenskraftig
ekonomi, och lyfter fram Irland som exempel pa detta dar man har en mer hierarkisk ordning
istallet, och dar mindre stader trots detta utvecklats samtidigt som de storre (ibid. sid: 12).

Som ett kompletterande perspektiv finns teorin om tillvéxtpoler. Under 1950-talet
lanserade Francgois Perroux teorin om tillvéxtpoler, &ven denna néra besléktad med
polycentrismen. Grundtanken bakom teorin var att tillvaxt inte & mojlig éverallt samtidigt,
utan att denna snarare skall ha sin utgangspunkt i sarskilda tillvéxtpoler utspridda 6ver ett
territorium med syftet att skapa en balans i den regionala utvecklingen i ett land (Jonsson,
2009. sid: 3-7). | Sverige provades tillvaxtpoler under 70-talet i form av en ortsklassificering
dar staten rangordnade st&der runt om i landet i deras respektive l&n, i en hierarkisk ordning.
Syftet var att fordela tillvaxten genom att staten aktivt skulle decentralisera denna fran en eller
ett par starka noder i hela landet, genom ortsklassificeringen som hamtade tankegods fran
teorin om tillvaxtpoler (ibid. sid: 8-9). Tanken var att en stark ort skulle skapas i varje lan.
Klassificeringen sag ut som foljer:

- Storstader (Malmo, Géteborg och Stockholm)

- Primdra centra (residensstaderna i varje lan - tillvaxtpolerna som skulle avlasta
stortstaderna)

- Regionala centra

- Kommuncentra

- Kommundelcentra
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Staten skulle fordela de offentliga investeringarna och satsningarna pa ett sadant satt att
tillvaxtpolerna uppfyllde sitt syfte. Detta kunde tillexempel ta sig uttryck genom utbyggnad av
kommunikationer samt att lokalisera statliga forvaltningar till dessa, etablera universitet - och
hogskolor pa dessa platser och bygga ut sjukvarden. Sverige 6vergav officiellt denna typ av
strategi under 1980-talet (ibid.).

Det finns dock viss kritik riktad mot hur effektiv denna typ av strategi ar. Man kan dela
upp effekterna i "spridningseffekter" och "baksugseffekter" dar centrum riskerar att starkas pa
bekostnad av periferin och pa sa sétt gynna de storre och starkare polerna i hierarkin. Kritiken
har da riktats mot att det &r just de stérre och starkare staderna som tenderar att gynnas av
strategin med tillvaxtpoler. Vidare kan ocksa rackvidden hos spridningen av tillvaxten i de
respektive regionerna diskuteras, om denna verkligen nar hela regionen eller om det istéllet
blir sa att periferin blir lidande nar denna inte far samma del i tillvéaxten (ibid. sid 3-7).

Exemplen ovan visar pa att den teoretiska ramen for uppsatsen innehaller manga
aspekter och anvandningsomraden samt dven Gverlappar med andra begrepp och teorier men
ocksa att den gar att kritisera och ifragasatta. Dessa tva sidor kan vara vardefulla att ha med
sig i tankarna infor den fortsatta lasningen och analysen

3. Metod

Datainsamlingen till uppsatsen har gjorts med hjalp av dokumentanalys. De typer av
dokument som studerats har i huvudsak varit vetenskapliga dokument som dels utgér min
teoretiska ram och som dels ligger till grund for en stor del av materialet som rér de
internationella erfarenheterna vad galler HHJ samt pa vilka sétt implementeringen paverkat
olika lander ur en rad aspekter. Den andra formen av dokument som anvants &r offentliga
dokument. Dessa dokument ligger till grund for hur de olika kommunerna och regionerna som
undersoks i uppsatsen ser pa Sverigeférhandlingens forslag, samt deras respektive
nyttoanalyser. Somliga av dessa har aven kompletterats av bestéllda rapporter fran externa
konsultbyraer sa som SWECO, som bland annat arbetar med fragor rérande transport- och
trafikplanering. Vidare utgors de offentliga dokumenten ocksa av dels Sverigeférhandlingens
material i form av deras forslagsrapport for HHJ-projektet, samt av olika myndigheters
yttrande kring detta forslag. Bade de vetenskapliga - och de offentliga dokumenten ar manga
till antalet. Saledes utgor den data som uppsatsen bygger pa en bred och mangfacetterad bas.
Datans karaktar ar primart av kvalitativ art och saledes har dven analysen fatt denna karaktar.
Hér nedan foljer nu en fordjupad redogorelse 6ver den metod som valts fér insamlingen av
data. Den valda metodens styrkor och svagheter kommer diskuteras samt ocksa kort hur
tillvagagangssattet sett ut vid inhamtandet av informationen.

Vid urvalet av de vetenskapliga dokumenten for empirin har inriktningen varit att leta
efter och studera material som ur olika aspekter tar upp de internationella erfarenheterna av
HHJ och da framforallt hur effekterna sett ut pa regional niva. Eftersom de artiklarna jag
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hittat inte primért haft endast en ensidigt regional inriktning har jag varit tvungen att lasa ett
stort antal for att fa fram en tillfredsstallande mangd empiri. Vidare har jag dven last tva
bdcker som belyser erfarenheter av HHJ ur olika aspekter. De vetenskapliga artiklarna ar
samtliga hamtade fran LUB-search, en databas som ger en samlad tillgang till Lunds
Universitets biblioteks resurser. Till stor del har den vetenskapliga empirin for HHJ haft
ekonomiska, miljoméassiga samt sociala aspekter som sitt huvudfokus. Eftersom bade
bdckerna och artiklarna som ligger till grund for den ovan ndmnda delen av empirin, &r av
vetenskaplig art, skrivna av forskare, baserade pa forskning och med tydliga referenser till
varifran materialet som texterna baseras pa kommer ifran, ar detta dokument vilka kan anses
vara tillforlitliga och har den typen av trovardighet man kan forvénta sig av empiriskt
material (Denscome , 2009. kap 12). Givetvis &r detta ingen garanti for att de forskare som
forfattat texterna inte gjort misstag vid insamlingen och bearbetningen av sin empiri, eller Iatit
sitt resultat fargas av personliga asikter och erfarenheter, da ingen manniska kan vara helt
varderingsfri (ibid. Sid: 295). Av just den anledningen kan det vara fordelaktigt att jag valt att
hamta information fran flera olika artiklar, forfattade av olika forskare och ibland fler an en
per artikel, for att pa sa satt fa storre trovardighet i den information som jag sedan presenterar
I uppsatsen. Eftersom dessa vetenskapliga texter ar det mest objektiva empirin jag kan hitta
samt material som baseras pa vetenskapliga studier &r det trots allt material jag bedomer vara
tillforlitiga. Ytterligare en aspekt av de vetenskapliga artiklarna som gor att materialet kan
bedémas vara aktuellt och grundat pa mangarig erfarenhet ar att en majoritet av artiklarna ar
skrivna efter 2010. Vidare ar bada bockerna skrivna efter 2012. Fordelen med detta ar att det
dels hunnit ga flera decennier sen fardigstallandet av HHJ i de fallen som undersoks, och
darmed har tillgangen till manga ar av erfarenheter samt majligheten att se implikationerna i
det langre perspektivet, varit mojligt (ibid. sid: 301 & 316).

Vid urvalet av de offentliga dokumenten har jag hamtat min empiri fran framforallt
kommun - och region hemsidor och letat fram rapporter och utredningar som &r kopplade till
den foreslagna HHJ:n fran Sverigeférhandlingen. Eftersom materialet jag tagit del av, dels ar
framstallda av tjansteman, som kan anses ha hég objektivitet, och dels &r gedigna till sin
omfattning bedomer jag materialet vara trovardigt da offentliga institutioner ofta har tillgang
till bade resurser och personal for att genomfora stora utredningar eller bestalla sadana av
externa aktorer; de ar sa kallade auktoritativa publikationer (ibid. sid: 295-296). Daremot gar
det aven att ifragasatta denna typ av dokument trots den hoga trovardigheten som redovisats.
Bestallda rapporter fran externa konsultfirmor skulle kunna ha redovisade resultat som
skonmalar verkligheten eller utelamnar vissa negativa aspekter som skulle kunna framkomma.
Vidare kan aven tjanstemén och kommuner vid utredningar aktivt uteldmna vissa aspekter
som inte skulle vara till fordel for ett visst projekt, om detta projekt har mycket prestige i sig,
nagot som &r viktigt att ha med sig som en kritisk tanke. Aven tjansteman kan, precis som
forskare, ha sarskilda asikter eller erfarenheter som paverkar dem i sitt arbete (ibid. sid: 316-
317).

12



Lunds Universitet SGEL 36

Institutionen for Kulturgeografi och Ekonomisk geografi Antal ord: 17761
Ludvig Simonsson 921103
4. Empirisk bakgrund

4.1 Internationella erfarenheter

| detta avsnittet kommer erfarenheter fran internationella HHJ-projekt att presenteras och
analyseras.

Idag ar det endast ett begransat antal lander, de flesta i Europa, som har byggt HHJ och
har anvant detta i ett par decennier. Det kanske mest kanda exemplet ar fran Japan som redan
1964 byggde sin forsta stracka mellan Tokyo och Osaka for sitt Shinkansen. Detta dr ocksa
den mest trafikerade HHJ-strackan i varlden med ca 140 miljoner passagerare arligen
(Albalate & Bel, 2013, sid: 39). Ytterligare ett land som har bland de mest trafikerade HHJ-
naten i varlden &r Frankrike som haft transportsystemet sedan borjan pa 80-talet da den forsta
strackan 6ppnades mellan Paris och Lyon dar det i sin tur arligen reser ca 25 miljoner
passagerare (ibid. sid: 3). Just denna stracka utgor tillsammans med Tokyo-Osaka-strackan
de enda HHJ-strackorna i varlden som har lyckats med att ta igen kostnaderna for bade
konstruktion och anvandning och saledes blivit Ionsamma, nagot som &r viktigt att ha med sig
i atanke i den fortsatta diskussionen samt mot bakgrund av den forvantade resevolymen som
Sverigefdrhandlingen presenterat for det svenska natet. (ibid. sid: 15). Vidare ar det dven
Tyskland, Spanien, Italien, Kina och Storbritannien som tillhor de storre anvandarna av HHJ i
varlden.

Internationella erfarenheter och studier har visat att de fall i vilka HHJ & som mest
konkurrenskraftigt gentemot andra transportslag ar pa strackor mellan 15-80 mil. Tidsmassigt
ar denna typ av infrastruktur som mest effektiv pa resor inom ca en och en halv timme till ca
tre timmar. Pa resor som stracker sig ver 80 mil och 6ver tre timmar tenderar flyget att
utgora ett effektivare fardmedel rent tidsmassigt ju storre avstandet blir. Samma géller for bil
pa de kortare avstanden under 15 mil, visar studier pd, da bilen tenderar att vara ett
attraktivare val istallet. Nar det talas i termer av konkurrenskraft ar det da resor fran "dorr till
dorr" som blir den mattstock som anvénds (ibid. sid: 26 & 166. Froidh, 2008. sid: 2).
| litteraturen som ligger till grund for empirin till detta avsnittet &r det framst Japan, Frankrike
och Spanien som fokus legat pa vad galler vilka féljder som denna typ av projekt kan fa.
Saledes ar det primart erfarenheterna fran de tre ovan namnda landerna som kommer att
presenteras i detta avsnitt.

Innan en djupare redogorelse gors 6ver erfarenheter fran specifika lander, kan det vara
intressant att titta narmare pa de argument som i allmanhet har anvants for att legitimera
byggandet av HHJ. | boken The Economics And Politics of High-Speed Rail redogor
forfattarna Albalate och Bel (2013) for de vanligast anvanda argumenten de hittat vid
undersokningar av amnet fran flera olika lander. Det gar att dela upp argumenten i fyra olika
kategorier:
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- Effektivitet
- Logistik

- Regional sammanhallning och jamlikhet
- Byte av fardsétt

For uppsatsens amne ar det framforallt intressant att titta narmare pa argumenten som ror
regional sammanhallning och jamlikhet. Till att borja med &r det uttalade, primara malet med
HHJ-projekten att de ska bidra till regional utveckling och sammanhallning i férsta hand
vilket bygger pa tanken att HHJ kan koppla samman perifera stader med de storre staderna i
ett natverk och pa sa satt knyta periferin narmare de noder dar ekonomisk aktivitet flodar.
Konsekvenserna av detta i sin tur, brukar da formuleras med att det bidrar till 6kad jamlikhet
och utjamning till perifera regioner med lagre inkomster. Detta da regionerna far 6kad
tillganglighet genom den nya jarnvagen och darmed kan atnjuta dess fordelar. Enligt
forfattarna ar de argumenten som kort presenterats har ovan ett satt for staten att
marknadsfora byggandet av HHJ, att en sadan investering skall medfora en spridning av
ekonomisk utveckling (ibid. sid: 21 & 23). Det blir aven tydligt att den polycentriska tanken
om konvergens och 6kad integrering mellan centrum och periferi, &r en del av
argumentationen kring byggandet av HHJ ur ett internationellt perspektiv, om &n inte ett
direkt uttalat begrepp, sa finns principen om polycentrism med i malbilden, vilket visas i
argumentationen ovan.

4.1.1 Japan

Den japanska erfarenheten av HHJ ar den langsta i varlden, 52 ar. Detta byggdes
huvudsakligen for att méta det japanska mobilitetsbehovet av transporter och har visat sig
vara det mest effektiva och anvanda exemplet pa HHJ i varlden, pa grund av den enorma
volym passagerare som anvander natet arligen samt landets hdga befolkningstathet i flera
regioner langs jarnvagsnatet (ibid. sid: 35-36. Nash 2015 sid: 3). Daremot har Japan av
anledningar som har att géra med politisk kultur aven latit bygga HHJ-stationer i regioner
med lag befolkningstathet och som en konsekvens av detta har implementeringen pa just
dessa platser stott pa bakslag och ekonomiska bekymmer till féljd av otillracklig efterfragan
(Albalate & Bel, 2013, sid: 35 & 55). | de mer tatbefolkade stdderna och regionerna hade
Shinkansen inledningsvis de positiva effekterna att bidra till centralisering och koncentrering
av befolkning samt naringsliv till dessa; framst landets storsta befolkningscentran t.ex. Tokyo,
Yokohama och Osaka. | allmanhet gar det att saga att landets hoga befolkningstathet utgor
gynnsamma forutsattningar for HHJ samt den tillganglighetspotential som da uppstar. Vidare
har man i Japan sett till att lanka samman den konventionella kollektivtrafiken med HHJ-nétet
och pa sa satt okat dess effektivitet samt tillganglighetspotential ytterligare (ibid. sid: 38).
Under de senaste decennierna har ddremot de positiva effekterna som namnts ovan. avtagit
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néstan helt och endast Tokyo fortsatter att se gynnsamma effekter av Shinkansen (ibid. sid:
52). Ur ett bredare perspektiv har erfarenheterna for landets ekonomi varit positiva i de
sektorer som omfattar service och detaljhandel i forsta hand och &ven branscher som ror bank,
affar och fastigheter, samt dven universitetsstader. Detta géller dock for de stdder som hade en
HHJ-station och darmed var en del av natet. Daremot har industristader haft svarare att dra
nytta av HHJ pa samma satt som stader med en utpraglad serviceekonomi (ibid).

De storsta staderna fick som tidigare ndmnts se en koncentration av servicejobben till
sina arbetsmarknader pa bekostnad av de mellanliggande staderna som istallet fick se en
nedgang i jobb (ibid.). Det skall namnas att forskning visat pa en svarighet att se en direkt
korrelation mellan HHJ & ena sidan samt lokal och regional utveckling & andra sidan. | Japans
fall ar det svart att veta om de positiva effekterna som de mest tatbefolkade omradena upplevt,
berott pa byggandet av HHJ eller om det istallet beror pa att dessa regioner redan var i en
stark ekonomisk tillvaxtfas nar tdgnaten byggdes. Vidare har denna svarighet att finna en
tydlig korrelation dven berott pa att det funnits en mangfald i demografin och
naringslivsstrukturen samt att flera andra transportmedel ocksa utdkats och bundit samman
flera stader som ocksa har HHJ och ar del i natverket. Daremot visar forskning pa en starkare
korrelation pa urban niva i Japan mellan HHJ och befolkningsstillvaxt samt minskning av
arbetsloshet. Vad som dock blir tydligt &r att detta snarare beror pa att Shinkansen har bidragit
till att flytta tillvaxt fran andra platser till dessa, snarare &n att skapa den pa dessa platser
(Givoni, 2006. sid 9-11. ibid. sid: 53).

Det &r vart att ocksa namnda hur byggandet av Shinkansen har paverkat konkurrensen
gentemot andra trafikslag. Undersokningar har dven gjorts pa detta. | japans fall har
byggandet av HHJ inneburit att konventionella transportmedel tryckts tillbaka och i vissa fall
aven avvecklats samt fatt minskade anslag, framfarallt konventionell tgtrafik. Som en
konsekvens av detta har HHJ darmed medfort en férsamring av den konventionella
tagtrafiken dar resandet nu tar langre tid &n tidigare pa vissa hall. Annan konventionell
tagtrafik har daremot anpassats sa att den blivit en del av Shinkansen i form av matartrafik,
trafik som fungerar som anslutningstransporter till ett hdghastighetsnat (ibid. sid: 51).
Byggandet av HHJ i Japan har aven haft en kraftigt negativ paverkan pa inrikesflyget inom ett
avstand pa 80 mil, som fatt se en kraftig konkurrens pa de kortare inrikesstrackorna (ibid. sid:
55).

Sammanfattningsvis gar det att dra ett par slutsatser fran den japanska exemplet och de
japanska erfarenheterna. Dessa visar ndmligen att effekterna av HHJ inte har haft en jamn
paverkan i Japan utan snarare lett till en koncentration av aktiviteter till de delar som &r storst
och ekonomiskt starkast i HHJ-natverket. Den regionala paverkan illustreras av att de
valutvecklade och valmaende regionerna gynnas, pa bekostnad av de minde utvecklade - och
valmaende regionerna. Detta pa grund av att tillgangligheten till de mer valmaende och
valutvecklade regionerna ékat pa grund av HHJ och darmed tenderar att koncentrera de
positiva effekterna till just dessa. Saledes visar studier pa att byggandet av HHJ i Japan har
Okat klyftorna mellan regioner snarare an tvart om och dérmed skapat en divergens i motsatt
riktning till en polycentrisk struktur. Den framgang som Shinkansen haft i Japan har med
andra ord inte fatt en jamn spridning samtidigt ar det ocksa tveksamt om denna typ av
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investeringar genererar nya ekonomiska aktiviteter och istéllet endast flyttar redan existerade
sadana till fordel for de utvecklade regionerna och storstaderna En ytterligare tydlig effekt
som man sett i Japan dr den avsevérda forkortningen av resetiden sedan inférandet av
Shinkansen i landet. (ibid. sid: 53 & 55).

4.1.2 Frankrike

De franska erfarenheterna grundar sig pa 6ver 30 ars anvandande av det sa kallade TGV-
natverket. Som tidigare namnts déppnades den forsta strackan i landet mellan Paris och Lyon
ar 1981 och sedan dess har dven fler strackor byggts runt om i landet, som knutit Paris
samman med flera storre stader, daribland Strasbourg, Marseille, Lille, men ocksa stader i
grannlédnderna som t.ex. Bryssel i Belgien. Tanken var att knyta samman de storsta stdderna i
landet sa att flodet mellan dessa blir mer effektivt (ibid. sid: 57-58). Det franska natet byggdes
endast for passagerarbruk med syftet att erbjuda konkurrenskraftiga alternativ till vag - och
luft transport. Vidare var ocksa det uttalade syftet med infrastrukturprojektet att 16sa de stora
problem med trangsel som fanns pd ett par strackor i landets befintliga jarnvagsnat. En stracka
som var sarskilt drabbat av detta var just Paris-Lyon strackan (ibid. sid: 59-61. Nash, 2015.
sid: 4).

I likhet med den japanska erfarenheten visar erfarenheterna fran Frankrike att de
viktigaste naven i HHJ-strackningen ocksa ar de som gynnats absolut mest. Paris och Lyon &r
landets tva storsta stader sett till befolkningsmangden. Paris storstadsomrade med sina ca 11
miljoner invanare och Lyon med sina ca 2 miljoner invanare (ibid. sid: 61). Konsekvensen har
namligen blivit att Parisregionen fatt storst tillgang till HHJ-utbudet tack vare sin
befolkningstathet och befolkningsméngd. Resorna till Paris har ndmligen dkat, medan resorna
fran Paris endast sett en marginell 6kning (ibid. sid: 68 ). Studier har ndamligen visat att HHJ i
Frankrike har bidragit till en centralisering i form av att foretag fran andra stader valt att
lokalisera sig i Paris samtidigt som Lyon lyckats med att behalla fler av sina foretag &n vad
som forst berdknades skulle omlokaliseras till Paris, samt sett att manga av de foretag som ar
baserade i Lyon kunnat dra stor nytta av den 6kade tillgdngligheten till Parisregionens
marknader (ibid. & Loukaitou-Sideris et.al, 2013. sid: 6-7). Samtidigt riskerar de sma-och
mellanstora staderna som &r belagna langs med HHJ-nétet, de sa kallade mellanliggande
staderna, att fa sitt kultur-och nojesutbud, samt sin utveckling skadad, da tillgangligheten till
storre narbelagna stader, som tillexempel Paris 6kat markant pa grund av HHJ. Medborgarna
far da battre tillganglighet till liknande aktiviteter i storre stader vilket da riskerar att utgora en
storre konkurrens till liknande verksamheter i dessa mellanliggande stader (ibid. sid: 76. ibid.
sid: 6). Ett tecken pa att stravan efter en 6kad integration och polycentrism istéllet kan fora
med sig en 6kad konkurrens mellan stader.

Paris och Lyon har med andra ord kunnat dra nytta av satsningen pa HHJ, med en stark
betoning pa Paris som &r den dverlagset storsta och mest befolkningstata staden och regionen
i landet. 1 6vrigt har inte en sadan korrelation kunnat noteras i de franska erfarenheterna.
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Studier visar att HHJs paverkan pa foretags val av lokalisering , framst servicesektorn, ar
ytterst begrénsad och i stérre grad bidrar till foretags omlokalisering inom en stad i
forhallande till en ny HHJ-station, &n att skapa nya aktiviteter eller dra till sig dessa utifran
(Albalate & Bel, 2013. sid: 69). Det ar med andra ord i mycket begransad omfattning som
HHJ paverkar foretagen, med undantag for de storsta staderna och regionerna, sett till de
franska erfarenheterna. I likhet med erfarenheter fran Japan pekar forskare pa i studier som
gjorts att skapandet av jobb i en stad med HHJ, snarare aterspeglar den regionens, som
staderna ligger i, formaga att skapa jobb samt hur valmaende denna region ar. | Frankrike ar
det namligen sa att de HHJ-stader som lyckas skapa jobb i sin tur aterfinns i regioner med
mycket jobbskapande, och vice versa (ibid. sid: 70). Saledes &r inte HHJ tydligt associerad
med ett starkt jobbskapande. Det kan daremot stérka redan befintligt, specialiserat néringsliv,
visar erfarenheter fran Frankrike. Daremot ar skapandet av nya hogkvalificerade jobb
oberoende av narvaron fran HHJ, nagot som ocksa gar att utréna fran franska erfarenheter
(ibid. sid: 71).

Aven i Frankrike har kostnaderna for HHJ varit stora. De summor som spenderats pa
naten i Frankrike har inneburit att det inte funnits lika stort finansiellt utrymme till att satsa pa
upprustning och forbéattring av 6vriga regionala transportnatverk av en mer konventionell
karaktar. | forlangningen har detta inneburit for Frankrike att frimst den konventionella
tagservicen har fatt se en forsamring samt att kortdistansresandet med denna typ av tag fatt se
en negativ utveckling (ibid. sid: 69 & 72). Vad som blivit tydligt for forskare som studerat
Frankrike ur bland annat denna aspekten kopplat till HHJ &r att den konventionella
jarnvagstrafiken fyller en minst lika viktig roll som HHJ vad galler tillganglighet. Detta galler
framforallt de mellanliggande stdderna, framfdrallt de beldgna nara Paris dar
konkurrensfordelarna for HHJ gentemot bil och konventionell jarnvég ér starkt begransade
(ibid. sid: 73).

Sammanfattningsvis gar det att, precis som i det japanska fallet, se hur HHJ i Frankrike
tenderar att starka/skapa en divergens pa en regional niva och framst gynnat de redan starka
regionerna som sett en centralisering av ekonomiska aktiviteter i service- och tjanste
sektorerna hos sig. HHJ har med andra ord inte haft en polycentrisk inverkan i Frankrike i
form av en decentraliserande ekonomisk verkan dar spridning skett fran Paris till andra
regioner, utan snarare tvart om, dar framforallt Paris upplevt en centralisering av ytterligare
ekonomiska aktiviteter och starkt redan starka regioner, framst Parisregionen. Paverkan pa
regional utveckling pa nationell och lokal niva ar darmed svar att se utifran det franska
exemplet. | de fall dér regioner och stdder som har HHJ upplevt en positiv utveckling har
detta da inte gatt att koppla direkt till narvaron av HHJ. Samtidigt har resurser till den
konventionella tagtrafiken aven i Frankrike minskat som en foljd av byggandet av HHJ, nagot
som drabbat denna negativt. Vidare riskerar konkurrensen mellan sma-och mellanstora stader
a ena sidan och storstaderna a andra sidan att 6ka nar tillgangligheten till de senare 6kar pa
grund av HHJ-nérvaron. De positiva effekterna av HHJ &r inte uppenbara forutom i de fall dar
den lokala och regionala utvecklingen redan har en stark potential.
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4.1.3 Spanien

De spanska erfarenheterna av HHJ omfattar ca 24 ar. Den forsta strackan for det sa kallade
AVE-nétet byggdes ar 1992 mellan Madrid och Sevilla (Albalate & Bel, 2013, sid: 95). Det
spanska natet for HHJ ar det mest utbyggda och omfattande i hela OECD samt det nést storsta
i varlden efter det kinesiska och vid slutet av 2011 omfattade de spanska strackorna ca 210
mil jarnvag (ibid. sid: 96). Har skall det da namnas att landet kontinuerligt sedan 1992 byggt
ut sitt HHJ-nat och att de senaste strackorna ar forhallandevis nya. Trots sin omfattning har
den spanska HHJ ett mycket begrénsat antal resendrer och i jamforelse med tillexempel Japan
utgor det spanska resandet endast sex procent av det japanska som arligen anvéands av 140
miljoner passagerare (ibid. sid: 96).

Det spanska exemplet skiljer sig fran de tva tidigare som presenterats har. Anledningen
till detta ar att den spanska regeringens syfte och mal med byggandet av HHJ ar annorlunda.
Det primdra syftet ar att koppla samman landets politiska och ekonomiska huvudstad Madrid
med landets dvriga provinsiella huvudstader som i slutdndan ar tankt att leda till 6kad
territoriell sammanhallning samt regional utveckling (ibid. sid 99). Med andra ord sa &r inte
utgifterna for Spaniens HHJ-nat i forsta hand motiverade med att bidra till 6kade sociala
nyttor samt 6kad kapacitet, for att rada bot pa eventuella problem med trangsel och
overbelastning pa befintligt jarnvagsnat. Detta ar en del i forklaringen till varfor antalet
resande pa det spanska natet relativt sett ar sa pass lagt, da det byggts utan att hur stor
efterfragan pa ett sadant transportslag egentligen varit, tagits i beaktning. Det skall ndgmnas att
Europakommissionen sjalva har satt upp riktlinjer for vad som kan anses vara det minst
acceptabla antalet resande pa en HHJ-stracka under det forsta aret for att en sadan skall anses
utgora en forsvarbar investering. Nio miljoner passagerare under forsta aret ar den troskel som
Europakommissionen satte 2008. Denna siffra kan stallas i jamforelse med det faktiska antalet
resande pa t.ex. strackan Madrid - Barcelona som hade ca fem miljoner resande under forsta
aret, samt Madrid - Valencia som endast hade ca tre miljoner resande under sitt forsta ar i
bruk (ibid.). Utifran denna kunskap menar forfattarna Albalate och Bel (2013) som gjort
studier pa bland annat det spanska HHJ-natet, att landet valde den mest kostsamma och minst
produktiva losningen for den spanska ekonomin, sett till hur man valde att bygga nétet, samt
vilka syften som lag till grund for detta. Vidare ar det dven en stark betoning pa centralisering
till just Madrid, huvudstaden dar de 6vriga regionala huvudstéderna fungerar som "satelliter"
till denna (ibid. sid: 101). Intressant ar da hur tanken samtidigt varit att uppna regional
utveckling och sammanhallning for alla dessa stader, nar det varit Madrid som kopplingarna
centrerats till.

Innan Spanien byggde sitt hdghastighetsnat utgjorde den konventionella tagtrafiken en
langsam och liten del av transportsektorn i landet. Detta innebar att nar vél det nya natet
byggdes och utokades utgjorde detta en kraftigt kontrast till ovrig tagtrafik. Saledes uppstod
aven lokala effekter till foljd av detta. Det spanska exemplet innehaller da, precis som det
japanska och det franska, dven effekter av positiv art som uppstatt (Nash 2015, sid: 9). Det
som framgar av undersokningar ar att om flera storre stader med en hdg befolkning blir del
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av ett HHJ-nat blir ocksa de positiva effekterna som storst (ibid. sid: 11). Ytterligare en aspekt
som kan ge goda effekter, nagot som ocksa kan bekraftas av exempel fran Spanien, ar att
positiva effekter pa lokal niva kan uppsta om en station som byggs planeras och integreras Vil
i den lokala kontexten, dven i mindre stader (Vickerman, 2015. sid: 7). | just Spanien har
stationer byggts sa att de ar nagorlunda rumsligt jamt fordelade over stader och regioner pa
grund av att man inte tagit hansyn till var efterfragan och behovet skulle kunna vara som
storst, utan sett till att alla regioner i landet ar kopplade till Madrid, vilket ur den synpunkten
fordelar tillgangligheten till stationerna jamt dver territoriet. | slutandan skulle detta kunna
leda till 6kad rumslig jamlikhet mellan dessa stader (Monzon et.al, 2013. sid: 11). Risken &r
dock att sa kallade "tunneleffekter" uppstar ur detta, med andra ord, att de stader som inte har
tillgang till en sadan station eller &r sammankopplade med en sadan station, helt eller delvis
riskerar att fa sina ekonomiska aktiviteter omlokaliserade till just sadana stader och darmed
missgynna rummet mellan HHJ-stdderna och 6vriga stdder (Hernandez & Jiménez, 2014. sid:
7). 1 Spanien skulle alltsa inomregionala divergenseffekter kunna uppsta som en konsekvens
av natets utformning dar stader som &r del i landets HHJ gynnas, pa bekostnad av de stader
som inte &r det vilket ocksa bekraftas av studier som visat att foretag tenderar att i hdgre grad
lamna regioner och stader som hamnar utanfor en sadan satsning (Loukaitou-Sideris et.al,
2013. sid: 8. Monzon et.al , 2013. sid: 3).

Det spanska exemplet skiljer sig fran de tva tidigare som tagits upp i detta kapitlet,
genom att den rumsliga fordelningen av rals dver landet ar nagorlunda jamn och byggd for att
koppla samman alla regioner med huvudstaden, istallet for byggandet av sérskilda strackor pa
skarskilt strategiska strackningar.

Sammanfattningsvis gar det da att se en skillnad mellan det spanska exemplet och de
bada exemplen fran Japan och Frankrike. Eftersom Spanien valde en annan strategi kring sin
utbyggnad har denna fatt en annan effekt, sarskilt pa den inomregionala nivan dar de stader
som inte blivit del i hdghastighetsnatet fatt se sina ekonomiska aktiviteter flyttas och
centraliseras till de stader, frimst de storre, som &r del i nétet, inom respektive region. En
divergens pa inomregional niva ar med andra ord tydligare att se i det spanska exemplet an pa
mellanregional och nationell niva. Det gar inte att utlasa samma tydliga regionala polarisering
till forman for ett par storstader, ur det spanska exemplet som i de bada andra, men detta
skulle kunna forklaras av att det finns farre studier gjorda for det spanska hdghastighetsnatets
paverkan. Daremot har den starka betoningen pa kopplingar, centrerat till Madrid, samt att
tagnatet byggdes utan att ta hansyn till efterfragan och kapacitetsbehov, resulterat i ett starkt
ifrdgasattande av projektets lonsamhet.

4.1.4 Sammanfattande kommentarer

Det kan &ven vara intressant att titta pa andra erfarenheter. Detta avsnittet kommer dels kort ta
upp erfarenheter fran Italien samt dven generella erfarenheter som kunnat dras fran denna typ
av infrastrukturprojekt runt om i vérlden.

19



Lunds Universitet SGEL 36
Institutionen for Kulturgeografi och Ekonomisk geografi Antal ord: 17761
Ludvig Simonsson 921103

Italien har byggt tva strackor med hoghastighetstag i syfte att koppla samman landets
storsta stader i ett sadant transportnat. En stracka gar fran Turin i norr till Salerno i soder via
Rom och Bologna medan den andra strackan gar fran Turin till Venedig via Milano och
Verona. Italien byggde sin forsta stracka ar 1977 mellan Rom och Florence (Pagliara, 2014.
sid: 18-19). De erfarenheter som ar relevanta att namna fran Italien ar dels att efterfragan pa
just tag som fardmedel har 6kat bland invanare sedan HHJ byggts ut i Italien da denna typ av
transportmedel 6kar bade tillgangligheten och minskar tidsavstanden. Detta ar ocksa den
generella bilden som uppstar nar man laser om erfarenheter fran olika platser med
hdghastighetsjarnvéag, att den ensidigt och tydligaste positiva effekten blir 6kad tillganglighet
och minskade resetider (ibid. sid: 19 & 29). Daremot visar dven ocksa de italienska
erfarenheter att en rumslig polarisering kan uppsta mellan de storsta urbana omradena och de
mindre utvecklade omradena langs jarnvagen samt de som aven inte ar del av denna samt att
HHJ inte ensamt kan generera ekonomiska fordelar av betydande matt, utan kraver
kompletterande politiskt, riktade insatser. Konkret kan detta innebéra att bygga
kompletterande transportstrackor till HHJ-natet i de mindre mellanliggande staderna och att
lanka samman HHJ med lokal kollektivtrafik och konventionell jarnvég, for att pa sa satt
forsoka sprida effekterna aven till omraden som ej ar direkt kopplade till HHJ (ibid. sid: 25).

Utifran olika internationella erfarenheter gar det att dra vissa generella slutsatser om
vilka effekter som skulle kunna folja vid byggandet av ett hoghastighetsnéat. Det blir tydligt att
HHJ ar en logisk investering nar det kommer till att I6sa problem med kapacitet och minska
trangsel, samt att det just ar tidsbesparingarna gentemot konventionell tagtrafik som ar den
tydligaste fordelen. Daremot pekar erfarenheterna sammantaget pa att byggandet av HHJ med
de enda syftena att skapa regional utveckling och sammanhallning samt enbart for
passagerarbruk, tenderar att leda till att denna typ av projekt misslyckas ekonomiskt samtidigt
som nedprioritering och nedlaggning av konventionell tagtrafik oftast blir ett resultat
(Albalate & Bel, 2013. sid 157-158). Att detta trafikslag tenderar att misslyckas just
ekonomiskt har att géra med det faktum att HHJ inte genererar nagra nya ekonomiska
aktiviteter eller attraherar nya foretag i nagon stor utstrackning samt inte heller paverkar sitt
territorium namnvart, ndgot som erfarenheter fran utlandet sasmmantaget visar. For att kunna
paverka detta maste stora offentliga subventioneringar och investeringar i utbyggnad av
konventionella anslutningar i form av matartransporter, till fér HHJ-néatet (ibid. sid: 170-171).
Snarare ar det sa att redan befintliga processer och foretag for vilka mobilitet ar viktigt, starks.
Det handlar da framst om branscher som ror service-och tjanste yrken samt de stader och
regioner dar denna typ ut av branscher dominerar, dessa stader tenderar att kunna dra nytta av
de effekter som foljer av HHJ. Dock ar det framst medelstora stdder som riskerar att
missgynnas mest medan de storstader gynnas mest, som kan se 6kad tillvéxt pa bekostnad av
andra stader. Har &r det rimligt att tala om en "rumslig-och regional polarisering™ som riskerar
att uppsta, dar de starkare vinner pa bekostnad av de svagare och dar en centralisering av en
stor méngd ekonomisk aktivitet sker till redan utvecklade och rika stdder samt regioner (ibid
sid: 168. Monzodn et.al, 2013. sid: 2 & 3). De regioner och stdder som déremot sett svagare
utveckling &n sina grannar och samtidigt blir del i ett HHJ-né&t 16per samtidigt en storre risk att
fa sina ekonomiska aktiviteter flyttade till de starkare noderna. Ser man sedan aven till de
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regioner och stader som inte far bli del av ett HHJ-nét eller inte far tillrackligt bra
kommunikation som ansluter med natet, rakar dessa ofta ut for baksugseffekter som innebér
att foretag flyttar fran deras regioner till de regioner som har battre tillgang till HHJ-néatet
(ibid: sid 168. ibid: sid: 3).

Internationella erfarenheter visar att positiva effekter uppstar i storre grad om trangsel
mildras och tidsvinster kan goras samtidigt som detta sprids till stérre méngder passagerar -
och gods trafik. HHJ for endast passagerare bidrar ytterst lite till ekonomisk utveckling.
Vidare kravs ocksa att implementeringen av HHJ medfor radikala forbattringar i jamforelse
med redan existerande transportslag. Dessa positiva effekter forutsatter emellertid att sérskilda
forutsattningar foreligger och det konstateras utifran de internationella erfarenheterna att HHJ
inte ar en passande strategi 6verallt. Vissa lander ar battre Iampade an andra da dessa har
béattre rumsliga, geografiska och demografiska forutsattningar (ibid sid: 175-177. ibid. sid: 11).

4.2 Sverigeforhandlingen

| detta avsnitt kommer Sverigeférhandlingens nuvarande forslag for en svensk HHJ att
nérmare presenteras for att ge lasaren en uppfattning om hur detta forslag ser ut i sin helhet,
samt med de internationella erfarenheterna i farskt minne fran forra delkapitlet.

Sverigeférhandlingen har publicerad en offentlig utredning fran 2015 som man valt att
kalla Delrapport fran Sverigeférhandlingen - Hoghastighetsjarnvagens finansiering och
kommersiella forutsattningar. Denna rapport redogér utforligt kring det forslag som foreligger.
Inledningsvis identifieras foljade syfte med projektet, i rapporten:

"Den tolkning vi gor av syftet med utbyggnaden av héghastighetsjarnvagen ar att den ska knyta de tre
storstadsregionerna narmare varandra, bidra till utveckling i mellanliggande regioner och i dvriga Sverige,
bidra till mindre koldioxidutslapp fran trafiken och bidra till ett 6kat bostadsbyggande. Utbyggnaden ska ske

snabbt, maximera den samhéllsekonomiska lénsamheten och vara kostnadseffektiv" (Sverigeforhandlingen
2016, sid: 14).

Vidare anser man fran Sverigeforhandlingens sida att projektet skall:

- Mojliggora en konkurrenskraftig, punktlig och snabb trafik mellan Malmo C och
Stockholm C, samt mellan Goteborg C och Stockholm C

- Mojliggora en konkurrenskraftig, punktlig och snabb storregional tagtrafik

- Bidra till ett frigorande av kapacitet pa de redan befintliga vastra och sodra stambanorna
for mer passagerartrafik och godstrafik, fér en punktligare och battre regionaltrafik
(ibid.)

Som forslaget ser ut kommer det svenska HHJ-ndtet endast omfatta passagerartrafik.

Man stéller aven upp mal for vilka restider som kravs for de olika andpunktsresorna mellan
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storstaderna. Stockholm - Goteborg skall hogst ta tva timmar och Stockholm - Malmé skall
hogst fa ta tva och en halv timme, samt att den andel tag som gar i tid skall uppga till 98
procent. For att uppna detta foreslas att antalet stationer skall begransas for att kunna minska
kostnader och reducera riskerna for kapacitetskonflikter. En del i forslaget kopplat till detta
galler strackorna allra narmast storstaderna, dar kommer namligen hoghastighetstagen dela
spar med Ovrig tagtrafik. Losningen pa detta blir att en annan ordning i prioriteringen skall
galla pa dessa platseri natet. Har foreslas att godstrafik och regionaltagstrafiken som omfattar
den konventionella tagtrafiken skall ges foretrade sa att denna lokala och regionala trafik kan
fortsatta att utvecklas. Detta motiveras med att ett av syftena med projektet faktiskt &r att
avlasta den vastra och sddra stambanan for att gora det mojligt for regional - och
godstagstrafiken att utvecklas (ibid. sid: 98). Vidare &r ett av malen att jarnvagen skall byggas
sa att den tillvaxt som uppstar sprider sig till fler orter &n endast storstadsorterna (ibid. sid 15).
Pa grund av att jarnvagen har de tre svenska storstaderna som andpunkter kommer dven atta
av landets tio storsta kommuner att
antingen vara del av sjalva
jarnvagen eller ligga i dess
omedelbara narhet (ibid. sid: 31).
Detta ar ingen slump da man i
rapporten sarskilt skriver att denna
stréackning i sin tur kommer ligga
till grund for bade att
storstadsregionerna knyts narmare
varandra, men ocksa bidra till att
de mellanliggande regionerna
utvecklas (ibid. sid 32). Mot
bakgrund av detta kan det vara
viktigt att for l&saren presentera
hur den mest troliga strackningen
kommer se ut mot bakgrund av
Sverigefdrhandlingens forslag. |
uppsatsen inledning visades en
karta med orter som var med i
Figur 2. Trolig strackning. (Sverigeférhandlingen 2015) forhandlingarna kring att fa blir
del av jarnvéagen. Det mest troliga
scenariot ar dock det som gar att se i kartan i detta avsnittet.

Trafikverket har gjort prognoser dver dels kostnaden for projektet som uppgar till
mellan 190-320 miljarder kronor, samt hur resandet kommer se ut pa det tilltdnkta HHJ-nétet.
Berakningarna uppgar till ett totalt antal resande pa 12,3, miljoner dar 5,4 reser mellan
andpunkterna; 1,7 mellan Malmd och Stockholm, samt 3,7 mellan Géteborg och Stockholm.
Man beraknar ocksa att endast tio procent av dessa resor utgors av nygenererade resor, medan
de dvriga resorna ar attraherade fran flyg, bil och konventionell tagtrafik (ibid. sid: 37).

I rapporten definierar Sverigeférhandlingen vilken typ av trafik som planeras fér den
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foreslagna HHJ:n. Det ar framst tva typer av persontag som kommer i fraga, interregionala
hoghastighetstag samt storregionala hoghastighetstag och eftersom det statliga
jarnvagsmonopolet numera ar avskaffat ser man det som naturligt fran Sverigeférhandlingens
sida att privata aktorer kommer trafikera &ven den nya jarnvagen. Det kommersiella intresset
omfattar framforallt &ndpunktstrafiken mellan storstaderna och somliga av tagen beraknas ga
direkt mellan dessa, medan andra beréknas stanna vid de storsta stationerna langs strackan.
(ibid. sid: 74). Man definierar dven trafiken for den nya jarnvagen pa foljande satt:

- Interregional trafik: Detta &r den huvudsakliga och langvéaga trafiken som planeras ga
mellan &ndpunkterna

- Storregional trafik: regional trafik pa den nya jarnvagen med fler uppehall &n den
interregionala tagtrafiken

- Regional trafik: Denna trafik ar inte av hdghastighetskaraktar och kommer ej trafikera
hoghastighetsjarnvagen. Denna har fler uppehall &n de bada andra trafikeringsalternativen.
(ibid.. sid: 42).

De internationella erfarenheter som ndmns i Sverigeférhandlingens rapport omfattar dels tre
sidor i sjalva delrapporten samt ett delkapitel i en bilaga som i sin tur &r en analys utford av ett
externt konsultféretag vid namn PwC. | denna gar man igenom erfarenheter fran Italien,
Spanien, Tyskland, Frankrike, Japan och Storbritannien i kortare sammanfattningar. De
erfarenheter som namns ar av teknisk art, samt kapacitets - och konkurrensmassig karaktar i
forhallande till andra trafikslag. Aven biljettpriser och operatdrskostnader tas upp. Det
regionala perspektivet ndmns i ytterst begrdnsad omfattning, om &n alls, kring de
internationella exemplen i denna bilaga. Italien &r det enda exemplet som nd&mns i
Sverigeforhandlingens delrapport, dér man, precis som i Sverige, har konkurrens mellan olika
operatorer pa sitt jarnvagsnat. Daremot medges att operatdrernas I6nsamhet ar dalig trots laga
banavgifter. | dvrigt dr det inte manga internationella erfarenheter som namns i dokumentet
och de som da namns &r ocksa de av teknisk art och handlar inte om potentiellt lokala och
regionala effekter som projektet verkar fa, bottnat i de internationella erfarenheterna. (Pwec,
2015. sid: 246-258. ibid. sid: 89-91).

5. Argument och analyser fran kommuner och
regioner

5.1 Beskrivning av nyttoanalyser

| kommande tva kapitel redovisas enligt det liggande forslaget fran Sverigeférhandlingen,
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analyser och argument fran fyra mellanstora stader som kommer utgora stationsorter i det
foreslagna svenska HHJ-natet.

"Nyttoanalys" ar ett begrepp vilket kommer anvéndas i kapitlen, ddrmed kan det vara
bra for lasaren att far en 6versiktlig bild éver vad kommunerna menar med nyttoanalyser och
vad dessa innefattar. Den dvergripande bilden som framtrader vid lasningen av kommunernas
och deras respektive regioners nyttoanalyser ar den osakerhet som det ges uttryck for, samt att
analyserna framst ar kvalitativa och endast till liten del av kvantitativ art. Detta motiveras med
att det ar forknippat med for stor osakerhet att gora kvantitativa analyser i stoérre omfattning,
baserat pa Sverigeforhandlingen och att detta kraver ett storre underlag och mer omfattande
analyser, samt dven att vissa nyttor helt enkelt ar svara att kvantifiera (Jonkopings Kommun,
2015. Lundberg et.al, 2015. Region Jonkdpings Lan, 2015. Linkdpings Kommun, 2015.
Pettersson, 2012. Boras Kommun, 2015. Vastra Gétalandsregionen, 2015. SWECO, 2015 &
Hoghastighetsbanan, 2015). Det forekommer dock viss kvantifiering. Dessa kan rora
tillexempel prognoser dver befolkningsutveckling samt éver resenarer och den nyttan dessa
medfor pa det framtida natet, dock reserverar man sig for osakerheter rorande dessa
berdkningar da de ar gjorda baserat pa olika antaganden om stora positiva effekter av det
tilltdnkta HHJ-nétet (ibid.).

De nyttor som kommunerna och regionerna valt att analysera ar genomgaende for
samtliga. Dessa analysomraden omfattar bostadsnyttor, restidsvinster, arbetsmarknadsnyttor,
miljonyttor, naringslivsnyttor samt sociala nyttor, och saledes ar det dessa omraden som det
gemensamt refereras till nér begrepp som "tillvéxt" och "positiva effekter" anvands for att
beskriva effekterna som kan uppsta av HHJ-projektet och vice versa angaende negativa
effekter. Den dvergripande bilden som framtrader vid genomgang av dessa analyser &r att
man &r till stérsta delen ar positiva kring projektets potentiella effekter, samt dven uttrycker
optimism och vilja att det genomfors. Man ser framforallt positiva néringslivs- och
arbetsmarknadseffekter fran kommunerna och regionernas sida, samt framforallt ocksa att
stora restidsvinster uppstar nar arbetsmarknader knyts narmare varandra, forstoras och
kompetensforsorjningen for naringslivet forbattras. Daremot erkanns det att dessa ar svara att
framforalt kvantifiera och ar forknippade med osékerheter. Man menar att underlaget inte ar
fullstandigt samt att fragan i sig ar sa komplex att nyttoanalyserna forblir osakra kvantifiera
(ibid.)

5.2 Jonkoping

Jonkdping kommun samt Region Jonkdpings lan har gjort nyttoanalyser och presenterar sina
bedomningar i ett par dokument. Det handlar bade om de positiva effekter de ser med HHJ-
projektet samt orosmoment som de identifierat.

Fran kommunens sida ses den planerade jarnvagen for hoghastighetstag som en central
och viktig framtidsinvestering for bade kommunen och regionen. Den omnamns som en
avgorande framtidsfraga for hela regionen. | kommunens nyttoanalys ser man framfor sig att

24



Lunds Universitet SGEL 36
Institutionen for Kulturgeografi och Ekonomisk geografi Antal ord: 17761
Ludvig Simonsson 921103

den for Jonkopings del kommer leda till utvecklade pendlingsmojligheter och kraftigt 6kad
tillganglighet. Detta i sin tur kommer innebéra att bade naringsliv, utbildning och kompetens
knyts ndrmare varandra i form av forstorade och integrerade arbetsmarknader éver de
administrativa regiongranserna och i slutdndan vara gynnsamt for Jonkoping. (Jonkdépings
kommun, 2015. sid: 4). Kommunen beskriver Jonkdping som en centralt nav i den féreslagna
HHJ:n da strackorna mot Stockholm fran Malmo och Goteborg stralar samman i kommunen.
Detta menar kommunen placerar Jonkdping i ett strategiskt l1age och gér kommunen till en
central nod mellan storstadsregionerna da 80% av landets befolkning hamnar tillgangligt inom
en 35-mils radie via HHJ (ibid. sid: 7). Jonkoping &r regioncentrum i Region JOnkopings lan
vilket enligt kommunen innebér att utvecklingen i staden paverkar hela regionen, darav vikten
som laggs vid HHJ-projektet (ibid. sid 8). En del i denna beddmning fran kommunen baseras
pa att regionen pastas ha en hdg sysselsattning, bland de hogsta i landet, samt en positiv
befolkningstillvaxt sedan mitten pa 1980-talet, och da behovs denna typ av
infrastrukturinvesteringar for att tillvéxten skall vara stark i regionen, enligt kommunen. Idag
ar namligen arbetspendlingen mellan Jonkdping - Linkdping/Norrkdping och Jonkdping -
Boras nastan obefintlig trots att dessa utgor stora arbetsmarknader. Orsaken till detta ar langa
resetider och ett daligt utbud pa trafik for pendling. Kommunen argumenterar utifran detta att
den nya jarnvégen loser detta problemet genom att den ger stora positiva pendlingseffekter
samtidigt som HHJ:n avlastar de redan befintliga kommunikationerna. Vidare ser man
framfor sig att de regionala arbetsmarknaderna blir mer funktionella samt &ven storre genom
att regioncentrum knyts narmare varandra 6ver regiongranserna (ibid. sid: 7, 15 & 29).

| dokumentet medges att denna typ av infrastrukturinvesteringar inte automatiskt leder
till tillvaxt och positiva effekter. Det kommer krédvas omfattande planering och
kompletterande investeringar pa lokal sdvél som regional niva. Det som namns genomgaende
i kommunens nyttoanalys som atgarder for att maximera nyttorna med en HHJ ar en utbyggd
och upprustad lokal - och regional kollektivtrafik, att framja en expansiv tjanste - och
servicesektor samt att planera for en gynnsam stadsutveckling runt stationslagen (ibid. sid: 4).
Av dessa tre primara atgarder ar det framférallt den forstnamnda som far en central betydelse.
Att ha valfungerande lokala och regionala kommunikationer till och fran den nya jarnvéagen
samt en anpassning av denna till den nya infrastrukturen &r viktigt for att korta ner restider,
integrera nérbeldgna arbetsmarknader med varandra samt att 6ka den inomregionala
pendlingen (ibid. sid: 8).

Kommunen ger ocksa uttryck for viss oro kring det underlag som man tagit del av fran
Sverigeforhandlingen. Man anser att detta samt de berédkningar som gjorts kring projektet ar
mycket osékra néar det kommer till de regionalekonomiska konsekvenserna men ser aven
svarigheterna i att gora sadana berakningar pa ett s pass stort infrastrukturprojekt (ibid. sid:
20). Vidare ser man att manga av de positiva regionalekonomiska effekter som skulle kunna
uppsta helt eller delvis bygger pa att det gors kraftiga investeringar i utbyggnader av den
befintliga transportinfrastrukturen, framforallt i regionens tagnat som skall kopplas samman
med den nya jarnvégen (ibid. sid: 21). Dessa positiva effekter beddmer man dock att de framst
gar att forvanta sig i de orter som far HHJ-stationer pa grund av de tillganglighetsvinster som
centreras till dessa platser, vilket gor dessa mer attraktiva pa bekostnad av andra orter vilka
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inte kommer ha samma tillganglighet och attraktivitet i form av HHJ-stationer (ibid. sid: 29).

Awven regionen har publicerat en nyttoanalys dar Sverigeforhandlingens forslag bedéms
och kommenteras. | denna lagger aven regionen stor vikt vid Jonkdping och regionens
funktion som ett central nav i den foreslagna jarnvégsstrackningen och ser denna som oerhort
viktig for regionen. Samtidigt medger man att planeringen samt regionens och kommunernas
resurser kommer stéllas infor stora utmaningar da det kommer kravas stora omfattande
atgarder pa det nuvarande konventionella jarnvagsnatet som maste anpassas och byggas ut,
for att de positiva effekter man presenterat ska kunna uppsta (Region Jonkopings Lan, 2015.
sid: 11 & 19). Fran regionens sida betonas det starkt att &ven mellanliggande stader och
mellanmarknaderna i det nya jarnvagsnatet, pa en nationell niva, ocksa maste fa sin potential
utnyttjad sa att inte storstadsregionerna far for stor prioritering. Detta kan astadkommas bland
annat genom att stora satsningar gors langs hela det nya natet pa anslutningar till detta fran
den nuvarande konventionella jarnvégen, enligt regionen (ibid. sid: 30).

Man har aven latit det externa konsultféretaget SWECO gora en trafikeringsutredning
for Region Jonkopings Lan. Det som dr intressant att ta upp ur denna &r ur ett stycke dar
kapaciteten beskrivs for regionens nuvarande jarnvagsstrak. Dessa bedéms vara svagt
utvecklade i sin kapacitet som kommer behdva utdkas markant samt aven krdva gedigna
utbyggnader som en konsekvens av den nya jarnvagen som ska byggas (Lundberg et.al, 2015.
sid: 32).

5.3 Linko6ping

Aven nyttoanalyser for Linkopings kommun samt for Ostra Gotalandsregionen har gjorts dar
argument presenterats och bedémningar gjorts av Sverigeférhandlingens lagda forslag.
Linkdpings kommun lyfter fram stadens starka arbetsmarknad och pekar pa kommunens
position som den starkaste arbetsmarknadsnoden i regionen, att staden &r en valetablerad
universitetsstad, forskningsintensiv, har en stor tjanstesektor men samtidigt ett diversifierat
naringsliv samt hdgutbildad arbetskraft. Detta menar man ar den karaktaristik som ar optimal
for en stad som ska bli del i ett HHJ-néat (LinkOpings kommun, 2015. sid: 5). Da Link&ping ar
detta starka regioncentrum ser kommunen det som dennas ansvar att sakerstélla att Linkdping
aven framéver kommer ha en stark utveckling. Man anser ndmligen att det &r viktigt med ett
regioncentrum som utvecklas och att bli del av den nya jarnvdgen anser man kunna uppfylla
detta da man betraktar HHJ som en skapare av de forutsattningar som ligger till grund for den
regionala tillvéxten. (ibid. sid: 7 & 10). Langs med hela jarnvagsstrackningen kommer de
stader som redan fran start har en god tillganglighet och goda agglomerationsfordelar, dvs. ett
klimat dar snarlika ekonomiska verksamheter kan etableras i nara geografiskt forhallande till
varandra samt utveckla samarbeten och utbyten, sinsemellan, att dra de storsta nyttorna av en
ny jarnvag samt fa merparten av de positiva effekterna. (ibid. sid: 12). Med detta vill
kommunen ha sagt att effekterna som kan vantas kommer vara stark beroende av sitt
sammanhang, dvs ett starkt naringsliv med stor tjanstesektor och stark tillvéxt, en bra
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utbyggd och anslutande kollektivtrafik sa att matchningar underlattas pa arbetsmarknaden,
samt en stor befolkning. Detta i kombination med att HHJ knyter samman stdrre geografiska
omraden (regioner) och 6kar tillgangligheten leder till att storre funktionella regioner med en
integrering av arbetsmarknader 6ver administrativa regiongranser kan skapas och leda till
naringslivsutveckling pa dessa platser samt ett gynnande av de enskilda regionerna. Detta ar
ett scenario som kommunen ser framfor sig som positiva langsiktiga effekter av en sadan
infrastrukturinvestering. Vad géller Linkdpings del ar det framforallt en integrering mellan
sin egen och Stockholms arbetsmarknadsregion samt en férbéattrad inomregional
kommunikation som kommunen hoppas kunna bli verklighet (ibid. sid: 13-14 & 16).

Aven kommunens roll som regioncentrum i Ostgétaregionen hoppas man kunna stirka
om regionen far en rumslig utvidgning. Har argumenterar man for att dels antalet kommuner
inom en timmes avstand okar fran 13-21 samt att staden som sadan redan har en gynnsam
placering mellan de tre storstadsregionerna. Detta i kombination med det korta avstandet till
Norrkoping (ca 42km) ser man sig kunna bilda en enda stor storstadsregion tillsammans med
Norrkoping ifall den nya jarnvagen kommer pa plats. Darmed hoppas man kunna utgéra en
stor befolkningskoncentration dit foretag och kompetens potentiellt kan lockas, pa grund av
den forbattrade tillgangligheten (ibid. sid: 14). Forbattrad tillganglighet till bade Boras och
Jonkoping ar ocksa nagot som lyfts fram. Idag ar pendlingsavstaden till dessa bada kommuner
90 minuter med buss samt tva timmar med tag, som ej har en direktlank till J6nképing. Med
en HHJ pa plats skulle en resa till Boras ta endast 40 minuter, och en resa till Jonkoping ca 30
minuter, detta enligt region Ostergotlands berdkningar. P& sa sitt skulle dessa tre
regioncentrum knytas narmare varandra i attraktiva pendlingsavstand vilket skulle kunna
skapa en integrering av deras respektive regionala arbetsmarknader och i férlangningen en
storre arbetsmarknadsregion aven mellan dem. Idag finns namligen ingen direkt
tagforbindelse mellan Boras, Jonkoping och Linkoping (Pettersson, 2012. sid 5).

Kommunens samlade beddmning landar i att de potentiella nyttorna framst visar sig pa
en storre regional niva da nyttorna framst kan fa storregionala effekter 6ver granser mellan
olika regioner i form av forstorade arbetsmarknadsregioner. Att berékna nyttorna for enskilda
kommuner anser man namligen vara behéaftat med svarigheter och osakerheter da det ar en i
sammanhanget liten geografisk niva (Linkdpings kommun, 2015. sid: 13).

Det riktas dven kritik mot projektet. En stark oro och kritik ror storleken pa denna typ
av projekt som har en tendens att bli bade dyrare an beréknat samt att dra resurser fran andra
mindre, men viktiga atgarder som ror kollektivtrafik och resande. Det kommer bli en oerhort
stor utmaning for Gotalandsregionen som sadan och kommer kréava stora investeringar i
anslutande transportinfrastruktur till HHJ-nétet, ar beddmningen, samtidigt som det inte finns
tidigare svenska erfarenheter av denna typ av projekt, vilket oroar. Det som fastslas ar dock
att inga automatiska effekter kommer uppsta utan aktiv regional planering och integrering av
den nya infrastrukturen i den nuvarande (Pettersson, 2012. sid: 5 & 7). Samtidigt &r det redan
idag en kapacitetsbrist pa den delen av den nuvarande stambanan som gar genom
Ostergotland dar strackan Linkoping - Norrkoping dr som varst drabbat. Dock fragar man sig
samtidigt om denna loses genom en ny hoghastighetsbana, da berékningar visar pa en fortsatt
kapacitetsbrist pa denna strackan aven i framtiden, nar den nya jarnvagen &r tankt att vara klar
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(Linkdpings Kommun, 2015. sid: 1-5). Man &ar aven kritisk till Sverigeférhandlingens
underlag som kommunen menar innehaller osakerheter och att det darmed blir svart att sla
fast ett trovardigt orsak-verkan samband mellan en HHJ och de langsiktiga regionala
effekterna rorande integration samt de kommunala nyttorna (ibid. sid: 31. Pettersson, 2012.
sid: 9). Utifran underlaget har man dock dragit slutsatsen att aven negativa regionala och
kommunala effekter kan uppsta, detta i form av omlokaliseringseffekter som primart drar
produktion och arbeten bort fran de platser som inte blir del av infrastrukturinvesteringen.
Dessa omlokaliseras istallet till de platser som blir det och ger dessa platser komparativa
fordelar i form av mer infrastruktur, mer investeringar och da potentiellt fler jobb, relativt de
platser som inte far en HHJ-station, samtidigt som dessa aven knyts narmare
storstadsregionerna. Ett satt att komma till ratta med detta skulle dock kunna vara att sa langt
det &r majligt bygga ut det nuvarande pendlingsnéatet pa sa satt att denna ger bra tillgang till
hoghastighetsbanan enligt regionen, men da till en stor kostnad (Pettersson, 2012. sid: 34 &
59).

5.4 Boras

Bade Boras kommun samt den region staden &r del av, Vastra Gétalandsregionen, har gjort
nyttoanalyser och presenterat argument for varfor den nya jarnvagen skulle vara till nytta for
stadens och regionens utveckling. De har dven gett uttryck for orosmoment som de tycker sig
se med dels det nuvarande forslaget fran Sverigeférhandlingen, men ocksa med beddomningar
som bland annat Trafikverket gjort. For Boras del handlar det om att eventuellt bli del av
etappen som fatt namnet Gotalandsbanan. Har nedan foljer nu en redogorelse dver
argumenten och bedémningarna ur nyttoanalyserna

| kommunens nyttoanalys framgar det att stadens ledning ser den nya
hdghastighetsjarnvagen som en viktig investering och ser framfor sig ett behov av stora
kompletterande investeringar i en framtida infrastruktur knutet till den nya stationen staden
vantas fa, for att kunna dra full nytta av den tillvaxtpotential som Gétalandsbanan kan ge. Den
nya jarnvéagen beskrivs och ses som en forstarkare av den positiva utveckling som staden
redan har i dagslaget, vad galler tillvaxt och befolkningsutveckling (Boras kommun, 2015. sid:
7). Staden vérderar uttryckligen stationens placering samt de kompletterande anslutningarna
till denna allra hogst vad galler fragan om tillvaxt som kommunen kan fa och ser framfor sig
att Boras betydelse som nast storsta stad i Vastra Gotalands-regionen véxer. (ibid. sid: 4 & 7).
Ur ett bredare regionalt perspektiv ser kommunen framfor sig att Gétalandsbanan kommer
skapa en forbattrad tillganglighet och binda samman Boras med andra regionkarnor och skapa
en form av forstorad arbetsmarknadsregion pa grund av den forbattrade rumsliga
tillgangligheten och pa sa sétt knyta samman olika administrativt skilda regioner till att bli
delar av en storre funktionell region. De forkortade resetiderna gor att Boras knyts narmare
Jonkopings och Goteborgs arbetsmarknadsregioner och blir del av dessa. (ibid. sid: 21). Detta
skulle gynna Boras genom att stadens naringsliv far en forbattrad kompetensforsorjning
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genom den okade tillgangligheten och rumsliga ndrheten till andra stdder och regioners
arbetsmarknader. Boras beskriver sitt naringsliv som diversifierat och samtidigt med en
betoning pa service-och tjanstesektorn som man ser framfor sig kommer gynnas sarskilt av
den nya jarnvagen. Detta da majligheten till kompetensforsorjning okar pa grund av den
Okade tillgangligheten till fler stader, samtidigt som internationell erfarenhet har visat att
dessa branscher potentiellt kan gynnas av HHJ. Dock medges det att den 6kade
tillgangligheten till andra arbetsmarknader samtidigt leder till 6kad konkurrens om kompetens
da fler arbetsgivare hamnar pa ett mer fordelaktigt pendlingsavstand. Samtidigt menar man
ocksa att de positiva effekter som presenteras i analyserna till stor del beror pa att man
investerar stort i utbyggd och forbattrad kompletterande regiontrafik som bidrar med en god
tillganglighet till den nya jarnvagen (ibid. sid: 14-15 & 21-23).

Kommunen identifierar dven ett par orosmoment i sin nyttoanalys. Det ges namligen
uttryck for att stora osékerheter identifierats i underlaget fran Sverigeforhandlingen och att
kommunen inte kan berakna nyttorna pa ett trovardigt satt, tillexempel de som rér
regionforstoring av arbetsmarknadsregionerna (ibid. sid: 22). Vidare gors antagandet att den
ekonomiska utvecklingen kommer vara stabil framéver de narmaste 20 aren, utan stora
konjunktursvangningar. Detta motiveras med att Trafikverkets berakningar utgar fran detta.
Samtidigt medger kommunen att det finns mycket stora osakerheter med ett sadant antagande
och att varldsekonomin ar viktig for néringslivets utveckling i Sveriges olika kommuner. Blir
den ekonomiska utvecklingen stabil, kommer Boras ocksa kunna dra storre nyttor av projektet.
(ibid. sid: 15). Det kan dock tyckas anméarkningsvart att ett sddant antagande kan goras for en
sadan lang period som 20 ar. Vidare forutsatter de antaganden som gors och de effekter som
berdknas att jarnvagens potential ar utnyttjad till fullo samt att inga negativa effekter uppstar.
Har skriver kommunen att om detta scenario forandras sa kan inte kommunens
nyttoberakningar anvandas. Det bygger ocksa pa att det gérs omfattande
infrastrukturinvesteringar pa lokal, regional och nationell niva, nagot som kommunen inte har
full kontroll 6ver vilket man ser som problematiskt da det uppstar stora osakerheter pa grund
av detta. Samtidigt menar man att om sadana investeringar inte kommer pa plats blir
effekterna av Gotalandsbanan endast marginella (ibid. sid: 11). Kommunen uttrycker aven oro
éver att analyser fran Trafikverket talar om att kapacitetsbrist kan komma att uppsta pa
Gotalandsbanan och att de tva sparen som man planerat for inte kommer réacka till, samtidigt
som 6kad sparkapacitet trots detta ej foreslas (ibid. sid 26). Detta menar kommunen skulle
kunna drabba den regionala konventionella tagtrafiken negativt. En bedémning som gors i
nyttoanalysen pekar ut ett scenario dar de omraden som ligger perifert i Vastra
Gotalandsregionen och har svag tillvaxt kan komma att se en omlokalisering av ekonomiska
aktiviteter och manniskor fran dessa platser och paverka dessa negativt, som en foljd av den
nya jarnvagen. Detta ser kommunen ocksa som ett orosmoment (ibid. sid: 30).

Region Véstra Gotaland har dven de presenterat en analys utifran
Sverigeférhandlingens underlag. | denna tas dven en oro Over kapacitetsbristen som riskerar
att uppsta pa Gotalandsbanan upp och man ser framfor sig att det kommer kréavas ytterligare
investeringar i infrastruktur pa cirka 45 miljarder som foljd av byggandet av Gotalandsbanan,
framforallt pa anslutningar till denna med annan kollektivtrafik (Vastra Gotalandsregionen,
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2015. sid: 22-24). Pa grund av kapacitetsbristen ser ocksa regionen framfor sig att den
tillganglighetsforandring som foljer av byggandet av Gotalandsbanan endast blir marginell,
och darfor kommer &ven det nya natet fa endast marginella regionalekonomiska effekter.
Dessa marginella effekter beraknas tillkomma Goteborg och Boras i forsta hand som beskrivs
vara attraktiva kommuner déar ekonomin ar god (ibid. sid: 47 & 52). Det kommer dock vara
mycket viktigt att tillgangligheten till Gotalandsbanan fran regionens Gvriga delar starks och
darfor kommer stora satsningar kravas pa upprustning och utbyggnad av lokala och regionala
forbindelser beddmer regionen, annars riskerar den inomregionala trafiken i det dvriga,
konventionella jarnvagsnatet att bli lidande (ibid. sid: 79). Om dessa fragetecken ratas ut ser
regionen framfor sig att stora tidsvinster kan goras, att regionforstoring med forstorade och
integrerade arbetsmarknadsregioner blir foljden, att kapacitet for godstrafik frigors pa de
befintliga stambanorna samt att dkad tillvaxt uppstar som utvecklar regionen i positiv riktning
(ibid. sid: 80).

5.5 Sammanfattning av argumenten

For Jonkopings del ser man byggandet av en HHJ som en avgorande framtidsfraga da en
sadan skulle ge 6kade pendlingsmajligheter och tillganglighet. Detta menar man i sin tur
skulle leda till en forstoring och integrering av regioner samt deras arbetsmarknader till storre
och battre funktionella sddana, nagot som man menar skulle gynna bade naringsliv och
medborgare. Vidare ser man Jonkoping spela en central roll som en knutpunkt i den nya
jarnvagen samtidigt som man forstarker den regionala pendlingen med andra narliggande
regioner och deras respektive centran. Kommunen medger dock att inga effekter sker med
automatik och att det kommer krdvas stora kompletterande investeringar i anslutande
infrastruktur samt 6vrig lokal och regional infrastruktur annars riskerar nyttorna att utebli.
Vidare anser man att Sverigeférhandlingens underlag ar behaftat med osakerheter samt att
man bedOmer att de positiva effekterna kommer centreras till de orter som blir del av HHJ-
natet, pa bekostnad av de som hamnar utanfor.

Linkoping lyfter fram sig som ett starkt regioncentrum i Region Ostergétland, med ett
starkt och diversifierat naringsliv, med en stor tjanstesektor samt att staden har ett universitet
och ar forskningsintensiv. Med dessa egenskaper menar man kunna dra stora nyttor av en
HHJ. Vidare bedémer man att en svensk HHJ genom Linkdping skulle kunna knyta samman
stora geografiska omraden till funktionella regioner med integrering av arbetsmarknader samt
en okad tillganglighet inom och mellan olika regioner samt till deras respektive regioncentran.
For Linkdpings del skulle detta innebara att staden skulle knytas rumsligen narmare
framforallt Stockholm, samt Jonképing och Boras och integreras med deras respektive
arbetsmarknadsregioner. Linkdpings roll som regioncentra skulle starkas och man skulle fa en
gynnsam placering i HHJ-nétet mellan Malmd, Stockholm och Goéteborg. Dock anser man
samtidigt, utifran internationella erfarenheter, att denna typ av projekt tenderar att bli dyrare
an beraknat och dra resurser fran andra infrastrukturprojekt som behéver genomforas. Vidare
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beddmer man att inga automatiska effekter kan vantas utan att det kommer krévas kraftiga
investeringar i anslutande infrastruktur till HHJ-natet vilket kommer stélla stora krav pa
resurser och planering. Man bedémer att det finns stora osakerheter i underlaget fran
Sverigeférhandlingen rorande langsiktiga regionala och kommunala nyttor. Vidare ser man
framfor sig att omlokaliseringseffekter kommer uppsta till fordel for starka noder som blir del
av HHJ-natet, pa bekostad av svagare noder som ej blir det.

Argumenten fran Boras tillsammans med Region Véstra Gotaland lyfter fram att
byggandet av en HHJ med Boras som del av denna skulle forstarka stadens redan positiva
utveckling och skulle vara en viktig investering for bade kommunen och regionen av den
anledningen. Vidare argumenterar man for att en HHJ skulle binda samman staden med andra
regionkarnor och skapa en storre funktionell region, samtidig som flera olika arbetsmarknader
skulle integreras med varandra. Eftersom Boras har ett diversifierat naringsliv bedomer man
att detta skulle gynnas sarskilt av att knytas ndrmare och integreras med andra regionala
arbetsmarknader. Samtidigt medger man att denna 6kade integrering med andra
arbetsmarknader kan leda till en 6kad konkurrens om arbetskraft for Boras naringsliv. En ny
HHJ kréaver aven stora investeringar i kompletterande anslutande infrastruktur, annars uteblir
nyttorna samtidigt som man ser oroande pa att berakningar pekar pa endast en marginell
tillganglighetsforbattring. De perifera omradena, med svag tillvaxt i regionen kan riskera att
fa sina ekonomiska aktiviteter omlokaliserade till de starkare delarna som blir del av den nya
jarnvagen. Vidare ser man stora osakerheter i underlaget fran Sverigeférhandlingen vilka
berdkningarna som kommunens nyttoanalyser baseras pa, endast forutsatter att positiva
effekter uppstar av hoghastighetbanan. Det bedoms ocksa att den dubbelspariga HHJ-banan
som foreslas inte kommer réacka till kapacitetsmassigt vilken riskerar att drabba den befintliga
konventionella tagtrafiken.

6. Argument och analyser fran Vaxjo och Region Sydost

6.1 Vaxjo

V&xjo &r ett intressant exempel i sammanhanget for det svenska HHJ-projektet. Staden har
forsokt dvertyga Sverigeforhandlarna att fa bli del av den nya jarnvégen istéllet for Varnamo
och istallet fa till en strackning av jarnvagen som gar via Vaxjo-Almhult mot Stockholm, fran
Malmo. Det ser dock ut som att VVaxjo inte kommer fa sin vilja igenom och ser ut att hamna
utan HHJ-station.

For att starka sin forhandlingsposition har Vaxjo argumenterat tillsammans med ett
natverk av kommuner bestaende av: Kalmar, Karlskrona, Nybor, Emmaboda, Lessebo,
Alvesta, Almhult och Hassleholm samt med Region Blekinge, Regionférbundet Kalmar Ian,
Blekinge Tekniska Hogskola samt Linneuniversitetet. Tillsammans har dessa skapat ett
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organiserat natverk vid namn Hoghastighetsbanan, med en egen hemsida, dar argument och
nyttoanalys presenterats. Den del av Sverige som natverkets aktdrer utgor, har man givit
namnet Region Sydost och utgor i detta sammanhanget en funktionell region och &r alltsa inte
en administrativ faktisk region , som for sin talan mer eller mindre som en enhet.
(Hoghastighetsbanan, 2015. sid: 2).

Nétverket lyfter fram internationell forskning kring liknande projekt som ett argument
da denna visar att HHJ-projekt far bast effekter nar den byggs i redan starka
utvecklingsregioner. Man pekar ocksa ut just Vaxjo, Kalmar, Karlskrona samt Almhult som
starka regioncentrum, med stark utveckling som skulle kunna dra nytta av positiva effekter
fran en svensk HHJ. Anledningen till detta &r att de skulle knytas narmare Ostergotland och
Skane rumsligen vilket skulle fa positiva effekter i sin tur da kompetens och naringsliv knyts
nérmare varandra. Vidare lyfter man fram att denna del av Sverige idag inte &r del av de
befintliga stambanorna och &r i behov av en storre infrastrukturinvestering av denna anledning.
Kring de ovan namnda orterna ser man ocksa vikten av att starka flerkarnigheten, da de pekas
ut som starka regioncentrum. (ibid. sid: 12). Vidare skulle hela atta universitet - och
hogskoleorter vara sasmmanliankade om jarnvagen drogs via Véaxjo - Almhult, ndgot som man
argumenterar for skulle gynna néringsliv och medborgare med okad tillganglighet till
varandra och forbattrade forutsattningar for, samverkan mellan néringsliv och l&roséaten (ibid.
sid: 2). Just de starka regioncentrum som lyfts fram hdr ovan argumenterar man for att ha
positiv befolkningsutveckling, vélutbildad arbetskraft och bra sysselséttningsnivaer. Knyts
dessa narmare varandra samt ndrmare andra regioncentra langs HHJ:n starks den inom- och
mellanregionala pendlingen samt samverkan vilket skulle 6ka konkurrenskraften pa bade en
nationell och internationell niva. God tillganglighet ar namligen avgorande for staders-och
regioners utveckling, argumenterar man for (ibid. sid: 5). Ur denna aspekten & HHJ genom
syddstra Sverige betydelsefullt genom den rumsliga narhet som en HHJ hade givit till
Oresundsregionen samt Malmg och Stockholms storstadsregioner. Aven béttre och utékad
samverkan inomregionalt mellan staderna i den syddstra regionen, ser man som en trolig
effekt fran natverkets sida (ibid. sid: 5). Riskerna med att inte bli del av den nya jarnvagen
beddmer man vara att detta kan fordela infrastrukturen skevt och darmed utestanga hela den
sydostra regionen fran en sadan stor satsning. Detta i sin tur kan fa foljden att hela den
regionen riskerar att halka efter, med andra ord, att uppleva divergenseffekter och se
omlokalisering av aktiviteter till de regioner och orter som nu har battre tillganglighet istallet
(ibid. sid: 6).

SWECO pekar ut Vaxjo som ett potentiellt regionalt centrum i region sydost da man
bland annat har flygplatsen Smaland Airport med ett 6kande passagerarantal och fran vilken
Ryanair gor flygningar till utlandet. Vidare betonar man den héga utbildningsnivan i staden
som mater sig val med resten av landet samt den hdga andelen jobb i privat tjanstesektor. Fran
SWECOs sida bedémer man att Vaxj6 har bra forutsattningar att kunna gynnas av en ny HHJ
pa grund av hog tillvaxt och utveckling, sin starka tjanstesektor samt som universitetsstad
med Linnéuniversitetet (SWECO, 2015. sid: 30). Véxjo sjalva framhaver sin starka
befolkningsutveckling de senaste tio aren, pa 10 000 personer, i paritet med universitetsstader
som bland annat Lund, Uppsala och Linkdping (Hoghastighetsbanan, 2015. sid: 10). Fran
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natverket Hoghastighetsbanans sida ses en HHJ som en stérkande faktor for Vaxjos roll som
en regional tillvaxtmotor, men detta under forutsattning att det gors kompletterande satsningar
pa den anslutande regionala, konventionella tagtrafiken samt en integrering av 6vrig
transportinfrastruktur med det nya jarnvagsnatet, detta ar enligt natverket av primar betydelse
for att fa goda ekonomiska effekter ur projektet. Denna beddmning delas av SWECO som i
sin nyttoanalys slar fast att utan sddana goda forbindelser med Gvriga jarnvags- och
transportnatverken blir effekterna och influensomradet for den nya jarnvagen mycket
begransade. Man menar att detta ar avgorande for den svenska HHJ-nétet att detta gors. Om
detta gors far Vaxjo en battre rumslig anknytning narmare, dels storstadsregionerna, samt
aven storre tillvaxtnoder som Jonkoping, Karlskrona och Kalmar vilket i forlangningen anses
kunna leda till arbetsmarknadsforstoringar (ibid. sid: 15 & 22. SWECO, 2015. sid: 11).

SWECO tar i sin nyttoanalys upp att man i sin bedémning ser de storsta nyttorna med
HHJ nar en sadan ar dragen genom regioner dar tjanstesektorn utgor en stor andel av
naringslivet, samt att man utifran internationella erfarenheter sett att det ar viktigt att en sadan
jarnvag har en sammanlénkande effekt for regionala tillvaxtcentrum, med hdg
urbaniseringsgrad samt som &r universitetsstader. HHJ ger namligen bra effekter pa just
sadana platser enligt SWECOS bedémning (ibid. sid: 10).

6.2 Sammanfattning av argumenten

Viéxjos argument kan sammanfattningsvis presenteras pa foljande vis. Kommunen
argumenterar tillsammans med andra regioncentrum som Kalmar, Karlskrona och Almhult
genom den funktionella regionen Sydost samt genom natverket Hoghastighetsbanan, i syfte
att stirka sin forhandlingsposition. Man menar att Vaxjo, Kalmar, Karlskrona och Almhult
utgor starka regioncentrum som tack vare en HHJ kommer kunna dra stora nyttor fran denna.
Vidare kommer den syddstra regionen knytas narmare Skéne och Ostergétland och pa sé stt
fa en forstorad arbetsmarknadsregion som f6ljd samtidigt som naringslivet knyts narmare ett
stérre utbud av kompetens. Atta stycken universitets- och hdgskoleorter skulle knytas narmare
varandra med en ny hoghastighetsbana och gynna samverkan mellan naringsliv och
utbildningen, samtidigt som man ser framfor sig en starkt mellanregional pendling. Véxjo
som kommun presenteras som en regional tillvéxtmotor i den funktionella regionen Sydost,
med en stark tjanstesektor, en hogutbildad befolkning som har bra forutsattningar att kunna
dra nytta av en ny jarnvag och pa sa sétt starkas i denna roll. Samtidigt medger man att en
HHJ genom den syddstra delen av Sverige kommer krava omfattande investeringar fran
kommunerna i den befintliga infrastrukturen for att ansluta denna till den nya jarnvagen,
annars bedémer man att fa om ens nagra nyttor kommer kunna uppsta. Om Vaxj6 och
Almhult blir utan stationer till forman for Varnamo bedémer man att detta riskerar att
snedfordela infrastrukturen i landet till nackdel for sydostra Sverige som riskerar att hamna
efter de regioner som far HHJ-stationer.
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7. Slutsatser

7.1 Analys

De fyra stdder och kommuner som studerats i uppsatsens tidigare avsnitt, Jonkdping,
LinkGping, Boras och Véxjo &r alla olika och det gar inte att sla fast med sakerhet att de tre av
dem som blir del av jarnvagsnatet kommer paverkas pa samma satt. Daremot gar det att
utifran empirin dra nagra generella slutsatser for de tre staderna, fran den analys som kommer
presenteras har nedan. For V&xjé som ej blir del av hdghastighetsbanan och som for uppsatsen
far sta som ett exempel for de mellanstora stader som hamnar direkt utanfor projektet ar det
givetvis svart att se som ett talande exempel for samtliga mellanliggande stader. Daremot gar
det att med utgangspunkt i exemplet Véxjo dra vissa generella slutsatser for vad som skulle
kunna bli féljderna for de mellanstora stader som inte blir del av den nya foreslagna jarnvégen.
Innan analysen presenteras, ar det viktigt att for lasaren paminna om att det inte ar nagra sakra,
fastslagna slutsatser som kommer dras utan lasaren uppmanas att se dessa som potentiella
effekter av en svensk HHJ, med andra ord, vad som, utifran den presenterade empirin, skulle
kunna bli féljderna av byggandet av en HHJ i Sverige for de mellanstora staderna.

De, pa det foreslagna HHJ-natet, mellanliggande staderna Jonkoping, Linkoping och
Boras gar att analyseras ur samma aspekter i egenskap av just mellanliggande stader, med en
god tillvaxt, stark tjanstesektor, befolkningstillvaxt samt som universitets - eller hdgskoleorter.
Dock kommer dven det som skiljer dem &t att belysas kort, som tillexempel att, som namndes
i kapitel fem, bade Linkoping och Jonkdping &r regioncentran i sina respektive regioner,
medan Boras ar nast storst i sin region dar Goteborg istallet utgdr regioncentrat. Bords ar
darmed tillexempel den av de tre mellanstora staderna som ligger ndrmast en storstadsregion i
dagslaget utan HHJ (Boras kommun, 2015. sid: 21. Linkdpings Kommun, 2015. sid: 7.
Jonkdpings kommun, 2015. sid: 15).

Ett av det uttalade syftena fran med byggandet av en svensk HHJ &r just att sprida
utveckling och starka mellanliggande regioner, samt att knyta storstadsregionerna ndrmare
varandra (Sverigeforhandlingen 2015, sid: 14).

Saledes gar detta att tolka som ett polycentriskt projekt mot bakgrund definitionerna fran
ESPON, (2014) och Adolphsson, (2006) av begreppet fran kapitel tva, just for att syftet ar att
decentralisera tillvéaxt, fordela denna Over ett stérre omrade i syfte att ha en starkande effekt
over detta storre omrade och inte bara i de priméara centran som utgdrs av storstadstegionerna,
samt att ha en sammanlankade effekt (ibid. sid 18 & 20. ibid, 2006. sid: 6 & 10). Dock pekar
den internationella erfarenheten, som togs upp i kapitel fyra pa att HHJ som byggs med detta
syfte oftast misslyckas i just denna stravan (Albalate & Bel, 2013. sid 157-158).

De mellanstora stdéderna som blir del av den nya jarnvégen har potential att kunna dra
nyttor av att bli del i denna, fragan ar dock hur stora dessa nyttor &r? Alla tre som undersoks i
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uppsatsen har ett néringsliv med en stark tjanstesektor som upplever tillvéxt. De har alla en
positiv befolkningsutveckling och har hogskolor eller universitet, attribut som kravs for att i
utgangslaget kunna dra nytta av den typ av infrastruktursatsningar som HHJ utgoér. Utifran de
internationella erfarenheterna som bland annat Albalate och Bel (2013) tar upp gar det att se
tendenser som pekar pa ytterst begransade effekter fran HHJ, och de som uppstar tillkommer
framst de storsta noderna i ett sddant nat, storstadsregionerna (ibid. sid: 53 & 55). Kopplas
detta sedan samtidigt till teoriavsnittet i kapitel tva och kritiken fran Vandermotten et.al (2008)
mot polycentrismbegreppet kan slutsatsen dras att dels en 6kad konkurrens med framforallt
just storstadsregionerna kan uppsta genom att de rumsliga arbetsmarknadsregionerna forstoras
nar fler stader knyts narmare varandra, samt &ven att tunneleffekter for de mellanliggande
noderna i natet nar ocksa storstadsregionerna knyts narmare varandra, kan bli en foljd (ibid.
sid: 7 & 9). For att de positiva effekterna dver huvud taget ska komma andra stader till del
pekar de internationella erfarenheter fran uppsatsens 4:e kapitel mot att det kravs stora
investeringar i utbyggnad av det befintliga infrastrukturnatet sa att detta ar val anslutet till
HHJ-natet (Albalate & Bel, 2013. sid: 170-171. Pagliara, 2014. sid: 25).

Genom att just det blir storre funktionella arbetsmarknadsregioner som skapas nar
tillgangligheten okar bidrar detta till att mer kompetens blir tillganglig for naringsliv i ett
storre antal noder. Foljderna av detta blir potentiellt bade en bredare rekryteringsbas, men
aven en O0kad konkurrens; detta galler framst for kunskapsintensiv tjanstesektor, enligt
Albalate och Bel (2013). Denna konkurrens tenderar sedan att gynna storstadsregionerna
enligt dem vilket i slutdndan leder till centralisering till dessa starka noder inom de stora
funktionella regioner som uppstatt (ibid. 2013. sid: 52, 53 & 55). Saledes blir slutsatsen, bade
utifrdn Vandermotten et.al (2008) och ESPON (2014) i teoriavsnittet samt internationella
erfarenheter som aven presenteras av Loukaitou-Sideris et.al (2013) att samtidigt som det
skapas rumsligt storre regioner ar riskerna stora att det ocksa stamtidigt skapas en okad
centralisering och polarisering som f6ljd, inom dessa pa grund av en 6kad konkurrens (ibid.
sid: 7 & 9. ibid. sid: 18 & 20. ibid. sid: 6-7)

Dynamiken gentemot storstadsregionera paverkas med andra ord fér de mellanstora
staderna vid byggandet av en HHJ. Fordelningen av tillvaxt s som det uttryckta malet med
projektet ar, sker inte jamt till de mellanstora staderna trots att det sker en regional integrering
och forstoring. Denna riskerar istéllet att omlokalisera effekter till storstadsregionerna genom
den nu 6kade tillgangligheten till dessa samtidigt som de tenderar att vara mer
konkurrenskraftiga (Loukaitou-Sideris et.al 2013. sid: 6. Givoni, 2006. sid: 9-11).
Internationella erfarenheter pekar dock aven pa att positiva effekter kan uppsta generellt men
att dessa blir ojamnt fordelade 6ver rummet bade vad géller nationell niva samt inomregionalt
i de utvidgade funktionella regionerna (Albalate & Bel, 2013. sid: 168. Monzon et.al, 2013.
sid: 2 & 3). Analyserar man detta sedan utifran polycentrisms med utgangspunkt i
Adolphsson et.al. (2006) samt VVandermotten et.al. (2008) och deras teorier om polycentrism
gar det att dra slutsatser som tyder pa en generell bild av att denna typ av projekt inte bidrar
till regional sammanhallning och spridning av tillvéxt i polycentrisk riktning utan snarare det
motsatta, i hierarkisk, polar riktning. Fragan man bor stélla sig mot bakgrund av detta ar da
om malen med det svenska HHJ-projektet att dels knyta storstadsregionerna narmare varandra
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samtidigt som det ska bidra till att sprida utveckling till mellanliggande regioner och stader, ar
forenliga med varandra? (ibid. sid: 6-10. ibid. 2008. sid 7 & 9)

Det &r en mer komplex bild som véxer fram Over potentiella effekter for mellanstora
stader som &r del av ett HHJ-nat i jamforelse med stader som ej blir det, nagot som analyseras
utifran perspektivet for Vaxjo kommun langre fram i detta avsnittet. Det som skiljer de
mellanstora staderna at, namndes tidigare i uppsatsen. Boras som ligger i Vastra
Gotalandsregionen ar inte regioncentrum, detta &r istallet Goteborg som &ven &r en
storstadsregion. Utifran internationella erfarenheter och Vandermotten et.al, (2008) skulle
detta potentiellt innebéra for Boras att det finns risker for baksugseffekter och tunneleffekter
till just Goteborg (Albalate & Bel, 2013. sid 68. ibid, sid: 9-10). Boras kommun ser dock
sjalva positivt pa att knytas narmare bade Géteborg och andra regioncentran som tillexempel
Jonkdping och Linkdping, genom en forstorad arbetsmarknadsregion i sin tur. Daremot finns
risken att Boras snarare kommer fa se 6kad konkurrens istallet och eventuellt forlora
aktiviteter till storstadsregionerna, framforallt till Géteborg som ar nérbelégen, detta enligt
erfarenheter fran Japan och Frankrike, analyserat utifran kritik fran Vandermotten et.al. (2008)
mot polycentrism (Loukaitou-Sideris et.al 2013. sid: 6. ibid. sid: 7 & 9). Mé&jligen skulle
Boras kunna fa vissa positiva effekter, alternativt minska de negativa effekterna, pa grund av
sin starka befolkningsutveckling och starka tjanstesektor. Samtidigt, baserat pa erfarenheter
fran utlandet som presenterades i kaptitel fyra, pekar mycket pa att dessa blir mycket sma och
mindre &n vad de negativa effekterna blir, da det framst ar mellanstora stader som tenderar att
missgynnas Overlag (Albalate & Bel, 2013. sid 61). Anméarkningsvart ar ocksa att man fran
Boras sida gor antagandet om en stabil véarldsekonomi i tva decennier framdver samt att de
positiva effekterna med HHJ:n maximeras i sina nyttoberdkningar. Detta framstar som
tveksamma antaganden och risken &r stor att Boras varit for optimistiska i sina analyser.

Linkdping och Jonkdping ar annorlunda i jamforelse med Boras sa till vida att de bada
tva utgor regioncentran i sina respektive bada administrativa regioner samtidigt som de
befinner sig pa ett storre avstand fran storstadsregioner i dagslaget an vad som ar fallet for
Boras. Samtidigt ar de bada staderna fortfarande sa kallade "mellanstora stader" i detta
sammanhanget d&ven om de utgor centrum i sina respektive regioner. Just pa grund av dessa
faktorer kan man se att bade Jonkoping och Linkdping mojligen skulle kunna dra en storre
nytta av en svensk HHJ, alternativt inte raka ut for lika stora baksugseffekter som tex Boras,
just pa grund av att dessa inte har samma narhet till en storstadsregion och har status som
regionala, politiska och ekonomiska centran. Dadremot ska det sagas att Jonkoping, Linkoping
samt Boras kommer knytas narmare bade varandra samt aven storstadsregionerna, vilket, om
man ska utgar fran internationella erfarenheter skulle leda till stérre rumsliga regioner, men
samtidigt ocksa dkad konkurrens inom dessa med 6kad polarisering som féljd. Denna
polarisering ser ut att verka till fordel for storstadsregionerna i forsta hand dit aven
omlokalisering fran de mellanstora staderna av ekonomiska aktiviteter i forsta hand riskerar
att uppsta. Denna slutats gar att dra utifran dels Giovani (2006) ur avsnitt fyra, och
Adolphsson et.al. (2006) samt Vandermotten et.al, (2008) i uppsatsens teoriavsnitt (ibid. sid:
9-11. ibid. sid: 6-10. ibid. sid 9).

Flyttar man sedan blicken mot Vaxjo, med region, som ser ut att helt bli utan HHJ-
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station da den vantade strackningen ser ut att ga via Varnamo istallet, blir analysen
annorlunda. V&xjo argumenterade tillsammans med Kalmar, Karlskrona, Nybro, Emmaboda,
Lessebo, Alvesta, Almhult och Hassleholm samt med Region Blekinge, Regionférbundet
Kalmar lan, Blekinge Tekniska Hogskola samt Linnéuniversitetet genom nétverket
Hoghastighetsbanan. Det uttrycks i de dokument som publicerats genom detta natverket en
oro Over att om denna regionen helt blir utan HHJ-stationer riskerar detta att bidra till en
snedfdrdelning av den svenska infrastrukturen och i sin tur medféra att syddstra Sverige
halkar efter de delar som far del av jarnvagen. Denna oro ser ut att vara befogad. Detta sérskilt
eftersom man redan idag inte heller &r del av den befintliga stambanan. Detta medfor att
Vaxjo och sydostra Sverige kommer tillhora "periferin®, som Vandermotten et.al, (2008)
analyserar den, i forhallande till de stader som i sin tur blir del av den nya jarnvagen (ibid. sid:
10). De internationella erfarenheterna fran bland annat Japan som Albalate och Bel, (2013) tar
upp, pekar pa att de positiva effekterna samt ekonomiska aktiviteter tenderar att centraliseras
till dels storstader med hog befolkningstathet som &r del av en HHJ pa bekostnad av de
mellanstora stdderna, framst de som hamnat utanfor strackningen (ibid. sid: 35. Monzén et.al,
2013. sid: 3.). Vaxjo ar just en sadan stad i detta sammanhanget dar "tunneleffekter" likt de
som uppstatt | Spanien riskerar att omlokalisera ekonomiska aktiviteter fran staden och
regionen till de delar av HHJ-néatet som har en 6kad tillganglighet till bade storstadsregionerna
och de andra regionkarnor. Dessa far en tatare rumslig sammankoppling till varandra och
potentiellt forstorade arbetsmarknadsregioner med tillgang till ett storre utbud av kompetens
for naringslivet (Albalate & Bel, 2013. sid: 53 & 168). Erfarenheter fran Japan pekar
namligen pa att just en sddan omlokalisering kan ske till de plaster som genom en HHJ fatt en
Okad tillganglighet till andra arbetsmarknader i natet. | Japan samt dven Frankrike har detta
sedermera medfort 6kade klyftor och 6kad konkurrens mellan regioner och inte haft den
polycentriska effekt som syftet med denna typ av infrastrukturprojekt varit i dessa bada lander,
om man analyserar utifran vad som tas upp fran ESPON (2014) och Vandermotten et.al,(2008)
i teoriavsnittet (ibid. sid: 18 & 20. ibid. sid: 7). | Japan har det, som redovisats tidigare, aven
varit svart att se nagon storre korrelation mellan HHJ och lokal - och regional utveckling éver
huvud taget (Albalate & Bel, 2013. sid: 53. Givoni, 2006. sid 9-11).

Skulle da Vaxjo och Sydostra Sverige kunna fa del av en polycentrisk spridning och
integrering mellan periferin och HHJ-nétet? Utgar man fran erfarenheter som presenterades i
kapitel fyra fran Albalate och Bel (2013) samt Pagliara (2014) har det visat sig att om stora
satsningar gors pa utbyggnad av den anslutande infrastrukturen till ett HHJ-néat skulle detta till
viss del kunna uppsta (ibid. sid: 38. ibid. sid: 25). Det mojliga problemet for Véxjo och
region sydost ar dock att denna del av Sverige i dag inte har nagon stambana att utga ifran vid
en sadan utbyggnad, vilket mojligen skulle krava an mer resurser och gora det svarare for
regionen att kunna fa ut nyttor av HHJ:n. Det hade varit oerhort viktigt for denna del av
Sverige att sddana anslutningar kom pa plats da erfarenheter fran utlandet pekar pa eventuella
baksugseffekter till delarna av HHJ-natet for sadana omraden som dels ej blir del av ett HHJ-
nat och samtidigt inte far pa plats tillrackligt effektiva anslutande kommunikationer till detta
(Herandez & Jiménez, 2014. sid: 7).

Avsaknaden av stambana genom syddstra Sverige hade kunnat medfora att en dragning
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av HHJ genom denna delen via Véxjo och Almhult hade medfért en mer radikal férandring av
resetiden i regionen i positiv rikting da man idag saknar stambana. Det spanska exemplet visar
pa att just om en radikal férandring av tillgangligheten kan géras genom HHJ, sa kan positiva
effekter uppsta pa grund av detta, &ven om dessa effekter endast blir marginella (Nash, 2015.
sid: 9). Vaxjo som stad och kommun har ndmligen de attribut som enligt erfarenheter kravs
for att potentiellt kunna dra nytta av att bli del i ett HHJ-nat, som tillexempel narvaron av en
stark tjanstesektor, i egenskap av att vara en universitetsstad, ha god tillvaxt och en bra
befolkningstillvaxt (Albalate & Bel, 2013. sid: 53). Det ar darfor forstaeligt att man vill bli del
av det svenska HHJ-nétet om detta byggs. Analyserar man situationen for Vaxjo med region
utifran Vandermotten et.al (2008) och Jonsson (2009) kan slutsatsen dras att byggandet av en
HHJ dar Vaxjé med region lamnas utanfor mojligen ser ut att kunna paverka dynamiken
mellan centrum och periferi. Detta gors sa till vida att de delar som blir del i natet kan se en
centralisering och omlokalisering av effekter till sig fran periferin som ser ut att missgynnas.
Samtidigt ser det framst ut att bli storstadsregionerna som drar det langsta straet. Saledes blir
en storre regional polarisering en potentiell f6ljd for de delar som hamnar utanfor (ibid. sid: 7
& 9. ibid. sid: 3-7). Utifran det empiriska materialet som presenterats, analyserat med hjalp
av teorin, ser det inte ut som en svensk HHJ skulle sprida positiva effekter till stader som
Véxjo om dessa hamnar utanfor, savida inte omfattande kompletterande satsningar pa
anslutningar gors. Saledes ar potentiella baksugseffekter att vanta for Vaxjo och den regionen
man ar del av vilka kommer bidra till en forstarkt hierarki i relation mellan regioner i
periferin och de som &r del av HHJ:n, men ocksa mellan periferin och storstadsregionerna
(Albalate & Bel, 2013. sid: 68. Herandez & Jiménez, 2014. sid: 7. Monzén et.al, 2013. sid: 3).
HHJ-forslaget fran Sverigeforhandlingen presenteras som ett polycentriskt projekt sa
till vida att en del i det uttalade syftet &r att sprida tillvéxt och utveckling till mellanliggande
regioner och dvriga Sverige. Véaxjo kan i detta sammanhanget ses som "6vriga Sverige".
Samtidigt finns det en kritik mot att polycentrism skulle vara ett effektivt verktyg for att
gynna periferin. Snarare pekar kritiken pa att effekten blir den motsatta, ndamligen en
centralisering av utveckling och forstarkning av en hierarkisk ordning. Att genom sarskilda
infrastrukturprojekt i form av kommunikationer, forsoka underlatta for en polycentrisk
struktur och knyta stdder och regioner ndrmare varandra leder snarare till en fordjupning av
rumsliga skillnader mellan centrum och periferi, dar centrum starks, samtidigt som en 6kad
konkurrans dem emellan uppstar, menar Vandermotten et.al (2008) (ibid. sid: 7-10). Satter
man detta i en svensk kontext analyserat mot bakgrund av Vandermotten et.al (2008) samt
Monzon et.al (2013) ser det orovackande ut for framforallt de omraden som hamnar utanfor
HHJ-satsningen, dar de negativa effekterna ser ut att bli manga och en regional polarisering
ser ut att folja, av ett projekt som har ett uttalat syfte att medfora det motsatta (ibid. sid: 9-10.
ibid. sid: 2 & 3). Erfarenheterna fran empirin styrker denna kritik genom att peka pa att HHJ-
projekt generellt inte fungerar som en spridare av utveckling och decentralisering, utan
snarare tvartom. Erfarenheter fran utlandet pekar ocksa pa att de positiva effekterna kan bli
mycket marginella samt att tillvaxt och konkurrenskraft inte nddvandigtvis star och faller med
polycentrism (Albalate & Bel, 2013. sid: 170-171 & 157-158. Vandermotten et.al, 2008. sid:
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12).

7.2 Sammanfattande kommentarer

Slutligen ska da de fragestallningar som stalldes inledningsvis fa sina svar samt nagra
avslutande kommentarer kring resultatet goras.

Huvudfragestéllningen rérde vilka som skulle vara potentiella vinnare och férlorare pa
Sverigeférhandlingens forslag om byggandet av ett nét for hdghastighetsjarnvag i Sverige
med utgangspunkt i internationell erfarenhet. Till denna stalldes tva delfragor som dels rérde
vilka effekter som potentiellt kunde uppsta for de mellanstora stader som blir del av natet,
samt for de stdder som inte blir det, mot bakgrund av internationella erfarenheter, med
utgangspunkt i regionutveckling.

Utifran analysen av det empiriska materialet ovan kan de potentiella effekterna for de
mellanstora stdderna, som ar del av ett HHJ-nat sammanfattas till féljande punkter:

= Endast marginella nyttor - HHJ med syfte att 6ka regional sammanhallning och
sprida tillvéxt, misslyckas ofta.

= Nyttor forutsatter effektiva forbindelser till HHJ-nat for 6vrig trafik, framst tag.

= Nyttor kan uppsta under forutsattning av stark tillvaxt, starkt naringsliv och
tjanstesektor samt att orten har universitet eller hégskola.

- Okad konkurrens mellan stader - Tillvéxt tenderar att flyttas och centreras till

storstadsregioner genom omlokalisering av ekonomiska aktiviteter till dessa som foljd av den
Okade tillgangligheten - Ingen polycentrisk spridning av tillvaxt - Rumslig polarisering foljer.

= Regional hierarki 6kar och storstadsregioner stérks.

- Mellanstora stader ar de storsta forlorarna.

De potentiella effekterna for de stdder som hamnar utanfor HHJ-natet med Vaxjé som
exempel kan sammanfattas pa foljande vis:

= Annu starkare negativa effekter - missgynnar stader som Vaxjo.

= Hamnar i periferin i férhallande till HHJ-natet - Blir inte del av den 6kade
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tillgangligheten.
= Okad polarisering i férhallande till delarna i HHJ-nitet.

= Omlokalisering av ekonomiska aktiviteter till HHJ-né&tets delar - Periferin hamnar i
underldge - dkade Klyftor.

= Vissa nyttor kan uppsta om det gors omfattande investeringar i anslutande
infrastruktur till HHJ-natet samtidigt som detta medfor radikalt forbattrade resetider.

= Inga polycentriska effekter for stader utanfor néatet.

Svaret pa huvudfragestallningen blir sdledes den att vinnarna pa ett HHJ-projekt potentiellt &r
storstadsregioner i forsta hand, mojligen dven vissa starka mellanliggande, mellanstora stader
under forutsattning att dessa redan har en positiv utveckling samt goda forbindelser till
hdghastighetsnatet vad galler évrig infrastruktur. Forlorare ser trots allt ut att vara framst
stader som hamnar utanfor en sadan strackning samt dven mellanstora stader som ar del av ett
sadant nat. De negativa effekterna uppkommer nar konkurrensen och den regionala hierarkin,
till foljd av den 6kade tillgangligheten till storstadsregionerna, okar.

For vidare forskning hade det kunnat vara intressant att undersoka vad som hander pa
den mindre geografiska inomregionala nivan, i de regioner som blir del av ett
hdghastighetsnat, rérande dynamiken mellan residensstader och évriga stader samt hur
hierarkin paverkas. Vidare skulle forskning kring hur utvecklingen runt stationsomradena i de
respektive staderna samt en djupare analys av nyttoanalyserna, vara intressant att utfora, da
detta skulle kunna ge en bild av hur den lokala paverkan ser ut samt tillfora en fordjupad
analys av de olika kommunernas och regionernas berakningar.
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