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Abstract

High speed trains are very popular in Europe. In Sweden there has been a long
political debate about the necessity of them. In 2008 there was a strong political no to
the idea. However after some years of debate the government decided to build a new
high speed railway between Jarna (south of Stockholm) and Linkdping, called
“Ostlanken”.

This study is about the decision-making process of an investment of 35 billion SEK
involving a new railway during 2017 up to 2028. This study includes interviews with
prominent politicians from different parties. The first issue concerns what arguments
were used to promote the new railway, and how the local and regional politicians work
to agree on a common stand point. Special interest is focused on the Right party
(Moderaterna), who lead the coalition that governed Sweden from 2006 to 2014.

In sum, four main issues were in focus. One conclusion is that a lack of railway-
capacity between Stockholm and Link6ping is important for the decision. Another
issue is that “arbetslinjen” played an important role. The political interest in
investments in infrastructure has raised sharply which also is positive for “Ostldnken”.
A fourth issue is that globalization requires better connections to big airports.
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1. Inledning

Ostlénken dr det storsta nya jarnvéagsprojektet i Sverige i modern tid. Det &r kostnadsberaknat
till 35 miljarder och byggstart ar planerad till 2017. Den femton mil langa jarnvégsstrackan
mellan Jarna och Linkdping ska vara fardig senast ar 2028. Citybanan i Stockholm blir klar
2017 och utgor en forutsattning for att Ostlanken ska kunna utnyttjas fullt ut.

Ostléanken ar, tillsammans med strackan Goteborg-Boras, planerad for farter pa upp till 320
km/tim och utgor de forsta strackorna pa Sveriges hoghastighetsjarnvag. En fortsatt
utbyggnad av hoghastighetsbanor mellan Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo ar
kostnadsberaknad till mellan 110 och 170 miljarder (iTrafik nr 1/2015).

Beslutsprocessen runt ett stort infrastrukturprojekt ar intressant. Efter drygt tio ars
paverkansarbete kom Ostlanken med i infrastrukturplanen 2004. Den nedprioriterades under
Reinfeldts forsta regeringsperiod och fanns inte langre med i den infrastrukturplan som
antogs. Vad gjorde att den aterkom 20127

| beslutet 2014 blev den dessutom forsta delen av en ny stambana for héghastighetstadg. Om
Sverige ska ha hoghastighetstag har varit en livligt diskuterad fraga under 2000-talet. Ett
ytterligare skl till &mnesvalet &r den stora betydelse den nya jarnvédgen kommer att ha for
utvecklingen i Ostergotland. Stora forhoppningar knyts till dess betydelse for néringslivet och
arbetsmarknaden.

En béattre anknytning mellan jarnvag och flygplatser &r ocksa en barande idé bakom besluten.
Det galler bade bade Ostlanken med anknytningen till Skavsta flygplats och till Landvetter
flygplats pa den andra delstrackan av Gotalandsbanan.

1.1 Syfte

Varfor kommer en infrastrukturinvestering till stand? Jag underscker skalen till beslutet om
att bygga Ostlanken. Min analys av beslutsprocessen kring jarnvégsprojektet Ostlanken tar sin
utgangspunkt i ett ostgotskt politiskt perspektiv. For att forsta beslutet om att bygga ny
jarnvag véljer jag ocksa att beskriva synen pa infrastrukturinvesteringar pa nationell niva.
Med denna bakgrund hoppas jag komma fram till nagra hypoteser som kan bidra till analysen
aven av andra infrastrukturprojekt.

1.2 Problemformulering

P4 lokal och regional niva har enigheten varit stor om behovet av en ny jarnvag. Ar 2008
klarnade de politiska skiljelinjerna pa nationell niva. Hur ser dstgétska politiker pa processen
fram till beslutet? Vilka ar skalen till att det blev ett beslut om att bygga Ostlanken ar 2012?
Vilka argument var betydelsefulla for att fa fram ett beslut som &r det viktigaste for
Ostergétland sedan universitetet lokaliserades till Linképing? Ar det goda argument, starka
aktorer eller verkligheten som lett till att Ostlanken ska byggas?

Hur har forandringar av svensk trafikpolitik paverkat beslutsprocessen runt Ostlanken? Jag
har valt att ta utgangspunkten i Melins (2000) undersokningar i trafikpolitiken under senare
delen av 1900- talet. Jag tar ocksa hjalp av Falkemarks (2006) bild av hur trafikpolitiken i
Sverige utvecklats. Hans studier av beslutsprocessen kring ett antal stora infrastrukturprojekt
ar ocksa intressanta for att vardera projektet Ostlanken.

1.3 Hypoteser

Jag avser testa foljande hypoteser som troligen forbéattrat sannolikheten for ett positivt beslut
om Ostlénken:
-Arbetslinjen &r av avgorande betydelse for alliansens beslut



-Okat intresse for satsningar pa infrastruktur och sarskilt sparinvesteringar

-En allt kraftfullare internationalisering av svenskt néringsliv 6kar behovet av personliga
kontakter och frakt

-Kapacitetsbristen pa sodra stambanan, sérskilt strackan Norrképing-Linképing hammar
konkurrensen pa fjarrtagsmarknaden och arbetspendlingen inom Maélardalsregionen
-Medfinansiering gynnar ekonomiskt starka regioner

2. Metod

Jag avser gora en beskrivande fallstudie av besluten angdende infrastrukturprojektet
Ostléanken (Teorell-Svensson 2006, ss 98-106). Samt om mojligt komma fram till forklaringar
som vagledning for hur infrastrukturbeslut kan analyseras, dvs generalisering fran en
beskrivande fallstudie (ibid, ss 150-152).

Ostléanken har diskuterats sedan nittiotalet, men min undersokning om 6stgotska politikers syn
pa processen koncentreras pa perioden 2008 och framat. Vid intervjuer och studier av material
framkommer saker som inte direkt ror Ostlanken, utan infrastrukturprojekt och trafikpolitiska
beslut i allmanhet. Melin (2000) intervjuar ett stort antal aktorer i sina studier av
trafikpolitiska beslut under senare delen av 1900- talet. Det &r svart att fanga ett samtida
politiskt skeende utan intervjuer. Samtidigt far man vara medveten om att centrala, samtida
kallor kan ha skal att vilja visa upp sig i “fordelaktig dager” (Teorell-Svensson 2006,

ss 104-106).

Jag har valt att anvéanda intervjuer for att samla in information om fakta, vardera handelser
och fanga respondenternas subjektiva asikter. Infor de langre intervjuerna har syftet med
uppsatsen meddelats muntligt och skriftligt och fragelistor 6versants i forvag. Tidsatgangen
har varit 30-90 minuter per intervju. For att skapa en fortroendefull och 6ppen stamning har
intervjuerna inte bandats. De har varit 6ppna och haft karaktéren av ett samtal dar de
intervjuade haft mojlighet att lyfta fram sina “kdpphéstar”. Detta for att de ska vara
motiverade, hysa fortroende fér mig och kénna att de kan svara sjalvstandigt (ibid, s 90).

Efter genomford intervju har intervjupersonerna fatt en utskrift att kommentera. Darutéver har
jag sint "undersokningsdelen” till ndgra centrala intervjupersoner for att de ska se
sammanhanget. Min stravan har varit att antingen ha tva muntliga kéllor som har likartad
uppfattning eller att den muntliga uppgiften styrks av skriftligt material. Oppna intervjuer kan
inte géras om sa det finns ett reliabilitetsproblem.

Jag har vidare last material i form av tidnings- och tidskriftsartiklar, samt material fran lobby-
grupper som t ex Ostlanken (Nykoping-Ostgétalanken AB), Europa- korridoren och Sodra
stambanan. Har ocksa tagit del av propositioner, utredningar, motioner, fragor i riksdagen.

2.1 Nagra ord om forfattaren

Jag har arbetat drygt 30 ar pa Luftfartsverket, LFVs informationsfunktion, de sista fyra aren
som ansvarig for samhallskontakter, Public Affairs. Personligen &r jag for bygget av
Ostlanken, tror att det ar positivt for regionen, men ocksa for att det forbéattrar
kommunikationerna inom Sverige och ut i Europa.

For LFV har egentligen huvudintresset varit den andra delstrackan, Goteborg-Boras via
Landvetter flygplats. En snabbare och béttre kollektivtrafik till flygplatsen skulle kraftigt
forbéattre flygplatsens konkurrenskraft. Med bygget av Gétalandsbanan skulle
upptagningsomradet for flygplatsen vasentligt forbattras. Med huvudkontor i Norrkoping ar
snabbare forbindelser till Stockholm mycket viktiga. Pa gamla Luftfartsverkets tid (fore 1
april 2010) var anslutningen till Skavsta flygplats ocksa viktig.



2.2 Avgransningar

Intervjuerna har i huvudsak gjorts med aktorer i Ostgotaregionen i vid bemérkelse. Jag har
valt att koncentrera mig pa politiker ur de partier som varit avgérande for beslutet.
Avgransningen har gjorts bade av praktiska skal och att det i Ostergétland finns flera
nyckelpersoner som positivt bidragit till beslutet att bygga Ostlanken.

Centerpartiet representeras av Lena Ek, som var miljominister (2011-2014) och deltog i
beslutet om Ostlanken. Hon har tidigare varit kommunalrad i Valdemarsvik, riksdagsledamot
och EU-parlamentariker.

Socialdemokraterna har bade pa lokal och nationell niva drivit pa for att Ostlanken ska
byggas. Eva Andersson, kommunalrad i Norrképing (2001-2014) och nu ordférande i
Regionfullmaktige representerar dem.

Moderaterna har genomgatt den storsta forandringen i installningen till jarnvéagsinvesteringar
och Ostlanken. Jag har darfor valt att intervjua tre foretradare. Paul Lindvall var
kommunstyrelsens ordférande i Linkdping (2007-2014) och &r nu tf ordférande i
lobbygruppen Europakorridoren. Jan Owe-Larsson, styrelseordforande i regionforbundet
Ostsam (2007-2014) har varit mycket drivande for Ostlanken. Han deltog tillsammans med
Harald Hjalmarsson, kommunstyrelsens ordférande i Vastervik (2001-2014), samt ordférande
i regionforbundet Kalmar (2008-2012) i en arbetsgrupp pa nationell niva om moderat
trafikpolitik och infrastrukturprojekt, som torde haft betydelse for foérdndringen av partiets
trafikpolitik.

Moderaterna satt vid makten bade i LinkGping, landstinget och Ostsam 2007-2014. Det ar
under den for mig mest intressanta perioden. Jag har valt att avgransa huvudintresset till
perioden 2008-2012. Efter att ha funnits med i planerna sa moderaterna nej till Ostlanken
2008. Sedan blev det ett ja i ett gemensamt utspel fran allianspartiledarna i augusti 2012. Men
det gar inte att forsta den forandringen utan att beskriva bakgrunden till projektet. Det gor jag
med hjalp av Wéanstrom (2009).

Fragan om strackningar och stationslagen har ater blivit aktuell under uppsatsperioden. |
LinkOping diskuteras ett tunnelalternativ, en diskussion som fatt till konsekvens att en
strackning utanfor staden kommer att utredas (Sievers 2015). | dvrigt var diskussionen om
strackning avslutad pa ett tidigare stadium sedan det blivit klart att huvudsparet ska ga via
Skavsta flygplats, med en anknytning till Nykoping C (Wanstrom 2009, ss 73-103). Dessa
fragor har dock inte paverkat beslutsprocessen 2008-2012, sa jag avstar fran att titta narmare
pa dem.

Det har ocksa skett en forandring sedan 2012 da regeringens beslét om en ny stambana for
snabbtag, till att Ostlanken nu &r den forsta delen i ett system for hoghastighetstag. Inte heller
det behandlas mer 4n 1 ”Fortsatt forskning”.

3. Teori

3.1 Forskningsoversikt

Jag anknyter till tidigare statsvetenskaplig forskning som ror beslutsprocesser kring
trafikpolitik och infrastrukturprojekt. Melin (2000) studerar centrala aktorer i trafikpolitiken
och beskriver en utveckling dar korporatismen i Sverige gradvis ersatts av en
intressegruppspluralism. Hans slutsatser av studier kring fyra trafikpolitiska beslut, 1963,
1979, 1988 och 1998 ir: ”En pdgdende maktforskjutning diar ekonomiskt starka grupper far
storre inflytande an traditionella folkrorelser med manga medlemmar” (Melin 2000 s 264).



Han beskriver hur lobbyingen 6kar och professionaliseras samt opinionsbildningens véxande
betydelse. Enligt min mening har denna utveckling férstarkts under 2000- talet och
Niklassons (2013) beskrivning av Ostsams betydelse for Ostlanken- projektet ar ett exempel
pa detta.

Melins beskrivning 1 ” Makten Over trafikpolitiken” syftar till att se ”hur olika organiserade
intressen forsoker att paverka politiska beslutsprocesser, samt att forklara hur detta paverkar
det politiska utfallet” (Melin 2000, s 11). Han studerar intresseorganisationernas roll i den
svenska demokratin och farorna med den tilltagande lobbyingen och den intressekamp som
fordes mellan olika intressen i anslutning till den trafikpolitiska propositionen 1998.
Beskrivningen koncentreras framforallt pa motsattningen mellan miljo- och jarnvégsintresset
pa ena sidan och végintresset pa den andra. Ett viktigt motiv for att vélja trafiksektorn &r att
tydliga politiska intressen star i konflikt med varandra och sektorn har mycket aktiva
intresseorganisationer (ibid, ss 9-16).

Hans slutsats &r att vagintressena vann over jarnvags- och miljointresset. En viktig faktor till
det ar Svenska vagforeningens aktiva arbete som ett exempel pa att ekonomiskt starka grupper
far storre inflytande &n traditionella folkrorelser med manga medlemmar (ibid, s 264).

Han kritiserar Falkemark (1999) som utifran ett antal fallstudier forsokt att dra generella
slutsatser om trafikpolitiken i Sverige. ”Problemen med Falkemarks unders6kningar &r att de
néstan enbart behandlar de mest kdanda och kontroversiella beslutsprocesserna och dessutom
bara infrastrukturfragor” (Melin 2000, ss 15-16).

”En annan viktig slutsats dr opinionsbildningens stora betydelse for dem som vill

paverka beslutsfattarnas beslutskalkyler. Pa detta omrade menar jag att min

undersokning inneburit en okad forstaelse av det svenska styrelseskicket. Det

finns dock ett stort behov av ytterligare forskning som undersoker

intresseorganisationernas agerande och inflytande. Det krévs mer an en isolerad

fallstudie for att komma till rdtta med bristerna i1 den tidigare forskningen”.
(Melin 2000, s 274)

Falkemark (2006) aterkommer med boken *Politik, mobilitet och miljé” med den polemiska
underrubriken ”Om den historiska framvéxten av ett ohallbart transportsystem”. Han tar ett
brett grepp dver trafikpolitiken och anser att bilismen helt dominerat trafikpolitiken under
manga decennier (ibid, s 63). Han konstaterar att det ar osannolikt och politiskt omojligt att
forslag som bryter transportpolitikens vigberoende ldggs fram. Han konstaterar att utsikterna
for en miljéanpassning av det svenska transportsystemet maste bedémas som morka” (ibid,

s 410).

Ett viktigt skal till det &r att bilismen har starka lobbygrupper. Bilindustriféreningen samlar
biltillverkare och importérer av bilar. Féreningen heter nu Bil Sweden och redovisar bl a varje
manad hur manga bilar som séljs i Sverige. Naringslivets trafikdelegation samlar viktiga
organisationer som representerar varudistribution. Motorménnens Riksférbund och KAK ar
tva organisationer som representerar det enskilda konsumentintresset. Dessutom fanns
Svenska vagforeningen som spelade en stor roll under sin nasta nittioariga existens (1914-
2003). Den samlade bade konsumentorganisationer, bil- och oljeindustrin och ordférande
under dess sista decennium var forre finansministern Kjell-Olof Feldt (ibid, ss 273-4 och

ss 359-361).

Falkemark fortecknar ocksa lobbygrupper pa tagsidan; Jarnvagsforum, Jarnvagsframjandet
och ResenarsForum. De har betydligt farre medlemmar an motsvarande motororganisationer,
sma kanslier och sma ekonomiska resurser. Som ett undantag namns Rail Forum Sweden som
fanns under aren 1990-95 och spelade en betydelsefull roll for att lyfta jarnvagsfragorna.
Ordforande var Curt Nicolin och den hade ett antal svenska storféretag som medlemmar. Rail



Forum ’bidrog under sin femariga existens till att politiskt uppgradera jarnvégsfragor.
Organisationen fick jarnvédgen att framsta som modern och tekniskt intressant” (ibid,

ss 360-361).

| Sverige har bilismen och végbyggen lange dominerat infrastruktursatsningarna enligt
Falkemark. Pa senare tid har flera viktiga jarnvagssatsningar gjorts och fler planeras.
Ostlanken ar det hittills enskilt storsta projektet. Har det skett ett trendbrott nér det galler
infrastrukturinvesteringar i Sverige? Har bilen forlorat sin ledande roll till jarnvagen? Jag
anknyter till Falkemarks (2006) studier av beslutsprocessen vid infrastrukturprojekt och
ifrdgasatter hans bild av bilens dominans.

3.2 Kampen om dagordningen

Knill & Tosun beskriver problemformulering och kampen om dagordningen (Knill & Tosun
2012, s 97-120). Det intressanta med Ostlanken ar att den sa snabbt kom upp pa dagordningen
och att det fattades beslut om att bygga den pa ca tio ar! Motala- bron tog dver femtio ar fran
att de forsta idéerna kom tills den blev klar.

En annan utgangspunkt ar Knill & Tosuns (2012) beskrivningar av aktorsperspektivet.
Aktorsperspektivet hos Melin ar genomarbetat och Knill & Tosuns kategorisering fungerar
bra. For den nationella trafikpolitiken fungerar det i stort sett bra att koncentrera sig pa
nationell politik. Men &ven Melin lyfter fram en tung lokal politiker som Géran Johansson, f d
kommunalrad i Géteborg som spelar en viktig roll i en diskussion (ibid, s 198). | projekt av
Ostlankens karaktér spelar lokala opinioner en central roll. Dess betydelse har forstarkts
genom att medfinansiering nu &ar fastlagd som en princip. Det innebér att regioner och
kommuner deltar i finansieringen av angeldgna projekt.

| Sverige &r det s k Kommunpartiet starkt. Med skapandet av tva nya regioner, Skane och
Vastra gotaland, har regionerna fatt en betydelsefull position. Sedan valet 2014 har ett antal
landsting omvandlats till regioner, bl a Ostergétland och har hand om kommunikationer.
Paraplyorganisationen Sveriges Kommuner och Landsting, SKL spelar en stor roll i
beslutsfattandet och har maktresurser gentemot statsmakterna. Jag vill komplettera Knill &
Tosuns kategorier med en femte som &r region- och kommunpolitiker.

3.3 Lobbying

Tre strategier for lobbying ar paverkan direkt mot makthavare, paverkan genom media eller
strategiska allianser med andra intressegrupper, samt mobilisering av den allmanna opinionen.
Avgorande for framgang ar resurser; budget, personal eller expertkunnande. Men ocksa vilken
tillgdng man har till makthavare (Knill & Tosun, s 117). Ju narmare kontakt och gehér man
har hos makten, desto mindre intressant blir mobiliseringsstrategin.

Melin (2000) anvénder termen ” Intressegruppspluralism”, for en utveckling dér fler intressen
ar med och vill paverka utvecklingen. Opinionsbildning, omfattande lobbying och informell
paverkan har okat. Svenska Vagforeningen ar exempel pa en lobbyorganisation som funnits
under lang tid. Den skulle fyllt 90 ar om den inte lagts ned 2003. Melin lyfter fram dess stora
betydelse for att paverka KomKom genom ett professionellt agerande och med utnyttjande av
stora ekonomiska resurser. De bildar strategiska allianser, skapar sidoorganisationer som
”Buss och Samhille” och paraplyt ”Sverige 1 Rorelse”, ger ut nyhetsbrev och bearbetar aktivt
motorjournalister (Melin 2000, ss 257-61).

Falkemark beskriver P G Gyllenhammar och hans samling av framstaende europeiska
industriledare 1 "The European Round Table of Industrialists”, ERT som mycket
betydelsefulla for nagra stora infrastrukturprojekt pa 1980- och 90- talet i Sverige. En av
visionerna var en ”Scandinavian Link”, ett komplett motorvagssystem mellan Oslo och
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Hamburg langs den svenska vastkusten. Det skulle ocksa innehalla jarnvag och fasta
forbindelser over Oresund och Fehmarn Balt (Falkemark 2006, ss 359-365).

1984 beslots att Uddevallavarvet, en av Sveriges storre arbetsplatser, skulle laggas ned. Efter
forhandlingar framférallt mellan Volvos VD Gyllenhammar och finansminister Feldt besl6t
Volvo att bygga en fabrik i Uddevalla och staten en motorvag mellan Stenungsund och
Uddevalla. Forre finansministern Kjell-Olof Feldt blev sedan ordférande i VVagforeningen.
Falkemark beskriver Gyllenhammar som inspiratér till Oresundsforbindelsen, som besléts
1994 och invigdes ar 2000, samt det politiska spelet runt den (ibid, ss 371-378).

Det fortjanar att namnas att nu ar ocksa en fast forbindelse mellan Tyskland och Danmark via
Fehmarn Balt beslutad och ska vara klar om knappt tio ar. Falkemark spekulerar om
psykologiska faktorer bakom Gyllenhammars visioner och lyfter fram enstaka personer som
mycket betydelsefulla, samt beskriver det politiska spelet nastan konspirativt (ibid,

ss 366-367).

4. Resultat och analys

4.1 Stora jarnvagssatsningar i augusti 2012

| ett specialchartrat tag akte alliansens partiledare till Linkping 29 augusti 2012. Déar
presenterades en jarnvagssatsning pa 55 miljarder. Ostlanken 30 miljarder och pa den andra
delen av Gotalandsbanan Gaéteborg-Boras 5 miljarder. Darutdver satsas 20 nya miljarder pa
drift och underhall (Karrman 2012).

Beslutet kommer som en Gverraskning fér manga. Sjalv var jag kallad till
Né&ringsdepartementet 17 september tillsammans med andra foretradare for Trafikverken for
att fa information om den kommande Infrastrukturpropositionen. Men da meddelades att den
var forsenad, sannolikt framforallt beroende pa de omdisponeringar som maste géras med
héansyn till partiledarnas utspel.

I budgetpropositionen annonseras satsningen under rubriken ”Bittre tillvaxtforutsattningar
och konkurrenskraft”. I motivtexten trycks pa att kapacitetsutnyttjandet &r hogt pa de
hogtrafikerade jarnvagssparen och att naringslivet kraver en dkad transportkapacitet. Darfor
inleds byggandet av en ny stambana for snabbtag med Ostlanken och forsta delen av
strackningen Goteborg-Boras (Finansdepartementet 2012, ss 3-)

4.2 Beslutet firades med tarta
Beslutet kom 6verraskande for de flesta, men inte for miljdminister Lena Ek.

”Det kéndes fantastiskt att fi vara med och fatta beslutet om bygget av Ostlédnken. Sérskilt som
jag borjade arbeta for Ostlanken som kommunalrad i Valdemarsvik pa 90-talet. Vi firade detta
diskret pa departementet sa att partiledarna fick ta at sig aran och publiciteten nar beslutet
presenterades i Ostergétland négra dagar senare.”

(Ek 2015)

Paul Lindvall, Linkdping bestallde tartor med jarnvagsmotiv till alla i Stadshuset nar beskedet
kom att Ostlanken fatt gront ljus.

”Beskedet var verkligen efterldngtat och dvertraffade vara forvintningar genom att hela strickan
skulle byggas. Motet pa Stora torget i Linkoping med alliansens fyra partiledare var en stor stund for
staden. Kanske den storsta sedan beslutet om Universitetets lokalisering hit. Linképings universitet har
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varit en stark foresprakare for Ostlanken, den forbattrar mojligheterna till rekrytering av studenter,
forskare och larare.”
(Lindvall 2014)

Jan Owe-Larsson, C)§tsam konstaterar att det kdndes som en stor seger nar Alliansens
partiledare kom till Ostergétland med tag i augusti 2012 och berattade att Ostlanken fatt
klartecken. Beslutet har foregatts av ett langvarigt och intensivt paverkansarbete.

4.3 Ostlanken - hur borjade det?

“Under 1900-talets andra halft var jarnvagen nastan utraknad i Sverige. Taget ansags tillhora
det forflutna eftersom det varken gick lika fort som flyget eller erbjod samma individuella
frihet som bilen” (Winstrom 2009, s 33). Men pa 1980-talet borjade det svanga. Pa nittiotalet
gjorde Banverket flera utredningar om kapacitetsbristen framforallt pa strackan Jarna-
Katrineholm dar Vastra och Sédra stambanan samsades med problem som f6ljd. X2000 som
introducerades av SJ i borjan av nittiotalet blev snabbt en framgang och eftersom den levde pa
snabbhet och punktlighet blev trangseln pa sparen ett alltmer akut problem.

| S6rmland tryckte framforallt Nykoping pa for snabbare forbindelser med Stockholm for att
underlatta jobbpendling mellan urbana miljoer. Béttre kollektiva kommunikationer till snabbt
vaxande Skavsta flygplats var ocksa ett starkt onskemal. Goran Forssberg, socialdemokratiskt
kommunalrad i Nykoping namns som en av idégivarna till Ostlanken. Han blev ordférande
nar Nykoping-Ostgétalanken AB med kommunerna Trosa, Nyképing, Oxelésund,
Norrképing, Linkoping samt landstingen i Ostergétland och Sédermanland som delagare
bildades ar 2000. Miljo- och klimatfragor och satsning pa hoghastighetstag lag ocksa i tiden
(ibid, ss 33-45).

| Linkoping var utgangspunkten ocksa snabbare forbindelser till Stockholm och darmed
skapandet av en storre arbetsmarknad. Men i korten lag ocksa fortsattningen till Jonkdping
och vidare till Goteborg (Goétalandsbanan), samt engagemang i Europakorridoren for en
snabbare forbindelse till Malm6/Képenhamn (ibid ss 42-45).

VD i Nykoping-Ostgétaldnken AB blev Anders Lundberg, tidigare planeringschef pd SJ och
numera seniorkonsult pa Sweco. Forssberg, Lundberg och landshévdingarna Bo Holmberg,
Sédermanland och Bjorn Eriksson, Ostergétland namns som viktiga opionsbildare i en artikel
1 corren som inleds sa har ”Ostldnken sé hér 1dngt kan ses som ett skolexempel pé lyckad
marknadsforing och lobbyism”. Bo Krogvig, lobbyist och tidigare informationschef och
kampanjgeneral for socialdemokraterna hade knutits till projektet och 2003 beslutade
regeringen att Ostléanken skulle med i Banverkets investeringsplan med byggstart 2014/15
(Sievers & Hojer 2006). Ytterligare en central opinionsbildare ar Per Westerberg, moderat
och tillika ordférande i Ostsvenska Handelskammaren som omfattar Sédermanland,
Ostergétland och Gotland som var riksdagens talman 2006-2014 (Wanstrom 2009, ss 56-57).
Ostlanken kom med i investeringsplanen fran december 2003. | samband med det beslutet
kom kommunerna 6verens med Banverket om att borja arbetet med lokaliseringar av
resecentrum och jarnvagsutredningar. Anders Lundberg knyts nu till Banverket som konsult
for det fortsatta arbetet med Ostlanken och VVD-skapet dvertas av Per Sandstrom, som
ansvarar for trafikfragor pa regionférbundet Ostsam.

Landshovding Bo Holmberg fick 2005 regeringens uppdrag att utreda en tidigarelagd
byggstart. Han presenterade utredningen i december 2006 och genom parallella planprocesser
sa skulle bygget kunna pabdrjas 2010 (ibid, ss 44-45). Banverket slutforde arbetet med
jarnvagsutredningar infor starten for Trafikverket 1 april 2010. Norrképings och Linkdpings
kommuner lade da ocksa fast en gemensam dversiktsplan for utvecklingen fram till ar 2030.
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Eva Andersson, kommunalrad i Norrkdping sager om Holmbergs utredning:

”Alliansregeringen var ointresserad av ny jarnvag under sin forsta mandatperiod. Norrképings
kommun var med och finansierade bygget av Citybanan nar det projektet aterupptogs for att paskynda
bygget av Ostlanken. For att ytterligare 6ka pressen pa regeringen valde vi att bjuda in Mona Sahlin,
Peter Eriksson, Maria Wetterstrand och Lars Ohly till ett symboliskt forsta spadtag for Ostlanken i
augusti 2010. Hos de rod-gréna har Ostlanken funnits med hela tiden, liksom kopplingen till ett
hoéghastighetstag.”

(Andersson 2014)

Lena Ek sager att Centerpartiet hela tiden har arbetat for Ostlanken:

”Ostlénken ar en viktig del i ett hoghastighetsjarnvag som knyter samman de fyra storstadsregionerna,
sager. Ett skal till att beslutet drojde var att alliansen prioriterade satsningar pa det eftersatta
underhallet. Vi behdvde ocksa géra omtag med ett antal jarnvagssatsningar som den
socialdemokratiska regeringen underfinansierat. Det géllde t ex Citybanan i Stockholm.”

(Ek 2015)

Det pagéende bygget av Citybanan avbrots av alliansregeringen. Man ville prova “"Tredje
sparet”-forslaget. Men som Paul Lindvall konstaterar hade det inte 16st bristen pa
sparkapacitet i Stockholm. Istéllet blev Carl Cederschidld statens férhandlingsman och gjorde
ett omtag pa Citybanan som innehdll medfinansiering.

4.4 Kommentar - Skavsta ersatter Bromma flygplats?

For att vara ett infrastrukturprojekt gick det mycket snabbt fran idé till beslut. Motalabron var
aktuell i 50 ar innan den blev verklighet. Sa for att anknyta till Knill & Tosun och kampen om
dagordningen sa gick det som corren konstaterade mycket bra. En viktig del i det tror jag
beror pa anslutningen till Skavsta. | slutet av nittiotalet diskuterades en ersattningsflygplats
for Bromma soder om stan. Avtalet om flygplatsen skulle ga ut 2011 och flera alternativ pa
Sodertorn diskuterades. Dock konstaterade davarande statsministern och sérmlanningen
Goran Persson att det inte behdvdes en ny Stockholms- flygplats eftersom Skavsta fanns. Sa
planerna pa en ny flygplats foll.

Sedan forlangdes avtalet med Stockholms stad om Bromma flygplats till 2038 och fragan foll
i glomska. Men behovet av nya bostader i Stockholm har aterigen aktualiserat fragan om en
nedlaggning av Bromma. Anders Sundstrom ska pa regeringens uppdrag titta pa fragan. Nu
aterkommer diskussionen om att med en utbyggd Ostlanken och en station pa Skavsta sa kan
Bromma laggas ned (Kageson 2015).

Utrikesminister Anna Lindh var gift med landshévding Bo Holmberg och hennes starka
stallning i regeringen kan ocksa ha bidragit till att Ostlanken fick ett snabbspar till beslut.
Men hur spannande det ar vore att grava vidare i hur det kunde ga sa snabbt sa haller jag fast
vid huvudlinjen att understka Borgs nej som blev ett ja.

4.5 Vad hande 2008?

Carl Cederschiold var statens forhandlingsman och férhandlade med Malardals- och
Ostergétlandsregionerna om medfinansiering av Citybanan genom centrala Stockholm.
Uppgorelsen blev att 2 miljarder skulle satsas av regioner och kommuner. For Ostldnken var
fler spar in till Stockholms central av avgérande betydelse. Ostergétlands andel blev 50
miljoner och pengarna betalades med varsin tredjedel av landstinget, Linképings och
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Norrkopings kommuner. Sodermanland betalade 5-600 miljoner. Det prelimindra avtalet
overlamnades till regeringen 19 december 2007 och innehdll féljande avsnitt om Ostlanken:

“Staten atager sig att genom Banverket eller eller pa annat satt utse en statlig
representant som far i uppdrag att tillsammans med berérda regioner och
kommuner utarbeta en s k OPS-l16sning for Ostlanken med avsikt att tidigarelagga
objektet. En utgangspunkt bor vara Bo Holmbergs forslag, som utrett denna fraga
pa regeringens uppdrag (min kurs).
Staten atager sig genom Banverket dels att under 2008 slutfora de tva
jarnvagsutredningarna, dels utarbeta underlag for regeringens
tillatlighetsprévningar enligt Miljobalken.
De kommunala parterna i Sédermanland och Ostergotland tager sig att fortsatta
sitt planarbete och medverka i fortsatta diskussioner om en OPS- 16sning.
Fragan om finansiering och tidplan for utbyggnad diskuteras av parterna vid en
kontrollstation under 2009. Ostlanken skall, som objekt, prévas inom ramen for
Banverkets ordinarie langsiktiga planering for kommande planeringsperiod, om
inte staten beslutar annat betriffande objektets finansiering.”

(Medfinansiering Citybanan 2007)

Ett ar senare ersétts det forsta stycket (kursiverat) i det slutliga beslutet av regeringen med
”Ostlénken ingar som en del i utredningen om hoghastighetstag. Banverket ska dock utse en
sarskild representant for Ostldnken” (Regeringsbeslut december 2008).

Vad ar det for omsvangning som skett under 2008 som gor att skrivningen gick fran att vara
tydlig om att Ostlanken ska byggas till att bli vag? Jan Owe-Larsson menar att en orsak till
detta ar att finansminister Borg inte tror pa OPS- eller PPP- losningar. Men under varen 2008
utbrot ocksa ett stort politiskt och medialt brak i anslutning till en artikel om Anders Borg.
Rubriken var "minister med ritt att vara trakig” och for alla foresprakare av Ostldnken var det
dystra besked 1 artikeln. ”Ostlédnken ligger 1dngt fram 1 tiden” och Vi har minga andra
infrastrukturprojekt som ligger fore i nyttighetsgrad. Det som ligger ndrmast i tiden for
Ostergotland dr vigen till Kalmar, E 22:an.”

Borg kommenterade ocksé ”Just nu dr det andra infrastrukturprojekt som prioriteras hogre.
Men om nagon &r villig att ge bidrag for att hjalpa till att finansiera Ostlanken &r det givetvis
intressant” (Skandevall 2008).

Det kom ett snabbt svar pa detta fran naringslivet i Sédermanland och Ostergétland som skrev
”” Bygg Ostlanken 2010 — vi dr med och betalar”. Med Fredrik Lundberg som forstanamn
skrevs:

”Det finns starka miljoskél for att snabbt fardigstélla Ostlanken...Ostlanken &r en
viktig forutsattning for en ytterligare utbyggnad av jarnvégslinjerna
Gotalandsbanan och Europa- korridoren, vilka ar framtidsprojekt som skulle ge
goda forutsattningar for ytterligare 6kad tillvaxt och battre hushallning med
resurser i hela Sydsverige. Ostlanken kommer ocksa att bidra till battre
anslutningar till flyget”.

(Lundberg m fl 2008)

Borg far stod av statsminister Reinfeldt for sin negativa syn pa Ostlanken. Han vill forst och
framst se till att de spar som finns ska fungera. Om nya banor ska byggas ska det finnas en
ansvarsfull finansiering (Olauson 2008).
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4.6 Alliansen splittrad om jarnvigssatsningar

Harald Hjalmarsson, kommunalrad Vastervik och under en tid ocksa ordférande i Kalmars
regionférbund deltog tillsammans med Jan Owe-Larsson i en intern moderat arbetsgrupp for
infrastrukturfragor. Gruppen arbetade med start 2007 och leddes av finansminister Anders
Borg. Den bestod av sammanlagt atta personer som skulle titta igenom framtida
infrastrukturinvesteringar, se pa avvagningen mellan jarnvag och vég, samt ga igenom olika
tankbara projekt. Gruppen arbetade med sikte pa den nationella infrastrukturplanen 2010.
Finansministern var forsiktig med nya ekonomiska ataganden under férsta mandatperioden,
som praglades av den ekonomiska krisen. Han ansag att tidigare beslutade jarnvagsprojekt var
underfinansierade och var skeptisk till hdghastighetstag. Jan Owe-Larsson konstaterar vidare
att i Finansdepartementets vaggar satt asikten att det var Ionsamt att bygga véagar, men i
princip olénsamt att satsa pa jarnvag. Ostlanken var en av manga viktiga projekt som
diskuterades som en férberedelse till nésta Nationella plan.

Nationellt & moderaterna med Borg och Reinfeldt i spetsen skeptiska till jarnvégssatsningar,
men i Ostergétland finns ett starkt stod for en satsning pa Ostlanken éver partigranserna.
Centerpartiet ar padrivande for jarnvag och hoghastighetstag. Det ar en viktig del av partiets
miljoprofil, som Lena Ek konstaterar. Asa Torstensson, centerpartist och infrastrukturminister
(2006-2010) uttalar sig for en storre satsning pa jarnvagen och ar for hdghastighetstag

(Tal vid Centerpartiets kommundagar 2 februari 2008). Miljominister Andreas Carlgren
(2006-2011) ar ocksa aktiv i debatten till forman for jarnvag.

Folkpartiet prioriterar inte dessa fragor lika hogt. Men Fp vill 6ka investeringar och underhall
i ett klimatsmart och trafiksakert transportmedel som jarnvagen. Man vill satsa pa
hoghastighetstag och knyta samman Goteborg och Stockholm med de kontinentala néten. Pa
sa satt frigors kapacitet pa dagens jarnvag for ckad godstrafik och regional matartrafik och
kollektivtrafik (Folkpartiets klimatgrupp 2008, s 6 o 23). 2008 pladerar ocksa partiledaren Jan
Bjorklund i sitt sommartal for hoghastighetstag. | samma artikel namns det utredningsuppdrag
Banverket fatt av Asa Torstensson for hdghastighetsbanor Stockholm-Malmé resp
Stockholm-Goteborg (Veckans Affarer nr 33/2008).

Carl B Hamilton, Folkpartiets ekonomisk-politiska talesperson ér skeptisk till stora
jarnvagssatsningar i Klimatberedningen, medan Kristdemokraternas representant Anders
Wijkman, tillika EU- parlamentariker ar for. KDs partisekreterare ar Acko Ankarberg
Johansson, som kommer fran Jonkoping. Hon utsags varen 2010 till ordférande i den nya
myndigheten Trafikverket. Hon var tidigare KS- ordférande i Jonkdping och forekom som
sadan i opinionshildningen for Gotalandsbanan och Europakorridoren (Europakorridoren
annonsbilaga varen 2010). Finansmarknadsminister och kristdemokraten Mats Odell &r ocksa
positiv till investeringar i vag och jarnvag (Andersson 2008).

4.7 Socialdemokrater for hoghastighetstag

Som Eva Andersson konstaterade har S hela tiden drivit fragan om Ostlanken och ja till
hoghastighetstag parallellt. Det styrks bl a av att partiledare och sprakror for de rodgrona
skrev en debattartikel varen 2010 (Vi bygger hoghastighetstag om vinner valet i host, Sahlin,
M, Eriksson, P, Wetterstrand, M & Ohly, L DN Debatt 2010), samt deras “forsta spadtag” for
Ostlanken i Ostergotland i augusti 2010.

Diskussionen om hoghastighetstag &r inte avslutad med beslutet 2012. | en partimotion med
Trafikutskottets ordfoérande Anders Ygeman som forstanamn skrivs hdsten 2013 bl a:

”Redan ar 2021 berdknas den fasta Fehmarn Bélt forbindelsen mellan Danmark
och Tyskland sta klar. Det teknikval som vi och Trafikverket forordar ger goda
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mojligheter for det svenska jarnvagsnatet att kring ar 2030 via Danmark kunna
ansluta till det Europeiska hoghastighetsnétet pa kontinenten”

(Anders Ygeman m fl 2013, s 10).

Aven nu i regeringsstallning ligger dessa stallningstaganden fast. Infrastrukturminister Anna
Johansson sager pa Transportforum 2015:

Sveriges viktigaste infrastrukturprojekt just nu &r utbyggnad av nya stambanor for snabbtag, sa. De
kommer att frigéra utrymme for 6kad godstrafik och utokad regional tagtrafik pa de gamla
stambanorna. Jag ar glad éver att alliansregeringen gav upp sitt motstand mot hoghastighetstag under
slutet av mandatperioden.”

(Johansson 2015)

De tva forsta delstrackorna — Ostlanken och strackan Goteborg-Boras ar beslutade. Tidplanen
ar nagot oklar, men Sverigeforhandlingen fortsatter sitt uppdrag. Infrastrukturministern anser
att det ar viktigt att snabba upp forbindelserna mellan vara tre storstader. Pa fraga sager hon
att Ostlanken &r oerhort viktig. Vagslitageavgift, flygskatt och medfinansiering ska hjélpa till
sa de nya stambanorna kan byggas.

4.8 Vilka dar argumenten for Ostlanken?
Lena EK, centerpartiet:

”Ostlinken dppnar fantastiska framtidsméjligheter for hela Ostergétland. Den ér viktig for ménniskor,
foretag och for miljon. Jag har hela tiden sett Ostlanken som en del i en hdghastighetsjarnvag som ska
binda samman Sveriges viktigaste regioner. Frankrikes satt att knyta samman landet med snabba tag ar
imponerande. Och nu ar Frankrike ocksd sammankopplat med London och Bryssel genom tég.”

(Ek 2015)

Eva Andersson, socialdemokraterna:

»Jag tror vi behdver minska tidsavstanden. Jag har ett europeiskt perspektiv pa Ostlanken. Sverige
behover kontakten med kontinenten och nu nar det finns beslut om att bygga Fehmarn-Bélt-
forbindelsen sa har hoghastighetstag i Sverige blivit an angelagnare. | Danmark gors ju en stor
satsning pa att 6ka kapaciteten och snabba upp jarnvagen fran Képenhamn till Rodby.
Nordiska triangeln med hdghastighetstdg mellan Stockholm, Képenhamn och Oslo vill jag se
forverkligad. Ur ett ekologiskt hallbarhetsperspektiv ar satsningar pa jarnvéag och sjofart viktiga.
Hamnen &r viktig for Norrkoping och jag vill se bade goda tag- och vagforbindelser till den. E22-an
maste byggas sa att den blir snabbare och sakrare.
| det korta perspektivet behover kapaciteten pa jarnvagen framforallt mellan Norrképing och
Linkoping Oka for att utveckla den gemensamma arbetsmarknaden. Pendlingsmojligheterna &r bra
idag, men behdver bli annu béttre. Fler spar skulle medge att det blev utrymme for fler
pendeltagsstationer som skulle underlatta for ett mer spritt boende.
For Norrkdpings del betyder snabbare resor till Stockholm att &nnu fler kan pendla till Stockholm. Det
oppnar ocksé mojligheter for Stockholmare att pendla till Ostergotland, ndgot som inte ar helt ovanligt
t ex pa de utlokaliserade statliga verken.”

(Andersson 2014)

Paul Lindvall, moderaterna:

”Ostlanken &r viktig for jobben, for foretagandet, for tillvéxten och levnadsbetingelserna i Linkoping.
Det ar bra for miljon att mer trafik kan flyttas 6ver till jarnvag och fler kan pendla till och fran
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Linkdping. Ostlanken skapar en stdrre arbetsmarknadsregion och &r ett stort
samhallsbyggnadsprojekt.”
(Lindvall 2014)

Jan Owe-Larsson, moderaterna:

” Arbetslinjen ar ett viktigt skdl bakom beslutet om att bygga Ostldnken, konstaterar. Den ger mdjlighet
till arbetspendling dver langre strackor och bidrar till en regionforstoring. Det kommer att ga snabbare
att komma till och fran Stockholm och l6ser pendeltégstrafikens kapacitetsproblem i Ostergétland. Det
ger styvare tidtabeller och pa sikt kan ocksa fler pendeltagsstationer bidra till att fler kan aka
kollektivt.
-Ur mina egna erfarenheter hoppas jag att den nya jarnvagen innebar att man kan lita pa att taget haller
tiden. Vid mina tata resor till Stockholm tar jag normalt ett tidigare tag an nodvandigt for att vara
saker pa att komma i tid till viktiga moten. Det betyder ocksa mycket att det kommer att ga snabbare.
Bade battre punktlighet och 6kad snabbhet &r viktigt for naringslivet som har stort behov av snabba
kommunikationer. Nagot som inte minst Ostsvenska Handelskammaren har papekat.
-Ostlanken &r ett gigantiskt samhallsbyggnadsprojekt. Ostsam har gjort en utredning som visar att det
handlar om 13 000 arsarbeten bara for bygget av sjalva jarnvagen. Sen tillkommer nya resecentrum i
bade Norrkoping och Linkdping. Dessutom planerar bade Norrkoping och Linkdping att bygga nya
arbetsplatser och bostéder i anslutning till dessa.”

(Owe-Larsson 2014)

Harald Hjalmarsson, moderaterna:

”For mig som ar verksam i ett 14n och en kommun med ”glesbygdsproblematik™ ar bra
kommunikationer ett maste, sager. Forbattrade kommunikationer kan vanda trenden och motverka
urbaniseringen. | forsta skedet 6kar pendlingen men sen kan arbeten flyttas dit du bor vilket 6kar
livskvaliten.
Jag &r positiv till och har drivit pa for att fa till stand bygget av Ostlanken. For mig ar Ostlanken
framforallt ett regionforstoringsprojekt. En fullt utbyggd stambana for hoghastighetstag r bra, men
kommer att kosta mycket pengar och tar tid att bygga. Jarnvagar ar bra bade ur miljoskal och for att de
ar snabba. Jag reser garna till Malmo och Kopenhamn via Linkoping och dven med dagens snabbtag ar
restiderna 6verkomliga.
Jag ar kritisk mot bade foregaende och nuvarande regering som inte tankt tillrackligt pa sjofarten. Det
4r ett bra transportmedel och genom Ostersjon har vi néra till stora marknader. En bra koppling mellan
jarnvag och sjofart ar bra for godstrafiken. Idag tar det for lang tid for godset och det ar ytterligare ett
gott skil for Ostlanken, som frigor bankapacitet for godstrafiken.”

(Hjalmarsson 2014)

4.9 Kommentar - arbetslinjen och hoghastighetstag

Moderaterna knyter framforallt an till arbetsmarknaden, tillvéxt och regionforstoring.
Arbetslinjen syns mycket tydligt i deras argumentation. Det finns en skillnad i
argumentationen for Ostlanken. Socialdemokraterna talar om dessa fragor, men
hoghastighetstag och kopplingen ut i Europa understryks kraftigt. Beslutet om ny fast
forbindelse Fehmarn-Bélt och den danska storsatsningen pa jarnvag soderut ar viktiga faktorer
som paverkar det kommande beslutet. Socialdemokraterna far ocksa stod av Trafikverket som
ser fordelar med hoghastighetstag alltsedan Gunnar Malm utredde denna fraga 2009.
Centerpartiet ar starka foresprakare for Ostlanken och hoghastighetstag. En ledarskribent
staller fragan rakt pa sak “Bestimmer Borg dver centerpartiet?”. Han pekar ocks4 p3 att
kristdemokraten Mats Odell “motiverat forséljningen av statliga foretag med det stora behovet
av kapital for investeringar 1 vag och jarnviag” (Andersson 2008).
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Men en gang later det annorlunda. Det &r i en riksdagsdebatt i juni 2010 foranlaten av att
infrastrukturplanen inte innehaller Ostlanken som Asa Torstensson séger:

”Den tveksamma samhillsekonomiska I6nsamheten for hoghastighetsbanorna och
de stora kvarstaende osakerheterna innebar att regeringen har valt att prioritera
mer angelagna infrastrukturatgarder 2010-2021".

(Hojer 2010).

Riksdagsman Johan Lofstrand, S som interpellerade konstaterade att det inte blir nagra
hoghastighetstag om alliansen vinner valet. Sa blir det dock inte, utan 2014 bestammer sig
alliansregeringen for att Ostlanken ska byggas for att kunna trafikeras med hoghastighetstag.

4.10 Infrastruktursatsningar okar tillvixten

Paul Lindvall anser att det ar viktigt med goda kommunikationer. Han exemplifierar med att
pa 1800-talet var Ydre en rik och vilméende bygd och tackade nej till jirnvigen. “Istillet
byggdes Tranas upp som en jarnvagsknut pa sodra stambanan och se vilken olika utveckling
det fort med sig for de bagge orterna.”

Tva ekonomhistoriker har undersokt hur de orter som fick de forsta jarnvagarna i Sverige
paverkades av béttre kommunikationer. Deras resultat “’visar pa stora positiva effekter av
transportinfrastruktur pd lokal ekonomisk tillvixt” (Berger & Enflo 2014, s 31). Dessa
verkningar ar langsiktiga och spelar roll &n idag. De ser klara paralleller med diskussionen
idag om att Sverige ar for litet och glesbefolkat for hoghastighetsbanor med motsvarande
debatt pa 1850-talet. Da ansag manga att att ett fattigt och gleshefolkat jordbrukarland som
Sverige inte hade rad med jarnvag (ibid, ss 20-21).

NUTEK konstaterar att Stockholmsregionen &ven i europeiskt perspektiv har haft en bra
tillvaxt. Vidare sags att:

”Sammantaget har alltsd storre regioner, med storre marknader som &r mer
differentierade, battre utvecklingsforutsattningar nar den internationellt
konkurrensutsatta delen av ekonomin koncentreras till mer kunskapsintensiv
produktion... Med detta som bakgrund blir regionférstoring viktigt ur
tillvixtpolitisk utgdngspunkt”.

(NUTEK 2009, s 96)

4.11 Moderat infrastrukturminister 2010 - 2014

Moderaterna okade i valet 2010 och 6vertog da bl a posten som infrastrukturminister.
Catharina Elmsater-Svard blev ny minister pa Naringsdepartementet, som dock leddes av
Centerpartiet. Hon var ocksa ordfoérande for Stockholms lans moderater. Vid sitt forsta
framtradande pa Transportforum i Linkoping i januari 2011 kom hon férsent till sitt anférande
pga tagforseningar. | sitt anforande 6ppnade hon dorren pa glant for Ostlanken genom att tala
om att jarnvagen var viktig for regionforstoring och arbetspendling. Enligt Jan Owe-Larsson
kom hon att betyda mycket for att satta Ostlanken pa dagordningen igen.

Under Almedalsveckan 2011 spelade jarnvagsfragorna éver huvud taget en stor roll. Tva
svara vintrar med mycket tagforseningar bidrog till detta. Svensk ekonomi hade ocksa
aterhamtat sig efter krisen.

Ostsam bytte argumentationslinje och koncentrerade sig framférallt pé att driva fragan om
»Tv4 ytterligare spar”, dvs inte lingre fokus pa hoghastighetstag. Peder Rehnstrom,
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regiondirektor pa Ostsam tog fram en rapport om hur trangt det var pa sparen mellan
Linkdping och Norrképing. Pendeltagstrafiken i Ostergotland hade expanderat mycket
kraftigt och led av kapacitetsproblem. Trangseln okade ytterligare nér fjarrtagstrafiken
avreglerades. Fjarrtag har dessutom prioritet fore pendeltagen vid tidtabellslaggning, vilket
forvarrade trangseln. Konsekvenser av kapacitetsbristen var bl a att Ostgétatrafiken inte
kunde ha en styv tidtabell eller 6ppna nya pendeltagsstationer.

Rapporten om bristen pa spar paverkade Kapacitetsutredningens arbete. Den leddes av Lena
Erixon, stf GD pa Trafikverket och lades fram i april 2012. Men Ostlanken fanns inte med i
utredningen. Opinionsbildningen efter valet 2010 var mindre publik och istéllet arbetade man
mer med uppvaktningar och paverkan direkt mot centrala beslutsfattare. | augusti 2012
uppvaktades Catharina EImséter-Svard av landshdvdingarna Elisabeth Nilsson och Bo
Konberg samt regionférbundens styrelseordférande Jan Owe-Larsson och Wiking Johansson,
Sodermanland.

Jan Owe-Larsson berattar:

Vi talade med en mun for en start med strickan Linkdping — Norrképing. Men tryckte ocksa pa
fortsattningen genom Sérmland och kopplingen till Skavsta flygplats. Borg sag majligheten att gora
offensiva satsningar under andra mandatperioden eftersom Sverige klarat den ekonomiska krisen med
fortsatt starka offentliga finanser. Stora infrastruktursatsningar hade gjorts i de tre storstadsregionerna.
Nu var det dax for Fjérde storstadsregionen.”

(Owe-Larsson 2014)

Paul Lindvall konstaterar:

V1 har arbetat malmedvetet for att fa till stand Ostldnken. Arbetet har skett med en stark politisk
samsyn och gott samarbete dver partigranserna. Dessutom har naringslivet varit en aktdr som gett
projektet starkt stod, inte minst da Fredrik Lundberg vars bolag har sitt ursprung i Norrképing, men ar
stora fastighetségare ocksa i Linkoping. I Linkoping har vi varit offensiva och bildade tidigt
exploateringsbolaget ResMex som kdpt upp hus och tomter som behdvs for ett kommande
Resecentrum.”

(Lindvall 2014)

Eva Andersson sager:

“Regionen har haft ett starkt fokus pa tillvaxt och att utveckla universitetet. Det har varit en
framgangsfaktor for Ostlanken att det ratt stor politisk enighet pa lokal och regional niva om vikten av
att bygga den. Det har varit en bra dialog med néringslivet och vi har drivit denna och andra viktiga
fragor tillsammans.
Naringslivet har engagerat sig kraftfullt i infrastrukturfragorna, bl a genom Marknadsbolaget, och
sarskilt da Ostlanken. Bristen pa sparkapacitet hammar tillvaxten, dels genom att arbetspendlingen
forsvaras, dels genom att godstrafiken har svart att fa plats. Bada dessa problem skulle l6sas med tva
ytterligare spar. For Norrkopings del kommer godsbangarden att flyttas till Handeld, vilket stéller krav
pa bygget av Norrleden.”

(Andersson 2014)

4.12 Ostsam och flygplatsfragan i Ostergétland

Misslyckandet med att f4 till stdnd en gemensam Ostgotaflygplats under nittiotalet oppnade
dorren for Skavsta flygplats. Nar sa tankarna pa en ny flygplats pa Sodertorn skrinlades fick
Skavsta riktig fart under vingarna. Paradoxalt nog kom debaclet i flygplatsfragan att bidra till
att den gamla rivaliteten mellan Norrkoping och Linkdping forbyttes i en samarbetsanda.
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Battre jarnvagsforbindelser mellan staderna och norrut till Stockholm var till férdel for alla.
Ostsams bildande 2002 och samarbetet bl a mellan de tvd Marknadsbolagen i Norrképing
respektive Link6ping under namnet “Fjérde storstadsregionen” bidrog till beslutet 2003. Men
Ostsams stora betydelse kom infor det positiva beslutet 2012. ”Aven om det &terstar mycket
arbete, sa innebar detta att den formodligen viktigaste utvecklingsfragan i Osterg6tlands lan
har kronts med framgang” (Niklasson 2013, ss 77-).

”Ostlanken innebdr att de nuvarande flaskhalsarna pa stambanan genom
Ostergdtland forsvinner och att restiderna till och frén Stockholm kortas. Effekten
blir inte bara att LP1 kommer narmare Sthim, utan &ven att Malmo, Goteborg och
Skavsta flygplats kommer narmare Sthim. --- Visionen ar att jarnvag som binder
samman stora kommuner i Gétaland for att fa storre arbetsmarknadsregioner och
storre mojligheter till nya och véxande foretag. Det pratas om framtida snabbtag

till Képenhamn och Hamburg.”
(ibid, s 78)

Paul Lindvall berattar:

»Jag hade siillskap med Lars Stjernkvist, kommunstyrelsens ordférande i Norrkdping till motet pa
Stora torget néar alliansen gav klartecken for satsningen pa Ostlanken. Han och jag hade tidigare
tillsammans uppvaktat infrastrukturminister Catharina EImsater-Svard. Da tryckte vi starkt pa att det
handlade om tva ytterligare spar i Ostergétland, for att komma undan en del av de I&sningar som
kopplingen till hoghastighetsjarnvagen skapat. Det har varit till fordel for projektet att
infrastrukturministern varit stark och drivande. Hon ville framférallt inrikta satsningar for battre
kommunikationer pa tillvaxtregioner och for att forbattra mojligheterna till arbetspendling. Och det

stimmer in pé den fjirde storstadsregionen.”
(Lindvall 2014)

Paul har arbetat for Ostlanken under 10-15 ar och &r nu tillférordnad ordférande for
Europakorridoren, som verkar for att det ska byggas hdghastighetsbanor fran Stockholm till
bade Goteborg och Malmao.

Lena Ek konstaterar att det har spelat stor roll for framgangen med projektet att regionens
politiker varit sams over partigranserna. ”Nu géller det att den enigheten lever kvar nar
tillatlighetsprévningen ska genomféras. Jag vill inte spekulera i varfor finansminister Borg
dndrade sig, men kan konstatera att Annie Lo6f dr en mycket duktig forhandlare.”

4.13 Kommentar- lonsamt strategibyte

Att beslutet om Ostlanken paverkades positivt av strategin “tvé nya spar” och bidrog till att
Overtyga Borg styrks av féljande artikel:

”Nu blev en nyckel till att vi kom fram till beslut att vi hade tvd huvudalternativ.
Ett var att stdnga jarnvagsbanorna under en lang tid for en bredare renovering och
underhall. Da skulle vi férmodligen haft en period pa kanske upp till tva decennier
av allvarliga driftsstorningar for att kunna genomféra en uppdatering av
Ostlanken. Det andra alternativet var att bygga en ny stambana och ha kvar den
gamla for kompletterande godstransporter. Det visar sig att kostnadsmassigt ar de
har alternativen likvardiga. En stor renovering hade stangt banan under lang tid
med stora driftsstorningar, och formodligen kostat lika mycket som att géra den
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hér uppgraderingen till ny stambana. Det var min slutsats att det var dags att
bygga en ny stambana. Vi borjar med Linkdping och Norrkoping.”

(Borg borgar 2014, AfféarsStaden Linkdping)

Hjalmarsson och Owe-Larsson visste redan i borjan av 2012 att Ostlanken lag bra till for att
komma med i den kommande infrastrukturplanen. Nagra sndiga vintrar visade pa ett handfast
satt bristerna i jarnvagen. For att fa ett robust jarnvagssystem kravdes bade battre underhall
och nyinvesteringar. Aven om oddsen var goda for att fA med Ostlanken kampade man pé, for
det var nervost anda in i kaklet. Dessutom var man som Paul Lindvall konstaterade osakra pa
om det skulle bli hela Ostlanken som fick klartecken.

En anonym Centerpartist som arbetat lange for Ostlanken konstaterade att det var lattare for
Borg att saga nej till en centerpartistisk infrastrukturminister &n till en moderat. Nu kunde
moderaterna ta at sig aran. Det skedde ocksa en forandring inom moderaterna till forman for
sparbunden trafik. I infrastrukturpropositionen som omfattar perioden 2014-2025 sa 6kas
ramen med ca 19%, till 522 miljarder. ”Cirka 75% av tillskotten till infrastrukturramarna 2016
avser satsningar pa jarnvagen”. I det Stockholmspaket som Sverigebygget forhandlade fram
var en satsning pa tunnelbanan med (Finansdepartementet 2012, s 15). Och i det vastsvenska
paketet finns ocksa jarnvégssatsningar.

4.14 Kraftig okning av infrastrukturanslagen

Under lang tid satsades lite pa jarnvagen och den infrastruktur som prioriterades var végar.
Dock pekar Falkemark pé att det fanns tecken pé en omvirdering “att jirnvégen kan vara pé
vdg mot en rendssans”. Han pekar pa att det infrastrukturbeslut som fattats av riksdagen 2004
innebar en storre satsning pa jarnvag an pa vag. For perioden 2004-2015 skulle 100 miljarder
satsas pa jarnvag och 70 miljarder pa véag (Falkemark 2006, s 361).

Wiinstrom (2009) ger samma bild ”Under 1900-talets andra halft var jarnvagen néstan
utraknad i Sverige. Taget ansags tillhcra det forflutna eftersom det varken gick lika fort som
flyget eller erbjod samma individuella frihet som bilen”. Men han ser tecken redan pa
1980-talet som blev borjan pa ett trendbrott till jarnvagens fordel. Miljo och regionforstoring
ar tva nyckelbegrepp for att forsta omsvangningen i trafikpolitiken. Globalisering kraver
kompetensutveckling och taget var lanken som kunde forena utbud och efterfragan pa
arbetskraft (Wéanstrom 2009, ss 33-45).

Under 1980-talet genomfors ett antal forandringar som i grunden andrar forutsattningarna for
jarnvagens utveckling efter decennier av nedlaggningar. 1979 upphévdes kravet pa full
kostnadstackning for jarnvagen och SJ rekonstruerades finansiellt 1983. | propositionen
”Riktlinjer for jarnvéagspolitiken” (Kommunikationsdepartementet 1985) slogs fast att det
skulle vara slut pa nedldaggningar av linjer och det bannat som aterstar 1985 bor finnas kvar
under Gverskadlig tid. Investeringsmodellen gors om sa det ar staten, inte SJ som finansierar
nyinvesteringar i spar. Strang- 6verenskommelsen fran 1983 mellan Stockholms lans
landsting, SJ och staten mojliggjorde investeringar som bl a ledde till bygget av ett nytt
dubbelspar Flemingsberg-Jarna (Kommunikationsdepartementet 1985, s 21). Det ar ett tidigt
exempel pa medfinansiering, ett begrepp som aterkommer senare i uppsatsen. Propositionen
inneb&r en omsvangning mot en aktivare jarnvagspolitik och jarnvéagen ska bidra till en
tillfredsstallande transportforsorjning.

Melins (2000) avhandling beskriver utvecklingen fram till det trafikpolitiska beslutet ar 1998.
Han uppfattar fortfarande vagintressena som dominerande, men flera beslut indikerar en
annan inriktning. Hojningen av dieselskatten kom inte med i varbeslutet, utan dréjde till efter
valet 1998 samma host (ibid, s 225).
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Infrastrukturplanen far en ny tonvikt da jarnvagen far mer pengar an vagen i nyinvesteringar.
Detta trots att vagens andel av transportarbetet ar mangdubbelt storre. Diskrepansen starks an
mer vid juléverenskommelsen 2003, da jarnvagens andel dkas till 110 miljarder for perioden
2004-2015, medan végen far oforandrat 70 miljarder (Falkemark 2006, s 17 o 361).
Falkemark beskriver ocksa ett antal jarnvagsprojekt som beslutats. Arlanda- banan som
beslutades 1994 och invigdes 1999. Svealandsbanan som 6kade resandet dramatiskt pa
strackan Eskilstuna-Stockholm (ibid, ss 362-364). Falkemark beskriver ocksa processen som
ledde till bygget av en ny jarnvag mellan Harnosand och Umea, Botniabanan. Den forsta
storre nya jarnvagen i Sverige pa manga ar och som borjade trafikeras 2010 (ibid ss 383-387).
Den nationella planen som beslutades 2003 innehdll ocksa Citytunneln i Malma, Ostlanken
med byggstart 2014/15, samt aterupptagande av tunnelbygget genom Hallandsasen. Tunneln
ar en viktig del i utbyggnaden av Vastkustbanan. Investeringarna i de langsiktiga planerna for
infrastrukturen okar kraftigt och fran att huvudsakligen ha gatt till vagar, satsas nu mer pa
jarnvagar.

| en debattbok fran Studieférbundet Néringsliv och Samhélle (Swedenborg red 2002)
kommenteras 2001 ars infrastrukturproposition i kritiska ordalag. Infrastrukturinvesteringar
pa 364 miljarder under 10 ar ar for mycket pengar. Dessutom &r det fel investeringar och de ar
inte underbyggda av ordentliga samhéllsekonomiska bedémningar. Den innehdll tre stora
jarnvagssatsningar som alla betraktades som olénsamma; Hallandsastunneln, Botniabanan och
Citytunneln i Malmd. Regeringen fordubblade jarnvagsinvesteringarna, trots ekonomernas
kritik. Ingen héansyn togs till kritiken fran Riksdagens revisorer (Swedenborg 2002, ss 9-19)
Staffan Widlert, da GD pa SIKA, sedermera pa Transportstyrelsen (2009-2015) tillh6rde
kritikerna och menade Det skulle vara motiverat med en kraftig omférdelning av
investeringar fran jarnvag till vag”. Slutsatsen &r att jarnvagssatsningen kommer att fa sma
effekter pa de transportpolitiska malen om miljo och sékerhet (Widlert 2002, ss 83-86). Inte
ens miljoprofilen Kageson (2002) insag vardet av jarnvagssatsningar.

UIf Adelsohn, styrelseordférande SJ (2002-2012) slog larm om jarnvagens problem under
rubriken ”Sparen har misskotts 1 decennier”. Vintern 2009/10 var svér och han pekar pa att
sparen ar gamla och dessutom anvénds alla tillgangliga taglagen. En férsening medfor
foljdforseningar och han pekar pa att underhdllet ar kraftigt eftersatt och ”hoppas dven pa
beslut om nya hoghastighetsspéar” (Adelsohn 2010).

Stamningslaget hade forandrats och for varje ny Nationell plan har summan 6kat och
satsningarna blivit fler. I den senast beslutade planen &r totalsumman 522 miljarder pa 12 ar,
for perioden 2014-2025. Och det ar statens kostnad exklusive medfinansiering,
trangselavgifter och avgifter! Den storsta investeringen ar 20,3 miljarder till Ostlanken. For
att slutfora bygget kravs ytterligare ca 15 miljarder for att den ska bli klar ar 2028

(i Trafik 2014, ss 15-18).

Men trots den kraftiga 6kningen ar manga ekonomer kritisk mot att det satsas for lite pa
infrastrukturen. Svenskt Naringsliv tillhdr de som talar kritiskt om Sveriges
infrastrukturskuld. En lang rad av ar med for sma investeringar i jarnvag och végar jamfort
med andra l&nders andel av BNP (Svenskt Néringsliv 2013).

Ekonomkaren talar ocksa om att med dagens laga ranteldage sa borde staten investera mer. Tva
exempel dr Klas Eklund péd banken SEB och Olof Manner pa Swedbank. "Med en historiskt
lag statsskuld och extremt laga upplaningsrantor kan jag tycka att en massiv satsning pa
infrastrukturinvesteringar via obligationslan ar sjdlvklart” (Manner 2015).

”En mer rimlig kombination &r rejdla statliga satsningar pa infrastruktur och byggande”
(Eklund 2015). Jag har tidigare refererat tva ekonomhistoriker som pekat pa de langsiktiga
positiva effekterna av en battre transportinfrastruktur (Berger & Enflo 2014, s 31).
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4.15 Kommentar - snabb scenférindring

”Det tycks rada konsensus mellan de politiska partierna i bgge landerna om att
infrastrukturen behdver upprustas eller byggas ut i snabbare takt” (Borjeson et al 2014, s 23).
Jag blev sjalv dverraskad 6ver vad fort forandringen gatt. Oresundsforbindelsen var lange hart
kritiserad, Dennis-paketet sprack och nar man pratade jarnvéagsprojekt sa var det Hallandsasen
och Botniabanan som fick sta som exempel pa hur pengar slésades bort. Ett av
alliansregeringens forsta beslut var att stoppa bygget av Citybanan och som en ledarskribent
konstaterar senare “Reinfeldts regering kan tacka sin gudar for att den upphdavde sitt stopp for
Citybanan” (Nilsson 2013).

Onekligen kan konstateras att den 6kade uppmarksamheten kring en daligt fungerande
infrastruktur pa jarnvagsomradet gynnat Ostlanken. Tva besvarliga vintrar 2010 och 2011, en
besvarlig sammanslagning av Banverket och Vagverket som innebar att tva olika kulturer
skulle smaltas ihop till Trafikverket. Dessutom bolagiserades stora delar av de gamla verken
och tjansterna skulle upphandlas av Trafikverket. Detta tillsammans med SJs problem med en
gammal vagnspark (X2000) och svarigheten att omvandla en monopol- verksamhet till att
verka i konkurrens, skapade sammantaget en bild av ett transportmedel i kris.

Problemen forstarktes av att taget attraherade alltfler resenérer:

P4 1990-talet trodde man att bil- och tagtrafik skulle 6ka ungefar lika mycket
under 00-talet, men utfallet blev dubbel 6kning for taget, 66% och en halvering av
den férvantade dkningen av biltrafiken, 13%. En del forskare menar till och med
att vi natt peak-car”.

(Nilsson 2013)

Kombinationen av Okat tagresande och kapacitetsproblem pa sparen starkte kraven pa ny
kapacitet. Bade vastra och sodra stambanan samsas om sparen fram till Katrineholm.
Ostlanken skulle innebéra fyrspar séderut, men darmed ocksa avlasta vastra stambanan och
gora trafiken Stockholm-Goteborg mer robust. Det ar sjalvklart lattare att fa beslut om en
investering nar pengapasen hela tiden blir storre.

4.16 Medfinansiering och Sverigeforhandlingen

Alternativ finansiering ar inte nytt vid infrastruktursatsningar. Strang-6verenskommelsen fran
attiotalet ar ett tidigt exempel. Arlandabanan som byggdes av privata intressen som i utbyte
erholl en koncession pa trafiken under fyrtio ar ar ett annat. Viss medfinansiering fran
kommuner, landsting och regioner forekom ocksa i samband med bygget av Botniabanan och
Citytunneln i Malmo.

Forskottering av projekt som funnits med i infrastrukturplaner har ocksa varit tillatet. Det har
gjort att projekten kunnat tidigarelaggas och kommunens extrakostnad har da varit rantan pa
forskottet. Med alliansregeringen sa utvecklades och formaliserades medfinansieringen och
blev ett framtrddande inslag i t ex Citybanan och for det stora infrastrukturpaket i Stockholm
som inrymmer “Forbifart Stockholm”. Medfinansieringsutredningen leddes av Nils Gunnar
Billinger och lades fram 2011.

Paul Lindvall var besviken ndr Ostlanken inte kom med i infrastrukturplanen 2010, men gav
inte upp. Borg var tveksam till I6sningar med privat kapital inblandade typ OPS (Offentlig
Privat Samverkan) och PPP (Public Private Partnership). Han menade att ingen kan lana
pengar billigare &n staten. Den tveksamheten redovisas ocksa i ett langre reportage om
infrastrukturinvesteringar (Branfeldt 2009). Sen tillhor det ju finansministerns arbete att vara
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aterhallsam med pengar. Paul ser positivt pa alternativ finansiering som kan skapa en bredare
uppslutning runt ett infrastrukturprojekt.

Paul Lindvall anser att det var klokt att Osterg6tland var med och finansierade Citybanan.

“Diérmed visade vi att vi ar en del av Malardalen och fick dessutom till stand ett bra samarbete med
Uppsala, Vastmanland och Orebro, samt forstas Sodermanland som vi redan tidigare samarbetat bra
med.”Tredje sparet”- forslaget som alliansregeringen ville prova efter sitt tilltrdde 2006 hade inte 16st

bristen pa sparkapacitet i Stockholm.”
(Lindvall 2014)

Eva Andersson har viss forstaelse for medfinansiering.

”Men samtidigt dr det ett sétt for rika kommuner att kopa sig fortur i kon. Bygger man ett

Resecentrum med storre ytor for restauranger, kaféer och affarer sa okar intakterna och da kan ju

kommunen satsa pengar. Men spar och perronger och en séker dvergang mellan sparen maste vara

Trafikverkets ansvar. |1 Norrképing gar ju resenarerna fortfarande éver sparen och det ir inte rimligt.”
(Andersson 2014)

Jan Owe-Larsson séger:

”Diskussionerna om medfinansiering har en utgdngspunkt i att det sker en vardetillvaxt nér
kommunikationerna blir battre. Da anser staten att kommuner, regioner och fastighetsagare kan vara
med och betala, men samtidigt bér grunden vara att staten tar ansvar for den nationellt viktiga
infrastrukturen.
-Medfinansiering kan vara en del i ett infrastrukturprojekt, men inte pa det satt som forre
statssekreteraren Leif Zetterberg drev fragan. ”Mernyttor” for kommun/region kan finansieras lokalt, t
ex cykelbanor pa Motalabron som Trafikverket inte anser nodvandigt ur nationell synpunkt. Men
infrastrukturen &r ett nationellt ansvar och det har vi fatt gehor for nar det galler Ostlanken. Den &r ju
en del i det nya stambanenit som ska byggas.”

(Owe-Larsson 2014)

Lena Ek gillar medfinansiering:

”PPP- projektet Arlandabanan ar uppskattat, attraherar manga resenarer och ar miljévanligt. Med
Sverigebygget (nu namnandrat till Sverigeforhandlingen) sa lyckades vi koppla ihop okat
bostadsbyggande med satsning pa transportinfrastruktur. De har nu i uppgift att forhandla fram
forslag till finansieringsldsningar fér en fortsatt utbyggnad av héghastighetsbanor. Ar 2035 hoppas jag

Sverige har hoghastighetstag som knyter samman storstadsregionerna.”
(Ek 2015)

Sverigeforhandlingen har i uppdrag att binda samman de tre storstadsregionerna med en
hoghastighetsjarnvag och det finns en faststalld jarnvagskorridor for strackan Stockholm-
Jonkoping. De hanterar ocksa storstadsforhandlingarna. Forhandlingarna ska vara slutforda i
december 2017.

H-G Wessberg, Sverigeférhandlingen, for diskussioner med kommuner och regioner om
medfinansiering. Han séger att det handlar inte bara om pengar, utan anldgga ett
systemperspektiv och se till helheten. Det har forts informella diskussioner om korridoren
Oslo-Goteborg-Malmo-Kodpenhamn, men det finns inte med i uppdraget. Han konstaterar
ocksa att nagon tunnel i Linképing finns inte med i direktiven.
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4.17 Samhillsekonomiska kalkyler

Efter att inledningsvis ha tittat pa frigan om samhallsekonomiska kalkyler, var jag lange inne
pa att avfora fragan helt. Ingen intervjuperson namnde fragan om samhallsekonomisk
I6nsamhet som argument for Ostlanken. | den tidigare namnda boken fran SNS pekades pa
flera ”olonsamma jarnvagsprojekt”. Samhéllsekonomiska analyser gjordes av Botniabanan
med olika resultat (Falkemark 2006, ss 383-387). En forskare konstaterar 1att uppgivet i en
rapport till Trafikverksutredningen att politiken inte verkar ta de samhallsekonomiska
kalkylerna pa allvar. Vidare att det verkar som om lénsamheten i jarnvagssatsningar tenderar
att underskattas (Nilsson 2009, ss 64-). En jarnvagsvan konstaterar raljant att ingen forskare
har hittat en I6nsam jarnvégsinvestering.

Men s& kom en spannande artikel i Ekonomisk debatt med ett nytt perspektiv, som kan bidra
till forstaelsen av beslutet (Borjeson et al 2014, ss 15-24). Deras alternativa forklaring ér “att
infrastrukturinvesteringar anvéands som ett rostkopsinstrument” (ibid 2014, s 23). Forskarna
ser detta som en delforklaring till vaginvesteringar i Norge och Sverige. ”’I bagge linderna
okar sannolikheten att en investering genomfors om regeringen har hogt véljarstdd i regionen”
(ibid, s 15) och ”Det kan ocksa vara regeringens sétt att belona regioner som har gett dem
starkt stod och ddrmed 6ka chansen till fortsatt fortroende” (ibid, s 20).

I Norge satsas mycket pa landsbygden, medan regeringen i Sverige “uppmanade trafikverken
att sarskilt prioritera vaxande regioner och hogt specialiserade arbetsmarknader, och det
sammanfoll med saddana regioner dir regeringen hade starkt stod” (ibid, s 19). Forfattarna tar
inte stillning om skillnaden beror pd ”ideologi” eller “rostkop™.

Artikeln kommenteras av Gudmundsson (2014) som formulerar ”’Infrastrukturens forsta
axiom: det politiska signalvirdet dverstiger alltid den samhéllsekonomiska l6nsamheten” och
“regeringens sétt att belona regioner som har gett dem starkt stod och ddrmed 6ka chansen till
fortsatt fortroende”.

4.18 Kommentar - moderat omsvingning

Nagra avtal om medfinansiering finns inte i beslutet om Ostlanken. Att Resecentrum ska
medfinansieras verkar allmént accepterat. Men det verkar som om fragan om medfinansiering
blivit akut forst i samband med att Linkopings kommun beslutat sig for att forespraka en
tunnel-l6sning. For dragningen vidare soderut fran Jonkoping har medfinansiering dykt upp
tidigt i debatten.

Har de dynamiska effekterna av battre jarnvagsforbindelser underskattats? Svealandsbanan
och Arlandabanan namns som tidiga exempel, medan Oresundstrafiken och Pagatagen
(Citytunneln) ar senare. | Ostergétland har pendeltagstrafiken expanderat kraftigt, en
utveckling som paskyndat behovet av nya spar. Att den kraftiga 6kningen av regionaltrafiken
inte forutsetts kan ha gjort politiker skeptiska till nationalekonomin. De alltmer 6kade
avstanden for arbetspendling verkar inte heller ha férutsetts. Arbetsresor mellan Norrkoping
och Stockholm underléattas av de allt storre mojligheterna att jobba pa taget med hjélp av
internet- uppkopplingar. Arbetspendlingen har blivit vanligare och tagresandet dkar

(Nilsson 2014).

Urbaniseringen i Sverige &r en stark trend. Moderaternas tidigare chefskommunikator har
tillsammans med en framtidsguru fran Handelshégskolan skrivit om detta, ”Urban express”
(Schlingmann & Nordstrom 2014). Moderaterna har varit starkast i storstaderna och fragan ar
vad omsvéngningen beror pa? For nu vill man satsa bade sparvagnar, tunnelbanan i
Stockholm och framforallt jarnvéagen.
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Beror det pa att deras véljare forespraker battre kollektivtrafik? Eller handlar det om
triangulering, att man tar ifran de rodgrona ett rostdragande kort. ”Med jarnvagssatsningarna
har regeringen sett till att oppositionen fatt en agreppspunkt mindre” (Crofts 2012).
Osterg6tland har varit ett starkt socialdemokratiskt fiste. Men i storsta kommunen Linképing
har majoriteten vaxlat och under en lang period styrde S tillsammans med Centern (1994-
2006). Alliansen dvertog makten 2006, liksom i Landstinget. | lanet har funnits en lang rad
olika koalitioner, bl a samarbete mellan moderater och socialdemokrater i Atvidaberg och
Vadstena. Efter valet 2014 ar det aterigen blockéverskridande koalitioner under ledning av S i
landstinget, Norrkoping och Linkoping.

Lanet ar landets fjarde storsta och lange marknadsfordes ocksa samarbetet mellan Norrképing
och Linkdping under parollen Fjirde storstadsregionen”. Stockholmsregionen hade fatt
Citybanan och med Sverigebygget blev det ocksa klart med storsatsningar pa Forbifart
Stockholm och nya tunnelbanor. Vastsvenska paketet inneh6ll stora satsningar i
Goteborsregionen. Skane har fatt Oresundsbron och Citytunneln, samt en kraftig utbyggnad
av nya stationer och spar fran Helsingborg och soderut. Kanske var det nu tid att satsa pa
Fjarde storstadsregionen? Och politiskt viktigt eftersom majoriteten i landstinget hangde pa
Vrinnevilistan som inte stallde upp i 2014 ars val?

5. Avslutning

5.1 Slutsatser

Undersokningen tar en utgangspunkt i ett antal langre intervjuer med nagra politiker som
betytt mycket for projektet Ostlanken. | samtalen har de bidragit med viktiga fakta och
argument om historiken, samt gett uppslag till andra undersékningar. Owe-Larsson talade om
att det satt i finansens véaggar att vagar var Ionsamma infrastrukturprojekt, medan
jarnvagsprojekt var olonsamma. Den instéllningen visade sig spridd i vidare kretsar och
Affarsvarlden hade en langre artikel pa samma tema (Branfeldt 2008).

I Melins avhandling (2000) beskriver han moderaterna som bilvéanliga. Det forsta paketet med
infrastruktursatsningar 2008 innehdll bl a Sundsvalls- och Motalabron. Sa fortfarande da
fanns en tonvikt pa vaginvesteringar. Men nu har tyngdpunkten forskjutits mot tunnelbanor
och jarnvagar. Moderaternas nuvarande partiledare skriver om vikten av ”satsningar pa ny
stambana for hoghastighetstag” (Kinberg Batra & Bengtsson 2014).

Jarnvagen fungerade mycket daligt nagra stranga vintrar. Den pagaende urbaniseringen leder
till krav pa okad kollektivtrafik och battre pendlingsmajligheter. Moderaterna med starkt stod
i storstaderna kande av det trycket och valde att lyssna pa opinionen. Nar de vl bestamt sig
satsade de kraftfullt. Jarnvégspaketet med Ostlanken kom i augusti och Stockholmspaketet
med utbyggd tunnelbana i september 2012. Men for att verifiera den beskrivningen skulle fler
intervjuer behdva goras pa nationell niva.

Min bild ar att de tre sma allianspartierna har hela tiden varit for hoghastighetstag och
Ostlanken, men gjort kompromisser i enighetens tecken. Lena Ek kom tillbaka fran Bryssel
till posten som miljominister i samband med att Annie L66f tilltradde som partiledare och
naringsminister 2011. Hennes langvariga engagemang for Ostlanken &r val kant. Hennes svar
om att "Loo6f ar en skicklig forhandlare” kan tyda pa att Ostlanken varit en del i en storre
uppgorelse. Men det kan ocksa betyda att Lo6f i denna fraga var valtalig och stred hart och
framgangsrikt for att fa gehor for tagsatsningar som stammer val med centerns miljoprofil.
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Laget verkade karvt for Ostlanken i borjan av 2011. Ostsam bytte da tillsammans med
Norrkdping och Linkdpings kommuner strategi och fokuserade pa ’tva nya spar” istillet for
att tala om hoghastighetstag. Under 2011/12 trycktes starkt pa bristen pa sparkapacitet. En
hogt uppsatt politisk tjansteman pa Naringsdepartementet konstaterade, trott pa
”Ostlankengéngets opinionsbildning”, att skélet till beslutet var for att underlétta/avlasta
infrastrukturen. Borgs uttalanden i Affarsstaden Norrkoping tar ocksa fasta pa jarnvagens
kapacitetsproblem i Ostergétland. Eftersom Borg last pd motstand mot hoghastighetstag s
innebar den forandringen en valkommen reservutgang. Det var ju faktiskt sedan inte forran
2014 man var framme vid att det skulle bli en jarnvag avsedd for hoghastighetstag.

Flera namner den politiska samsynen i lanet som viktig for framgangen. Flera landshovdingar
har ocksa deltagit aktivt i arbetet. Elisabeth Nilsson, Osterg6tlands nuvarande landshévding
sdger: "Det storsta av alla infrastrukturprojekt pa 200 ar, Ostlanken dr ocksa var storsta och
mest spinnande utmaning” (Nilsson 2015).

Jag stallde inledningsvis upp nagra hypoteser som skulle kunna bidra till att foklara varfor
beslutet om Ostlanken kom. En hypotes var att medfinansiering gynnar ekonomiskt starka
regioner. Det ar mojligt, men ligger i sana fall val dolt i argumentation och handlingar. Jag har
inte kunnat hitta nagra spar av att det paverkat besluten. Jag har inte heller kunnat finna att
samhéllsekonomiska kalkyler anvants i argumentationen eller paverkat besluten.

5.2 Hypoteser med forklaringsvarde

-Arbetslinjen &r av avgdérande betydelse for alliansens beslut. Tillvéxt, regionférstoring som
okar mojligheterna till arbetspendling &r argument som kommer igen bade i intervjuer och
artiklar i argumentationen for Ostlanken. Att knyta ihop Fjéarde storstadsregionen med
Malardalen gynnar arbetskraftsutbudet, sa jag bedomer att den varit ett viktigt argument.

-Okat intresse for satsningar pa infrastruktur och sarskilt sparinvesteringar. Nar
diskussionerna om Ostlanken inleddes i bérjan pa nittiotalet var fortfarande bilen och
vaginvesteringar det mest intressanta. Dessutom ifragasattes infrastrukturinvesteringar for att
den samhéllsekonomiska Ionsamheten bedémdes som liten eller negativ for manga projekt,
géllde sarskilt jarnvagsprojekt.

Miljon har varit en stor fraga sedan sextiotalet. Men vaxthuseffekten och klimatfragan har
blivit mer uppmarksammad, vilket satt transportsektorn mer i fokus. Det har dkat intresset for
sparbundna investeringar. Den kraftiga 6kningen av investeringar i infrastruktur forbattrade
forutsattningarna for ett positivt beslut.

-En allt kraftfullare internationalisering av svenskt néringsliv 6kar behovet av personliga
kontakter och frakt. Oresundsbron 6ppnade méjligheterna att knyta ihop Skéane och
Kdpenhamnsregionen och skapa en gemensam arbetsmarknad. | jarnvagspaketet med
Ostlanken ingar ocksa banor via Landvetter flygplats. Det ar Sveriges nasta storsta flygplats
och Skavsta ar nummer 3 eller 4 (varierar mellan aren). Bra kollektiva forbindelser till
flygplatser &r viktig for att klara den globala konkurrensen. Arlandabanan ar ett bra exempel
pa att tillgangligheten till flygplatsen &r betydelsefull.

Godset far battre utrymme pa den gamla stambanan nar nya spar byggs. Tysklands och
Danmarks beslut att bygga Fehmarn-Bélt férbindelsen innebdr att Sverige far snabba
tagforbindelser anda ut pa kontinenten den dag hdghastighetsjarnvagen soderut ar byggd.
Globaliseringen gynnar projektet Ostlanken.
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-Kapacitetsbristen pa sddra stambanan, sérskilt strackan Norrképing-Linképing hdmmar
konkurrensen pa fjarrtdgsmarknaden och arbetspendlingen inom Malardalsregionen.

| en rapport fran Trafikverket konstateras att punktligheten pa strackan Stockholm-
Jonkoping/Malmo var 63,7% under perioden 2008-2013. Vidare slas fast att det ar en akut
kapacitetsbrist pa strackan Norrkoping-Nassjo, sarskilt uttalat pa strackan Linkoping-
Norrkoping (Trafikverkets rapport fran feb/mars 2014).

Som informator vore det spannande att kunna peka pa opinionsbildningens stora betydelse.
Men jag tror att beslutet att bygga Ostlanken bygger pa rationella grunder. Huvudorsaken ar
kapacitetsbrister pa jarnvagen. Dartill kommer att taget ar effektivt och miljovanligt. Inte
minst vaxthuseffekten och klimatdebatten driver pa for en miljévanligare kollektivtrafik, bade
pa korta och langa avstand.

Som ekonom tycker jag det ar klokt att bygga nya spar avsedda for hoghastighetstag nar man
anda ska bygga nya banor. Den stora positiva tillvaxteffekten pa medellang sikt ar att
Maélardalens arbetsmarknadsregion breddas. Pendlingsavstand pa dryga timman med god
uppkoppling och god komfort &r inget stort problem. Nér sedan héghastighetsbanan vidare
soderut byggts sa minskar Sveriges avstandshandikapp.

5.3 Fortsatt forskning

Det &r nagra saker som borde studeras vidare.
Hur kunde det ga sa fort att fa fram projektet Ostlanken till beslut? Hur mycket hangde
samman med diskussionen om en ny flygplats pa Sédertérn och Skavstas roll?

Gunnar Malm lade fram utredningen om hdghastighetstag 2009. Redan i Nationella planen
2014 finns den med. Aven det har gatt snabbt och extra forvanande ar det efter att bade Borg
och andra moderata ministrar talat om dem som ”’science fiction”. Ostldnken blev ddrmed en
del av en ny stambana for hoghastighetstag.

| Linkdping pagar diskussioner om en tunnel- I6sning mellan Sverigeforhandlingen,
Trafikverket och kommunen. Det blir ett av de forsta skarpa exemplen pa medfinansiering
utanfor de tre storstadsregionerna. | Stockholm och Géteborg/Véstsverige finansieras mycket
med trangselavgifter. | Motala och Sundsvall star broavgifter for en del av investeringen i nya
vagbroar.

For Ostlanken finns inte samma naturliga mojlighet att ta betalt. Eftersom
Sverigeforhandlingen &r ny och ska varderas mot bakgrund av besluten om medfinansiering
sa kan det vara av statsvetenskapligt intresse att se hur den passar in i det politiska Sverige.
Sverigeforhandlingen har gett Trafikverket i uppdrag att utreda en strackning utanfor
Linkdping. Det har skapat en intensiv debatt i Linkdping, dar politikerna vill ha en tunnel.
Men den Iésningen kraver att strackan som byggs utokas till Malmsl&tt/Glyttinge, vilket
kostar nagon miljard utéver den ram som finns. | avvaktan pa beslut om strackningen vid
LinkOping vantar man med tillatlighetsprévningen.
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7. Bilaga 1

Exempel pd intervjufrdgor

Vilka har varit de viktigaste argumenten for att bygga Ostlanken?

Vilka argument har varit mest beydelsefulla for att 6vertyga Socialdemokraterna nationellt
om att bygga Ostlanken?

Vilka ar de viktigaste argumenten for Ostlanken och vilka har varit mest gangbara i
diskussionerna med regering och Trafikverket?

Hur ser du pa samarbetet med andra politiska partier och naringslivet?

Vad kommer Ostléanken att betyda for regionens utveckling?

Ser du Ostléanken som ett regionalt, nationellt eller europeiskt projekt?

Vilka foérhoppningar knyter du till Ostlanken for kommunens/regionens utveckling?

Ar en satsning pa hoghastighetsjarnvagar nodvandig for att Ostlanken ska bli framgangsrik?
Ar det bra att infrastrukturprojekt ska medfinansieras?

En ny princip som alliansregeringen kndsatte var medfinansiering. Var det ratt att bidra med
pengar till Citybanan fran Ostergdtland?

Vad andrade Borgs negativa syn pa Ostlanken fran 2008 till ett ja 2012?

Traditionellt har M betraktats som mer bilvinliga, men nu driver ni ”Satsningar pa ny
stambana for hoghastighetstag”, har det skett en fordndring av den grundldggande
installningen till sparbunden trafik?

Ar det lattare for storstader att f& pengar till infrastrukturprojekt?

Varfor kom inte Ostlanken med i infrastrukturplanen 2010?

Hur mycket paverkades det positiva utfallet av en ny infrastrukturminister som kom 2010?

Och paverkades det av de svara vintrarna for jarnvagen 2010 o0 2011?

Hur reagerade du ndr fick regeringens besked om att Ostlanken skull byggas i augusti 20127
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