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Sammanfattning

Trafikverket fick i oktober 2016 i uppdrag fran Sverigeforhandlingen att klargora trafikering
och kapacitet med all forvantad tagtrafik pa fyra strackor in till de stérre staderna med ny
hoghastighetsjarnvag. Infarten mot Goteborg kommer att studeras senare, eftersom en
dialog pagar om majlig ny inriktning for denna stracka. | uppdraget har ingatt att ta fram
ett Basscenario och alternativa trafikeringsscenarier bade vid fardigstallandet och tio ar
efter hoghastighetsjarnvagens ibruktagande ca 2045-2050. For 2045-2050 har det
foreslagits atgarder for att klara en storre efterfragan. Det har genomforts flera avstam-
ningsmoten med trafikoperatorer och regionala kollektivtrafikmyndigheter for att klargéra
efterfragad trafik med hoghastighetstag, storregionala tag och tagtrafik fran ovriga
jarnvagar in mot storstaderna. Det finns osdkerheter i dessa ansprak, men utifran dessa
inspel har Trafikverket foreslagit olika trafikeringsscenarier som legat till grund for kapa-
citetsanalyser.

Med ny hoghastighetsjarnvag antas dagens snabbtagstrafik Stockholm — Géteborg/Malmo
flytta till hoghastighetsjarnvagen. En ny hoghastighetsjarnvag avlastar da befintliga stam-
banor, dar det blir mgjligt att bade 6ka godstrafik och regional persontrafik. Det medfor
totalt sett en 6kad trafik in mot storstdaderna. Storre delen av trafikdkningen skulle dock
ske dven utan en hdghastighetsjarnviag. Om exempelvis dagens tagantal pa striackan Alvsjo
— Flemingsberg jamfors med 2045-2050, antas en fordubbling av antalet tag, varav pendel-
tag och regionaltag star for ca 70 % av trafikokningen, medan godstag och langvaga
persontag star for ca 15 % vardera. Om kapaciteten skulle forbattras utan nya hoghastig-
hetsbanor beddms att ca 90 % av trafikokningen anda skulle efterfragas. Det mesta av
atgarder in mot storstader skulle sdledes behdvas dven utan ny hoghastighetsjarnvag. |
uppdraget har det inte ingatt att studera kapaciteten pa sjalva hoghastighetsjarnvagen. D&
det gjorts avancerade trafikanalyser har det dock framkommit ett antal viktiga
observationer som redovisas i rapporten. Det géller ett antal konfliktpunkter pa stréckan
fran Jarna fram till delningspunkten mot Goteborg respektive Malmo vaster om Jonkoping.

Genom att hoghastighetsjarnvagen bade skapar kortare restider och 6kar tillgéngligheten
till storre tatorter langs vagen kommer efterfragan att patagligt 6ka. Bade hoghastighets-
tag och storregionala tag har dock fler sittplatser dn dagens tag, vilket medfor att antal tag
inte 6kar lika mycket som antalet resendrer. Avlastningen av befintliga stambanor innebar
att godstrafik under dagtid drabbas av betydligt farre forbigangar. Det medfér bade patag-
ligt kortare kortider och lagre kérkostnader genom farre stopp. Som en konsekvens av
detta antas en kraftig utokning av godstrafiken pa framférallt S6dra stambanan.

Vid hoghastighetsjarnvagens ibruktagande 2035-2040 antas att det inte gjorts nagra andra
utbyggnader utéver plan 2014-2025. Trafikutbudet har da anpassats till begransningar i
infrastrukturen och pa vissa avgangar skulle det kravas 400 meters tag for att erbjuda
tillrackligt med sittplatskapacitet. Restidsmalen pa 2:00 till Géteborg och 2:30 till Malmo
har varit styrande parameter for trafikeringsupplaggen, men restidsmalet har dnda inte
uppnatts till Malmoé 2035-2040. Tio ar senare ca 2045-2050 har det antagits att det gors
utbyggnader for att tillgodose starka 6nskemal om en mer omfattade trafik in mot
storstaderna. Det har darvid prévats olika trafikeringsscenarier. Om atgarderna som
foreslas 2045-2050 gors tidigare, skulle trafiken 6ka tidigare. Det skulle minska restiderna,
men samtligt 6ka trafiken pa hoghastighetsnatet och 400 meters tag skulle till en borjan
inte bli lika efterfragat. Darigenom skulle konflikten mellan hoghastighetstag och
storregionala tag 0ka. Vara analyser visar att Vagnharad och Tranas da skulle fa samre



maijligheter till uppehall med storregionala tag pa hoghastighetsjarnvagen, givet att
infrastrukturen byggs ut enligt nuvarande planering. Dessa konflikter bedéms inte vara
I6sbara genom enbart tidtabellsatgarder.

| tidigare studier har det pa Grédingebanan (Flemingsberg — Jarna) antagits upp till 14
tag/h i varje riktning, som utgjort begransningen for antal tag séderifran in mot Stockholm.
For att kora mer an 14 tag/h foreslas ytterligare tva spar, som bedéms kosta ca 10
miljarder kr. Det blir da mojligt att utdka till 18 tag/h, dessutom minskar restiderna for
bade hoghastighetstag och storregionala tag med ca fyra minuter. Detta medfér
sammantaget stora nyttoeffekter for jarnvagstrafiken. Att kora mer an 18 tag/h kraver
dven fler spar Stockholm — Flemingsberg, som skulle krava betydande investeringar.

Citytunneln i Malmo kommer att ha begransad kapacitet, darfor maste fler tag ha slutsta-
tion Malmo C. Det medfor att det redan till 2035-2040 behdvs planskild sparkorsning pa
Malmo C for att minska korsande tagvagar. For att klara 6nskemal fram till 2045-2050 om
fem hoghastighetstag/h och fler regionala tag, krévs fler spar i Citytunneln eller atgarder
for att minimera antalet korsande tagvagar kombinerat med att kontinentalbanan nyttjas
mer. De senare atgarderna kostar ca 2-3 miljarder och ar vasentligt billigare, darfor har
dessa antagits. Har ingar dven dubbelspar Malmé C — Osterviarn och atgirder i Svagertorp.
Pa lang sikt kravs ocksa atgarder for att kunna framfora 6kad godstrafik forbi Lund. Har
finns flera olika forslag som beddmds kosta 1-4 miljarder kr. De foreslagna I6sningarna
medfor att de viktigaste dnskemalen klaras.

Nuvarande kommersiella trafikoperatorer har inte visat intresse att kéra hoghastighetstag
vidare fran Stockholm via Arlanda till Uppsala. Det beror dels pa att efterfragan inte
bed6ms vara tillrackligt stor och dels pa att den forvantat goda punktligheten for
hoghastighetstagen riskerar att forsamras. De regionala intressenterna i Stockholms lan
anser dock att restiderna fran Ostergétland till Arlanda och Uppsala blir alltfér I1&ng och ser
denna trafik som mycket angeldgen. Konsekvenserna av detta har studerats. For att
mojliggdra detta utan storre utbyggnad skulle annan tagtrafik pa strackan Stockholm —
Uppsala behéva minska i motsvarande grad. | denna studie har det férutsatts att det aldrig
ar fler &n tva tag/h fran Ostlanken som koér vidare norr om Stockholm. Den planerade
trafiken forvantas da klaras utan ytterligare atgarder pa delen Stockholm — Uppsala, men
det kravs vandspar norr om Uppsala. | rapporten namns ocksa utbyggnader Stockholm —
Uppsala for att klara en utokad regional/pendeltrafik.

| kapitel 5 visas pa mojligheter att anvanda sig av steg2-atgarder for att atminstone delvis
klara efterfragan med en stérre samordning av tagtrafiken for att darigenom minska
antalet tag. Det ar ocksa en bra majlighet att kunna skjuta ett storre projekt framat i tiden,
men ger stora inskrankningar. Det ar dock viktigt att kunna ta till dessa mojligheter for att
inte strypa efterfragan, men kraver ocksa mojligheter for Trafikverket att administrativt
styra trafikutbudet. Pa nasta sida visas en sammanfattning av foreslagna atgarder, nar i
tiden det kravs atgarder, samt om det kravs dven utan hoghastighetsjarnvag. Sammanstall-
ningen visar att det endast ar ombyggnad fér 400 meters plattformar som endast kravs
med hoghastighetsjarnvag.



Behov dven utan héghastighetstag

Konsekvens om atgarden

Kostnads-

Stockholm, Tomteboda
bangard

Goteborg C, ombyggnad
av norra delen

Malmé C, planskild infart
till banhallen

Uppsala, fler spar for
tagvandning
Stockholm C,
bangardsombyggnad

Nya spar Flemingsberg —
Jarna

Lund C, ombyggnad eller
avlastning genom nya
spar utanfor Lund

Arlév, ombyggnad av
infarten till Malmo
Godsbangard

Fler spar pa Malmoé C

Dubbelspar Malmé C
(banhallen) — Ostervirn

Planskildheter Svagertorp

2035-2040

2035-2040

2035-2040

2045-2050

2045-2050

2045-2050

2045-trafik

2045-2050

2045-2050

2045-2050

2045-2050

Ja, for 6kad regionaltagstrafik
Ja, men i mindre omfattning

Ja, behov uppstar nar 4 spar
Hassleholm — Lund kan nyttjas
fullt ut genom infrastruktur-
utbyggnader norr om Hassleholm

Ja, annu fler vandspar behovs for
regional trafikdkning

Ja, men inte 400 m langa
plattformar.

Ja, men lite annorlunda
utformning

Ja, nar fler spar norr om Lund
byggs (oavsett hoghastighetsbana
eller konventionell bana)

Ja, nér fler spar norr om Lund
byggs (oavsett hoghastighetsbana
eller konventionell bana)

Ja, ndr utbyggnader sker i det
konventionella natet norr om
Lund eller soder om Malmo

Ja, behovs nar Kastrup byggs ut till
fyra spar

Ja, behdvs nar Kastrup byggs ut till
fyra spar

uteblir

Inte mojligt med 400 m
langa tag

Inte mojligt med 400 m
langa tag till Goteborg
Farre tag ang6r Malmo C

Tagen vands i Stockholm
eller norr om Uppsala
Nagot begransad trafik

Delar av trafiken med
hoghastighetstdg maste ga
sammankopplade till
Jonkoping

Farre regional-/godstag

(jamfort med prognosen for

2045)
Farre tdg angor Malmo C

Farre regionaltag (an i 2045-

trafiken)

Farre regionaltag (an i 2045-

trafiken)

berdknat
Nej

Ja

Ja

Ja

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja



1.Inledning

1.1. Bakgrund

| Sverige utreds for narvarande en utbyggnad av ny hoghastighetsjarnvag Stockholm —
Goteborg/Malmo. Med en hoghastighetsjarnvag antas dagens snabbtag med hastigheter
pa 200 km/h ersattas av hoghastighetstag med hastigheter pa upp till 320 km/h. De kort-
are restiderna medfor bade en 6kad efterfragan och effektivare utnyttjande av fordonen,
eftersom snabbare tag hinner kéra fler omlopp under en dag. Det medfér sammantaget
fler resenérer och fler avgangar, men da héghastighetstag antas ha fler sittplatser an
snabbtagen Okar inte antal tag lika mycket som antalet resenarer. Godstrafik pa jarnvag
har under de senaste 15-20 aren ocksa okat, men pa grund av att det kors mycket
persontrafik in mot storstaderna har det varit svart fér godstrafiken att fa attraktiva tider i
sparen, vilket har hammat utvecklingen. Pa strdackorna in mot storstdderna ar det den
regionala tagtrafiken som har haft den klart stérsta trafikokningen under de senaste 15-20
aren. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har dessutom starka 6nskemal om att
kunna utdka denna tagtrafik. Onskemal om att kunna utdka olika slags tagtrafik medfér att
det pa langre sikt kan komma att kravas stora utbyggnader narmast storstaderna.

1.2. Uppdrag och syfte

Utifran ovanstaende gav Sverigeférhandlingen den 27 oktober 2016 Trafikverket i uppdrag
att utreda och beskriva vilken trafik som férvantas till h6ghastighetsjarnvagens ibruk-
tagande samt tio ar efter ibruktagandet. Mer konkret har foljande ingatt i
Sverigeférhandlingens uppdrag till Trafikverket:

e Vilken trafik som férvantas till h6ghastighetsjarnvagens ibruktagande (2035-2040),

samt cirka tio ar efter ibruktagandet (antaget 2045-2050).

e Kanslighetsanalyser med olika alternativa trafikeringsscenarier.

e Vilka utbyggnader som féreslas och vad de férvantas kosta och konsekvenser.
De strackor som ingick i det ursprungliga uppdraget visas i figur 1.1.

Figur 1.1: strackor som skulle belysas inom uppdrag 60
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| slutskedet beslutades dock att strackan Boras—Goteborg skulle utga, da det pagar
forhandlingar som inte ar avslutade. | uppdraget har det ingatt att I6pande stdmma av
pagaende arbete med Sverigeférhandlingen, Stockholms lans landsting, Vastra Gotalands-
regionen, Region Skane, Stockholm stad, Goteborgs stad och Malmo stad. Har har bland
annat sadkerstallts att utredningen fangar upp och tar hojd for den trafik som dessa
lan/regioner ser framfor sig och &dr beredda att upphandla om den inte bedrivs
kommersiellt, samt att andra delvis parallella utredningar avseende funktion, trafikering
och infrastruktur fangas upp. Det har darvid dven skett avstdmning med SJ,
Tagoperatdrerna samt regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Detta uppdrag 60 redovisas i rubricerande rapport, de mera detaljerade analyserna redo-
visas i underlagsrapporten Trafikering och kapacitet. | underlagsrapporten finns ocksa mer
underlag till nedanstaende fragestallningar som ar exempel pa saker som har beaktats:

e Om det behovs ytterligare spar fran Jarna och in mot Stockholm, bor dessa da byggas
for hoghastighetstag eller for regionaltag, och bor dessa da byggas parallellt med
hoghastighetsjarnvagen eller som en separat jarnvag?

e Om det behovs ytterligare spar mellan Lund och Malm6é - bor dessa da byggas parallellt
med hoghastighetsjarnvagen eller som en separat jarnvag?

e Skiljer sig atgarderna at om hoghastighetstagen ska kunna kéra Malmé — Képenhamn
via Citytunneln eller bade via Citytunneln och via Kontinentalbanan?

e Skiljer sig atgarderna at beroende pa placering av depaer? Denna punkt har dock
utgatt efter samtal med Sverigeforhandlingen.

e Nar ar det [ampligt att plattformar byggs for att hantera 400 meter langa tag?

e Behdvs atgarder lokalt pa Stockholm C, Géteborg C och Malmo C for att
infrastrukturen ska klara den forvantade trafiken?

e Prognoser avseende Oresundstrafiken. Denna punkt har dock utgatt efter samtal med
Sverigeférhandlingen.

1.3. Tidigare uppdrag och forutséttningar for denna studie

| uppdrag nr 31 fran Sverigeférhandlingen som lamnades in i november 2015 visade
Trafikverket vilken trafikering som var mojlig med olika scenarier fram till 2045 for
jarnvagssystemet Stockholm — Jarna. | uppdrag nr 40 svarade Trafikverket pa vilken
trafikering som majliggjordes med davarande forslag till utbyggnad mellan Géteborg och
Boras och mellan Malmo och Lund samt konsekvenser med den trafik som Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane dnskade genomfora.



1.4. Infrastrukturférutsattningar 2035-2040

De studerade trafikeringsscenarierna fér 2035-2040 bygger pa att det endast gors utbygg-
nader enligt nuvarande plan 2014-2025 med tilldgg for nya hoghastighetjarnvagar. Det
finns dnnu inget beslut om att bygga en hoghastighetsjarnvag, men Trafikverket och
Sverigeforhandlingen jobbar med en inriktning. En viktig del géller vilka stationer som ska
forutsattas om det byggs en hoghastighetsjarnvag, detta visas i figur 1.2.

Figur 1.2: Sverigeforhandlingens férslag till stationer och utformning pa hoghastighetsjarnvigen

| Sverigeforhandlingens utspel fran februari 2016 antogs dven forutsattningar om stations-
lagen och kopplingspunkter for berdrda stationer. Delar av dessa uppgifter har darefter
andrats och forutsattningar for rubricerande studie visas i figur 1.3.

Figur 1.3: Forutsatt infrastruktur vid héghastighetsjarnvagens fardigstdllande




1.5. Infrastrukturférutsattningar 2045-2050

| kapitel 2 studeras ett basscenario 2035-2040 som bygger pa tidigare redovisad
trafikering. | kapitel 3 studeras ett Basscenario 2045-2050 som tas fram utifran langsiktiga
onskemal. | kapitel 4 studeras alternativa trafikeringar i bade tidsperspektiv 2035-2040 och
2045-2050 . For att kunna fanga in vilken trafik som berorda operatorer ar beredda att
framfora i tidsperspektiv 2045-2050, kravs atgardande av flaskhalsar langre ut i systemet
som begréansar trafiken pa strackorna narmast storstaderna. Det &r sjalvklart stora
osdkerheter i de trafikeringsénskemal som kommit upp i diskussionerna, men det ar 4nda
det basta underlaget utifran den kunskap som finns idag.

Det som redan idag begransar trafiken in mot storstdaderna ar att det finns ett antal
strackor pa manga sidobanor dar trafiken inte kan 6ka pa grund av kapacitetsbrist. Delar av
detta atgardas efter att nuvarande plan 2014-2025 genomférts, men det kommer dven
efter att planen genomférts att atersta ett antal strackor som medfor att trafikutbudet blir
lagre &n vad som annars skulle ha framforts. Om dessa flaskhalsar inte atgardas, ar det
saledes inte heller mojligt att fanga in totala efterfragan in mot storstdderna. Det ar i
dagsldget omojligt att sdga om dessa flaskhalsar har blivit atgdrdade till 2045-2050, men
for att kunna gora en analys har det darfor forutsatts att kapacitetsbegransade flaskhalsar
langre ut i systemet har blivit atgardade. Det &r dock viktigt att notera att det pa dessa
strackor inte forutsatts nagon forbattring av prestanda genom exempelvis kortare restider
eller annan korvag.

| tidsperspektiv 2045-2050 beskrivs och kostnadssatts framst atgarder som ar relaterade
till trafiken pa hoghastighetsnatet. Gransen ar dock lite svar att dra nar trafiken blandas
upp in mot de storre staderna. In mot Stockholm 6kar bade hoghastighetstrafiken och
regionaltagstrafiken och Nya spdr Flemingsberg — Jdrna har darfor forutsatts till 2045-
2050. Atgarden skulle dock dven behdvas utan en ny hoghastighetsjarnvag. Aven norr om
Stockholm mot Arlanda och Uppsala behdvs stora investeringar for att klara 6nskade
trafikmangder. Har ar det dock regional-, pendel- och 6vrig fjarrtagstrafik som helt driver
pa behoven. Eftersom denna studie avgransas till efterfragan fran hoghastighetsjarnvagen,
kommer det bara att forutsattas kapacitetsutbyggnader som kan paverka efterfragan pa
hoghastighetstag.

En annan svar gransdragning géller om hoéghastighetsjarnvagen medfor att det frigors
utrymme pa befintliga stambanor som medfér att regional persontrafik och godstrafik kan
Oka. Trafikbkningen kan da rimligen inte vara betingad av efterfragan pa hoghastighetstag
dven om hoghastighetsjarnvagen skapar sjalva forutsattningen for trafikokningen.
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2. Trafikering vid ibruktagandet 2035-2040

2.1. Forutséattningar

| uppdraget fran Sverigeférhandlingen antas utbyggnad av ny hoghastighetsjarnvag till
2035-2040 med flera olika trafikeringsscenarier. | detta kapitel studeras ett Basscenario
2035-2040 som bygger pa tidigare redovisad trafikering. Trafikeringsonskemalen visas
genom att berdrda intressenter har fatt forklara vilken trafik som de skulle vara beredda
att kora. Utifran dessa dnskemal tas det fram en mojlig trafikering med hansyn till
tillganglig infrastruktur i ett Basscenario 2035-2040. Darefter studeras konsekvenser for
kapaciteten med trafikeringen i Basscenariot. For att 6ka forstaelsen for trafikering med ny
hoghastighetsjarnvag visas aven antagen trafikering om endast utbyggnader i plan 2014-
2025 genomfors (utan ny hoghastighetsjarnvag).

2.2. Regionaltag i Malardalen

Trafiken i Malardalen genomgar en forandring genom att berérda lan haller pa att ta 6ver
ansvaret for delar av den lanséverskridande trafiken. Berorda lan i Malardalen har tagit
fram ett trafikeringsforslag for 2030 inom ramen fér rapporten En béttre sits® (EBS), se
figur 2.1 nedan. EBS bygger bland annat pa att Ostlanken ar utbyggd.

Figur 2.1: Onskvird trafikering i Malardalen 2030 enligt En bittre sits
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1 En battre sits,16-09-30. Storregional systemanalys for Stockholm-Mélarregionen, Ostergétland och Gotland.



Idag gar tva olika tgsystem Stockholm — Ostergétland, dels Stockholm — Norrképing med
stopp i Vagnharad, Nykdping och Kolmarden och dels Gavle/Stockholm — Linkdping utan
stopp i S6rmland. Efter att MALAB:s Trafikplan 2017 implementerades gér det idag 17
dubbelturer/dygn pa strackan Stockholm — Nykoping, vilket i princip motsvarar timmes-
trafik. Pa strackan Nyképing — Norrkdping uppgar utbudet till 15 turer per vardag och
riktning (2 tag vander i Nykoping mitt pa dagen). Linjen Gavle/Stockholm — Linkoping har 6-
7 turer/dygn i vardera riktning. Med Ostlanken utbyggd antas all regional tagtrafik mellan
Stockholm och Ostergétland att g& via Ostldnken. | EBS har det férutsatts Region Express
med stopp i Skavsta, men enligt SJ planeras inte nagot stopp mellan Sédertilje och
Norrképing. Utvecklingen pa Skavsta flygplats ar dock osdker, om en storre del av flyg-
trafiken skulle flytta fran Arlanda till Skavsta, kan det skapas underlag for fler tagstopp.

| figur 2.1 visas bade den upphandlade lansoverskridande trafiken och den antagna
kommersiella trafiken, men inte pendeltag i Stockholms, Uppsalas och Ostergdtlands lan.
Hittillsvarande planering for Ostlanken har forutsatt lang bibana i Nykoping (se figur 2.2),
som innebdr att det saknas férbindelse mellan Nykoping och Skavsta. Berdrda lan har
framfort att det ar en stor brist att det inte finns en mojlig foérbindelse mellan Nykoéping
och Skavsta. | EBS har forutsattningen darfor varit att regionaltagen angor bade Nykoping
och Skavsta, vilket inte 4r mdjligt med lang bibana. Med kort bibana via Nykoping uppstar
mojlighet att kora mellan Nykodping och Skavsta, se figur 2.2. Trafikverket haller darfor pa
att se 6ver om kort bibana kan vara en battre 16sning dn lang bibana. Inom ramen for
rubricerande uppdrag har det dock antagits kort bibana.

Figur 2.2: L6sning med lang och kort bibana vid Nykoping

Skavsta

™ Rty 'mﬂ‘g“
Nykoping Nykdping

Fran Nykopings, Oxelosunds och Trosa kommuner ar pendlingen till Storstockholm om-
fattande. Da langvaga tag inte langre kor via Nykoping ar den regionala tagtrafiken med
stopp i Vagnharad, Nykdping och Kolmarden mycket viktig for region Sérmland och
berdrda kommuner. Region Ostergdtland ser ocksa férbindelserna till Stockholm som
viktiga, men skriver i trafikférsdrjningsprogrammet? att detta kommer pd andra plats och
menar att resmojligheter mot Stockholm i forsta hand sakerstdlls med kommersiell trafik.

For att mojliggora en ny station nara Vagnharads tatort har Ostlankens jarnvagskorridor
dragits genom ett kansligt Natura 2000-omrade. Det ar idag oklart vad som hdander med
befintlig station som ligger mer centralt. Som ndmndes ovan kommer Nykoping istdllet att
forsorjas via en bibana genom att en liten del av befintlig bana upprustas. Kolmarden
kommer daremot inte att anslutas till Ostlanken. Kolmarden kommer istallet att helt
forsorjas via befintlig bana genom att pendeltag som idag vander i Norrkoping fortsatter till
Aby och Kolmarden. Fér resa fran Kolmarden mot Stockholm och Nyképing kommer det da
krdvas tagbyte i Norrkoping, se figur 2.3.

2 Regionalt trafikforsérjningsprogram for Ostergétland, 2016-11-23
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Figur 2.3: Pendeltdg i Ostergotland och regional tagtrafik fran Ostldnken
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Nér det géller den regionala trafiken norr om Stockholm anger EBS fyra tag/h exklusive
pendeltdg och tag till Dalarna, tva av dessa antas ha stopp i Knivsta och Solna. Stopp i Solna
skulle dock krdva en stor ombyggnad som inte ingar i nuvarande plan. Utifran ovanstaende
forutsattningar visas den antagna trafikeringen i Méalardalen med Ostlanken i figur 2.4.

Figur 2.4: Regionaltag i Mdlardalen med Ostlanken (exkl. pendeltag i Stockholm)
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Pa samma satt som i EBS antas tva regionaltag/h med stopp i Vagnharad och Nyképing.
Med forutsattning att det ar kort bibana som forbinder Skavsta och Nykoping, kan Skavsta
fa tva stopp/h. Utdver detta antas SJ:s s.k. Ostpendel precis som idag kéra direkt mellan
Sodertélje och Norrkoping. Till detta tillkommer langvaga tag mellan Stockholm och
Karlstad/Oslo som inte visas i figur 2.4. Langvaga tag mellan Stockholm och



Goteborg/Malmo beskrivs i avsnitt 2.6. Pa strackan Gnesta — S6dertélje antas pendeltag pa
samma satt som idag. Dessa pendeltag kor dock pa egna spar och kommer aldrig i konflikt
med trafiken fran Ostlanken. Mellan Stockholm och Uppsala antas regionaltrafiken utokas
till 5 tag/h, varav 3 tag/h via Arlanda. Till detta tillkommer tre pendeltag/h till Uppsala,
varav tva tag/h via Arlanda, samt langvaga tag till Dalarna och Norrland.

Med en utbyggnad av en hoghastighetsjarnvag till 2035-2040 antas vissa forandringar av
den regionala trafiken. Dels kommer Ostpendeln Gavle — Stockholm — Linkdping att utga
och erséattas av hoghastighetstag, dels antas en ny IR-linje mellan Stockholm och Géteborg
varannan timme langs Vastra stambanan. Denna linje ar tankt att komplettera linjen
Stockholm — Orebro — Géteborg s& att det blir timmestrafik via Skévde, se figur 2.5.

Figur 2.5: Regionaltag i Milardalen med hoghastighet (exkl. pendeltag i Stockholm)
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2.3. Regionaltag i Skane

Tagtrafiken inom Skane har utokats kraftigt under de senaste 10-15 aren. Pa Sodra stam-
banan s6der om Héassleholm gar numera 4 regionaltag/h under hogtrafik, séder om Eslov
ar det fran 2017 sa mycket som 6 regionaltdg/h. Norr om Hassleholm gar 2 regionaltag/h
storre delen av dagen. Skanetrafiken har tidigare tagit fram en tagstrategi for 2037 och nu
arbetar den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Skane med en tagstrategi for 2050.
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Enligt tidplanen antas resultaten fran arbetet med tagstrategi 2050 kunna inarbetas i
trafikforsorjningsprogrammet under hosten 2017.

Som en del i arbetet med tagstrategi 2050, har det tagits fram en trafikering for 2035, som
bland annat innefattar ett nytt trafiksystem som kallas Oresundspendel och som endast
stannar vid de stdrre stationerna. Det ar férutsatt tvd Oresundspendlar/h fr&n Hissleholm,
tva fran Helsingborg och en vardera fran Ystad och Trelleborg. Oresundstdgen minskar da
till fyra tag/h, vilket innebér att den totala regionaltrafiken éver bron skulle uppga till tio
tag/h. Totala regionaltrafiken i Citytunneln skulle da bli 16 tag/h, se figur 2.6. Det &r ocksa
maximalt antal tdg som kan framforas i Citytunneln.

Figur 2.6: Onskvird trafikering i Skane 2035
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Med de utbyggnader som ingar i plan 2014-2025 &r det inte majligt att framfora all trafik
som visas i figur 2.6. Det beror dels pa att det finns kapacitetsbegransningar pa manga
enkelspariga banor och dels pa att det ar kapacitetsbegransningar pa strackan soder om
Hassleholm och i Citytunneln. For att fa plats med langvaga trafik i Citytunneln har det
darfor antagits att delar av den regionala trafiken inom Skane vander pa Malmo C.

Utifran ovanstaende forutsattningar har det tagits fram en mojlig trafikering givet att det
bara gors utbyggnader som ingar i plan 2014-2025. Utgangspunkten har varit att klara sa
stor del av 6nskemalen som majligt. Antal tag soder om Hassleholm kan utdkas fran 4 till 5
tag/h om vissa tag i hogtrafik turas om att stanna. Trafiken mellan Malmé och Lund kan
utdkas nar fyra spar finns utbyggt till Hogevall (500 m séder om Lund C). Den regionala
trafiken mellan Malmé och Lund antas da utdkas till 15 tag/h under hogtrafik, | Citytunneln
antas 15 tag/h inklusive langviga tdg, medan det fér Oresundsbron antas 9 regionala



tag/h, se figur 2.7. Oresundspendlar visas inte i figur 2.7. Det beror pé att kapaciteten inte

beddms vara tillracklig.

Figur 2.7 Regionaltag i Skane med utbyggnad enligt plan 2014-2025
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Med en ny hoghastighetsjarnvag skapas battre kapacitet séder om Hassleholm, som med-
for att Oresundspendlar kan trafikera séder om Hassleholm. Skanetrafikens 6nskemal &r
att kora ett tag/h fran Kristianstad och ett tag/h fran Vaxjo. Da det inte gar att utdka
trafiken pa strackorna Hassleholm — Kristianstad och Alvesta — Vaxj6, maste det dock ske
inskrankning i annan trafik eller att linjerna kortas. Hassleholm — Kristianstad kan klaras
genom att linjen Karlskrona — Hassleholm kortas till Kristianstad, sa blir det lika manga tag
pa strackan. Norr om Hassleholm mot Alvesta ar kapaciteten ocksa anstrangd, darfér antas
taget endast ga i hogtrafik och bara kéra till Almhult som &r en viktig malpunkt fér
arbetspendling till IKEA, se figur 2.8. For att kunna kéra Oresundspendlar fradn Helsingborg,
Ystad och Trelleborg har det antagits att det kravs mer kapacitet. Dessa finns darfor inte

medtagna i figur 2.8.
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Figur 2.8 Regionaltag i Skane med utbyggnad enligt plan 2014-2025 och hoghastighetsjarnvag
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2.4. Langvaga tag

Efter att MTR Express startade trafik i mars 2015 har totala antalet snabbtag mellan Stock-
holm och Géteborg 6kat fran ca 18 till 27 dubbelturer/dygn. Tillsammans med tagen via
Visteras och Orebro blir det totalt 34 tdg/dygn utan byte. Det 4r tillsammans med Milano
— Rom Europas med trafikerade langvaga taglinje. Det har dven medfort en rejal 6kning av
tagresandet, samtidigt som flyg och bil minskat. P4 de mest efterfragade avgangarna koér SJ
redan idag med dubbla tagset (ca 330 m) som tar hela plattformslangden. Efter genomférd
plan 2014-2025 antas sma férandringar av trafikeringen mellan Stockholm och Géteborg
jamfort med idag. Det beror dels pa att det i planen inte ingar nagra storre utbyggnader pa
strackan, dels pa att det ar svart att inrymma fler tag. Langre tag borde framfoérallt vara
aktuellt fér MTR:s tag som idag endast dr ca 100 m langa. Den langvéga trafiken 2040
mellan Stockholm och Géteborg beddms darfor vara av samma omfattning som idag, givet
de restider och den kvalitet i trafiken som kommer att kunna erbjudas.

Mellan Stockholm och Malmé innebar Ostlanken bade kortare restid och battre kapacitet
pa delen Jarna — Linkdping. Idag kor SJ snabbtadg med 15 dubbelturer/dygn mot Malmé och
Jénkoping, utbver detta kors lokdragna tdg mot Malmo med 2-4 dubbelturer/dygn beroen-
de pa dag och sdsong. Med Ostlanken forutsatts alla dagtag ga via Ostldanken istéllet for via
Katrineholm. Den snabbare restiden med tag i 250 km/h och den bittre kapaciteten antas
medféra att snabbtagstrafiken utdkas till 24 dubbelturer/dygn och ersitter da dven dagens
lokdragna tag. Om det skulle ga kvar andra tag till Malma via Katrineholm torde antal



snabbtag via Ostlanken bli farre. Figur 2.9 visar langvaga trafik pa Vastra och Sédra stam-
banan (exklusive Reg-tag via Vasteras och Orebro) i ett scenario 2035-2040 med Ostldnken.

Figur 2.9: Snabbtag och IC-tag pa Vastra och Sodra stambanan med utbyggnader i plan 2014-2025
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Med en hoghastighetsjarnvag ar 6nskemalet fran nuvarande kommersiella operatérer att i
princip hela resbehovet langs linjen kan ske med hoghastighetstag. Det innebar dels att
storre delen av dagens langvaga trafik Stockholm — Goteborg/Malmo flyttas till hoghastig-
hetsjarnvagen, dels att Ostpendeln som idag kompletterar snabbtagstrafiken pa strackan
Stockholm — Linkdping ocksa antas upphora. Nar mycket av resbehovet kan ske pa hog-
hastighetstagen ar bedémningen fran de kommersiella operatérerna ar att det under
hogtrafik finns behov av 5 tag/h till bade Goteborg och Malmé/Képenhamn. Figur 2.10
visar den trafik som de nuvarande kommersiella operatorerna skulle vara beredda att kora
om det fanns en héghastighetsjarnvag

Figur 2.10: Onskvird trafikering med hdghastighetstag
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Tanken med detta uppléagg ar att redan fran start bygga upp ett konkurrenskraftigt utbud,
som innebér att det inte skulle koras tag som &ar 400 m, till en bérjan skulle samtliga tag da
vara ca 200 meter. Med fyra avgangar/h till/fran Norrképing, Linkdping och Jénkoping i
hogtrafik samt tva tag/h till Boras, Varnamo och Hassleholm ar det ténkt att hoghastighets-
tadgen aven ska fylla en viktig del av efterfragan for storregionala resor. Det innebéar att
efterfragan pa storregionala tag kan minska for framforallt langpendling. Med fem tag/h till
Danmark ridknar man dven med en stor éverflyttning av flygresor Over tiden nar efter-
fragan Okar ar det tankt att fler tagset kopplas ihop till Ianga tag (ca 400 m).

Utifran ovanstaende 6nskemal fran nuvarande regionala och kommersiella operatérer har
det tagits fram ett tankbart Basscenario for hoghastighetstagen, som ska vara mojligt att
framféra med den infrastruktur som forutsatts 2035-2040. Trafikverkets bedémning ar
ocksa att de kortare restiderna medfor en rejalt 6kad efterfragan, men utgangspunkten har
varit att hoghastighetstag och storregionala tag ska komplettera varandra.

| Basscenariot har det antagits att storsta delen av det regionala resandet sker med stor-
regionala tag. Dessutom har det antagits tag som ar 400 m pa de mest efterfragade
avgangarna i hogtrafik. Det har darvid forutsatts tre hoghastighetstag/h mot Goteborg och
Malmo under hogtrafik. En annan skillnad mot ovanstaende 6nskemal ar att det antagits
farre tag till Kbpenhamn. Det beror dels pa att det inte 4r mojligt att angéra med 400 m tag
till Kdpenhamn, dels kapacitetsproblem i Citytunneln och dels pa att efterfragan inte
beddms vara tillrdckligt stor for omfattande trafik med bade héghastighetstag och
Oresundstag. Det ar ocksa oekonomiskt att kéra med héghastighetstag pa strackor som har
vasentligt lagre hastighet an 320 km/h. | Basscenariot delas trafiken mot Géteborg upp pa
tre linjer, fyrstoppstag, direkttadg samt tvastoppstag (Linkdping och Boras) som bara gar i
hogtrafik, se figur 2.11.

Figur 2.11: Trafikering hoghastighetstag basscenario 2035-2040 i hogtrafik och lagtrafik
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Utgangspunkten for antal stopp i hdgtrafik har varit tre tag/h till Norrképing, Linkdping och
lonkoping, samt tva tag/h till Boras, Varnamo och Hassleholm. Ett viktigt onskemal ar att
hoghastighetstag som stannar i Norrkdping, Linképing och Jonkoping gar jamna halv-
timmar, da det antas O0ka efterfragan patagligt. Denna princip har varit vagledande och har
dven tillampats for de storregionala tagen, som antas fa jamna halvtimmar till Nykoping.
Med denna grundstomme erhalls en mycket attraktiv trafik med hoghastighetstag minst en
gang/h under hela trafikdynget pa samtliga stationer. Restiden mellan Stockholm och
Goteborg med fyra stopp blir 2:22 och till Malmo 2:57 (sex stopp) och till Képenhamn (atta



stopp) 3:31. Direkttag till Goteborg kan kora pa ca 2:00 och gar en gang per timme i
rusningstrafik och varannan timme mitt pa dagen.

Pa Malmolinjen ar det mycket svart att klara restidsmalet pa 2:30 kombinerat med hog-
hastighetstag som gor uppehall pa mellanstationerna. Gangtidskillnaden mellan ett tag
som kor direkt Stockholm — Malmo och ett med uppehall ar ca 29 minuter. Det har darfor
valts en 16sning som innebar att det tillférs uppehall i Hassleholm och Lund vilket ger res-
tiden 2:38. Det ar viktigt att papeka att det med andra prioriteringar ar maojligt att kora
mellan Stockholm och Malmo pa 2:30. Det skulle dock medféra andra negativa konse-
kvenser som bedéms vara storre, se vidare i kapacitetsanalysen. Vilka tidtabellsprinciper
som an viljs, medfor det stora upplasningar av tidtabellen, framforallt for de tag som ska
stanna i Jonkoping med nuvarande stationslosning. Det blir da hard belastning pa strackan
fran Jonkoping fram till delningspunkten mot Goteborg och Malmo.

2.5. Godstrafik med ny hoghastighetsjarnvag

Hoghastighetsjarnvagen innebar att det frigors kapacitet pa det befintliga jarnvagsnatet.
Det medfor att bade regional persontrafik och godstrafik kan 6ka. Som visades tidigare i
kapitel 2 antas den regionala persontrafiken inte bli s mycket storre dn utan hoghastig-
hetsjarnvag. Det beror dels pa att det redan i utgangslaget gar relativt mycket regional
persontrafik och dels pa att dagens stambanor inte passerar genom de storsta tatorterna.
Nar det galler godstrafiken bestar den till storsta delen av langvaga floden som i forsta
hand ar beroende av banans kapacitet och narmaste korvag. Har skapar hoghastighets-
jarnvagen rejalt battre forutsattningar for godstrafiken med férre férbigangar som minskar
kostnader och ger stora tidsvinster. Det stora 6kningarna av antal godstag har beraknats
med modellen Samgods. | tabell 2.1 visas antal godstag/dygn med och utan héghastighets-
jarnvag pa nagra utvalda snitt. Storst 6kning i absoluta tal antas pa S6dra stambanan séder
om Alvesta. Den procentuellt storsta 6kningen antas dock Norrképing — Linkdping.

Tabell 2.1; Antal godstag per dygn fére och efter utbyggnad av héghastighetsjarnvig

UtanHH Andring Med HH

Vdstra stambanan

Alvsjé — Flemingsberg 39 34 73
Jarna — Katrineholm 11 45 56
Hallsberg — Laxa 90 24 114
Skovde — Falkoping 59 13 72
Alingsas — Olskroken 69 17 86
Sédra stambanan

Nykoping — Aby 28 -20 8
Norrkoping — Linkoping 27 56 83
Mjolby — Néssjo 77 77 154
Alvesta — Hassleholm 89 94 183
Lund — Hogevall 66 92 158

P3a de studerade strickorna in mot storstdderna tillkommer 34 godstag/dygn mot Stock-
holm, 35-92 godstdg Lund-Malmé-Oresundsbron. Den 6kade godstrafiken in mot
Stockholm antas till stérsta delen kéra pendeltagsbanan via Tumba. Det antas saledes inte
kéra godstdg pa Grédingebanan under hégtrafik. Okningen mellan Jarna och Katrineholm
beror till stor del p& omférdelning fran Nykoping — Aby nar snabbtagen till Goteborg flyttas
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till Ostlanken. Mellan Lund och Malmo klaras den stora 6kningen nar det ar fyra spar, men
det blir vissa kapacitetsproblem vid passage av Lunds C. Detta beskrivs mer i avsnitt 2.6.
Den stora 6kningen av antal godstag slar igenom pa hela landets samlade godstrafik. Gods-
trafik pa jarnvag okar med sa mycket som 5,7 miljarder ton km, varav ca 60 % ar overflyttat
fran lastbil, resterande kommer fran sjofart eller ar nyskapat. Det medfor dven att totala
marknadsandelarna paverkas. Tabell 2.2 visar miljarder ton km fére och efter utbyggnad,
samt marknadsandelar for olika trafikslag.

Tabell 2.2; Miljarder ton km och marknadsandelar fore och efter utbyggnad

Tonkm fore  Forandring  Tonkm efter MA fore MA efter

Lastbil 80337 -3 164 77173 42% 41%
Godstdg 33504 5681 39185 18% 21%
Sjofart 75598 -1934 73 664 40% 39%
SUMMA 189439 583 190022 100% 100%

2.6. Kapacitetsanalys basscenario 2035-2040

| basscenariot kors upp till sex hoghastighetstag/h i de mest belastade timmarna. Basen i
hoghastighetstrafiken utgors av ett tdg/h mot Goteborg respektive Malmé som kors med
30 minuters inbordes forskjutning och som stannar pa alla mellanstationer. Dessa tag
bendmns stomtdg i den fortsatta framstéallningen. Med denna tidtabell far strackan
Stockholm — Jénkoping 30 minuterstrafik med tag som gor uppehall i Norrkdping,
Linkoping och Jonkoping hela trafikdygnet. Soder om Jonkoping far varje gren ett tag/h
hela trafikdygnet med uppehall i Boras och Goteborg respektive Varnamo, Hassleholm,
Lund, Malmg, Kastrup och Képenhamn H. Utgangspunkten har varit att hoghastighetsnatet
ska bygga pa attraktiva bytespunkter. Det ar darfor viktigt att skapa en tidtabell som ger
forutsattningar for detta. Figur 2.12 visar det totala trafikutbudet under maxtimmen
uppdelat pa hoghastighetstag och storregionala tag.

Figur 2.12: Total trafik pa hoghastighetsjarnviagen under maxtimmarna i Basscenario 2035-2040
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For att framfora tag Linkdping — Jonkoping via Tranas tvingas ett hoghastighetstag/h gora
ett extra stopp i Norrképing. Pa mellanstationerna dar byte framst sker till eller fran
hoghastighetstag bor hoghastighetstagen ankomma och avga samtidigt i bada riktningarna.
| figur 2.13 visas exempel pa anslutningar i Jénkoping fran regionaltag till hoghastighets-
tagen med knutpunkt runt 00.

Figur 2.13: Anslutningar i Jonkoping med regionaltag till hoghastighetstagen med knutpunkt runt 00
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Med denna trafikering blir bytestiden at bada hallen minsta mojliga. Pa stationer dar detta
inte uppnas maste anslutande trafik prioritera vilken riktning som har kort bytestid. Vid 60-
minuterstrafik fungerar det om tagen mots runt 00 och 30, vid 30-minuterstrafik mots dven
tagen 15 och 45. Idealt ska tagen ha uppehall mellan minut 59 och 01 eller 29 och 31. P3
linjen Stockholm — G6teborg skapas bra forutsattningar for anslutande trafik pa samtliga
mellanstationer. Pa linjen Stockholm — Malmé uppnas inte taktknutar séder om Jonkoping,
da maste det valjas om det ska vara kort bytestid mot Stockholm eller Malmo/Képenhamn.

Stockholm —Jarna

Ostlanken gar fram till Jarna dar den ansluter till Vastra stambanan. Mellan Jarna och
Flemingsberg gar tva olika dubbelspar. Det dldre dubbelsparet via Tumba &r den dvre

grona linjen i figur 2.14.

Figur 2.14: Karta over strackan Jarna — Flemingsberg
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Jarnvagen via Tumba kommer dven framover att huvudsakligen trafikeras av pendeltag och
godstag. Den undre gréna linjen utgors av Grodingebanan som invigdes 1995. Mellan
Flemingsberg och Arsta finns sedan 1988 fyra spar. Nar Citybanan invigs sommaren 2017
kommer det da finnas fyra spar pa hela strackan Stockholm — Jarna.

Grodingebanan trafikeras idag med 200 km/h, men sparets geometri klarar hogre hastig-
heter. Med en hogre hastighet skulle kértiderna kunna minskas nagot, men leder till
problem med kappkorning mellan tag som kan framféras i 250 km/h och tag som framfors i
200 km/h. Bedomningen ar att en hastighetshojning pa befintlig Grédingebana inte bor
prioriteras. Grodingebanan trafikeras idag nastan uteslutande av regional- och snabbtag i
200 km/h, men det forekommer dven godstag och lokdragna persontag i lagre hastigheter.

Med en hoghastighetsjarnvag antas atta tag/h fran Ostlanken och tre tag/h fran Vastra
stambanan, vilket innebar elva tag/h pa strackan Jarna — Sodertélje. | Sodertélje ansluter
Svealandsbanan Stockholm — Eskilstuna (Orebro) som i stomtrafik har halvtimmesupplagg.
| hogtrafik antas dessutom ett insatstag/h Stockholm — Eskilstuna, med farre uppehall. Det
innebar att det tillkommer tre tag/h fran Eskilstuna, se figur 2.15. Detta innebaér totalt 14
tag per hogtrafiktimme pa strackan Sodertélje — Flemingsberg, Norr om Flemingsberg
tillkommer pendeltdg, som antas uppga till totalt 12 tag/h.

Figur 2.15: Persontrafik s6derifran in mot Stockholm(exkl. pendeltag)
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Med tre hoghastighetstag/h mot bade Goteborg respektive Malmé samt tva storregionala
tdg/h med stopp i Vagnharad, Nykoping och Skavsta en gang/halvtimme blir det stora
upplasningar i tidtabellen. Den korta bibanan i Nykdping medfor stora férdelar genom att
forbigangar kan ske under tiden det gors uppehall i Nykoping och Skavsta. Ett av de
storregionala tadgen gar mellan Linképing och Gavle och forbinder da Ostergdtland med
bland annat Skavsta, Nykoéping och Arlanda. Det andra storregionala taget ar ett insatstag
som gar mellan Skavsta och Stockholm och ligger i tidtabellen pa ett sddant satt att det
bildas styv halvtimmestrafik pa strackan.

Den styva halvtimmestrafiken till Skavsta i kombination med hoghastighetstagens knut-
punktstidtabell leder till att storregionala tag planenligt maste forbigas av hoghastighetsta-
gen i Sodertilje. Det medfor att de storregionala tagen far ca 5 minuters langre restid.
Restiden fran Stockholm till Vagnharad skulle da bli 36 min och till Nyképing ca 52 min. |
tidtabellsanalysen studerades ocksa om det var mojligt att undvika forbigang i Sodertalje,



men hoghastighetstagen spreds da ut pa ett sa ogynnsamt satt. Det var da inte maijligt att
kora storregionala tag Linképing — Tranas — Jonkoping i hogtrafik. Det storregionala taget
Stockholm — Linkoping fick ocksa daliga anslutningar till hoghastighetstagen i Norrkdping
eller Linképing.

Link6éping — Jonkoping

Strackan mellan Linkdping och delningspunkten vaster om Jonkdping mot Goteborg och
Malmo &r den dimensionerande strackan for hur manga tag som kan kéras pa hoghastig-
hetsnatet. Den varierande uppehallsbilden mellan héghastighetstagen gor att dessa sprider
ut sig sa att det ar mycket svart att framféra storregionala tag med uppehall i Tranas. For
att 6verhuvudtaget framfora tagen maste ett hoghastighetstag/h gora ett extra uppehall i
Norrkoping. Strackan mellan Linkdping och Jonkdping har stora stigningar med mycket
stora nivaskillnader ndarmast stationen i Jonkoping (Munksksjon). Det medfor att det tar
lang tid att komma upp i hastighet for ett tag som stannar i Jonkoping. Tagen som stannar i
Jonkoping maste ha minst 6 - 8 minuters marginal till ett efterféljande tag som inte
stannar. Detta visas i figur 2.16, dar pilarna visar kapacitet som inte kan nyttjas.

Figur 2.16: Trafikering pa dubbelsparet mellan Jonképing och delningspunkten mot Géteborg och Malmé
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Mellan Jénkoping och Boras gar ett storregionalt tag/h och denna linje klarar sig utan forbi-
gang. Mellan Boras och Goteborg gar totalt fem storregionala tag/h, se figur 2.17. Flera tag
mellan Boras och Goteborg drabbas dock. Tidtabellsanalysen visade att dessa forbigangar
riskerar att sla lite olika, dar en del regionaltag klarar sig utan férbigang, medan andra
avgangar far en eller tva forbigangar. Detta gor att restiden mellan Géteborg C och Boras
skiftar mellan 28 minuter (for taget som bara stannar i Landvetter, Boras och Jénkoping),
och 36-45 minuter 45 for som kor via Vastlanken. Restiden till Jonkdping blir ca 56 minuter.
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Det blir heller inte styv tidtabell med jamna minuttal fran Boras. Tidsmellanrummet mellan
de fem tagen blir da 5-20 minuter. Detta styrs av att tagen behdver fasas in i Vastlanken.

Figur 2.17: Total trafik Boras — Goteborg i basscenario 2035-2040
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Jonképing — Lund

Mellan J6nk6ping och Varnamo gar bara ett storregionalt tag/h. Dessa tag klarar sig utan
forbigang. Mellan Varnamo och Hassleholm antas inga storregionala tag, vilket medfor att
det endast kors hoghastighetstag. Mellan Hassleholm och Lund antas tva storregionala
tag/h, som medfor att det blir totalt 5 tag/h pa stréckan. Har klarar det sig utan forbigang-
ar. Pa den befintliga S6dra stambanan finns mycket gott om plats fér godstrafiken dven
under hogtrafik. Pa strackan Hassleholm - Lund bedéms finnas plats fér 4-6 godstag/h per
timme dar den lagre siffran anger under hogtrafiken. Det ar en mycket stor forbattring.

Lund — Malmé — Oresundsbron

Citytunnelns kapacitet dr 16 tag/h, med tva hoghastighetstdg/h maste de regionala tagen
minska fran 16 till 14 tag/h. Trafiken till och fran Citytunneln &r sa tat att det endast finns
enstaka luckor i trafiken som kan anvandas for att korsa bade med- och motriktad trafik for
att ta sig till sicksparen pa Malmo C. Se figur 2.18 som visar hur hoghastighetstagen till
banhallen forst tvingas korsa ett spar med medriktad trafik for att sedan korsa tva spar
med motriktad trafik. Det 4r med hansyn till kapacitetsutnyttjandet pa omgivande linjer
inte mojligt att planera in tdgen mot banhallen i dessa luckor. Det kravs saledes atgarder
for att klara infarten till banhallen pa Malmé C. Ett annat sadant 6nskemal som inte klaras
ar stopp i Burldv med samtliga Oresundstag.

Figur 2.18: Konflikter med korsande tagvagar i Malmo
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Den antagna trafiken i basscenariot 2035-2040 far plats mellan Malmé och Lund. Lund C
far dock ett hogt kapacitetsutnyttjande men situationen ar hanterbar, se figur 2:19.




Figur 2.19: Konflikter med korsande tagvagar i Malmo
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| Basscenariot far Stockholm — Jénkoping 30 minuterstrafik med tag som gor uppehall i
Norrkoping, Linképing och Jonkdping hela trafikdygnet. Soder om Jonkdping far varje
station uppehall minst ett tag/h hela trafikdygnet. Figur 2:20 visar de olika linjerna med de
linjenr som anvands i prognostidtabellen, dar linje 8012 och 8010 kors olika timmar i
samma kanal. For att klara tidtabellsforutsattningarna med den tillgdngliga infrastrukturen,
har det dock kravts vissa modifieringar som visas i figur 2:20. Det handlar framférallt om
extra tid pa grund av tréngsel. | dessa fall har det antagits att taget istallet gor stopp for
uppehall.

Figur 2.20: H6g och lagtrafik for hoghastighetstagen 2035-2040.
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3. Trafikering tio ar efter fardigstallande

3.1. Forutséattningar

For att kunna fanga in den trafik som berérda operatorer ar beredda att framféra fram till
2045-2050 pa de studerade strackorna, kravs att kapacitetsbegransande flaskhalsar langre
ut i systemet atgardas. Om dessa flaskhalsar inte atgardas ar det inte heller mojligt att
fanga in totala efterfragan in mot storstaderna. Det dr dock viktigt att notera att det inte
forutsatts nagon forbattring av prestanda genom exempelvis kortare restider eller annan
korvag for de flaskhalsar som atgardas. | detta kapitel beskrivs ett Basscenario fér 2045-
2050.

Stockholm —Jarna

For att infrastrukturen inte ska begrdnsa den fulla efterfragan pa strackan Stockholm —
Jarna kravs battre kapacitet pa Svealandsbanan som innebar majlighet att kora upp till fyra
regionaltag/h. Nar det galler trafiken fran Vastra stambanan ar dnskemalet pa langre sikt
tva regionaltag/h fran Katrineholm och en 6kad godstrafik. Hir bedoms dock kapaciteten
bli tillracklig, da det frigors kapacitet nar snabbtagstrafiken Stockholm — Goteborg ersétts
av hoghastighetstag. Det finns dven tankar pa pendeltagstrafik fran Strangnas och Vagn-
harad in till centrala Sodertélje med fler stopp, men dessa planer ar inte lika konkretiser-
ade och beaktas darfor inte. Det finns pa lang sikt dven forvantningar om en mer
omfattande pendeltagstrafik an vad som ingar i Basprognos 2040. Da pendeltag pa
strackan Stockholm — Tumba — Sodertélje kor pa egna spar som inte paverkas av trafiken
fran hoghastighetsjarnvagen har dock detta inte beaktats.

Pa strackan Flemingsberg Jirna antogs 14 tag/h 2035-2040, vilket bedémdes vara kapa-
citetstaket. FOr att utoka trafiken har det i Basscenario 2045-2050 antagits nya spar
Flemingsberg — Jarna som medfor att tagtrafiken soderifran in mot Stockholm kan 6ka till
18 tag/h. For att kora fler &n 18 tag/h krévs dven fler spar Flemingsberg — Stockholm. Aven
med en utbyggd Grédingebana kommer det finnas kapacitetskonflikter soder om Jarna.

Stockholm — Arlanda — Uppsala

Aven norr om Stockholm mot Arlanda och Uppsala behdvs stora investeringar for att klara
onskade trafikmangder. Har ar det dock regionaltag, pendeltag och 6vrig fjarrtagstrafik
som driver pa de dkade behoven. De nuvarande kommersiella trafikoperatérerna har inte
visat 6nskemal om att fortsatta med hoghastighetstag norr om Stockholm. Daremot har
Stockholms stad och regionala RKTM i Stockholm och Uppsala lan visat intresse att handla
upp trafik med hoghastighetstag som fortsatter norr om Stockholm. Detta ingick inte i den
antagna trafikeringen 2035-2040, men kommer att inga i Basscenario 2045-2050 med ett
tadg/h. Detta tas ocksa upp i alternativt scenario 2035-2040 i kapitel 4.

Det har dven forts fram dnskemal om att sjalva hoghastighetsjarnvagen borde fortsatta
norrut, men det dr en mycket stor investering som bedéms vara alltfor riskabel att
forutsatta, nar de kommersiella trafikoperatorerna inte visat dnskemal om att trafikera pa
detta satt. Investeringar langs linjen kommer darfor att beskrivas, men inte kostnads-
berdknas. Vandmaijlighet i Uppsala kommer dock att bade studeras och kostnadsberaknas
da det &r angelaget att klara dven med ett enstaka hoghastighetstag/h.



Lund — Malmé - Oresundsbron

P& strackan Lund — Malmé — Oresundsbron finns dnskemal om att utdka bade regional
tagtrafik, godstrafik och trafik med hoghastighetstag. Trafikokningen begransas av att det
ar enkelspar Hassleholm — Kristianstad, Alvesta — Vaxj6, Malmo — Trelleborg, Malmo —
Ystad, Teckomatorp — Eslév och Astorp — Kavlinge — Arlév. Aven den dubbelspariga
strackan Helsingborg — Lund pa Vastkustbanan begransar trafikutbudet. | Basscenariot for
2045-2050 kommer inte alla dessa trafikeringsénskemal att beaktas. Det beror pa att det i
vissa fall bedoms som osékert med hansyn till en trolig efterfragan.

| tidsperspektiv 2045-2050 antas Oresundspendlar fran Ystad och Trelleborg till Képen-
hamn. Onskemalet &r att dessa tag kér via Malmé C och Citytunneln. Men d& det innebar
att alla 16 tillgéngliga kanaler/h anvands av regionaltag, har det efterstravats en anpass-
ning av trafiken. | samrad med Skanetrafiken har dessa tag i Basscenariot istdllet dragits via
Svagertorp utan att passera Citytunneln. Det skapar dock kapacitetsproblem vid Svagertorp
dar det uppstar korsande tagvagar med trafik till och fran Citytunneln och Malmo godsban-
gard. For att kora dessa tag pa Ystabanan och Trelleborgsbanan kravs utbyggnader av
partiella dubbelspar pa bada strackorna. Det kommer dven uppsta kapacitetsbrist mellan
Ostervarn och Malmé C samt p3 plattformssparen i banhallen pd Malmé C.

Ovriga strickor

| detta uppdrag ingar inte primart att utvardera atgarder utanfor strackorna narmast
storstdderna. Senare i detta kapitel visas dock konflikter med olika trafiklésningar och pa
vilket satt dessa konflikter kan hanteras. | vissa fall kan det vara en stor férdela med andra
I6sningar. Detta kommer ocksa att beroras.

3.2. Hoghastighetstag i tidsperspektiv 2045-2050

For de nuvarande kommersiella operatérerna ar utgangspunkten att stérre delen av
resbehovet langs linjen ska ske med hoghastighetstag. Redan i tidsperspektiv 2035-2040 ar
deras bedémning att det under hogtrafik finns behov av fem hoghastighetstag/h till bade
Goteborg och Malmo/Képenhamn. Trafikverkets bedémning ar att det skulle ga att klara
efterfragan 2035-2040 med farre avgangar, om de mest efterfragade avgangarna kors med
400 meters tag och det bedrivs en omfattande storregional trafik. Det har darfor antagits
att héghastighetstrafiken uppgar till fyra avgangar per timme i rusningstrafiken till bade
Goteborg och Malmé/Képenhamn, se figur 3.1. | tidsperspektiv 2045-2050 kommer det da
kravas olika infrastrukturutbyggnader ndarmast storstdderna for att klara efterfragan.

For att kunna utoka trafiken har det antagits Nya spar Flemingsberg — Jarna. Det medfor att
tagtrafiken soderifran in mot Stockholm kan 6ka fran 14 till 18 tag/h. En sadan utbyggnad
innebdr ocksa att hoghastighetstagens restid minskar med ca 4 minuter. Stomlinjen
Stockholm - Goteborg far en restid pa 2:17 med fyra stopp. Utdver stomlinjen kors dels en
linje utan stopp med en restid pa 1:55, samt tva linjer med tva mellanliggande stopp som
far en restid pa 2:08 respektive 2:05.

Stomlinjen Stockholm — Malmo far en restid pa 2:53 med sex stycken mellanliggande
stopp. Pa dvriga linjer kravs dock en viss justering av uppehallsbilden. Det tilltdnkta
direkttaget till Malmo maste gora ett extra uppehall i Lund for att passa in i den tata
trafiken Lund — Malmé. Med nya spar Flemingsberg — Jarna kommer restiden Stockholm —
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Malmo anda hamnar pa 2:27 och restidmalet kan klaras. De 6vriga tva linjerna stannar pa
tre platser langs vagen och kor strackan Stockholm — Malmo pa 2:36 respektive 2:40.

| tidsperspektiv 2045-2050 har det ocksa antagits att ett hoghastighetstag/h fortsatter norr
om Stockholm till Uppsala, se figur 3.1. Det medfér att Ostergdtland far betydligt snabbare
forbindelser till Arlanda och Uppsala. Det bedéms inte finnas nagot kommersiellt intresse
av denna trafik, men anses vara regionalpolitiskt viktig for att starka Arlandas flygplats.

Figur 3.1: Trafikering héghastighetstag basscenario 2045-2050 i hogtrafik, antal tag/h i hogtrafik
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De kortare restiderna medfor att stomtagen kan kéras nagra minuter efter hel och halv
timme fran Stockholm vilket skapar battre taktknut i Stockholm, se figur 3.2.

Figur 3.2: Antagen tidtabell for h6ghastighetstagens stomtag i basscenario 2045-2050
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3.3. Regionaltag i Malardalen

Pa de tre grenarna (Svealandsbanan, Vastra stambanan och Ostlanken/ Nykopingsbanan)
finns 6nskemal fran RKTM att kunna utoka trafiken jamfort med det som forts fram i EBS.
Fran Svealandsbanan ar 6nskemalet att fran Eskilstuna kunna kora fyra regionaltag/h
under hogtrafik. Det ar en kraftig utokning jamfort med dagens trafik, men bedéms dnda
som realistiskt till 2045-2050. Det finns dven tankar pa pendeltagstrafik fran Stréangnéas och
Vagnhiérad in till centrala Sodertélje. Dessa planer ar inte lika konkretiserade och paverkar
bara indirekt kapaciteten Stockholm — Jarna. Bada dessa 6nskemal studeras inte primart,
men kommer att beaktas som alternativ om det ar svart att klara de primara 6nskemalen.

Nar det galler Ostlanken dr dnskemalet tre tag/h fran Nykoping och tva tag/h fran Vagn-
harad. Skavstas utveckling &r mer osdker, men 6nskemalet ar 2-3 tag/h beroende pa hur
flygtrafiken pa Skavsta utvecklas. 2045-2050 antas efterfragan pa tagtrafik langs Ostlanken
saledes ha okat till 8-10 hoghastighetstag/h och tre storregionala tag/h. Flera olika
trafikeringar och olika utbyggnader har darfor provats. Utan ytterligare utbyggnad och atta
hoghastighetstag/h ar det inte mojligt for tva storregionala tag/h att géra uppehall pa nya
Vagnharads station utan kdnnbara restidsforlangningar for ett antal hoghastighetstag. Det
kan dventyra restidsmalen pa strackorna Stockholm — G6teborg och Stockholm — Malmé.

Figur 3.3 visar tva mojliga losningar for tag mellan Stockholm och Skavsta 2045 utan ytter-
ligare utbyggnader. | den vénstra bilden (3.3a) antas ett tag/h pa Ostlanken och tva tag/h
pa befintlig Nykopingsbana. | den hogra bilden (3.3b) antas istéllet tva tag/h pa Ostldnken,
men det ar bara ett av dessa tag som gor uppehall i Vagnharad. Det orangemarkerade
taget gor istallet uppehall pa befintlig Nyképingsbana. | bada fallen klaras den efterfragade
tagmangden, men for vissa tag blir det langre restid, framfora allt i 3a. | 3b ar restiden till
Nykoping forlangd for ett av tre tag, men nackdelen ar att uppehallen i Vagnhéarad delas
upp pa Ostlankens station och den befintliga stationen i Vagnharad.

Figur 3.3: Tva mdjliga trafikeringar Stockholm — Skavsta 2045-2050 utan ytterligare infrastruktur
Stockholm

Stockholm

Flemingsberg Flemingsberg
Sodertilje Sodertélje

1

|ms=s=== Vagnhdrad @E=== Vagnhirad

1

1

1
Nykdping Nykoping
Skavsta Skavsta

For att dven klara 6nskemalen om restid 2045-2050 maste det ske utbyggnader, vilket visas
i figur 3.4. Det maste da antingen byggas dubbelspar pa Nykopingsbanan (3.4a till vanster)
eller 4-spar pa Ostlanken mellan Jarna och Vagnharad (3.4b till hoger).
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Figur 3.4: Alternativa atgarder for att klara efterfragan 2045-2050
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Med dubbelspar pa Nykopingsbanan (3.4a) kan restiderna minska patagligt, dock gar det
inte att komma ner i samma restider som med Ostlanken. Med utbyggnad till fyra spar pa
delar av Ostlanken kan dnskemalet om tva stopp i Vagnharad ocksa klaras. Bada dessa
utbyggnader beskrivs i kapitel 5, men har betydande kostnader. Det ar saledes inte mojligt
att helt klara alla 6nskemal utan stora utbyggnader. | Basscenariot har det darfor antagits
att 6nskemalen bara delvis kan klaras. Det har da forutsatts trafikering enligt figur 3.3b
som antas vara det alternativ som klarar 6nskemalet bast utan stora investeringar. D3
antas tre tag/h fran Nykoping/Skavsta, varav tva tag/h ar storregionala tag via Ostlanken.
Det kan dock inte bli styv trafik. Det storregionala taget fran Linkdping mojliggor resa till
Nykoping och Skavsta och skulle kunna férlangas till Oxelésund. Figur 3.5 visar den
forutsatta trafiken i Malardalen 2045-2050.

Figur 3.5: Regionaltag i Mdlardalen basscenario 2045-2050
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| tabell 3.1 visas restiderna Stockholm — Vagnharad — Nykoping med olika alternativ. Utan
nya spar mellan Jarna och Flemingsberg och med foreslaget trafikmonster drabbas alla
storregionala tag av forbigang i Sodertélje. Det ger ca 5 minuters langre restider jamfort
med 2045-2050 da det forutsatts nya spar mellan Jarna och Flemingsberg. Restiderna pa
Ostlanken 2045-2050 ar de minsta mojliga restiderna med de aktuella relationerna
inklusive planerade uppehall. De tva hogra kolumnerna visar restiderna pa Nykopings-
banan utan respektive med upprustad bana. Restiden pa strackan Stockholm — Vagnharad
2035-2040 (med forbigang) ar da lika lang som att kéra pa Nykoépingsbanan utan atgarder
2045-2050. P3 strackan Stockholm — Nykoping blir restiden dock langre utan upprustad
bana. Om de tva utbyggnadsalternativen jamférs skiljer det tre min Stockholm — Vagnharad
och 5-6 min Stockholm — Nykoping.

Tabell 3.1: Restider Stockholm — Vagnhérad — Nykdping i olika infrastrukturalternativ

Restid 2035-2040 med | Restid 2045- | Restid Restid med
Ostlanken 2050 med Nykopings- dubbelspar pa
(forbigang i S6dertalje) | fler spar pa banan utan delar av
Ostlanken utbyggnad Nykopingsbanan

Stockholm C— 36 min 31 min 36 min 34 min

Vagnharad (stopp i

Flemingsberg,

Sodertalje syd)

Stockholm C — 52 min 47 min 59 min 52 min

Nykoping (stopp i

Flemingsberg,

Sédertalje syd,

Vagnharad)

Stockholm C — - 41 min - 47 min

Nykoping (stopp i

Sodertalje syd)

3.4. Regionaltag i Skane 2045-2050

For att klara efterfragan i Skane kravs ett storre antal atgarder pa omgivande strackor
utdver strickan Lund — Malmd C — Oresundsbron.

Foljande atgarder behovs for att uppna trafiken pa stréackorna utanfor utredningsomradet.

e Alvesta — Vaxjo, 6kad kapacitet

e Hassleholm — Kristianstad, dubbelspar

e Forbigangsspar Landskrona

e Fler plattformsspar Helsingborg

e Farre korsande tagvagar Raml6sa

e Lomma och S6derasbanan, nya motesstationer

e Ystabanan, partiellt dubbelspar

e Trelleborgsbanan, partiellt dubbelspar
Med battre kapacitet mellan Alvesta och Vaxjo kan storregionala taget som 2035-2040 kor
till Almhult kora vidare till Vaxjo. P4 Sédra stambanan finns fortsatt bra kapacitet for
godstrafiken dven under rusningstid. 6 -7 godstaglagen bedéms finnas tillgangliga mellan
Alvesta och Hassleholm. | Hassleholm behovs ytterligare ett 160 m langt plattformsspar pa
bangardens Ostra sida. Skanebanan mellan Hassleholm och Kristianstad kan inte hantera
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den antagna trafikmangden utan dubbelspar. S6der om Hassleholm kors det ytterligare ett
Pagatag/h i hogtrafik jamfort med 2035-2040. Pa strackan Hassleholm - Lund bedéms
antalet godstaglagen uppga till 4- 6 per timme déar den lagre siffran anger rusningstrafiken
och den hogre under ovrig tid nar det gar persontrafik.

Pa Vastkustbanan antas ytterligare ett regionaltag/h mellan Helsingborg och Malmé. For
att framfora detta tag kravs dock ytterligare ett forbigangsspar i Landskrona. Den harda
belastningen av Vastkustbanan medfor att det finns ett fatal luckor kvar i Kavlinge for tag
som korsar Véastkustbanan. For att kunna nyttja dessa luckor och sedan na Citytunneln
maste ytterligare moétesspar byggas for person och godstag pa Lommabanan och Séderas-

banan. Figur 3.6

visar antagen regionaltagstrafik i Skane.

Figur 3.6: Regionaltag i Skane basscenario 2045-2050
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| tidsperspektiv 2045-2050 antas tag fran Ystad och Trelleborg till Képenhamn utan
tagbyte. Onskemalet &r att dessa tag kor via Citytunneln, men det skulle innebdra att det
inte fanns plats for nagot hoghastighetstag. | samrad med Skanetrafiken har dessa tag
istallet dragits via Svagertorp. Detta skapar kapacitetsbrist vid Svagertorp dér korsande
tagvagar med trafik till och fran Citytunneln och Malmé godsbangard uppstar. For att kéra
dessa tag pa Ystabanan och Trelleborgs banan kréavs dock omfattande utbyggnader av
partiella dubbelspar pa bada strackorna. Det kommer dven uppsta kapacitetsbrist mellan
Ostervarn och Malmé C samt pa plattformssparen i banhallen pd Malmé C



3.5. Kapacitetsanalys basscenario 2045-2050

Pa samma satt som 2035-2040 har det kravts en viss justering av uppehallsbilden till
Malmo, for att fa in tagen. Detta drabbar det tilltdnkta direkttaget till Malmo (linje 8011)
som far ett extra uppehall i Lund for att passas in i den tata trafiken mellan Lund och
Malmo. De nya sparen mellan Flemingsberg och Jarna gor dock att restidmalet klaras,
tagen kor Stockholm — Malmo pa 2:27. Linjerna 8012 respektive 8013 stannar pa tre
platser langs vagen och far en restid pa 2:36 respektive 2:40, se figur 3.7. Den kortare
restiden med nya spar Flemingsberg — Jarna, medfor att stomtagen kan koras nagra
minuter efter hel och halv timme fran Stockholm. Figur 3.8 visar de knutpunkttider som fas

for hoghastighetstagens stomtag 2045-2050.
Figur 3.7: Hoghastighetstagens hogtrafiklinjer 2045-2050
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Figur 3.8: Héghastighetstdgens ankomst-/avgdngstider i knutpunktstidtabellen fér stomtdg 2045-2050
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Ost/Stockholm

Det ar inte mojligt att gora mer an ett uppehall/h i Vagnharad pa Ostlanken. Uppehallet tar
mycket av banans kapacitet i ansprak vilket gor att konsekvenserna for hoghastighetstagen
blir stora. Aven om det storregionala taget skulle sta at sidan for férbigdng i Vagnharad far
det, utover forlangd restid for dessa tag, kannbara konsekvenser for hoghastighetstagen.
Det skulle ocksa omaijliggora styv tidtabell till Nykoping. Den totala trafiken in mot
Stockholm C i Basscenario 2045-2050 visas i figur 3.9. Jamfoért med Basscenario 2035-2040
ar det en 6kning fran 14 till 18 tag/h i hogtrafik.

Figur 3.9: Total trafik in mot Stockholm 2045-2050, antal tdag per riktning under en hégtrafiktimme.
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Trafiken mellan Stockholm och Uppsala utgar fran scenariot 2030-B i den dnnu ej avslutade
rapporten ”Strategi for Ostkustbanan”. Dar antas pendeltagstrafik i 15-minuterstakt, dar
tva pendeltag/h gar till Uppsala via Arlanda C och tva tag/h via Marsta. Pendeltagen till
Uppsala gor uppehall i Bergsbrunna strax sdder om Uppsala. Tva pendeltadg/h vander i
Marsta och tva vander pa Arlanda C. Totalt gar nio regional-/interregionaltag/h mellan
Stockholm och Uppsala, varav atta gor uppehall pa Arlanda C. Arlanda Express gar mellan
Stockholm och Arlanda med sex tag per timme. Regionaltagen och Arlanda Express gor
uppehall pa en ny station Stockholm Nord i Solna.

Fran Ostlanken och Nykoping/Skavsta ar ett tdg/h av de storregionala tdgen genomgaende
pa Stockholm C och fortsatter i en av regionaltagskanalerna pa Ostkustbanan till Gavle. Da
det inte gick att fa plats med den storregionala direktférbindelsen mellan Ostergétland och
Arlanda/Uppsala har ett héghastighetstag dragits upp norr om Stockholm. Hoghastighets-
taget far da ta en av kanalerna for interregionaltag mellan Stockholm och Uppsala. For att
ett hoghastighetstag/h ska kunna vanda i Uppsala kravs ytterligare vandsparsmoijligheter i
Uppsala vilket beskrivs i kapitel 5.



For att onskad trafik ska fa plats pa jarnvagsnatet mellan Stockholm och Uppsala krévs att
ett antal atgérder 4r genomforda pa strackan. Bland annat kravs 6kad kapacitet séder om
Uppsala och pa Arlanda C. Atgarderna beskrivs kortfattat i kapitel 5 samt i detalj i OKB-
rapporten.

Skane

Med 6kad regional tagtrafik fran Sodra stambanan respektive Vastkustbanan 6kar antalet
korsande tagvagar i Lund. Det medfor att Lund C inte langre kan hantera trafiken, trots att
fyrsparet sdder om Lund har bra kapacitet. Aven i Arlév uppstar kapacitetsbrist nar
sodergaende godstag maste anvanda de yttre av de tva sodergaende sparen mellan Lund
och Arlov och sedan korsa det inre sparet i plan for att ta sig in till godsbangarden. Olika
I6sningar kommer att studeras.

Lund C klarar inte av att hantera den antagna trafiken utan ytterligare atgarder. De
faktorer som skiljer jamfort med 2035-2040 ar att det forutom ett extra hoghastighetstag
per timme kors ytterligare Pagatag pa Sédra stambanan och pa Vastkustbanan samtidigt
som det storregionala taget langs S6dra stambanan forsatter till Képenhamn. Figur 3.10
visar en schematisk sparskiss 6ver Lund C med 4 spar soderut. P4 markerade platser sker
korsande tagvagar som begransar kapaciteten

Figur 3.10: Schematisk sparskiss 6ver Lund C med 4 spar séderut (hoger i bild)
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Pagatagen pa Sodra stambanan respektive Vastkustbanan okar antalet korsande tagvagar i
Lund, se figur 3.11. Samtligt blir det storregionala taget som fortsatter pa Sédra stambanan
norr om Hassleholm I3st i en kanal genom Citytunneln och p& Oresundsbron. Detta gor att
taget inte langre kan anpassas pa samma satt som om det har slutstation Malmoé C (se
scenariot fér 2035-2040). Dessa fordandringar gér sammantaget att Lund C nar sitt kapa-
citetstak och det inte ldngre kan hantera trafiken dven om fyrsparet séder om stationen
fortsatt har tillrdcklig linjekapacitet. Aven i Arlév uppstar kapacitetsbrist nir sédergdende
godstag maste anvanda de yttre av de tva sédergaende sparen mellan Lund och Arlév och
sedan korsa det inre sparet i plan for att ta sig in till godsbangarden. Atgarder for att klara
den 6kade trafiken pa Lund C och i Arlov beskrivs mer noggrant i kapitel 5.

Nar Citytunneln fylls med tag maste tagen som inte far plats i tunneln vanda pa Malmo C.
De vandande tagen kor i tagsystem som kérs med 30- eller 60-minuterstrafik. Med denna
frekvens kan sallan mer an tva tag/h vandas pa samma spar i en sackstation. Fjarrtag som
vander upptar oftast sparet en hel timme for att hinna med stadning och furnering. 2045-
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2050 har tagtrafiken 6kat i sddan omfattning att dagens spar i banhallen inte bedéms racka
till for att hantera de tadg som onskar vanda pa Malmo C.

Kapacitet pa héghastighetsnatet utanfor storstdderna

Med det ursprungliga uppehallsmonstret och atta hoghastighetstag/h ar det inte mojligt
att kora storregionala tag mellan Linkdping och Jonkdping med uppehall i Tranas. Genom
att lagga till ett uppehall pa linje 8012 i Norrkdping mojliggdrs detta men Tranastaget
maste std 10 minuter i Tranas i vdantan pa att bli forbiganget av tva hoghastighetstag, se
fFel! Hittar inte referenskalla.igur 3.11.

Figur 3.11: Schematisk tidtabell med stopp i Tranas
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For att det storregionala taget Linképing — Jonkoping (bla linje) ska fa plats maste ett
uppehall laggas till det gulmarkerade hoghastighetstaget sa att det istéllet far ga enligt
streckad linje. Det storregionala taget maste dnda sta i Tranas i 10 min for att bli
forbiganget av tva héghastighetstag.

En forutsattning for att kunna kora atta hoghastighetstag/h ar att stationerna i Norrkdping,
Link6ping och Jonkoping kan hantera tva hoghastighetstag/h i samma riktning tillsammans
med den 6vriga trafiken. Det innebar att stationerna i Linkdping och Jonkdping maste ha 6
plattformsspar, vilket beskrivs mer noggrant i underlagsrapporten under ”Ovriga atgérder”.



4. Trafikering alternativt scenario

4.1. Forutsattningar

| Basscenariot var utgangspunkten att finna ett alternativ som till stora delar klarar bade
onskemal om hoghastighetstag och storregionala tag. De alternativa scenarierna bygger
istallet pa att olika trafikeringsonskemal provas var for sig. Foljande scenarier provas:

e | scenario 2 provas atta hoghastighetstag/h redan till 2035-2040 dar ett hoghastig-
hetstdg/h fortsatter till Arlanda och Uppsala. 2045-2050 utékas trafiken till tio
hoghastighetstdg/h. Bada dessa forutsattningar ger inskrankningar for de
storregionala tagen, som minskar i omfattning. | dessa scenario forutsatts att det
ar mojligt att kopa periodkort pa hoghastighetstagen for att darigenom kunna
langpendla. Det medfor minskat behov av storregionala tag.

e |scenario 3 Ost provas att tre hdghastighetstag/h kors ihopkopplade pa strickan
Stockholm — Jénkoping, dar de delas och kor vidare till Goteborg och Malmo.
Utover detta kors direkttag till Géteborg och Malmd med ett tag/h. Darmed skulle
det 2045-2050 endast bli fem hoghastighetstag/h pa Ostlanken. Det finns da
utrymme for tre storregionala tag/h dven utan utbyggnad av Nya spar
Flemingsberg — Jarna.

e | scenario 3 Skane antas att alla fyra hoghastighetstag/h kor till Kbpenhamn och att
det d& inte kérs Oresundspendlar pa héghastighetsbanan. Det kan minska behovet
av utbyggnader i Lund och Arlév, men kraver tagbyte i Hassleholm for resenarer
fran Kristianstad och Vaxjo.

4.2. Scenario 2 2035-2040

| scenario 2 2035-2040 studeras vilka konsekvenser som fas om hoghastighetsbanan vid
O6ppnandet skulle trafikeras med 8 hoghastighetstag/h istallet for 6 hoghastighetstag/h.
Aven i detta scenario krivs att upphallsbilden pa dvriga hdghastighetstdg anpassas for att
trafiken ska rymmas i tidtabellen. Framst har detta drabbat linjen som var avsedd att kéra
direkt till Malmo 8011 som far ett uppehall i Lund for att passa in i trafikmonstret mellan
Lund och Malmé samt ett uppehall i Kastrup da taget inte tjanar nagon tid pa att hoppa
over detta uppehall. Snabbaste tag Stockholm — Malmo blir da 2:31. Det provades ocksa
uppehall i Sodertalje (pga. av att antalet storregionala tag som kan trafikera stationen
minskar) men detta har inte varit maojligt av kapacitetsskal.

Restiden till Malmé med tre uppehall pa vdgen blir 2:43-2:45. Men for att kunna kéra
storregionalt tag mellan Linképing och Jonkoping kravs pa samma satt som i Basscenariot
2045-2050 ytterligare ett stopp i Norrképing samt att Linkdping och Jonkoping har 6
tillgangliga plattformsspar. De stora restidsskillnaderna mellan tagen gér dock att tagen
klumpar ihop sig antingen i Stockholms- eller Malméanden av linjen. Hoghastighetstagens
linjer och uppehallsmonster visas i 4.1.
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Figur 4.1: Hoghastighetstag i scenario 2 2035-2040
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Konsekvenser for dvriga tag

2035-2040 ingar inga ytterligare atgarder. Detta betyder att det gar att kora hogst 14 tag/h
soder om Stockholm C. Om det gar atta héghastighetstag/h gar det bara att kdra sex
regionaltag/h. Det innebar att tva regionala tag/h maste tas bort pa striackan mellan
Sodertalje och Stockholm. Det kan dven konstateras att uppehallen fér de storregionala
tagen i Vagnharad ar svara att fa plats med, tillsammans med atta hoghastighetstag/h. Ett
alternativ ar da att tagen Stockholm — Nyk&ping/Skavsta flyttas 6ver pa Nykdpingsbanan
och istdllet vander i Sodertalje C. Det prévades dven att Iata en del hoghastighetstag gora
uppehall i Sédertalje, men avfardades av kapacitetsskal. Det har i scenario 2 dven antagits
ett hdghastighetstdg/h norr om Stockholm fér att binda samman Ostergétland med
Arlanda och Uppsala. | detta fall maste ett storregionalt/h kortas av till Stockholm. Det ar
dven mojligt att lata nagot tag fran Vastra Stambanan vanda i Sodertélje C istallet for ett av
tagen fran Nykoping/Skavsta. Slutresultatet ar dock detsamma, tva regionaltag fran
Basscenariot maste tas bort mellan Sodertélje och Stockholm for att atta hoghastighets-
tag/h ska fa plats 2035-2040.

| Skane anvdands samma regionaltrafik som i basscenariot 2035-2040 for det alternativa
trafikscenariot 2035-2040. Det extra hoghastighetstaget ger inte ytterligare korsande
tagvagar pa Lund C. For att klara den 6kade trafiken med atta hoghastighetstag/h kravs
inga ytterligare utbyggnader av infrastrukturen i Skane jamfort Basscenariot 2035-2040. |
vast gor 6kningen av tre till fyra hoghastighetstag att inte alla 5 storregionala tag ryms
mellan Géteborg och Boras. For att |6sa det antas att storregionala taget mellan Géteborg
och Jonkoping har bytts ut mot ett hoghastighetstag/h. Kopplingen Jonkoping — Boras —
Goteborg finns da fortfarande kvar, men i form av ett hoghastighetstag fran Stockholm
istallet for ett storregionalt tag. Den andra konsekvensen av att antalet hoghastighetstag
Okar ar att regionaltagens restider forlangs pa strackan Boras — Géteborg pga. fler
forbigangar.



4.3. Scenario 2 2045-2050

| Scenario 2 2045-2050 gar totalt tio hoghastighetstag/h, se figur 4.2. Strackan mellan
Jonkopings station och kopplingspunkten till Malm6/Goteborg innebar en sa pass stor
Iasning att det inte gar att fa in alla hoghastighetstag utan att kapaciteten maste forstarkas.
For att klara trafiken maste strackan mellan Jonkopings station och kopplingspunkten vara
utbyggd med 4 spar, ndgot som beskrivs mer i underlagsrapporten under kapitlet ”Ovriga
atgarder”. En ny linje 6015 tillkommer mellan Stockholm — G6teborg vilket ger Boras
ytterligare ett stopp. Restiden mellan Stockholm och Goteborg ar 2:04 med linje 6015.

Figur 4.2. Hoghastighetstag i scenario 2 2045-2050
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Mellan Stockholm och Malma tillkommer linje 8015 som har samma upphallsbild som
8012. Tidtabellsanalysen visar dock att tagen kommer att félja varandra med endast fyra
minuters mellanrum och det kan darfor diskuteras om linjernas upphallsbilder ska
omarbetas nagot. Ett alternativ ar t.ex. att flytta ett uppehall fran Linkdping till Norrkoping.
En konsekvens av den utokade trafiken ar att linje 8012 kan forlangas till Kopenhamn.
Darmed kors tre hoghastighetstag per timme till Kbpenhamn. Detta sker dock pa
bekostnad av ett av de storregionala tagen.

Konsekvenser for 6vriga tag

Med tio hoghastighetstag/h tillsammans med 6nskad regionatagtrafik 2045-2050 blir det
kapacitetsbrist pa strackan mellan Flemingsberg och Stockholm samt pa Stockholm C. Ett
satt att klara kapaciteten &r att lata tva regionaltag/h vinda i S6dertélje istallet for i Stock-
holm for att avlasta flaskhalsen mellan Flemingsberg och Stockholm pa samma sétt somi
det alternativa trafikeringsscenariot for 2035. Scenario 2 2045-2050 med tio hoghastig-
hetstag/h och med den planerade infrastrukturen, medfor att det inte langre finns nagon
moijlighet att kora storregionala tag i hogtrafik mellan Linkdping och Jonkoping. For att
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mojliggora trafik mellan Trands och Jonkoping kravs aningen att ett hoghastighetstdg/h
stannar i Tranas eller att den gemensamma strackan ar kortare. Det kan klaras om t ex
nuvarande station i Tranas skulle anvandas och det byggs en kopplingspunkt séder om
Tranas.

Regionaltagstrafiken i Skane ar densamma i det alternativa scenariot 2045-2050 som i
basscenariot 2045. Den uttkade hoghastighetstrafiken far dock konsekvenser for de
storregionala tagen da det inte gar att hitta en genomgaende kanal som fungerar fran
Képenhamn till Hassleholm. Skanetrafiken har dock uttryckt att det med fem hoghastig-
hetstag/h inte langre ar sjalvklart att de kommer kdra bada storregionala tagen till
Hassleholm. Darfor har det antagits att ett storregionalt tag/h vander i Malmo. Istallet kors
ytterligare ett héghastighetstag/h éver Oresundsbron.

4.4. Scenario 3 Ost

| scenario 3 Ost prévas att tre hoghastighetstag/h kérs ihopkopplade pé strackan Stock-
holm — J6nk6ping, dar de delas och kor vidare till Goteborg och Malmo. Utover detta koérs
direkttag till Goteborg och Malmé med ett tag/h. Darmed skulle det 2045-2050 endast bli
fem hoghastighetstag/h pa Ostlanken. Det finns da utrymme for tre storregionala tag/h
dven utan utbyggnad av Nya spar Flemingsberg — Jarna.

Genom att sammankoppla och dela hoghastighetstag i Jonkoping kan kapacitet sparas pa
den mest belastade strackan Jonkoping — Stockholm. Liknande upplagg forekommer bl.a. i
Hannover i Tyskland dar uppehallet &r ca 10 - 12 minuter, vilket &r nagot langre dn vad
som tillimpas vid delning och koppling i Oresundtagsystemet. | studien har darfér 10
minuters uppehall antagits for det taget som har langst uppehallstid och 7 minuter for
taget som kopplas av eller pd i Jonkdping®. Det betyder att strickan mellan Jénképing C—
Jonkopings kopplingspunkt mot Goteborg och Malmd maste dimensioneras for tag var 3:e
minut vilket ar en avvikelse fran évergripande krav for hoghastighetsnatet.

Genom att dela och koppla ihop stomtagen i Jonkoping kan fyra tag/h koras till bade
Malmo och Goteborg utan att ta mer dn fem kanaler i ansprak mellan Jénképing och
Stockholm. Samma tidtabell som i Basscenariot for 2035-2040 kan da anvdndas mellan
Stockholm och Jonkoping. Att kora hoghastighetstag sammankopplade mellan Stockholm
och Jonkdping innebar att Vagnharad dven 2045 kan ha tva uppehall per timme och
riktning med storregionala tag. Det storregionala taget mellan Linkdping och Jonkoping
skulle heller inte behoéva bli forbiganget av tva héghastighetstag i Tranas, utan bara ett.
Detta sker till priset av 5 — 8 minuters férlangd restid for resenarerna pa
hoghastighetstagen som delas och kopplas i Jonkdping.

4.5. Scenario 3 Skane

| de 6nskemal som har framstallts till Trafikverket efterfragas fler hoghastighetstag 6ver
Oresundsbron. Detta har i de olika basscenarierna reducerats till tva tag/h, och i scenario 2
till tre tag/h. Det som i férsta hand kommer att satta gransen for antalet tillgingliga

31 Japan tillampas ocksa delning och ihop koppling norr om Tokyo. Har ar uppehallet dock bara 4 minuter.



kanaler 6ver Oresundsbron ar trafiken pa strickan Kastrup — Képenhamn och plattforms-
kapaciteten pa Kdpenhamn H. Den danska inrikestrafiken finns inte med i analysen och hur
infrastrukturen ser ut pa dansk sida ar forenat med stora osakerheter da langsiktiga
nationella planer av den typen som gors i Sverige saknas i Danmark.

Oresundsbron trafikeras ocksa av internationella godstdg inom ramen fér Scan Med Rail
Freight Corridor. Pa granséverskridande strackor som berors av godskorridoren tilldelas ett
antal forplanerade taglagen som har foretrade framfér annan trafik. Hur manga taglagen
som forplaneras avgdrs genom marknadsundersdkningar. Genom att studera den prognos-
ticerade godstrafiken har det antagits tva godstag/h dven i hogtrafik. Tva godstag/h utgoér
darfor fasta forutsattningar som maste finnas med som foérutsattning.

Aven om de svenska tagen antas anvidnda all befintlig kapacitet dr det inte méjligt att kora
hela den 6nskade Oresundstagstrafiken och héghastighetstrafiken. Samtidigt har det under
moten med berérda operatérer framforts att det av ekonomiska skél inte ar troligt att
bade Oresundstdg och hdghastighetstdg, kommer att kunna kéra hela sin 6nskade trafik da
de delvis vander sig till samma resenérer. Nedan visas hur ovriga trafik paverkas av fler
héghastighetstag 6ver Oresundsbron.

| Basscenariot 2035-2040 &r det inte moijligt att kora alla hoghastighetstag i Citytunneln da
de hamnar i konflikt med ett godstrafik dver Oresundsbron. Dessutom uppstar en
konkurrenssituation mellan héghastighetstag och regionala tag. Ett alternativ for att inte
tranga ut tag ur Citytunneln skulle kunna vara att kéra héghastighetstag via Kontinental-
banan. Om linje 8012 slopar ett eller tva uppehall mellan Jonkdping och Malmo kan det
Overta ett av de storregionala tagens kanal 6ver bron och genom Citytunneln. Kors tagen
via Kontinentalbanan kommer de istallet att hamna i konflikt med godstagen.

4.6. Accelerationsstarkare hoghastighetstag

| tidtabellsanalyserna har ICE tag anvdands som referenstag. Om dessa istallet byts ut mot
tag som trafikerar japanska Shinkansen-natet, med battre acceleration, kan tidsvinster
goras. En gangtidskorning har darfér genomforts med Shinkansen. Tagen som goér uppehall
pa samtliga mellanstationer linje (6014 till Goteborg och 8014 till Malmo) kan kora fem
respektive sju minuter snabbare. Direkttagen sparar ca fyra minuter till Goteborg och sex
minuter till Malmao. Att bygga ut infrastrukturen ar saledes inte det enda sattet att minska
restiden.

Om operatérerna som kor héghastighetstag investerar i battre fordon kravs att opera-
toérerna av de storregionala tagen ocksa gor det. | annat fall 6kar gangtidsskillnaden for
mycket mellan hoghastighetstag och storregionala tag. Till exempel, om ICE-tagen byts ut
mot Shinkansentag kommer inte regionaltagen pa Ostldanken eller regionaltagen mellan
Linkdping och Tranas kunna framféras med de fordon som antagits i studien (EC250).

4.7. Diskussion trafikering och kapacitet 2045-2050

| kapitel 3 togs det fram ett basscenario for 2045-2050 som byggde pa dnskemal fran
trafikoperatorer och regionala kollektivtrafikmyndigheter. Med trafiken i Basscenariot
fastslogs att den planerade utbyggnaden inte racker till for att klara den efterfragade
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trafiken in mot storstaderna tio ar efter ett fardigstallande av en hoghastighetsjarnvag.
Framat 2045-2050 skulle det da komma att kravas stora utbyggnader in till alla tre
storstader for att bade kéra 6nskvird trafik med héghastighetstag och dvriga tdg. Aven om
de stora utbyggnaderna efter 2040 ger stora tillkommande nyttoeffekter, kan det finnas
skal att studera mojligheter att senareldgga nadgon av dem genom atgarder enligt fyrstegs-
principen. | detta kapitel har sadana |6sningar redovisats och det kan konstateras att det ar
mojligt att klara en stor del av efterfragan med dndrad trafikering, men att detta stéller
stora krav pa samordning mellan olika tag och helst ocksa enhetliga biljettsystem.

2045-2050 kommer kapaciteten ocksa att vara bristfallig pa hoghastighetsjarnvagen
utanfor de studerade strackorna for att klara 6nskemalen, dven om det forutsatts
utbyggnader enligt gors utbyggnader enligt basscenariot. Foljande kan konstateras:

Ostlanken
Med ytterligare tva spar pa strackan Flemingsberg — Jarna ar det Ostlanken som inte klarar

onskemalet om tio hoghastighetstag/h och tre storregionala tag/h. Det finns da varken
madjlighet att stanna med tva tag/h i Vagnhéarad eller att kéra genomgéaende storregionala
tag fran Ostergodtland till Stockholm och vidare till Arlanda och Uppsala. Fér att klara
onskemalen om antal tag till olika platser har det i Basscenariot antagits att ett av de stor-
regionala tagen kor pa befintlig Nykopingsbana med ldngre restid och annat stationslage i
Vagnharad. Dessutom antas atta hoghastighetstag/h istallet for tio. Da det heller inte gar
att kora storregionala tag fran Ostergotland till Stockholm och vidare till Arlanda och
Uppsala har det antagits att ett hoghastighetstag/h kor vidare till Arlanda och Uppsala.

Om det &r svart att acceptera trafikeringen i Basscenariot kravs antingen fyra spar Jarna —
Vagnharad eller en utbyggnad till partiellt dubbelspar pa befintlig Nykopingsbana. Dessa
utbyggnader ar betydande for att helt och hallet klara 6nskemalen. | de alternativa
scenarierna i detta kapitel provas annan trafikering som pa olika satt kan klara
onskemalen, det medfor dock vissa foérandringar av den planerade utbyggnaden av
Ostlanken. Det kan darfor finnas skal se 6ver vissa delar av utbyggnaden. Detta diskuteras i
kapitel 5.

Link6ping — Jonkoping

Det ar svart att framfora det storregionala taget med stopp i Tranas, da det ar langa
strackor som taget framfoérs parallellt med héghastighetstag. Ett satt att minska konflikten
hade varit att den gemensamma strackan hade varit sa kort som majligt. Det hade klarats
battre om taget fran Tranas stannade vid befintlig station och kérde ut pa hoghastighets-
jarnvagen lite narmare Jonkoping. Strackan mellan Linképing och Jénkoping har dessutom
stora stigningar narmast Jonkoping.



5.Forslag till atgarder 2045-2050

5.1. Forutsattningar for anlaggningskostnadskalkyler

Samtliga foreslagna atgarder forutom ”Nya spar Flemingsberg — Jarna” ar
kostnadsbeddmda som konventionell jarnvag, vilket bland annat innebar ballasterat
sparsystem. Tunnlarna ar antingen betongtunnlar eller bergtunnlar med dranerad betong-
lining. Nya banan ar baserad pa krav enligt Trafikverkets tekniska systemstandard for
hoghastighetsbanor, version 2.2. Vid kostnadsbedomningarna har ingen hansyn tagits till
eventuella behov av forstarkt icke linjebunden kraftforsorjning. Kostnadsbedémningarna
har baserats pa en mer flexibel tillampning av regelverket for hantering av 6verskotts-
massor, an gallande praxis. En mer flexibel tolkning av regelverket skulle till exempel kunna
mojliggora landskapsmodulering med 6verskottsmassor.

For atgardsforslagen Nya spar Flemingsberg — Jarna och Goteborg C har det funnits
befintligt utredningsmaterial funnits att tillga. For dvriga atgarder har foreslagna l6sningar
och dess forutsattningar bedomts inom ramen for uppdraget, vilket innebar att
kunskapslaget ar mycket begransat. Resultaten maste betraktas som mycket grova
kostnadsindikationer som endast ger vagledning om storleksordningen pa
investeringskostnaderna.

Baserat pa resultaten fran genomférda trafikering- och kapacitetsanalyser har behov av
kapacitetshtéjande atgarder identifierats, varderats och prioriterats. De prioriterade
behoven har inom ramen for trafikering- och kapacitetsanalyser beskrivits i schematiska
sparskisser.

Med utgangspunkt fran dessa behov har en regional arbetsgrupp per storstadsregion vid
ett antal workshopar forsokt att beskriva mer konkreta l6sningsforslag for de identifierade
behoven. Ambitionen med arbetsgrupperna har varit att forma en dynamisk tvarsamman-
satt grupp med erfarna sakkunniga personer som sammantaget tacker in nédvandiga
kompetensomraden, exempelvis samhéllsplanerare/utredare, geotekniker, projekt-
/byggledare, kalkylator/kalkylsamordnare. Med hjalp av befintliga kartmaterial och
gruppens samlade kunskap har linjestrackningar och l6sningar antagits. Stérre kostnads-
paverkande kalkylposter har kortfattat beskrivits och kvantifierats. Losningsforslagen och
dess forutsattningar har dokumentets via en gemensam mall, i vilken dven kostnads-
beddmningen genomforts. Kostnadsbedémningarna avser endast investeringskostnader
och omfattar inga framtida drift- och underhallskostnader. Resultaten fran regionala
workshopar har darefter gatts igenom av en nationell kalkylgrupp.

Tolkning av resultaten:
De kostnadsuppgifter som redovisas i avsnitt 5 ar uttryckta i prisniva juni 2016. Ingen aktiv

vardering har gjorts av de olika kostnadsposternas osdkerheter, bedémningarna
representerar saledes de mest troliga kostnaderna (50 % -sannolikhetsvardet). Med tanke
pa de mycket begrdnsade underlagen och kunskapslaget infor kostnadsbedémningarna,
maste de redovisade kostnader betraktas som grova indikationer fér de antagna
atgardsforslagen. Osdkerheten i bedémningarna, uttryckt som forsta standardavvikelsen
andel av (50 %-sannolikhetsvardet), uppskattas till minst +/- 30 %. Detta innebar att om vi
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vill hoja sannolikheten for att atgardens bedomda kostnad inte ska overskridas fran 50 till
85 % sannolikhet, far vi hoja kostnaden med 30 % i relation till 50 % vardet. Omvant ger en
minskning med 30 %, en sannolikhet motsvarande 15 %.

5.2. Atgarder i Ost/Stockholm

Trafiken i 2035-2040 in mot Stockholmsomradet ar anpassad till den infrastruktur som
ingar i innevarande plan samt ny hoghastighetsjarnvag. Till 2045-2050 har efterfragan okat
pa bade fler hoghastighetstag och regionaltag. Det medfor att det efter 2045 kravs
infrastrukturatgarder for att svara upp mot den 6kade efterfragan.

Nya spar Flemingsberg — Jdrna 2045-2050

Den planerade hoghastighetsjarnvagen gar i tidsperspektiv 2035-2040 fram till en punkt
strax norr om Jarna till den nya driftplatsen Gerstaberg, se figur 5.1. Dar ansluter Ostlanken
till Vastra stambanan och delar forst spar med trafik fran Vastra stambanan till Sodertélje
syd Ovre, dar dven Svealandsbanan ansluter. En stor del av framforallt regionaltagstrafiken
har uppehall i Sodertilje syd 6vre och Flemingsberg. Norr om Flemingsberg finns inte
mojlighet till fler stopp fére Stockholm C.

Figur 5.1: Sparutformning pa Grodingebanan dar Ostlianken ansluter | Gerstaberg
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Om hoghastighetsjarnvag ska byggas vidare mot Stockholm ar det i forsta hand mellan
Jarna och Flemingsberg som tva nya spar behovs, se figur 5.2. Detta eftersom en stor del av
den Ovriga trafiken har uppehall i Sodertélje syd dvre och Flemingsberg, medan hoghastig-
hetstagen inte forvantas ha det, vilket ger en stor hastighetsskillnad pa strackan. Norr om
Flemingsberg haller alla tdg samma hastighet vilket medfor att tagen kan kora tatare.

Figur 5.2. Sparutformning med tva nya spar mellan Flemingsberg och Salta
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Banan mellan Jarna och Flemingsberg har antagits ga i ny strackning direkt 6ver Halls-
fjarden, se figur 5.3.



Figur 5.3. Foreslagen ny strackning for de nya sparen Flemingsberg — Salta markerad i rott
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| rapporten ”Jarnvagssystemet Jarna — Stockholm” konstateras att bana i ny strackning (rod
linje) ger en storre nytta med avseende pa kapacitet och restid eftersom restidsvinsten for
hoghastighetstagen varderas hogt. Eftersom den réda linjen ocksa forvantas vara nagot
billigare att bygga, utgar vi fran detta alternativ i denna studie. Vid en utbyggnad av ny
bana riktas Ostlankens dubbelspar om 6ster om Jarna i h6jd med Salta sa att det blir en
genomgaende hoghastighetsbana in mot Flemingsberg. Avsikten ar att hastigheten pa den
genomgaende hoghastighetsbanan ska vara 320 km/h, med en successiv hastighets-
anpassning till 200 km/h i Flemingsberg.

Storst fysisk paverkan kommer troligen ske pa den sddra halvan av strackningen, dar den
nya banan gar i en ny korridor. Omradet bestar till storsta delen av skog och odlingsland-
skap med inslag av ett fatal mindre byar. Pa den norra halvan av strackningen bedéms
intranget som mindre, dels pa grund av att barridrverkan reduceras i och med att befintlig
bana foljs, dels pa grund av att den nya banan antas férlagd i tunnel i ca sex kilometer.
Ostlankens tidigare anslutning i Jarna (Gerstaberg) bibehalls for storregionala tag.

Dubbelspar pa Nykoépingsbanan

Med dubbelspar mellan Nyképing och Sodertélje kan 6nskemal om tre tag/h till Nykoping
tva stopp/h i Vagnharad uppfyllas. Pa langre sikt skulle det ocksa ga att utoka trafiken
ytterligare med t ex pendeltrafik mellan Skavsta/Nykoping/Vagnharad och Sédertalje. Som
tidigare namnts ar hastigheten pa Nykopingsbanan lag, for att Nykopingsbanan ska vara ett
realistiskt alternativ till Ostlanken behdver hastigheten darfor hojas. For att fa samman-
hallande stracka med 6kad hastighet behover langa partier byggas om. Figur 5.5 visar en
schematisk bild och 5.5 visar atgarderna pa Nykoépingsbanan dar utbyggnad till dubbelspar
langs befintlig bana tillsammans med vissa kurvratningar ar markerat i blatt och dubbelspar
i ny strackning ar markerat i rott. Genom Tullgarns kansliga miljoomraden antas det nya
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sparet dras langs det befintliga sparet for att minimera intranget vilket innebar att STH
kommer att ligga runt 120 km/h.

Figur 5.4: Schematisk skiss over upprustad Nykopingsbana i orange
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Figur 5.5: Atgirder for okad kapacitet och 6kad STH lings med Nyképingsbanan
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4-spar pa Ostlanken

En alternativ atgard for att mojliggora att de storregionala tagen kan gora uppehall i
Vagnharad 2045-2050 ar att utdka kapaciteten pa Ostlanken till 4-spar pa den mest kritiska
strackan, se de grona sparen. Da det ar sjalva uppehallen som gor att det ar svart att
kombinera de storregionala tagen med hoghastighetstagen ar det 6nskvart att forlanga
strackan dar tagen halls separerade till och med Vagnharad. Genom att férlanga Nya spar
Flemingsberg — Jarna till och med Vagnhéarad separeras trafiken hela vagen mellan
Flemingsberg och Vagnharad. Detta gor att storregionala tag kan goéra uppehall i

Flemingsberg, Sodertalje och Vagnharad utan att paverka héghastighetstagen pa strackan,
se figur 5.6.



Om detta alternativ skulle vara aktuellt att ga vidare med, ar det intressant att se 6ver hur
Ostlanken utformas redan i forsta skedet. Enligt Ostlankens plan ska hela banan byggas i
standard for att kunna koéra tag i 320 km/h mellan Vagnhéarad och Gerstaberg. Fore det
finns ett hoghastighetsnat ar dock behovet av att kunna kéra i 320 km/h pa Ostlanken
mycket lagt och det skulle vara maijligt att initialt spara in pengar genom att bygga de
forsta dubbelsparet mellan Vagnharad och Gerstaberg i 250 km/h-standard. Nar
efterfragan pa hoghastighetstag sedan tkar, skulle de nya sparen Flemingsberg — Jarna
kunna forlangas hela vagen till Vagnharad. Pa sa satt byggs det inte 6verkapacitet fore det
kor hoghastighetstag pa banan. Bade dubbelspar mellan Nykoping och Sédertélje och fyra
spar pa Ostlanken mellan Saltd och Vagnhéarad ar betydande investeringar som inte antas
ingd Basscenariot.

Figur 5.6: Nytt dubbelspar (gront) mellan Salta och Vagnharad

Sodertélje

Jarna  Gerstaberg sy Gvre Flemingsberg
S ya by = ~
7 ’l \ v 1|
Skavsta / VN
/S
flygplats Y4
\ yi s // . -
h W 4 y 4 /' —— Befintlig anlaggning

\ ko y . Salta —— Ostlanken
ykdping / Vagnharad —— Nya spar Flemingsberg - Salta

\ — Ytterligare spar langs Ostlanken

Vandkapacitet i Uppsala

Beroende pa 6nskemal om trafikupplagg och var linjerna ska vanda ar det aktuellt att se
over vandkapaciteten i Uppsala. | trafikeringsupplagget 2035-2040 ar det som mest totalt
atta tdg/h som vander i Uppsala, vara tre tag/h utgors av pendeltag och tva tag/h utgors av
Uppsalapendeln via Marsta. Resterande tre tag utgors av en linje mellan Linkdping och
Gavle pa Ostlanken medan de andra tva linjerna kan antingen vara Eskilstuna — Uppsala
eller Nykoping — Uppsala. Om 6nskemalet ar att en storregional linje fran Nykoping ska
vanda i Uppsala finns det behov av att 6ka vandkapaciteten vid Uppsala.

Som namndes i kapitel 3 ar det svart att kombinera den storregionala trafiken pa
Ostlanken med hoghastighetstagen vilket medforde att den storregionala linjen mellan
Linkdping och Stockholm hackades upp i tva separata linjer i Nyképing, d v s en
storregional linje Linkdping — Nykoping och en linje Nykdping — Uppsala. Med ett sadant
upplagg forsvinner direktrelationen mellan Ostergétland och Arlanda/Uppsala. Fér att
bibehalla direktrelationen antas istadllet en hoghastighetslinje med tag som stannar i bade
Linkdping och Norrkoping dras norr om Stockholm och istéllet vanda i Uppsala. Da uppstar
samma problematik som om ett storregionalt tag ska vinda i Uppsala, det saknas
vandkapacitet. FOr att |6sa problemet har tva teoretiskt mojliga atgarder studerats, varav
den ena ett ytterligare spar pa Uppsala C pa den mark som idag bestar av smalsparet har
avfardats pga. praktiska svarigheter.

Det finns dven behov av plats for vandkapacitet fér pendeltagen mellan Uppsala och Gavle.
De nya motorvagnarna kan behéva multipel kopplas och blir dd 220 m(110x2 m). De utreds
nu depalagen i saval Gavle som Uppsala N och Uppsala S for framtida behov och
diskussioner om samtrafikering med Malab norr om Uppsala och for att minska behov av
tagvandningar i Uppsala.
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Vandspar norr om Uppsala Central

Ett tdnkbart alternativ till att 6ka sparkapaciteten pa Uppsala C &r att mojliggora tagvand-
ningar norr om stationen. Det har varit uppe for diskussion att férlagga vandspar i
Storvreta men med tanke pa den tid det tar att dka mellan Storvreta och Uppsala oméijlig-
gor det vandningar pa en timme samt att det 6kar beldggningen pa en anstrangd del av
Ostkustbanan. For att det ska vara mojligt att vanda tillbaka samma tag inom en timme
behdver vandsparen ligga ndrmare Uppsala. Strax norr om Uppsala finns det utrymme att
lagga vandspar vaster om Ostkustbanan, se de rodmarkerade sparen i figur 5.7.

Figur 5.7: lllustration av vandsparen norr om Uppsala C i rott
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De gra linjerna visar dagens jarnvagsnat och den bla linjen visar Ostkustbanans kommande
dubbelspar (klart host 2017) som ersatter den gra linjen pa den strackan. Omradet ar
obebyggt och bedoms i ett forsta skede ligga tillrdckligt Iangt ifran de kénsliga
kulturmiljoerna i gamla Uppsala. Mer noggrant utredningsarbete kravs dock for att
sdkerstalla att atgarden ar genomfoérbar ur kultur- och miljésynpunkt.

| kostnadskalkylen ingar fyra spar av olika langd inklusive serviceplattformar for att
mojliggdra vandning och latt furnering (stadning, pafylining, mm) for bade
hoghastighetstag och regionaltag. Om denna atgard viljs som I6sning for att maojliggora
vandningar norr om Uppsala beh6ver behovet av exakt antal vandspar utredas
noggrannare.

Atgirder mellan Stockholm och Uppsala 2045-2050

For att 6nskad trafik 2045-2050 ska fa plats pa jarnvagsnatet mellan Stockholm och Upp-
sala kravs ett antal atgarder. Dessa atgarder ar kopplade till 6kade behov for befintlig trafik
och beskrivs darfor endast 6versiktligt. Pa strackan mellan Stockholm och Uppsala skulle
det pa sikt behdvas fyrspar mellan Uppsala och Myrbacken (delningspunkten mot Marsta
och Arlanda). Da skapas ett funktionellt fyrspar hela vagen mellan Stockholm och Uppsala
och det skapas forutsattningar for bade 6kad trafik och nya pendeltagsstationer i Bergs-
brunna och Alsike. For att mojliggora uppehall i Stockholm Nord (Solna) skulle det dven
behodvas tva nya spar mellan Stockholm och Stockholm Nord.



De stora antalet uppehall pa Arlanda C kraver att plattformskapaciteten uttkas. Pendel-
tagen som ska vanda pa Arlanda C medfor att ett vandspar maste anldggas norr om platt-
formen vid Arlanda C. Genom att forlanga den befintliga mittplattformen pa Arlanda C och
skapa dubbla plattformslagen skapas ytterligare plattformskapacitet, vilket mojliggor att
tva tag i samma riktning kan stanna efter varandra i tat féljd. En forutsattning for att kunna
ha genomgaende pendeltag i Marsta ar att stationen byggs om och anpassas for
genomgaende pendeltag.

Om godstrafiken ska kunna utvecklas och framféras under dagtid bor en planskild korsning
anlaggas séder om Rosersbergs godsbangard och anslutas till innersparen séder om
Skavstaby. Aven en ny planskild korsning i Ulriksdal &r viktig fér att minimera lasningarna
for godstagstrafiken. Ytterligare vandkapacitet i Uppsala behover byggas for att mojliggora
fler vindande tag séderifran. Detta kan antingen géras genom att stationen byggs om
och/eller att vandspar norr om stationen byggs.

Atgarder pa Stockholms C

2035-2040 bedoms kapaciteten pa Stockholm C fungera, givet att atgdrder som planeras i
nartid 4r genomforda. Med de trafikantaganden vi utgatt fran i analysen kommer Stock-
holm C att fa en anstrangd kapacitet 2045-2050. En utredning om hur Stockholm C kan
utformas for att mota kapacitetskraven i ett langre perspektiv, i kombination med att
atgarda brister ur resenarsperspektiv pagar pa Trafikverket. Vi vill darfor inte foregripa
slutsatserna fran den utredningen genom att féresla nagot har.

Tagvandning pa Tomteboda

| en fordjupade idéstudie* undersdktes hur Tomteboda bangdrd skulle kunna utvecklas fér
att inrymma en ny funktion for korttidsuppstallning och furnering av persontag, se figur
5.8. Godstag skulle dven fortsattningsvis ha utrymme pa bangarden, men med planvéaxling
istallet for dover vall. Aven banunderhallsfordon far ett omrade enligt utredningen. Tomte-
boda bangard har ett mycket strategiskt lage precis i anslutning till Stockholm C. Det finns
dessutom en planskild anslutning, vilket gor att tag kan ta sig till och fran bangarden, i
princip utan att ge upphov till korsande tagvagar.

Figur 5.8: Utformning av Tomteboda bangard enligt férdjupad idéstudie
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4 Tomteboda bangard, framtida anviandning och utformning” (Trafikverket 2013:141)
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Foljs forslagen i idéstudien skapas ett mycket bra kapacitetstillskott for att ta hand om
vandande tag pa Stockholm C, bade for hoghastighetstag och 6vriga tag. Exakt hur manga
spar som faktiskt behovs i de olika tidsperspektiven har inte analyserats. Det beror dven
mycket pa vad som gors pa Stockholm C. Beskrivning av kapacitetsbristen pa Stockholm C
och atgérder utreds i en annan pagaende utredning.

5.3. Atgarder i Skane

Eftersom Vastkustbanan ansluter till de yttersta sparen pa Lund C, men en majoritet av
tagen ska fortsatta pa de inre sparen mot till Malmo tvingas tagen vaxla spar vid utfarten i
Lund. Samtidigt maste de langsamma tagen fran Sédra stambanan till de yttre sparen
ocksa vaxla spar. Aven i Arldv dir godstdgen maste korsa det snabba spéret for att ta sig in
till Malmo godsbangard uppstar kapacitetsproblem, se figur 5.9.

Figur 5.9: Korsande tagvagar i Lund och Arl6v
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Ett antal [6sningar har utretts for att 6ka kapaciteten genom Lund C. Det ar dock viktigt att
patala att dessa utbyggnader kradvs darfor att de konventionella tagen 6kar i antal. Tagen
som kommer fran hoghastighetsbanans anslutning i Lund kan kora utan korsande tagvagar.
Hoghastighetstagen bidrar darmed inte till den kapacitetsbrist som uppstar p.g.a. korsande
tagvagar. De olika l6sningarna beskrivs i underlagsrapport Trafikering och kapacitet. |
denna rapport visas bara ett tankbart alternativ, som ar ett yttre godsspar, se figur 5.10.

Figur 5.10: Yttre godsspar
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Nar Sédra stambanan avlastas genom att fjarrtrafiken flyttar over till hoghastighetsbanan
minkar godstagens transporttider patagligt, pa grund av att forbigangar inte behdvs. Den
kraftigt forbattrade situationen for medfor att antalet taglagen for godstag stiger kraftigt.
Prognosen for hoghastighetsnatet visar att det gar ca 160 godstag/dygn genom Lund, vilket
innebdr att godstagens andel av alla tag 6kar till ca 25 %. Den stora 6kningen medfér att
ett yttre godsspar kan vara en 16sning pa kapacitetsproblemen. Genom att leda godstrafik-
en utanfér Lund pa ett yttre godsspar, minskar antalet korsande tagvagar pa stationen i
Lund. Persontrafiken 2045-2050 kan hanteras pa den befintliga stationen, men antalet
korsande tagvagar kommer att forbli hogt, men da det inte finns godstag som riskerar att
blockera infarten till stationen bedoms kapacitetssituationen vara hanterbar. For gods-
trafiken innebéar detta att antalet godstag i hogtrafik 6kar fran tva tag/h till fyra tag/h.



Atgarder pa Malmé C

For att kora tag till Banhallen utan korsande tagvagar kravs en planskildhet. For att
infanten till Malmo C ska klara sig aven 2045 kravs att planskildheten ansluts till bade de
langsamma och snabba sparet mellan Lund och Malmad. Planskildheten maste da byggas
mellan Burlév och Malmé C, tva alternativ har tagits fram, se figur 5.11 och 5.12.

| alternativ 1 byggs en brokonstruktion i Arlov dar spar 61 lyfts over infarten till godsban-
garden samtidigt viker ett spar av pa bron som majliggor att tag fran 61 kan tas in planskilt
till banhallen. For att dven de langsamma tagen ska kunna kora direkt in till banhallen
byggs ett spar sdder om planskildheten. Eftersom detta alternativ I6ser de korsande
tagvagarna for godstagen i Arlév kan det kombineras med de atgarder som forutsatter att
godstagen fortsatter ga pa fyrsparet mellan Lund och Malmo 2045. En ny sparport maste
byggas i jarnvigsbanken mellan Malmo — Ostervirn och Rosendalsbron behéver férlingas.

Figur 5.11: Atgérder pd Malmo C med alternativ 1

MGB R-grupp kombi

MGB I-grupp
/A A
. Y] [ 7 —
Malmo C /L§D<—L 5 K
— === | rq | /% _ Z
- — RN e 2 Burlé
¥ urlov
— P
Ostervarn I:l
Triangeln

| alternativ 2 byggs planskildheten langre in genom en tunnel under sparen 62, 63 och 64.
Den ansluter bade till spar 61 och 62 genom att spar 61 flyttas ndrmare godsbangarden. En
ny sparport behover byggas genom jarnvagsbanken mellan Malmé Godsbangard och
Ostervarn. For att komma upp med sparet i ratt position kravs ocksa att banksparet mellan
Ostervarn och Malmé C sidoférskjuts nagot.

Figur 5.12: Atgirder p3 Malmo C med alternativ 2
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Plattformskapacitet Malmo C

| samband med att Malmo C byggdes om for Citytunnelns inkoppling var det tankt att
omradet séder om nuvarande sackbangard skulle bebyggas med spar. Detta férandrades
under projektens gang och omradet utgor idag en tom yta dar de gamla plattformarna
sticker upp ur gruset. Pa omradet bor 2-4 spar kunna byggas for att 6ka kapaciteten pa
Malmo C. | samband med denna ombyggnad bor dven vaxelgatorna utanfér sparen 5 till 10
byggas om sa att spar 5 forlangs nagot for att ocksa kunna anvandas av 400 m langa tag.

Atgéarder p& Kontinentalbanan

Frdn Malmé C kan héghastighetstagen fortsitta mot Oresundsbron antingen genom
Citytunneln eller genom att kora via kontinentalbanan till Oresundsbron, se figur 5.13.

Figur 5.13: Okad plattformskapacitet pa Malmo C
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D3 hoghastighetstagen inte bedoms stanna pa Triangeln eller Hyllie kan det anses dnskvart
att dessa tag inte belastar Citytunneln om kapacitetsbrist skulle uppsta. Vilka konsekvenser
de olika vagvalen far redovisas nedan.

Pa Malmo C nedre ar plattformarna inte tillrdckligt langa for att hantera 400 m langa tag.
Det finns heller inte nagon 400 m lang plattform pa Képenhamn H. Det kan darfor vara av
intresse att kora tag till och fran Danmark via Malmo C 6vre for att koppla av och till ett
tagsatt. Darmed kan det koras 400 m langa tag pa strackan Stockholm — Malmé samtidigt
som bytesfria férbindelser till Képenhamn erbjuds. | analysen av Oresundsbron
konstaterades set att den forsta strackan som kommer fa kapacitetsproblem langs
kontinentalbanan &r striackan Malmé C évre — Ostervarn som fran banhallen endast dr
enkelsparig. Om hoghastighetstagen kors via kontinentalbanan kommer denna stracka att
behova byggas ut till dubbelspar, se figur 5.14.



Figur 5.14: Dubbelspar Malmé C évre — Ostervirn
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For att kora hoghastighetstagen via kontinentalbana kravs minst dubbelspar mellan Malméo
C och Ostervirn. Beroende pé hur de frigjorda kanalerna i Citytunneln utnyttjas kan det
dven behdvas planskildheter i Svagertorp. | de tidtabellsanalyser som genomforts har
hoghastighetstagen koérts via Citytunneln.

5.4. Atgarder i Goteborg

Aven om det inte ingdr att studera atgirder mellan Géteborg och Boras krivs atgirder pa
Goteborg C for att kunna koéra 400 meter langa tag.

Atgirder pa Géteborg C

Hoghastighetstagen anlander till norra delen av Goteborg central via Vastkustbanans spar.
Dar ar plattformarna relativt korta idag och maste férlangas for att kunna ta in hoghastig-
hetstdg. Hur detta kan géras har Trafikverket tittat pa tidigare®. | den rapporten féreslas en
anpassning till nya plattformar for hoghastighetstag genom att fem spar byggs om. En
plattform (tva spar) byggs med 410 meters langd och tre plattformar (fem spar) byggs med
260 meters langd. Dessa spar ska tillgodose behovet for tag fran hoghastighetsbanan och
Vastkustbanan, dock inte for tag som kor via Vastlianken. Atgarden innebar ocksa att
nuvarande uppstallningsbangard norr om personbangarden maste rivas och ersdttas med
ca 1000 meter nya uppstallningsspar som skapas i utrymmet mellan Vastkustbanan och O-

gruppen.

5> ”Plattformar for 400 m langa tag” (2016-06-03).
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6.Slutsats och fortsatt arbete

| denna rapport har det studerats konsekvenser av all forvantad tagtrafik in till Stockholm
och Malmé med en ny hoghastighetsjarnvag. Vid hoghastighetsjarnvagens ibruktagande
2035-2040 har trafikutbudet anpassats till de begrasningar i infrastrukturen som finns efter
genomférd plan 2014-2025. Tio ar senare ca 2045-2050 finns dock starka 6nskemal att
kora en mer omfattade trafik in mot storstaderna. Pa lang sikt behdver da strackan Jarna —
Flemingsberg byggas ut till 4 spar. Mellan Lund och Malmé och vidare fram till Oresunds-
bron kravs atgardande av korsande tagvagar for att kunna framfora tagtrafiken pa langre
sikt. Om dessa atgarder gors tidigare, skulle trafiken oka tidigare, vilket skulle ge en mer
attraktiv trafik men samtligt skapa malkonflikter inne pa héghastighetsnatet mellan
hoghastighetstag och regionaltadg. Om kapaciteten skulle forbattras utan nya hoghastig-
hetsbanor bedoms att ca 90 % av trafikokningen anda skulle efterfragas. Det mesta av
atgarderna in mot storstaderna skulle sdledes behévas dven utan ny hoghastighetsjarnvag.
| uppdraget har det inte ingatt att studera kapaciteten pa sjalva hoghastighetsjarnvagen.
Da det tagits fram avancerade trafikanalyser har det dock gjorts ett antal viktiga
observationer som redovisas i rapporten. Det géller ett antal konfliktpunkter pa strackan
fran Jarna fram till delningspunkten mot Goteborg respektive Malmo vaster om Jonkoping.

Som alternativ till att oka trafiken, kan det vara intressant att istallet kora langre tag. Bade i
Stockholms- och Goteborgsdanden av hoghastighetsnatet finns det dock begransningar i
infrastrukturen. Det ar ocksa viktigt att ndmna att tag som ar 400 meter kan medfora krav
pa langre uppehalistid pa stationer pa grund av langa gangvagar.

| utredningen kan det konstateras att anldaggningarna narmast storstaderna med dagens
planering riskerar att fa en utformning som inte ar anpassad for den trafik som ar aktuell
med ett fullt utbyggt hoghastighetsnat. For att bygga en bra anldggning i slutanden kravs
att beslut tas med vetskap om vad som &r slutmalet for anlaggningen och att planen &r att
fullfélja detta. Om osakerhet rader om vilken anlaggning som ar malet, finns risk att
etapperna optimeras utifran ett mer kortsiktigt perspektiv vilket ger ett slutldage som inte
kan leverera 6nskad kapacitet pa langre sikt. Det riskerar att ge onddigt dyra etapper.

For att undvika onédigt dyra etapper ar det viktigt att vara medveten om att héghastig-
hetstagens 6nskemal om korta restider och en val utspridd uppehallsbild pa de
kommersiellt intressanta mellanstationerna kan minska majligheterna att samtidigt skapa
goda regionaltagsforbindelser till de mindre stationerna. Om inget beslut tas om inriktning,
ar det viktigt att tydligt redovisa de kompromisser det kommer att innebéra fér bade
hoghastighetstag och regionaltag pa hoghastighetsnatet. Det rader inget tvivel om att det
dven med dessa kompromisser sker en betydande forbattring av bade kapacitet och
resmojligheter i de aktuella straken.

Den mest kapacitetskritiska strackan, oavsett vilken inriktning som valjs for hdghastighets-
natet, kommer att vara strackan mellan Jonkdping och kopplingspunkten dar banan mot
Skane viker av. Strackan kommer att satta gransen for hur manga tag som kan koras pa
hoghastighetsnatet. For att fa en val fungerande trafik behovs det fyra spar mellan
stationen och kopplingspunkten, alternativt en lokalisering av stationen i Jonkdping som
medger att avgreningen gors i direkt anslutning till stationen.
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