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Hoghastighetsjarnvagen blir dyrare, men bedéms vara en god
investering for Sverige

- En ny generation jarnvag, hoghastighetsjarnvag Stockholm-Goéteborg/Malmo,
ar det storsta infrastrukturprojektet i Sverige pa 150 ar. Jarnvagarna kommer
fa stor betydelse for landets utveckling i form av 6kad tillganglighet till flera av
Sveriges storsta stader, vilket betyder storre arbetsmarknadsregioner vilket i
sin tur gynnar ett 6kat bostadsbyggande. Med hoghastighetsjarnvagen kan fler
resor och transporter utféras pa jarnvag vilket bidrar till ett mer langsiktigt
hallbart transportsystem.

- Arbetet med En ny generation jarnvag befinner sig fortfarande i ett tidigt
planeringsskede varfor det ar omaijligt att ange en exakt kostnad. Investeringen
i hoghastighetsjarnvagarna berdknas uppga till mellan 190 till 320 miljarder
kronor i 2015 ars prisniva. Det ar en 6kning jamfort med den initiala utredning
som gjordes 2009 (SOU 2009:74) dar anlaggningskostnaden uppgick till 170
miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Sammanfattningsvis beror
kostnadsékningen pa nya och mer preciserade krav pa anldaggningen till
exempel kring sparets utformning och bullerskydd (45 procent av
kostnadsokningen), att berdkningsunderlagen nu ar battre och mer precisa an
tidigare (35 procent) och att innehallet i projektet forandrats till exempel vad
géller stationers utformning (20 procent).
| kostnaden ingar inte upprustning och anpassning av befintliga jarnvagar in till
storstadsomradena Jarna-Stockholm, Almedal-G6teborg samt Lund-Malmao.
Inte heller stationshus eller fordonsdepaer ingar i kalkylen.

- Den samhallsekonomiska kalkylen redovisar Idnsamheten av
hoghastighetsjarnvagen exklusive delstrackorna Molnlycke-Bollebygd och
Jarna-Link6éping (Ostlanken). De berdkningsbara nyttorna i huvudkalkylen
utgors till exempel av snabbare restider for resor inom Sverige. Strackan
Stockholm-Goteborg ska klaras av pa tva timmar och strackan Stockholm-
Malmo pa tva och en halv timmar.

Effekter for godstrafiken som far utdkat utrymme pa befintliga stambanor, att
tagen pa den nya hoghastighetsjarnvagen blir punktligare &n dagens langvéga
tag, att tagen far nya internationella resenarer som idag flyger till och fran
Danmark och trafikoberoende underhall behandlas i en sa kallad
kanslighetsanalys. Storleksordningen pa dessa effekter ar osakra och forsiktigt
berdknade, men visar &nda sammantaget ytterligare nyttor fér 30 miljarder
kronor. Med dessa medraknade blir projektet med féreslagen och beraknad
omfattning svagt olénsamt, men det finns osakerheter kring berakningarna.
Lonsamheten ar beroende av vilka alternativ som valjs kring till exempel
strackning och stationslagen. Trafikverket avser darfor att ta fram fordjupade
samhallsekonomiska kalkyler for projektet under 2016.

- Det ar viktigt att papeka att detta ar den forsta stora genomgangen av
kostnaderna. Detta ar bara borjan pa en process for att astadkomma en
kostnadseffektiv anlaggning. Krav och tekniska lI6sningar som &ar
kostnadsdrivande kommer darfor I6pande att ses over.



Trafikverket foreslar tva alternativ till utbyggnadsstrategier. Gemensamt for
dem ar att Jarna-Linkoping och Mélnlycke-Bollebygd bor genomforas forst och
att Jonkdping-Hassleholm bor genomforas sist. Daremellan skiljer sig
alternativen at.

Det ena alternativet foreslar att Linképing-Gripenberg och Hassleholm-Lund
prioriteras fore aterstaende delar av Gotalandsbanan (Stockholm-Jénkdping-
Goteborg).

Det andra alternativet foreslar att Goteborg-Boras fardigstalls forst och
darefter aterstaende delar av Gotalandsbanan och Hassleholm-Lund.

Den nya stambanan beddms i sin helhet kunna sta fardig 2035. Géteborg-Boras
och Jarna-Linkdping ar de strackor som kommit langst i den fysiska
planeringsprocessen och de berdknas kunna fardigstallas omkring 2027 till
2028 forutom passagen genom Linkoping. Tidpunkter for fardigstallandet av
ovriga strackor ar dnnu oklart. Som alltid i valdigt omfattande projekt finns det
risker for forseningar i genomférandet. Tidsatgang i tillstandsprocessen,
leverantérsmarknadens kapacitet och projektets finansiering ar nagra exempel
pa sadana risker.



1. Inledning

Bakgrund

Under sommaren 2015 fick Trafikverket i uppdrag frén Sverigeférhandlingen att dels ta
fram en utbyggnadsstrategi (uppdrag 30) for hoghastighetsbanor och dels ett
forhandlingsunderlag (uppdrag 28). Bdda uppdragen rapporteras senast den 1 december
2015. Delleveranser och underhandsmaterial har kommunicerats under hand.
Underlaget bestér av foljande fem delar:

1. Kostnader som baseras pa successiva kalkyler och beskrivs i ett intervall med ett
trolighetsvirde

2. Tidplaner som beskrivs i ett intervall med ett trolighetsviarde

3. Sambhillsekonomiska kalkyler, dels for helheten och dels for Stockholm-Go6teborg
respektive Stockholm-Malmo

Négon form av rapport som beskriver de olika objekten verbalt

Varje objekts paverkan pé de sex nyttorna (bostads-, resenérs (restider)-, miljo-,
arbetsmarknads-, niringslivs-, social nytta), d.v.s. resultatet fran de
regionalekonomiska analyserna som Trafikverket har bestillt pa uppdrag av
Sverigeforhandlingen (redovisas i uppdrag 29)

I utbyggnadsstrategin delas redovisningen upp pa delarna Stockholm- Goéteborg
respektive Stockholm-Malmo, i forhandlingsunderlaget delas redovisningen istillet upp
pa objekten Stockholm-Link6ping, Linképing-Boras, Boras- Goteborg och Jonkoping-
Malmo, med undantag for punkt 3 som i férhandlingsunderlaget géller helheten. Inom
den tidsram som funnits har det dock inte varit méjligt att genomfora
samhillsekonomiska kalkyler uppdelat pa Stockholm-Géteborg respektive Stockholm-
Malmo. Utbyggnaden stélls mot ett jamforelsealternativ (JA) som utgors av Basprognos
2030. Eftersom Ostldnken och Mdlnlycke-Bollebygd ingar som forutsattning i
Basprognos 2030 omfattar den samhaillsekonomiska kalkylen hghastighetsnétet
exklusive Ostlanken och Molnlycke-Bollebygd. Punkt 5 som tar upp resultatet fran de
regionalekonomiska analyserna redovisas inte i detta uppdrag efter 6verenskommelse
vid mote med Sverigeforhandlingen den 15 oktober. Det ar redan redovisat i uppdrag 29.

Tidigare utredningar

Hoéghastighetsutredningen SOU 2009:74

I detta uppdrag presenterades en modell for genomférande och finansiering av
utbyggnad av hoghastighetsbanor i Sverige. Forslaget omfattade separata
hoghastighetsbanor Jirna-Almedal/Akarp till en kostnad av 125 miljarder kronor i 2008
ars prisniva (successiv kalkylering, 50% sannolikhet). I den summan ingick ocksa
upprustningar av vissa sidobanor med ca 3 miljarder kr. Trafikstart antogs successivt
under ren 2023-2025. Staten antogs bilda ett projektbolag for att samordna de statliga
insatserna och fordon anskaffas och bekostas av respektive operator. Tva alternativ for
finansiering presenterades, dels att all finansiering (exkl medfinansiering frain EU och
kommuner/regioner) sker via staten, dels att den statliga finansieringen kompletteras
med privat finansiering (den delen som i slutdndan finansieras med banavgifter och
sarskild avgift 1anas upp av infrastrukturbolaget). Medfinansiering skulle dels ske av
operatorerna via banavgifter och sarskild avgift med 43 miljarder kr (30 % av intdkterna



motsvarande 0,33 kr per personkilometer), dels av berérda kommuner/regioner med 19
miljarder kr och dels av EU med 4 miljarder kr. Statens anslag skulle da bli 59 miljarder
kr. Kompletteringen med privat finansiering bedomdes 6ka kostnaden med 16 miljarder
kr. Intdktsmojligheter 2054 beaktades inte.

Ett viktigt indamal med utbyggnaden var att s manga orter som mgjligt i sodra Sverige
skulle kunna né Stockholm utan tigbyte. Ett annat kinnetecken var en omfattande
trafikering av bade tag langs hoghastighetsnatet och en relativt stor 6kning av antalet tag
pa delar av det kringliggande jarnvagsnatet. Det kriavdes da att den nya jarnvagen till
stora delar integrerades med befintliga jarnvigar i form av att kopplingspunkter
skapades pa manga stillen for att mojliggora direktrelationer. Huvudstrackningen
soderut antogs gé via nordvéstra Skane till Malmo.

Kapacitetsutredningen

I Kapacitetsutredningen belystes ocksa fragan om hoghastighetsbanor. Det
konstaterades att det fanns kapacitetsbrister och punktlighetsproblem i jairnvigsstraken
Stockholm-Malmoé och Stockholm-Go6teborg som behovde atgardas. Utbyggnad av
hoghastighetsjarnvig i dessa relationer studerades i utredningen liksom utbyggnad av
Sodra stambanan och Vastra stambanan. Trafikverket menade att inriktningen pa ldng
sikt bor vara att utveckla jairnvagsstrak som har forutsiattningar att attrahera
kommersiellt I1onsam trafik mellan storstadsregionerna och storre orter, pd avstand dar
det gér att na restider p4 tre till fyra timmar. Vidare konstaterades att
hoghastighetsbanor skulle kunna ta hand om en visentlig del av persontransporterna
mellan storstdderna och nationellt betydelsefulla malpunkter langs straken, och de
skulle dirmed avlasta 6vriga delar av transportsystemet (vag och flyg). Frigjord
kapacitet pa befintliga banor skulle kunna anvindas for att tillgodose okad efterfragan
pa godstrafik och regional och lokal persontrafik. I utredningen menade Trafikverket att
en hogre grad av separering och olika typer av trafik i jairnviagsnitet medfor battre
forutsattningar for att jairnvagssystemet ska fungera robust och med béttre punktlighet.

Fordjupat underlag nya stambanor

Trafikverket fick den 8 januari 2014 en bestéllning fran Naringsdepartementet om att ta
fram ett fordjupat underlag avseende nya stambanor mellan Stockholm-
Goteborg/Malmo. Uppdraget redovisades 28 februari 2014 och Trafikverkets
rekommendationer var f6ljande:

o Fortsitta den fysiska planliaggningen for alla delar samt att dtgardsvalsstudie
paborjas for strackan Jonkoping-Malmo.

e Fordjupa analysen av finansieringsmojligheter med banavgifter. Bedomningen
var att det var mojligt att reservera kapacitet for snabb persontrafik pa de nya
stambanorna och att det dr mojligt att anvinda banavgifter for att delvis
finansiera dessa.

e Forhandla om en samlad finansieringslosning med berorda parter.

e Fordjupa kunskaperna kring de kommersiella férutsattningarna, bedomningar
av antal resande och overflyttningar fran andra transportslag, nyttoeffekter for
godstrafik och persontrafik pa ovriga nitet, effekter pa punktlighet, kostnader
och nyttor avseende nya stambanor mm.

e Tafram ett forslag till utbyggnadsordning.



Rapportering och tidplan

Foreliggande uppdrag har tagits fram under hosten 2015. Ansvarig for uppdraget har
varit Lennart Kalander och Trafikverkets projektledare har varit Lennart Lennefors med
bitrddande Lars Eriksson. Under arbetets ging har det skett rapportering till Lennart
Kalander, Hakan Persson och Lena Eriksson. Dessutom var det i oktober avstimning
med Sverigeférhandlingen.

Arbetsinsatsen har genomforts i tva delar. Dels for punkt 1 och 2 som avser kostnader
och tidplaner, dels for samhéallsekonomi och utbyggnadsstrategi som avser punkt 3 och
punkt 4.

Arbetet med kostnader och tidplan har hallits ihop av Lars Eriksson och arbetet med.
samhillsekonomi och utbyggnadsstrategi har hallits ihop av Lennart Lennefors.

Trafikeringsforutsattningarna i denna rapport ar samma som i rapporten Trafikering
med nya hdoghastighetsbanor Stockholm-Géteborg/Malmd, 2015-05-29 dar det i
prognosen for r 2030 antogs fyra hoghastighetstidg/h (tva hoghastighetstag/h mot bade
Goteborg och Malmg). Inom ramen f6r uppdrag 40 Trafikering Goteborg-Boras och
Malmo-Lund redovisas dven andra trafikeringar. Har visas trafikering
hoghastighetsjarnvag i olika tidsperspektiv och det studeras konsekvenser av olika
trafikeringsdndamal med olika trafikutbud i olika tidsperspektiv 2030-2050. Inom
ramen for uppdrag 31 Jarna-Stockholm C redovisades den 16 november kapaciteten
Jarna-Stockholm C med sex hoghastighetstag/h.

Det ar viktigt att sdga att detta dr den forsta stora genomgangen av kostnaderna och ar
bara borjan pa en process for att 4stadkomma en kostnadseffektiv anlaggning. Krav och
tekniska 16sningar som ar kostnadsdrivande kommer darfor 16pande att ses 6ver.

Studerade alternativ

For att inte rapporten ska blir alltfor omfattande redovisas mer ingdende utvarderingar
och trafikering for ett alternativ, som utgors av US2. Det innebdr inte att detta alternativ
ar mer troligt 4n ndgot annat. Kostnader och samhallsekonomisk 16nsamhet redovisas
dock for US1, US2 och US5, dvs samma som i redovisningen fran maj 2015. Dessa tre
alternativ skiljer sig bara at pa delen séder om Jonkoping, se nedan.



2. Anlaggningskostnader och tidplan

Allmant

I SOU 2009:74 redovisades kostnadsbedomningar for olika alternativ. Dessa har
darefter utgjort grunden for de kostnadsbedéomningar som redovisades i
Kapacitetsutredningen och det fordjupade underlaget frin 140228. I féreliggande
rapport redovisas totalkostnaden med dess osdkerhet. Dessutom har de mest
kostnadspéaverkande forutsattningarna forklarats. Tyngdpunkten har dels legat pa att
forklara avvikelser mot tidigare redovisade kostnadsuppskattningar, dels forklara
metodik och dels forvarna for kommande planerade kostnadsbedéomningar.
Redovisningen gors som kostnadsintervall f6r 15-85 % sannolikhet. I arbetet med
tidplanerna har det prioriterats att svara pa frigan om det ar mojligt att klara ett
fardigstillande till 4r 2035.

Av tidsskal har det inte varit mojligt att hinna med att redovisa kostnader och tidplan for
manga olika alternativ. Den fullstdndiga redovisningen har darfor gjorts for ett
alternativ (US2), men for strickan soder om Jonkoping redovisas dven kostnaden for
US1 och USs. Det har ocksé varit svart att redovisa total osdkerhet for hela paketet.
Osikerhetsanalyser har darfor tagits fram for respektive del. Det har tagits fram bade
underlagskalkyler och successiva kalkyler som stéllts mot varandra.

Tidigare framtagna anlaggningskostnader

SOU 2009:74

I denna rapport redovisades en anldggningskostnad pa 125 miljarder kronor, +/- 25
miljarder kronor (1:a standardavvikelsen) i prisniva 2008. Det innebér ett
kostnadsintervall 100-150 miljarder kronor fér sannolikhetsintervallet 15-85%.

Som underlag till rapporten gjordes ett antal kostnadsbedomningar, vilka
sammanstilldes av delprojektet "Anldggningskostnadskalkyler”. Delprojektet
rekommenderade en totalkostnad pa 140 miljarder kronor, +/- 30 miljarder kronor,
som gav ett kostnadsspann pé 110-170 i prisniva 2008. Darefter gjordes f6ljande
justeringar:

Totalkostnad enligt kostnadsunderlagen: 140 miljarder
kronor

- Tilldgg - ballastfritt spar ca+5
miljarder kronor

- Avdrag — osidkerhet avseende organisatoriska rationaliseringar ca-10
miljarder kronor

- Avdrag — osikerhet avseende tekniska krav ca-10
miljarder kronor

Summa 125 miljarder
kronor

De ovan avdragna osidkerheterna ar fortfarande osédkra och paverkar dven de nu aktuella
kostnadsbedomningarna. Vid en jaimforelse mellan tidigare framtagna
kostnadsbedomningar och de nu aktuella kostnadsbedémningarna bor utgdngspunkten
dé vara 140 miljarder kronor i SOU:n. Det motsvarar ca 170 miljarder kronor i prisniva
2015, med osdkerhetsintervallet 135-205 miljarder kronor.

Vid tidpunkten for framtagandet av SOU 2009:74 pagick jarnviagsutredning for
Ostlanken och Molnlycke-Bollebygd, men for 6vriga striackor baserades bedomningarna



pa mycket grova antaganden. Det fanns inte heller framtagen teknisk systemstandard
for hoghastighetsjarnvigar i Sverige.

Kapacitetsutredningen

Inom ramen for regeringsuppdraget studerade Trafikverket fyra olika utbyggnader av ett
hoghastighetsnit Stockholm-Goteborg/Malmo (US1-US4) och en utbyggnad av
befintliga stambanor. (USo0). De fem alternativen visas i nedanstdende figur.

HALMSTAD

HELSINGBORG
KOPENHAMN

USo innebar utbyggnad av befintliga stambanor for upp till 250 km/h pé vissa delar och
nya dubbelspériga strackningar for 250 km/h pa andra delar.

US1 utgick fran den foreslagna utbyggnaden och trafikeringen i SOU 2009:74.

US2 var ett modifierat US1 med storre separering fran 6vriga jairnvagsnatet och farre
tag.

US3 hade stark tyngdpunkt pa dndpunktsrelationerna med fler stationer utanfor
tatorterna.

US4 hade tyngdpunkt pa regionforstoring och liagre topphastighet (280 km/h)

Anlaggningskostnaderna som studerades i Kapacitetsutredningen byggde pd samma
underlag som i SOU 2009:74, men underlaget gicks igenom och uppdaterades i form av
differenskalkyler som visade kostnadsskillnaderna mellan de olika
strackningsalternativen. Det innebar att anldggningskostnaderna for att bygga samma
alternativ som i SOU 2009:74 bedémdes till 135 miljarder kronor i prisnivd 2008-06.
Kostnadsbedémningarna for US2-US4 byggde pa kostnaden for US1, med tilldgg och
avdrag for det som skiljde sig fran USi.

Anlaggningskostnaderna 1ag da i intervallet 110—135 miljarder kronor (US1: 135
miljarder, US2: 121 miljarder, US3 119 miljarder och US4: 110 miljarder). US o
berdknades kosta cirka 9o miljarder kronor. Skilet till att US1 hade den hogsta
anldggningskostnaden var ménga kopplingspunkter till befintligt nat samt att det ingick
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upprustning av fler kringliggande banor som strickorna Viarnamo-Alvesta-Vaxjo och
Halmstad-Héssleholm.

Livscykelkostnader ska normalt berdknas under hela anldggningens livslingd, har
begransats dock berdkningarna till driftfasen. I den fasen anvinds begreppet Life
Support Cost (LSC). US1 far en relativt hog LSC beroende pa omfattande trafikering.
LSC for US1 bedomdes under 40 ar bli 2 miljarder kr hogre dn for US2 och USg3 till 61jd
av storre anldggningsmassa och en mer omfattande trafikering.

Fordjupat underlag Nya stambanor, 2014-02-28

I denna underlagsrapport lyftes US2 fram som det mest fordelaktiga alternativet med en
totalkostnad som bedomdes vara ca -14 miljarder kronor lagre dn det alternativ som
presenterades i SOU 2009:74. Kostnadsminskningen berodde bl a pé en forkortad
banstrackning och farre anslutningspunkter. Samtidigt tydliggjordes att det inte skulle
gd att eliminera den generella osikerheten genom organisatoriska rationaliseringar (ca
+ 10 miljarder kronor). Totalkostnaden f6r US2 uppskattades till ca 120 miljarder
kronor, +/- 25 i prisniva 2008. Omriknat till prisniva 2015 motsvarar detta 145
miljarder kronor, med osidkerhetsintervallet 115-175 miljarder kronor.

Samlad effektbedomning 2015

Under varen 2015 redovisades en samlad effektbedomningar (SEB) for US2 pa
Trafikverkets hemsida. I jamforelsealternativet (JA) ingick Molnlycke-Bollebygd och
Ostlanken (Jarna Linkoping), eftersom de redan ingick i den faststillda planen for aren
2014-2025. Kostnaden for de tillkommande strickorna bedémdes uppga till 124
miljarder kronor i prisnivd 2013-06. Kompletterad med uppskattade kostnader for
delarna Molnlycke-Bollebygd och Jarna-Linkoping skulle totalkostnaden bli ca 167
miljarder kronor i prisnivd 2013-06, vilket motsvarar ca 173 miljarder kronor i prisniva
2015-06.

Nya anlaggningskostnader

Totalkostnad

Den genomgang som gjorts av kostnadsbedémningarna infor inriktningsplaneringen
och Sverigeforhandlingen baseras pa strackningsalternativ US2 och har for samtliga
delstriackor resulterat i en totalkostnad pé ca 190-320 miljarder kronor. Siffrorna visar
kostnadsintervallet for 15-85 % sannolikhet i prisniva 2015. Motsvarande kostnad for
US1 och US5 har bedémts 200-335 miljarder kronor respektive 200-330 miljarder
kronor. (15 % sannolikhet att US2 kan byggas for maximalt 190 miljarder kronor och 85
% sannolikhet att projektet kan byggas for maximal 320 miljarder kronor.)

Osikerheten uttryckt som en standardavvikelse ar bedomd till 20-30% av kostnaden pé
50%-nivan for de olika delprojekten. For att matematiskt korrekt bedoma den totala
osidkerheten maste en gemensam osdkerhetsanalys genomforas for samtliga fyra
delstrackor. Nagon sddan analys har inte genomforts och Trafikverket har heller inte
planerat att gora ndgon séddan analys. Osdkerheterna kommer att redovisas per
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delstriacka. De redovisade kostnadsintervallet bygger pa antagandet att den totala
osidkerheten ar pé ca 25 % av den totala kostnaden uttryckt som 50 % sannolikhet.

De nya anlidggningskostnaderna har tagits fram med hjilp av osdkerhetsanalyser enligt
successivprincipen. For strackorna Linkoping-Boras respektive Jonkoping-Malmo
genomfordes analyserna i november 2015. Dessa projekt befinner sig i skede

atgardsvalsstudie”, vilket innebar att den formella planldggsprocessen dnnu inte startat.
Underlag och kunskaper dr darfor mycket begriansad och osidkerheterna &r stora.

For ovriga strackor genomfordes osdkerhetsanalyserna under 2014, vilka sedan
kompletterats och uppdaterats utifran dagens forutsattningar. Parallellt med
osidkerhetsanalyserna har dven andra former av underlagskalkyler tagits fram. For
Ostlanken och Goteborg-Boras pagar planlaggningsarbetet.

Osikerhetsanalyserna har tagit hansyn till de styrande dokumenten Teknisk
systemstandard for héghastighetsbanor (2014:0159 vers 2.0) och Overgripande krav,
ny stambana (vers 1.4, daterad 2015-10-26) som haft paverkan pa
kostnadsutvecklingen. Det giller exempelvis sparets utformning med krav p4 maximala
tilldtna sittningar och ligesforandringar av sparet. Aven krav pa fixerat spar,
bullerskyddsatgirder och krav pa tillgidnglighet till anldggningarna for underhalls- och
servicearbeten har i hég grad paverkat kostnaderna. De 6vergripande kraven har
paverkat kostnaderna genom hogre hastighetsstandard pé delen Landvetter-Almedal
och dels genom krav pa effektiva forbigangspar och vindspar som belastar kapaciteten
mindre. Aven krav pa 400 m plattformslingd vid det storsta stationerna har okat
kostnaderna.

Kostnadsfoérandringar beror bade pa férandrad anlaggningsmassa och
innehéllsforandringar Jamfort med det alternativ som valdes i SOU:n innebar US2 bade
mer och mindre anldggningsmassa. 27 km kortare linjelingd och 8 st farre
kopplingspunkter minskar kostnaden, medan flytt av godsbangérd i Norrképing och
kostnader for kraftférsorjning? 6kar kostnaden.

Det genomforda utrednings- och fysiska planeringsarbetet 6kar successivt kunskapen
om forutsiattningarna for utformning och genomférande av de nya anlaggningarna samt
ger okade insikter om osdkerheter, t ex avseende konflikter och anslutningar till
befintliga anldggningar samt konsekvenser av stillda krav.

I bdde SOU:n och i de nya redovisade kostnadsuppskattningarna ingar endast statens
del av stationsanldggningarna. Det innebér att kostnader f6r fordonsdepaer samt
resecentra och stationsbyggnader (Jernhusen, kommuner) inte ingér.

Det har tagits fram trafikprognoser for ett prognosar som férutsittning for de
samhillsekonomiska berdkningarna. Trafikprognoserna bygger pa Basprognos 2030
med tillagg for nya hoghastighetsjarnviagar. Om trafiken i ett senare skede 6kar pa
hoghastighetsjarnviagarna eller pa kringliggande banor kan det uppsta
kapacitetsproblem i anslutning till storstadsomradena, det giller i férsta hand
strackorna Jiarna-Stockholm, Almedal-Goteborg, samt Lund-Malmg. Det finns dnnu inte
framtaget nagon prognos for ett senare ar 4n 2030. Det innebar att tillkommande trafik
som &r storre dn i prognosen och som skapar krav pa utbyggnader, varken ingar som

1 Kraftférsorjningen ar nagot som normalt byggs ut i takt med att trafiken 6kar och brukar normalt inte ingd i ndgon
utbyggnad. Eftersom nya hoghastighetsbanor medfér en sadan stor forandring av Kraftforsorjningen har Trafikverket i
augusti 2015 tagit beslut om att det ska inga i kostnaden for nya héghastighetsbanor.
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nyttoeffekter eller kostnader. Med flera prognosar hade en sddan berakning av
tillkommande nyttoeffekter och kostnader kunnat utforas.

Alla prisniviomrakningar ar gjorda med Trafikverkets "Investeringsindex banhéllning”,
vilket ar en viktad indexkorg baserad pa en schablonmaéssig fordelning av olika material-
och arbetskostnader i ett genomsnittligt jarnvagsprojekt. S.k. indexlittran ingéende i
SCB:s entreprenadindex anvinds for omrakningen. Detta dr en grov modell, vilket
innebar att prisniviomréakningarna kan vara en felkilla.

Avvikelser mot tidigare framtagna anlaggningskostnader

Analys av avvikelser gors mot den ojusterade kostnadsbedémningen i SoU 2009:74, dvs
140 miljarder kronor i prisniva 2008. Skilet till denna hantering ar att respektive
projekt har ansvar for att hantera samtliga kostnadspaverkande osidkerheter, dven de
som exkluderades i SoU 2009:74. Omriknat till prisnivd 2015 motsvarar detta ca 170
miljarder kronor, med osdkerhetsintervallet 135-205 miljarder kronor. (15 %
sannolikhet att projektet kan byggas for maximalt 135 miljarder kronor och 85 %
sannolikhet att projektet kan byggas for maximal 205 miljarder kronor.)

Den senaste kostnadsbedomningen innebar att forandringen av totalkostnaden, uttryckt
som andelen av vardet for 50 % sannolikhetsvérdet enligt SoU 2009:74, har 6kat med ca
50 %. Okningen ir fordelad enligt nedan:

m Preciserade krav
m Konsekvenser av bristande underlag i tidiga skeden

m Innehallsforandringar

13



Preciserade krav (andel av total kostnadsférandring + ca 45 %):

Har redovisas kostnadsférandringar som huvudsakligen kan hirledas till
preciserade krav i den tekniska systemstandarden och de 6vergripande
funktionskraven

Krav for maximalt tillditen sattning av spar — Konsekvenserna av det harda krav
som giller for tilldtna sdttningar enligt den tekniska systemstandarden har en
stor paverkan pa kostnaden. Erfarenheterna att bygga jarnviagsbankar efter
dessa krav i svenska forhéllanden saknas i dagsldget. Det ar osidkert om det gar
att bygga hoga ballastbankar som klarar sidttningskraven? Hur stor andel av
sparen som kan byggas pa ballastbankar resp pa landbroar ar mycket oséker.
Jamfort med forutsattningarna i SoU:n har detta inneburit stora
kostnadsforandringar, for att med sikerhet kunna uppfylla stillda krav.

Fixerat spar — Kostnadsbedomningarna som gjordes infor SoU:n baserades pa
konventionella ballastspar, med tillagg for osakerhet for fixerat spar. De nya
kostnadsbedomningarna forutsitter att fixerade spar byggs vid hastigheter 6ver
200 km/h.

Buller — Hur buller som alstras av hoghastighetstag i 320 km/h ska hanteras ar
annu inte 16st. I varsta fall méaste 4,5 meter hoga bullerskdrmar byggas pa langa
strackor genom tatorterna. Att genomfora dessa enligt stillda
konstruktionsmaissiga krav samt uppna estetiska forvantningar ar en utmaning.
Osikerheterna och kostnader for bullerskyddsatgiarderna var sannolikt
underskattade i SoU:n.

I en del fall har de Gvergripande kraven dndrats pa vissa delar. Det galler hogre
hastighetsstandard pa delen Landvetter-Almedal och stationsutformningar for
att fa till forbigngsspar och vandspar som ar bittre fran kapacitetssynpunkt.

Konsekvenser av battre underlag och kunskap jamfort med tidiga skeden (andel
av totalt kostnadsforandring ca 35 %):

I takt med att utredningarbetet fortskrider, 6kar kunskapen inom alla omraden
och nya insikter och forhéllanden identifieras.

Omfattning av tunnlar och broar — Kunskapen om sparets lage i terrangen okar
successivt och utformas utifran stillda krav. Kunskapen om topografi samt
geotekniska och geohydrogeologiska forhéllanden 6kar. Sedan 2009 har
kunskapen om hur fordon péaverkas av olika tunnlar forbattrats. Med de
fordonstyper som nu férutsatts i Sverige ar det acceptabelt att bygga
dubbelsparstunnlar med mindre tunnelarea dn som antogs i SoU:n. Daremot
har kraven pa tunnlarnas utformning 6kat t ex avseende invandig ytbehandling
och drénering. Jimfort med SoU:n har andelen bro och tunnel 6kat, vilket dven
kan bero pa dndrade krav for minsta tilldtna horisontal- och vertikalradier samt
krav pa utformning av sidospar vid stationslidgen. Kostnaderna har darfér danda
okat jamfort med SoU:n, i och med att mangden bro och tunnel 6kat.

Innehallsmissiga forandringar (andel av total kostnadsforandring + ca 20 %):
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Hir redovisas kostnadsférandringar som beror pé beslut om forandrat innehall.
Det handlar bl a om att icke linjebunden kraftférsorjning har lags in i projekten,
nya eller fordndrade stationer och stationsutformningar, bangardar och
anslutningar. (Se vidare forklaringar under respektive projekt).

Ostlanken

Totalkostnaden for Projekt Ostlanken med nya krav och féorandrad omfattning ar
uppskattad till ca 45-70 miljarder kronor i prisnivd 2015-06. Kostnaden har tagits fram
genom att utgd fran en osdkerhetsanalys som genomférdes i november 2014, vilken
kompletterats. Projektet har utékats med strackan Steningeviadukten — Trafikplats Tift
vid vag E4 i Linkoping, 6,3 km. Motsvarande stricka avgar da fran projektet Linkoping-
Boras. Kostnadsbedémningen dr baserad pa strackning enligt beslut TRV 2014/4761 v
1.0 om rangordning av studerade korridorer i jirnvagsutredningarna JU1 och JU2, med
stationer i Vagnharad, Skavsta, Nykoping, Norrkoping och Linkoping.

Jamfort med kostnadsbedomningen i SoU 2009:74 har kostnaden for projektet 6kat
med ca 45 %. Storsta delen av detta beror pé preciserade krav (andel av objektets
kostnadsforandring + ca 80 %). Har ingér t ex krav pd maximala tillatna sattningar och
lagesforandringar av sparet samt minsta tillatna kurvradier i vertikal- och horisontalled.
Kostnaden for fixerat spar och bullerskydd har nu blivit mer kind. Dessutom har kraven
pa tillganglighet till anldggningarna for underhélls- och servicearbeten blivit mer
preciserat. Den andra delen (+ ca 20 %) ar innehéallsméissiga forandringar. Det giller
dels att Ostlanken forlangts 6,3 km forbi Linkoping, dels att kraftforsorjning nu ingér,
dels ny godsbangard i Norrkoping och dels att det i Linkoping kravs ny anslutning till
Stangadalsbanan.

Goteborg-Boras

Totalkostnaden for delen Goteborg — Boras ar uppskattad till ca 25-40 miljarder kronor
i prisniva 2015-06. Resultatet dr baserad pa en osidkerhetsanalys enligt
successivprincipen frin maj 2014, vilken kompletterats med tillkommande innehall,
prisniviomraknats samt justerats utifran forandrade forutsiattningar och kunskap.
Osikerhetsanalysen 2014 baserades pa tva forstudier framtagna 2004 respektive 2005
samt en jirnvagsutredning fran 2007.

Projekt Goteborg — Borés ar uppdelat i tre jirnvagsplaner. Strackan Molnlycke —
Bollebygd befinner sig i dagsléget i skede jairnviagsplan medan strackorna Almedal-
Molnlycke och Bollebygd-Borés befinner sig i skede lokaliseringsutredning (val av
korridor). Den osidkerhet som det relativt tidiga skedet medfor har gjort att vissa
forutsattningar "1asts fast” for att kunna presentera en totalkostnad.

Antagna korridorer:
e Korridor M nord for strackan Almedal-Mdlnlycke
¢ Korridor Morkgron-Ljusbla for strackan Bollebygd-Boras

e Jirnvigsutredningens korridor for strackan Molnlycke-Bollebygd

Jamfort med kostnadsbedomningen i SoU 2009:74 i jamforbar prisniva har kostnaden
for projektet 6kat med ca 55 %. Av objektets totala kostnadsforandring utgor 30 %
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utgors av preciserade krav samt successivt 6kad kunskap jamfort med tidigare skeden.
Hir ingér 6kning av bro och tunnellangder, krav p4 maximala tillatna sidttningar och
lagesforandringar av sparet samt minsta tillditna kurvradier i vertikal- och horisontalled.
Kostnaden for fixerat spar och bullerskydd har nu blivit mer kénd. Dessutom har kraven
pa tillgénglighet till anldggningarna for underhélls- och servicearbeten blivit mer
preciserat.

Den andra delen (+ ca 70 %) dr innehallsméssiga fordndringar. Har ingar
kraftforsorjning och en mer omfattande 16sning i Almedal, anslutning av Kust-till-
kustbanan samt ny station i Molndal for att mojliggora tdgvandning for pendeltag som
kommer fran Vastlanken. Dessutom ingér att Landvetter station utokas fran 2 till 4 spar
och hogre hastighetsstandard vaster om Landvetter. Det ingér dven dndrad utformning
av Molnlycke och Bollebygd stationer for att majliggora passager tvirs jairnviagen
respektive ta storre del av inbromsningen pa sidosparen samt bevarande av befintlig
Kust till kustbana.

Linkoping-Boras

Totalkostnaden for Projekt Linkdping-Borés, baserad pa strackningsalternativ 1 ar
uppskattad till 55-105 miljarder kronor i prisnivd 2015-06. Vid strackningsalternativ 1
har trafikverket forutsatt station med relativt centralt 14ge i Jonkoping vid Munksjon
samt stationer i Tranés och Ulricehamn. I projektet ingar dven en planskild passage (fly
over) och kopplingspunkt for strackan Jonképing-Malmo

Projektet befinner sig i skede "atgirdsvalsstudie”, vilket innebar att underlagen till
kostnadsbedomningen ar mycket knapphandig. Utformning och kvantiteter baseras pa
en bedomning av lamplig en anldggning i forhallande till banans geometriska
forutsattningar, topografi, geotekniska forhéllanden och landskapets nyckelfaktorer.
Jordartskartan har legat till grund for fordelning av bank- och skdrningstyper. Det ska
betonas att detta underlag ska betraktas som mycket grovt med héansyn till det inledande
skede i vilket utredningsarbetet befinner sig.

Tva berdkningsmodeller har anvints som underlag till kostnadsbed6mningen. Dels en
underlagskalkyl enligt traditionell kalkylmetodik, dels en osdkerhetsanalys enligt
Successivprincipen genomford i november 2015. Mot bakgrund av resultatet fran
underlagskalkylen och osidkerhetsanalysen ligger dessa kostnader i samma héarad.

Jamfort med kostnadsbedomningen i SoU 2009:74 i jamforbar prisniva ar har
kostnaden for projektet 6kat med ca 15 %. Av objektets totala kostnadsférandring utgor
ca 55 % utgors av preciserade krav i form av sparets utformning, krav pa fixerat spar,
bullerskyddsatgarder och tillgdnglighet till anldggningarna f6r underhélls- och
servicearbeten. Forbattrade underlag och kunskap jamfort med tidiga skeden utgors av
ca 25 %. Har ingér 6kning av bro- och tunnelldngder. Bland de innehallsmissiga
forandringarna avgér strackan Steningeviadukten — Trafikplats Tift i Linkoping, 6,3 km,
men det tillkommer kostnader for kraftforsoérjning och mer omfattande
stationslosningar. Nettot av de innehallsmissiga forandringarna uppgér da till ca 20 %.
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Jonkoping- Malmé

Totalkostnaden for Projekt Jonkoping-Malmo, baserad p& US2 ar uppskattad till 60-110
miljarder kronor i prisniva 2015-06. Vid berdkning av US2 har Trafikverket forutsatt
ombyggnad av stationerna i Lund och Hiassleholm i centralt 14ge samt nya stationer i
Ljungby och Varnamo. Projektet befinner sig i skede ”atgardsvalsstudie” och
kostnadsbedomningen bygger pé illustrerad linje fran tidigare utredningar av US1,US2
och USs. En tolkning av linjer och profil har gjorts med hjilp av olika kartmaterial och
mangderna bygger pa principsektioner. Ingen optimering av linjerna har gjorts.

Tv& berdkningsmodeller har anvénts som underlag till kostnadsbedémningen. Dels en
underlagskalkyl enligt traditionell kalkylmetodik, dels en osdkerhetsanalys enligt
Successivprincipen genomford i november 2015. Mot bakgrund av resultatet fran
underlagskalkylen och osidkerhetsanalysen ligger dessa kostnader i samma harad.
Jamfort med kostnadsbeddmningen i SoU 2009:74 i jamforbar prisniva har kostnaden
for projektet 6kat med ca 105 %. Ca 35 % av objektets totala kostnadsforandring utgors
av preciserade krav i form av spérets utformning, krav péa fixerat spar,
bullerskyddsatgarder och tillgdnglighet till anlaggningarna fér underhélls- och
servicearbeten. Konsekvenser av forbattrade underlag och kunskap jamfort tidiga
skeden utgors av ca 60 %. Har giller den storsta delen 6kning av tunnel- och framst
brolidngder. De innehéllsméssiga forandringarna utgor ca 5 %. Har ingar
kraftforsorjning och mer omfattande stationslosningar.

Anldaggningskostnader - Sammanfattning och fortsatt arbete

De i denna rapport redovisade kostnaderna ar den forsta egentliga uppdatering av
kostnadsbedé6mningarna som genomforts efter SoU 2009:74. Inlimnade underlag till t
ex "Kapacitetsutredningen” och "Fordjupat underlag” har baserats pa
kostnadsuppskattningar som togs fram i samband med SoU:n. Den nu aktuella
kostnadsuppskattningen ger en forsta indikation pa de sammantagna kostnadsmaissiga
konsekvenserna av den foreslagna tekniska systemstandarden, gillande 6vergripande
funktionskrav samt forslagen strackning enligt US2 inklusive foreslagna stationer, dess
placering och utformning.

Med utgéngspunkt fran de aktuella kalkylerna maste de mest kostnadspaverkande
kraven i TSS analyseras vidare. Det ar viktigt att i dessa analyser dven viaga in LCC-
perspektivet.

Vid varderingar kostnadsbedomningarna maste beaktas att projekten ir i tidiga skeden.
For projektet Jonkoping-Malmo har den fysiska planeringen dnnu inte pdborjats. Inom
ramen for den lagstyrda planldggningsprocessen kommer linjestrackningar och
stationsutformning att ifrdgasittas utifran kostnader och nyttor, sparens placering i
terrangen preciseras och anldggningarna optimeras. Det kommer att innebara att
kostnaderna kommer att bli sdkrare allt eftersom planering och projektering
framskrider.

Tidplan
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Trafikverket har tittat pa frdgan om tdnkbara utbyggnadsstrategier gor
hoghastighetsbanorna och en grov bedomning om nér hela systemet skulle kunna vara
utbyggd med nuvarande arbetssatt. Hoghastighetssystemet ska i kunna vara fardigstallt
senast ar 2035.

Ansats till tidplan som skulle klara 2035

Forutsattningar
- Ekonomiska medel beviljas i takt med projektens behov.
- Hansyn tagen till planldggningsprocessen.

- Ca 30 jarnvagsplaner (4 20-30 km)

Ostlanken

Tidplanen ir, att hela Projekt Ostlanken, 6ppnas for trafikering i september 2031 med
en standardavvikelse pa ca +/- 5 ar (hosten 2026 till hésten 2036). Denna
tidsuppskattning bygger pa de antaganden och forutsiattningar som géllde vid en
osdkerhetsanalys i januari 2014. Sammantaget bedéms projektet vara fardigt i god tid
innan 2035. Hela projektet kan vara fardigt under 2028 forutom delen genom
Linkopings tatort som kan vara fardigt till ar 2031.

Goteborg-Boras

Tidplanen ir, att hela Projekt Goteborg — Borés, 6ppnas for trafikering augusti 2027
med en standardavvikelse pa +/- 2,5 ar ménader (viren 2025 till hosten 2029). Denna
tidsuppskattning bygger pa de antaganden och forutsattningar som géllde i maj 2014.
Eftersom projektet har utokats, efter maj 2014, sé kan tidpunkten for firdigstéllande
eventuellt forskjutas men projektet bedoms dnda bli fardigstillt i god tid innan 2035.

Link6ping-Boras

Tidplan finns inte, men f6ljande ansats infor analysen gjordes: Byggtid cirka 2023-2032
med en planprocess och fardig jairnvagsplan tidigast 2022.

Joénkdping-Malmé

Projektet ar i skede atgiardsvalsstudie och har dnnu inte nagra mer genomarbetade
tidplaner. Infoér osdkerhetsanlysen har byggtiden uppskattats till cirka 2024-2035 med
en planprocess och fiardig jarnvagsplan tidigast 2022.

Det ar naturligtvis en mangd faktorer som spelar in dessa fragestillningar. Tidsatgang
for tillstdndsprocessen och leverantérsmarknadens kapacitet ar exempel sjalvklart
avgorande faktorer, men dven en fraga som hur projektet kommuniceras nationellt och
lokalt har visat sig vara mycket betydelsefull for att stora projekt skall f& acceptans i
samhaéllet och kunna genomforas framgéangsrikt. Finansieringen ar naturligtvis en an
viktig fraga. Finansieringen bor helst vara sé flexibel att den inte styrs allt for héart av
arsbudgetar utan kan anpassas efter projektets framdrift. Vidare ar det viktigt med
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framf6rhallning och att paketera upphandlingar av savil projektering som byggande i en
form som attraherar aktorerna pd marknaden. Hur jarnviagen lokaliseras har ocksa
betydelse for mojligheterna till snabb utbyggnad — erfarenheten visar att
planeringsprocesser ofta r mer tidskrdvande i stdder dn pa landsbygden.

For att studera dessa fragestillningar anordnande Trafikverket i september en intern
workshop dar deltagare med olika kompetens deltog. Nedan redovisas slutsatserna frin
workshopen:

Risker/osakerheter i tidplan

Bedomningen &r att stambanorna kan vara fardigbyggda till 2035, men det finns
betydande risker/osidkerheter med planering och byggande av flera delstrackor
parallellt:

e Brist pa planeringskompetens/resurser

e Jarnvigsplan och tillhérande miljodomar &r svara att forcera

e Osikert om marknaden kan tillhandahélla tillrackliga entreprenadresurser
e Kan medfora brist pd kompetens och hogre kostnader.

e Viktigt med tidig leverantorsdialog.

e Forcering av produktion nédviandig

e Synkning mellan projekten géillande produktion och upphandling dr nédvandig
for att kunna minimera byggtiden.

e Produktionstakten kan forsvaras beroende pa lokalisering och utformning av
stationerna

¢ Ombyggnad i stadsmiljo eller i befintligt stationslige. T ex Linkoping, Borés,
Jonkoping, Hassleholm

Mycket stort ekonomiskt dtagande.
Sannolikt kriavs betydande 6kningar av anslagen alternativt

Betydande statlig upplaning vilka skulle belasta kommande planeringsperioder.
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3. Samhallsekonomi

Allmant

I den samhaillsekonomiska utviarderingen har tre olika strackningsalternativ for ny
hoghastighetsjarnvag stillts mot ett jamforelsealternativ (JA). I samtliga alternativ antas
hoghastighetstag som endast stannar vid de storsta stationerna och storregionala tag
som trafikerar pa delar av strickan och aven gor uppehall vid ytterligare ett antal
stationer. De olika alternativen skiljer sig bara at pé strackan Jonkoping-Malmo och
bendamns US1 US2 och USs5, se figur 3.1 nedan. Samhéllsekonomisk 16nsamhet av andra
alternativ har av tidsskil inte kunnat utvarderas.

Figur 3.1: Studerade alternativ

OSTLANKEN JARNA-LINKOPING
LINKOPING-GOTEBORG

JONKOPING-MALMO VIA HELSINGBORG (US1)
JONKOPING-MALMO RAKA VAGEN (US2D)

JONKOPING-MALMO VIA VAXJO (US5)

JA utgors av Basprognos 2030 och som forutsittning ingar alla atgarder enligt
faststéllda langsiktiga planer 2014-2025. I Basprognos 2030 forutsitts bland annat
utbyggnad av Ostlanken och nytt dubbelspar Molnlycke-Bollebygd. Det innebér att
nyttoberdkningen omfattar kvarvarande delar av en hoghastighetsjarnvag och att
hastigheten kan hgjas till 320 km/h. Eftersom det inte finns framtaget nagon
Basprognos utan Ostldnken och nytt dubbelspar Mélnlycke-Bollebygd har en komplett
utbyggnad av hela hoghastighetsnitet darmed inte kunnat utviarderas. Det hade sdklart
varit 6nskvart, men har inte varit majligt att géra nya Samperskorningar inom ramen for
tidplanen for detta uppdrag. I Basprognosen forutsitts dock inte trafik med
hoghastighetstag, istillet antas snabbtig som kor 250 km/h pé Ostlanken och sedan upp
till 200 km/h séder om Linképing. Mellan Goteborg och Boras forutsitts endast
regionaltag som pa delar av strackan Molnlycke-Bollebygd kor 250 km/h.
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Trafikering

Basprognos 2030

Jamfort med dagens trafik antas i Basprognos 2030 smé forandringar av snabbtégs-
trafiken mellan Stockholm och Go6teborg. Det beror dels pé att det i princip inte gar att
inrymma fler tag, dels pa att dagens relativt omfattade trafikering bedoms vara
tillracklig for den efterfragan som bedoms finnas 2030, givet de restider och den kvalitet
i trafiken som kommer att kunna erbjudas. Nar det giller den regionala tagtrafiken langs
striackan bedoms dock efterfragan vara storre dn det mojliga utbudet, men hir ar det den
tillgangliga kapaciteten pé flera strackor som begrénsar trafiken. Figur 3.2 visar den
ldngviga trafikeringen mellan Stockholm och Goteborg/Malmo, exklusive de IC-tdg som
kor via Visters och Orebro. Trafikeringen pa samtliga delar av jirnvigsnitet i Bas
2030 redovisas i rapporten Téagtrafik i Basprognos 20302

Figur 3.2: Trafikering snabbtag och IC-tag mellan Stockholm och Géteborg/Malmo i Bas 2030
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Trafikering med ny héghastighetsjarnviag

Trafikeringen med ny hoghastighetsjarnvig antas vara samma som redovisades i
rapporten Trafikering med nya hoghastighetsbanor Stockholm-Goteborg/Malmo, 2015-
05-29. I denna rapport visas bara trafikeringen i US2, for att se trafikeringen i 6vriga
alternativ hianvisas till ovan namnda rapport. I samtliga alternativ antas att
hoghastighetsjarnvagen trafikeras med hoghastighetstag och storregionala tag som i
forsta hand kompletterar och i mindre grad konkurrerar med varandra. I rapporten

2 Tagtrafik i Basprognos 2030 beskrivning av trafikeringen TRV 2015/17190,
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Trafikering hoghastighetsjarnvig i olika tidsperspektiv som ingér i uppdrag 40 studeras
konsekvenser av olika trafikeringsdndamal med olika trafikutbud i tidsperspektiv 2030-
2050.

Hoghastighetstag antas vara tag som trafikerar hoghastighetsnétet med banans hogsta
mojliga hastighet 320 km/h och har fa tagstopp, de storregionala tdgen géar upp till ca 30
mil och har en tatare uppehéllsbild och trafikerar i de flesta fall i 250 km/h. Prognosaret
antas vara 2030 for att det ska vara jamforbart med andra objekt som utvirderades till
plan 2014-2025. I prognosen for ar 2030 antas tva hoghastighetstag/h mot bade
Goteborg och Malmo under stora delar av dagen. Det kan tyckas vara liten omfattning
med tanke pa att det under en maxtimme idag gar 4 snabbtag/h mellan Gteborg och
Stockholm. De flesta av dagens tég ar dock relativt korta tdg (MTR ca 100 m och X2000
ca 165 m). Hoghastighetstagen antas vara 200 m eller 400 m. Darmed kravs inte lika
stort turutbud for att klara efterfragan.

I figur 2.3 visas trafikeringen i US2. Trafiken mot G6teborg delas upp pa tva linjer, dels
fyrstoppstag som kor hela dagen och dels direkttdg som gar storre delen av dagen.
Trafiken mot Malmo dr mer uppbyggd pé saxade uppehall, for att restiden till Malmo
inte ska bli alltfor 1dng. Den ena linjen gar till Képenhamn och stannar Linképing,
Jonkoping, Lund och Malmo, enstaka turer gar direkt till Lund. Stoppen i Linkoping,
Jonkoping innebar att det blir mojligt att snabbt na Kastrup och Képenhamn med bara
ett byte fran exempelvis Eskilstuna och Boras. Den andra linjen ar fyrstoppstag till
Malmé som gér storre delen av dagen, med stopp i Linkoping eller Norrkoping samt
Viarnamo, Hassleholm och Lund.

Figur 3.3: Forutsatt hoghastighetstrafik for US2 2030
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De storregionala tdgen antas ha hogst turtdthet pa delen Goteborg-Boras, se figur 3.4.
Med tva hoghastighetstig/h, bedoms trafikeringen vara korbar dven om det under
hogtrafiktimmarna kravs att hoghastighetstagen maste kora forbi storregionala tég,
vilket forlanger restiden for storregionala tig. Langs Ostldnken antas tre storregionala
tdg, med den relativt tata uppehallsbilden blir skillnaden i restid alltfor stor, vilket
medfor att hoghastighetstagen i vissa fall maste kora forbi dven hir, vilket forlanger
restiden for de storregionala tdg som blir forbigidngna. P4 delen Jonkoping-Malmo antas
endast tvé hoghastighetstig/h och ett storregionalt tig/h. Har ar dock den 6vriga
regionala tigtrafiken mycket omfattande pa delen Malmo-Lund. Det medfor att det
kvarvarande dubbelspéret Lund-Ho6gevall styr upp mycket av de mojliga avgangstiderna.

Figur 3.4: Storregionala tag i US2
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Resande Resandeprognos och berakning med Sampers/Samkalk

Den samhaéllsekonomiska l6nsamhetsberikningen bygger pd en resandeprognos som
tagits fram utifran en prognostidtabell for 2030, som stéllts mot Basprognos 2030.
Detaljerade berdkningar for respektive alternativ redovisas i rapporterna i de olika
SEB:arna som finns pa Trafikverkets hemsida.
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Resandeprognos

Tabell 3.1 visar antal personkm &r 2030 for respektive trafikslag. Prognosen visar att det
okade transportarbetet med tég till storsta delen utgors av helt nytt resande, men
overflyttningen fran andra fardsitt antas bli begransad. Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malmo ar de storsta inrikes flygrelationerna och utgor en relativt stor andel
av inrikes flyg, 4ven andra relationer som Stockholm-Helsingborg, Stockholm-
Halmstad, Stockholm-J6nkoping och Stockholm-Vaxjo paverkas i olika grad av nya
hoghastighetsbanor. Flygtrafiken antas dock paverkas i relativt liten grad. Jamfort med
Bas 2030 antas transportarbetet med inrikes flyg minskar med ca 5 %.

Utrikes resor som ar langre dn 10 mil kan inte hanteras i Sampers, darfor ar tdgresandet
till Danmark oforandrat, trots att restiden med tadg mellan Stockholm och K6penhamn
antas minska fran ca fem timmar till ca tre timmar. Det medf6r ocksa att prognosen inte
tar hansyn till mgjliga 6verflyttningar av flygresenéarer mellan Danmark och Sverige, se
tabell 3.1 nedan.

Tabell 3.1: Modellberdknat transportarbete ar 2030 (miljoner personkm)

Trafikslag BAS uUs1 Us2 USs5

Tagi Sverige 17 830 20410 20490 20590
Tag i Danmark 2930 2930 2930 2930
Buss i Sverige 11380 11300 11290 11290
Inrikes flyg 3910 3700 3680 3690
Personbil 140080 139420 139380 139390

Samhallsekonomisk Ionsamhetsberakning

Resandeprognosen utgor underlaget for att rdkna fram persontrafiknyttorna fran
SAMPERS/SAMKALK. Den samhéllsekonomiska kalkylen visar I6nsamheten av den nya
hoghastighetsjarnvagar exklusive Molnlycke-Bollebygd och Ostlanken. Det har saledes
inte gjorts nadgon beridkning for hela nya stambanan. Det beror pé att utbyggnaden stills
mot Baspronosen och dir ingér redan Molnlycke-Bollebygd och Ostlanken. I tabell 3.2
visas da samhallsekonomiska lonsamhetsberdkningar for US1, US2 och USs5, dir
kostnaden for de tillkommande utbyggnaderna utéver Basprognosen jamfors med den
nyttan som prognosen raknar fram av de tillkommande utbyggnaderna.

Tabell 3.2: Samhillsekonomiska kalkylresultat — US1, US23 och US5 (Nuvirden, miljoner kr)

Samhallsekonomisk investeringskostnad 201 188 197
Samkalkberdknade effekter 126 135 123
Nettonuvarde -75 -53 -74
NNK -0,37 -0,28 -0,38

De samkalkberidknade effekterna ar de effekter som prognosen kunnat finga. Det finns
flera viktiga effekter som inte fingas i ovanstdende kalkyl. De tre viktigaste ar gods-
trafiknyttor, minskade forseningsrisker, och nyttor for utrikesresande mellan
exempelvis Stockholm och Képenhamn. I normalfallet ar dessa tre effekter relativt sma,
men vid byggande av en ny hoghastighetsjarnvag blir det en stor avlastning pé Vastra

3 inriktningsplaneringen var det ett alternativ kallat US2D som var huvudalternativ och hade
vandmajlighet i ModIndal. | US2D minskar nyttorna och I6nsamheten sjunker till -0,31.
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och Sodra stambanan. Moéjligheter att utoka regionaltigstrafiken ingér i prognosen, men
mojligheter att utoka godstrafiken ingar inte. Dessa tre nyttoposter beskrivs nedan.

Godstrafiknyttor

I SOU 2009:74 gjordes en grov bedomning av godsnyttan som antogs vara ca 10
miljarder kr. I trafikeringsforutséttningarna ingick dock att en del snabbtégstrafik skulle
gé kvar pa Vastra och Sodra stambanan. I kombination med en mer omfattande regional
tagtrafik pa de befintliga stambanorna, skulle det ddrmed inte skapas s mycket ny
kapacitet for godstrafiken. Trafikeringsférutsiattningarna i de nu studerade alternativen
visar dock péa en relativt stor avlastning. I arbetet med inriktningsplaneringen har det
darfor tagits fram en systemanalys utifran en godsprognos som forutsitter ny
hoghastighetsjarnvag, samt dubbelspar mellan Géavle och Harnésand. Denna
godsprognos har jamforts med godsprognosen for Bas 2030 och visar da att
godstrafiken skulle 6ka kraftigt pa vissa delar, framforallt S6dra stambanan och vidare
over Oresundsbron dir det handlar om en 6kning med ca 60 %.

Det samhillsekonomiska virdet av att mojliggora en 6kad godstrafik ar berdknat till ca
97 miljarder kr4. Rent principiellt dr det inte mojligt att géra en approximativ fordelning
av godseffekterna mellan de ingdende objekten, eftersom det inte gar att sdga hur
mycket respektive del paverkar helheten. For detta behovs att &tminstone en av dessa
analyseras separat med Samgods. Trafikverket har &nd& gjort en ungefirlig
uppskattning av storleksordningen pé férdelning av godseffekterna mellan dessa delar
genom att studera hur antal tag och kapacitetsutnyttjande forandras per bandel mellan
Basprognosen och Systemanalysen. Detta redovisas i bilaga och slutsatsen ar att de
potentiellas nyttoeffekter som kan uppsta for godstrafiken ar ca 60 miljarder kronor. For
att inte gora sig skyldig till dubbelrikning bor dock ett lagre virde dn 60 miljarder
kronor anvindas, di persontagstrafiken pa nuvarande stambanor skulle drabbas av
langre kortider till f61jd av fler godstédg. Eftersom det inte gjort en fullstindig analys,
rekommenderas att maximalt 30 miljarder kronor kan ldggas till i analysen i form av en
kinslighetsanalys.

Resor till och fran Danmark

Med hoghastighetsjarnviag mellan Stockholm och Malmo forbattras ocksa mojligheterna
att resa med tag mellan Sverige och Europa och i synnerhet mellan Sverige och
Danmark. Idag ar tagrestiden mellan Stockholm och Képenhamn drygt fem timmar och
det gér vanligtvis bara fyra avgangar/dygn i vardera riktning utan byte. Det medfor att
tdget har en l4g marknadsandel av resandet. Med nya hoghastighetsbanor antas den
genomsnittliga tagrestiden minska till drygt tre timmar och da hamna pa liknande restid
som det idag dr mellan Stockholm och G6teborg, samtidigt antas trafikutbudet utékas
kraftigt. Det borde innebara att tigtrafiken far samma tég/flyg marknadsandel som idag
finns mellan Stockholm-Goteborg. Det skulle innebdra en mycket stort tillkommande
tagresande bade mellan Stockholm och Képenhamn och frén andra orter i sodra Sverige
till Képenhamn omflyttning av flygresande. Har kan framférallt ndmnas resor fran
Norrkoping/Linkoping/Jonkoping till Kopenhamn. Det kan d& innebéra bade en

497 miljarder i godsnyttor ar inte jamférbara med 6vriga siffror i analysen pa grund av andrad berdkningsmetod mellan
2014 och 2015 ars forutsattningar
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overflyttning till tdg och att dessa flygresenérer i storre utstrackning viljer att flyga fran
Kastrup istillet for Arlanda. Eftersom dessa tillkommande utlandsresenérer inte ingar i
prognosen, maste de beaktas och virdesattas. I prognosen ingér heller inte
tillkommande anslutningsresor till flyg. I prognosen ingar tagresor till och fran
Danmark enbart med fasta matriser, vilket innebir att nya och 6verflyttade resor till tig
inte fAngas i prognosen.

Minskade forseningar

Med hoghastighetstrafik pa egna banor forvantas punktligheten kunna forbattras
jamfort med den punktlighet som kan forvintas med en fortsatt trafik med snabbtag pa
stambanorna. Det finns punktlighetsstatistik for &ren 2008-2014. Under dessa ar var
punktligheten i genomsnitt 65 % for de langvaga tagen Stockholm — Malmé och 71 % for
Stockholm — Géteborg. Det dr en punktlighet som anses mycket l4g och innebér dven att
potentiella tdgresenirer viljer andra fardsatt. Simuleringar visar att denna punktlighet
okar till ca 95 % med ny hoghastighetsjarnvag. Det har gjorts vissa forsok att kvantifiera
denna nytta, men metoderna har hittills varit bristfalliga. Nyttan behover studeras
djupare framover.

Slutsatser av de samhallsekonomiska analyserna.

Den samhaillsekonomiska kalkylen redovisar lonsamheten av hoghastighetsjarnvigen
exklusive delstrackorna Molnlycke-Bollebygd och Jarna-Linkoping (Ostlainken). De
beridkningsbara nyttorna i huvudkalkylen utgors till exempel av snabbare restider for
resor inom Sverige. Strackan Stockholm-Goteborg ska klaras av pa tva timmar och
strackan Stockholm-Malmé pé tva och en halv timmar. Resultatet fran huvudkalkylen
visar att projektet dr olonsamt, nettonuviardeskvoten ar -0,3. Effekter for godstrafiken,
forseningstidsvinster, utrikes flygtrafik (nya resor till/frain Danmark) och
trafikoberoende underhall behandlas i en kéanslighetsanalys. Storleksordningen pé dessa
effekter ar osdkra och forsiktigt berdknade. Kénslighetsanalysen med dess positiva och
negativa effekter ger ytterligare knappt 30 mdr kr i tillkommande nyttor. Da blir
projektet svagt olonsamt, nettonuvirdeskvot -0,1. Sammantaget finns det stora
osidkerheter kring projektets l1onsamhet. Trafikverket avser darfor att ta fram nya
samhillsekonomiska kalkyler for projektet under 2016.
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4. Utbyggnadsstrateqi

Allmant

En utbyggnad av nya stambanor Stockholm-Gé&teborg/Malmo kommer att ta manga ar
att slutfora och ta mycket resurser i ansprak. For att fa en rejal avlastning krévs dock att
alla delar av projekten Stockholm-Goteborg respektive Stockholm-Malmo ar utbyggt.
Det finns tvé olika huvudstrategier for utbyggnad av nya stambanor:

1. Utfor hela utbyggnaden s& snabbt som mojligt

2. Mer utdragen utbyggnad utifrin tdnkbar medeltillgdng. En sddan strategi kan i sin tur
genomforas enligt tre understrategier; att forst bygga fardigt hela strackan Stockholm-
Goteborg eller Stockholm-Malmo eller att forst bygga fardigt pa nagra strategiska
lankar.

Workshop

Trafikverket genomforde 150901 en Workshop dar nyckelpersoner som jobbar med
hoghastighet deltog inklusive representant fran Sverigeférhandlingen.

En optimal utbyggnadsordning diskuterades i tvd grupper och gicks sedan igenom
gemensamt. Samsyn mellan grupperna fanns vad det géller borjan och slutet pa
utbyggnaden medan négra etapper i mitten virderades olika. Samsyn fanns dven i det
att fardigstéllandet av hela delen Stockholm-Gé6teborg prioriterades hogre an
Stockholm-Malmo.

Béda grupperna ansag att Ostlanken och Molnlycke-Bollebygd bor slutforas forst.
Darefter ansig en av grupperna att delarna Lund-Hassleholm och Gripenberg-
Linkoping bor utforas darefter eftersom de ger stor avlastning pa den hard anstriangda
Sodra stambanan. Den andra gruppen foreslog istéllet att Goteborg-Boras bor slutforas
darefter eftersom det mgjliggor pendling pa landets 3:e storsta pendlingsrelation. Bada
grupperna var sedan 6verens om att resten av Gotalandsbanan borde prioriteras, sista
stracka skulle da bli Jonkoping-Héassleholm.

Bada forslagen bedoms ge god samhallsekonomisk nytta under utbyggnaden. For att
veta vilket som ger storst nytta behovs djupare analyser och berdkningar. En prioritering
av Lund-Héssleholm och Gripenberg-Linképing bedoms dock ge storre
samhaillsekonomisk nytta eftersom det ger goda effekter for befintlig snabbtégstrafik och
innebar en god avlastning kapacitetsmissigt pa andra banor. Att endast kunna utoka
regional tagtrafik Goteborg-Boras utan att forbattra for befintlig snabbtégstrafik har i
tidigare analyser visat sig ge litet tillskott i kalkylen. Aven om utdkad regional tigtrafik
Goteborg-Boras ger litet tillskott i kalkylen &r det dock angelédget att forbattra
pendlingsmojligheterna mellan Vastsveriges tva storsta stader.

Med en medelstilldelning som inte begransar utbyggnadstakten blir prioritetsordningen
mindre viktig eftersom mycket kommer kunna utféras parallellt. Med en begransad
medelstilldelning blir prioriteringen desto viktigare.
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5. Beskrivning av berorda objekt

I detta kapitel beskrivs de ingdende objekten. Den antagna infrastrukturen som
redovisas i r den som har forutsatts i prognosen. Den ska ses som ett av flera forslag till
grundutforande. I detta kapitel visas schematiska skisser eller strackningar for antagna
och alternativa utbyggnader.

Ostlanken

Det antas att Ostlanken ansluts med véxlar i avvikande spér, vilket medfor att hastig-
heten f6rbi Jarna blir 160 km/h. For delen Jarna — Link6ping ar utgdngspunkten ut-
byggnad enligt Jairnvagsutredningen for Ostldnken, se figur 5.1. och 5.2. I Vagnhirad
antas en ny station vaster om tétorten, Nykoping forsorjs via en kraftigt upprustad
bibana, som har planskilda kopplingar med Ostldnken. En ny station anlaggs vid Skavsta
flygplats, medan Kolmérdens nuvarande station forsorjs via befintlig bana fran Aby.
Hastighet for hoghastighetstidgen antas till 320 km/h, forutom genom Vagnhirad (300
km/h) och genom Norrkoping (125 km/h). En studie har paborjats for att prova
mojligheterna till hgre genomgaende hastighet i Norrképing.

Figur 5.1: Infrastruktur Jarna — Norrkoping
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Mellan Norrkoping och Linkoping passeras befintlig bana soder om Kimstad. I Linkop-
ing pagar diskussion om slutlig 16sning, darfor kommer striackan narmast Linkoping C
att undantas i tilltlighetsprovningen. Enligt Jarnvagsutredningen ar den slutliga
I6sningen att hela stationen forldggs pa en bro intill Stangan ca 1 km nordost om
nuvarande Linkoping C, se figur 5.2.

Linkopings kommun vill dock att hela stationen forldggs i tunnel. Trafikverket fick
tidigare i uppdrag att studera en 16sning dar den nya banan passerar utanfér Linkoping
for tag som inte stannar. I detta alternativ behélls nuvarande station for tdg med
uppehall, se figur 5.3. Beroende pa val av 16sning blir da hastigheten genom Linkoping
160-320 km/h.
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Figur 5.2: Alternativ med hoghastighetsbana genom Link6ping och nytt stationsldge
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Linkoping — Boras

Mellan Linkoping och Jonkoping finns flera alternativa 16sningar dar station Jonkoping
forutsatts. Ett antagande har gjorts for trafikering och osidkerhetsanalys av kostnad dar
station Tranés och station Ulricehamn ingar.

Figur 5.5: Schematisk bild trafik striackan Link6ping-Boras

Figur 5.6: Antagen infrastruktur J6nképing — Boras

Rust-titkustbanan

TN e ah e o 1
wEnEcrs S oy o

Jonkdping C

Boras ]
Bollebygd s A Ulricehamn = A

e L - B

r 4
- — -— =
Viskadalsbanan 7 S, Rusttikkustbanan (K Jankdping S

Boras — Goteborg (Molndal/Almedal)

Vister om Borés har det antagits nya stationer i Bollebygd (Kraktorp) och Landvetter,
nuvarande station i M6lnlycke rustas upp. Befintlig bana Almedal — Boras antas
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anvindas for godstrafik, men kan dven anviandas for regional persontrafik med stopp vid
nuvarande stationer.

I Borés ar stationslosning och stationslége inte bestdmd, men i trafikanalysen har det
inte antagits ndgon kopplingspunkt med Kust- till kustbanan, se figur 5.7 som visar
tdnkbar l6sningar. TAgen mellan Kalmar/ Karlskrona och Géteborg vander i detta
antagande i Borés eller fortsatter pé befintlig bana mot Go6teborg.

Trafikverket har antagit en stationslosning i Kriktorp. Denna station ar utformad sé att
det finns fyra spér, dir de yttre sparen har plattformar. Stationerna ar forskjutna si att
tdgen kan lamna genomfartssparen med s& hog hastighet som majligt, se figur 5.8.

Figur 5.8 Antagen 16sning i Bollebygd
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Stationen vid Landvetter kan antingen byggas som en tvasparig station i tunnel, vilket
preliminért begransar hastigheten till 100 km/h. Hastigheter hogre dn 100 km/h forbi
plattformarna kraver fyra spar och skulle ocksé angeldgen utokning av kapaciteten. Det
ar darfor det alternativ som anses troligast.

Stationen i Molnlycke antas ha plats for 5 spar i bredd, varav tre plattformsspar.
Hastigheten pa de genomgédende sparen pa den nya banan antas vara 200 km/h. Om en
anslutning mellan banorna kan accepteras kan det norra plattformssparet pa
hoghastighetsbanan fungera som motesspar pa gamla banan, i annat fall behover
motesmdajligheten pa den gamla banan 16sas pa annat sitt, till exempel genom ett nytt
motesspar oster om stationen.

Méindal

Mellan Mélnlycke och anslutningen till Vastlanken (Almedal) har tre méjliga
ombyggnader antagits i prognosen. I de forsta tva fallen forutsatts att tdgen frén Boras
inte gar via Molndal. Om stationen byggs om finns mgjlighet att kora fler tag.

e Almedal-Molnlycke raka vagen: Mojliggor 12 tdg i Vastlanken (dock utan
uppehéll i Molndal for tdg mot Borés).

e Almedal-Molnlycke raka viagen + vandspar i Molndal: Mojliggor 16 tag i
Vistlanken (dock utan uppehall i Mélndal for tag mot Borés). Kapaciteten
Almedal — MéIndal kan ocksé bli anstrangd.
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e Almedal-Mdlnlycke via Molndal, inkl fyrspar Almedal — Molndal samt vandspar
i Molndal: Mojliggor 16 tdg i Vastlanken med uppehall i Molndal for tdg mot
Borés.
Figur 5.9: Tankbara alternativ M6Inlycke — Almedal
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Alternativ for strackan Jonkoping — Malmo

For delen Jonkoping — Malmo har planeringsprocessen bara péborjats och det finns
flera tinkbara strackningar. I foreliggande studie studeras de tre tidigare nimnda
alternativen US1, US2 och USs. En viktig aspekt som ingér i studierna ar restider for

helheten for de olika alternativen.

Figur 5.10: Utredningsalternativ J6nkoping-Malmo
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