T TRAFIKVERKET

Rapport
Utbyggnadsstrategi hoghastighetsjarnvag

Delprojekt Samhallsekonomiska analyser
2017-09-15

Trafikverket publ.nr; 2017:152




Trafikverket

781 89 Borlange

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921 921

Dokumenttitel: Utbyggnadsstrategi hoghastighetsjarnvag, delprojekt samhéllsekonomiska analyser
Dokumentdatum: 2017-09-15

Arendenummer: TRV2014/54842
Publikationsnummer: 2017:152
ISBN: 978-91-7725-148-4
Kontaktperson: Peter Bernstrom



Innehall

SUIMIMIETINIZ. ..ceeeeeueeeeeeeireeeeeriteeeeseiteeeeeesrteesesssrteesasssseeesssssseesssssseeesssssssesssssssaessssnne 5
FOTULSAtIMINGAT «..vveeeeeiiieeeeeieee ettt e e ettt e et e e e s et e e e s reee s s sreeeessannaeenes 5
Samhallsekonomiska NYOT.......ccccveirviiiriiiiniieeieeeece e 5
Osakerhet 1 aNalySEINa........cevvveiriieiiiieirieerieceteese et essare e sanes 6
Slutsatser fran kanslighetsanalyser .........ccccocveeecieeiiieeciieeeeeceeeecee e 6
Paverkan pa resande mellan Stockholm-Go6teborg och Stockholm-Malme......6
Péaverkan pa Vistra stambanan och Sodra stambanan............ccccceeeeveeecnreennnee. 6
Péaverkan i overgripande perspektiv ........cccevveeeriiieenieeeniieeenieeesieeeseeesseee e 7

INIEANINE ...ttt ettt s 8
Bakgrund 0Ch SYTte.......cooueeiieeeeeeeeee e 8
Omfattning och fOrutsattningar..........ccccceeveeiienieiniieneeeeeeee e 8
AVZTANSIIIIZAT «..veeiieivreeeeeiieeeeeeireeeeeesteeeesssreesssssseesssssssesssssssssssssssesssssssaessssnns 9

AllMANt 0mM MELOd ......eevviiiirieiiiierieteeeetee ettt 11
Trafikprognoser: JA 0Ch UA .......ooooiiioiiicieecceeetee et e e aneeas 11
Bedomning av samhéllsekonomisk I6nsamhet...........cccccveeeieeecieeccieeccneeennen. 11
PersONtrafiK.......cieciiiiiiiiiieeeteceeere et e et ae e e aaeenes 12
GOASITALTK ... vvvvveeeeeiiieciiiieeeee et eceerieree e e e e eeseassrasereeeessesanssaseneeeessnns 13
TrAfTRETING . .. veeeeieeeeiieieite ettt s e e e s sae e e s e e e s aaeessbaeesaseesanaeas 13
FOrseningSanalySer ..........cicccuieiieciiiieeeeiieeesectreseeceeeessevre e s s eseeeeeessraaeessseneas 14
Samlad effektbedOmMNING .......c.eeecvieeiiieeieeccre e e e aee e 14
Den successiva kalkylmetodiKen...........eeccveeeiieeeiieeeiie e e 15

ADALYS ..ttt ettt st et e e e s neenareas 16
Investeringskostnader...........cooueiviiiiieiieneeeeece e 16
Samhaillsekonomiska analyser och resultat ..........cccccoeveeiiniieniinniinncnnenen. 16
Effekter som helt eller delvis inte Ar prissatia ........ccccceeeveeeriieerniieenniieenniieennns 19
PN 1 7: 1 5 <o) (U 19

Tagresor i resanderelationer ...........ccceccveeecieeeiieeecie e e e eeveeeeaee e 19
Antal resor pa lankar i JArNVAZSNALEt ......ceeevveeeeiieeeeieeeceeeecee e 22
Totalt transSportarbete .........occeevieeiierrienieeteeeeeee et 23
Effekter PA TeSHAET ..cc.veerieeiiiieeeeeeeeeee ettt 23
RestidSfOrandringar .........coceeeeeeieeeiieeiienieeteeee ettt 24
Totala reStIASVINISTET ..vviiiiieeeieiieeeeeeeeceerrree e eeeerrereeeeeeeeesnarereeeseeesssennnns 25

Avlastning befintliga banor............coocciiiiiiiiiiiicece e 26



| D0 8 00 1SS) (0) 01 (PR 28

GOASANALYSET ....eeeevreieiieieiieeeiteeeiteeeiteessit e e st eessaeeesssaeessaeesseesssseesssseesssseennns 28
Forseningsanalyser persontrafik..........ccocceeevieiniieiniieinieennieecrieeseieeesieeeane 29
Tabellbilaga 1: Etapp OStIANKEN .......cceevuieieiieiciieeieecieecceeee e 31
Tabellbilaga 2: Etapp GOteborg — BOTaS.......cccccueeecieeecieeeieecceeceiee e 39
Tabellbilaga 3: Etapp Hassleholm — Lund .........ccocovveeiiieeiieencieecieeciee e, 47

Tabellbilaga 4: Etapp Linkoping — JONKOPING ....cc.cevvervuerrieriieenienieirieeieeneenne 55



Summering

Forutsattningar

Analyserna i denna rapport ar gjorda inom ramen for uppdrag Utbyggnadsstrategi fran
Sverigeforhandlingen och motsvarar inte den utformning av etapperna som tillimpats i
Trafikverkets forslag till Nationell plan 2018-2029. De fyra samhillsekonomiska analyser
och samlade effektbedomningar som presenteras har &terfinns i sin helhet pa
Trafikverkets hemsida'.

I denna rapport om utbyggnadsstrategi hoghastighetsjarnvag, forutsétts de analyserade
etapperna byggas ut for en hastighet pa 320 km/h men under en etappvis utbyggnadsfas
trafikeras med tdg som kor i 250 km/h. Analyser har visar att det inte skulle vara
forsvarbart att trafikera med hoghastighetstag i 320 km/h, sé lange endast Ostlanken
samt ytterligare nagon etapp finns utbyggd. Vid utbyggnad av enskilda etapper visar sig
de okade trafikeringskostnaderna av att kora med hoghastighetstag overstiga vardet av
restidsvinsterna. Darfor har det i analyserna av etapperna forutsatts att banorna
trafikeras av tdg med maxhastigheten 250 km/h.

Observera att Trafikverket i sitt forslag till Nationell plan har delvis 6verlappande forslag
med delvis annan etappindelning. Trafikverket kommer att pid samma hemsida
presentera nagra analyser med den hastighetsstandard som anvands i planforslaget (250
km/h) senast sista oktober 2017.

Foreliggande rapport drar inga egentliga slutsatser, och lamnar darmed inte heller nagra
rekommendationer, infor det fortsatta arbetet med en utbyggnadsstrategi for hoghastig-
hetsjarnvagen. Detaljkunskaperna varierar eftersom den analys som presenteras har
bygger pd en sammanstillning av olika underlag fran utredningar som kommit olika langt
i planeringsprocessen. Etapperna Linkoping-Jonkoping och Hassleholm-Lund befinner
sig i det relativt tidiga skedet Atgirdsvalsstudie. De #r dirfor behiftade med storre
osdkerheter vad betraffar 16sningar och kostnader an Ostlanken och etappen Goteborg-
Boras, dar man kommit langre med utredningsarbetet. Summeringen fokuserar darfor pa
att sammanfatta utbyggnadsetappernas overgripande effekter sd som de kunnat urskiljas
i analysen.

Samhallsekonomiska nyttor

Tidigare kalkyler har visat att hoghastighetsbanorna som helhet dr samhéllsekonomiskt
mycket olonsamma, vilket d&ven giller for var och en av de fyra utbyggnadsetapperna.

Generellt kan konstateras att den storsta nyttan uppkommer néar hela systemet ar utbyggt.
Av de studerade etapperna ger Ostlanken storst nytta, foljt av Linkoping-Jonkoping och
Goteborg-Boras. Minst nytta ger etappen Hassleholm-Lund, detta ar samtidigt den etapp
som ger den minsta samhillsekonomiska forlusten. For samtliga etapper ar
konsumentoverskottet hogre dn producentoverskottet, vilket innebar att nyttan for
resendrerna ir storre dn nyttorna for trafikoperatorerna.

For samtliga etapper giller att de ger positiva tillgidnglighetsforbattringar for bade
resendrer och godstransporter. Storst 6kning av antalet resenarer och hogst godsnyttor
ger Ostlanken, foljt av Goteborg-Boras och Linkoping-Jonkoping. Minst antal nya
resendrer far etappen Hassleholm-Lund. Etapperna ar geografiskt utspridda, men har det
gemensamt att det ar andpunktsresandet som okar mest.

1 www.trafikverket.se/samhallsekonomiskt beslutsunderlag
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Minst samhallsekonomisk forlust (samhallsekonomisk nytta minus samhéallsekonomisk
investeringskostnad) totalt ger Héssleholm-Lund foljt av i tur och ordning Goteborg-
Borés, Ostldnken och Linkoping-Jonkoping.

For samtliga etapper kommer de huvudsakliga restidsvinsterna for persontrafik fran
ldngviga resor. For Ostlanken och Link6ping-Jonkoping star de 1dngviga resenérerna for
over 9o procent av nyttorna, medan det for etapperna Goteborg-Boras och Hassleholm-
Lund &r ca 75 procent av nyttorna som kommer fran langvéga resor.

Osékerhet i analyserna

Att utbyggnaden av hela hoghastighetstagsystemet antas ske under en liangre tidsperiod
innebar att utvecklingen i omvarlden kan fordndra manga av de forutsattningar som
anvants, vilket i sin tur paverkar saval slutliga kostnader som resultat. De
samhillsekonomiska analyserna utgér i sitt huvudscenario ifran idag beslutad politik och
andra offentliga prognoser. De effekter som kan bli en foljd av Sverigeforhandlingens
arbete med t.ex. avtal om bostadsutbyggnad tas darmed inte med till fullo. Likasa gar det
inte att forutspa hur digitalisering, automatisering och elektrifiering kommer att paverka
framtidens resande och transporter. Genom ett flertal kanslighetsanalyser for de
samhallsekonomiska delanalyserna samt vid tidigare analys av hela systemet soker
Trafikverket skildra andra tinkbara utfall och osikerheter.

Slutsatser fran kanslighetsanalyser

Obligatoriska kanslighetsanalyser enligt SEB har gjorts for Ostlinken och Goteborg-
Bords men inte for ovriga utbyggnadsetapper pd grund av den korta tiden for
genomforande av projektet. For etapperna Linkoping-Jonkoping och Hassleholm-Lund
har kénslighetsanalys avseende trafikering med hoghastighetstag i 320 km/h genomforts.

Aven om inte samma kinslighetsanalyser har genomforts for samtliga etapper, kan nigra
generella slutsatser dras:

e 50% hogre trafiktillvaxt 6kar de samhallsekonomiska nyttorna med ca 30%.

e Hogre CO.-vardering ger enbart marginellt hogre nytta.

e Hoghastighetstag (tdg med 320 km/h) har hogre trafikeringskostnader an snabba
regionaltag och ger darfor lagre samhallsekonomisk nytta for etapperna.

Paverkan pa resande mellan Stockholm-Go6teborg och Stockholm-Malmo

Ett av malen med ett fullt utbyggt system for hoghastighetstdg ar att forbattra restiderna
i resanderelationerna Stockholm-Goteborg samt Stockholm Malmo. Ingen av etapperna
ger mer dn marginella effekter pa resandet mellan Stockholm och Goteborg. Samtliga
etapper, med undantag for Goteborg-Boras, okar antalet resor mellan Stockholm och
Malmo. Ostlanken ger storst effekt, foljt av etappen Linkoping-Jonkoping.

Paverkan pa Vastra stambanan och S6dra stambanan

De olika etapperna paverkar befintliga stambanor i olika grad. Goteborg-Boras paverkar
inte kapacitetsutnyttjandet namnvart pa varken Vistra eller Sodra stambanan. Ostlanken
medfor att delar av bade Sodra och Vistra stambanan avlastas. Hassleholm-Lund och
Linkoping-Jonkoping paverkar enbart S6dra stambanan.



Paverkan i 6vergripande perspektiv

Minskad risk for trafikolyckor och bittre tillgdnglighet for personer utan bil innebar ett
positivt bidrag till social héllbarhet. Forkortade restider innebar forbattrade
forutsattningar for framfor allt arbets- och studiependling. Samtidigt medfér nya
hoghastighetsbanor ett stort intréang i landskapet och nya barridrer skapas, &ven om man
har som ambition att undvika kéansliga och vardefulla natur- och kulturmiljoer.

De prissatta och de icke-prissatta effekterna viags ihop i den samhallsekonomiska
analysen och de totala effekterna presenteras dven i perspektiven fordelningsanalys och
maluppfyllelseanalys i SEB.



Inledning

Bakgrund och syfte

Enligt Sverigeforhandlingens direktiv ska forhandlingspersonerna foresla en strategi for
utbyggnaden av nya stambanor for hoghastighetstdg med hénsyn till sddana banors
kostnader och nyttor. Strategin ska innehalla 1amplig utbyggnadsordning, strackningar
samt stationsuppehall. Sverigeforhandlingen har gett Trafikverket i uppdrag (uppdrag 61)
att bista med underlag for Sverigeforhandlingens fortsatta arbete med en
utbyggnadsstrategi for hoghastighetsjarnvagen.

Delprojektet Samhdllsekonomiska analyser har utforts inom ramen for Trafikverkets
projekt Utbyggnadsstrategi hoghastighetsjdarnvdg och ska leverera resultat som en del
av samlade effektbedomningar for nagra tdnkbara etapputbyggnader. Delprojektets syfte
ar att ta fram underlag i form av resande- respektive samhillsekonomiska effekter for
utbyggnad av fyra olika etapper av hoghastighetsjarnvag pa strackorna Stockholm-—
Goteborg respektive Stockholm—-Malmo.

Omfattning och forutsattningar

Projektet genomfor samhéllsekonomiska analyser, inklusive framtagande av indata och
resultat och sammanstillning av effekter. Arbetet ateranviander och ar en fordjupning av
det material som tagits fram inom det tidigare delprojektet Trafikanalyser inom
Programmet En ny generation jarnvdg. Detta arbete med tillhorande resultat och
slutsatser dokumenteras i foreliggande rapport. De studerade etapperna ar:

1. Ostlanken (strackan Jarna-Linkoping (Tallboda))

2. Goteborg - Boras

3. Haéssleholm - Lund

4. Linkoping (Tallboda) - Linkoping (Bergsvagen) - Jonkoping

Nar det géller etappen Linkoping-Jonkoping har i detta projekt forutsatts att etappen
omfattar strackningen fran Tallboda, vidare genom Linkoping till station Jonkoping
inklusive kopplingspunkt till Sédra stambanan vid Tranas. For strickan Linkoping
(Bergsviigen) — Jonkoping finns en Atgirdsvalsstudie (AVS) framtagen. Betriffande den
del som beror passagen genom Linkoping, det vill sdga fran Tallboda till Bergsvagen, finns
annu inget genomarbetat planeringsunderlag framme sa det ar i dagslaget oklart hur de
exakta framtida etappindelningarna kommer att se ut.

Utbyggnadsetapp 1 och 2 analyseras inom ramen for Atgirdsplaneringen, medan Samlad
effektbedomning (SEB) inklusive samhallsekonomisk kalkyl (SEK) for etapp 3 och 4 har
tagits fram inom ramen for detta delprojekt. Redovisningen i foreliggande rapport
omfattar analyser for samtliga etapper (1-4), varfor delprojektet dven har gjort
kompletterande resultatuttag for etapp 1 och 2 sd att resultat och effekter for samtliga
utbyggnadsetapper blir jamforbara.

Analyserna av etapp 2, 3 och 4 utgar fran ett jaimforelsealternativ (JA)? motsvarande det
som anvinds inom den parallellt pagiende Atgirdsplaneringen. Detta JA utgors av nu
gillande Basprognos for ar 2040 (2016-04-01) innehéllande infrastrukturinvesteringar
enligt Nationell Transportplan for aren 2014-2025, diar exempelvis Ostldnken ingar. Ett

2 Fér mer information, se avsnitt Trafikprognoser: JA och UA i kapitlet ”Allmant om metod”



undantag fran nu gillande Basprognos gors dock i delprojektets JA i form av att objektet
Molnlycke-Bollebygd tas bort. Istéllet analyseras objektet Goteborg-Boras som innehaller
denna etapp i sin helhet, i samband med framtagande av underlag till nytt planférslag.
Trafikeringen i JA for strackan Goteborg-Boras utgar istallet fran det JA som anvants i
delprojektet Trafikanalyser inom Programmet En ny generation jarnvdg.

Det innebar att i alla etappanalyser, utom den for just Ostlanken, forutsitts Ostlanken
vara byggd. Noteras bor dock att i Ostlanken ingar Molnlycke-Bollebygd i savil JA som
UA (utredningsalternativet; se vidare i metodkapitel), da det arbetet paborjades fore detta
delprojekt. Omstandigheten bedoms dock inte ha négon paverkan pa det samhalls-
ekonomiska kalkylresultatet for dtgarden.

Jarnvagen i fraga byggs for att kunna trafikeras av hoghastighetstag i upp till 320 km/h.
Vid diskussioner med nuvarande trafikoperatorer har det dock framkommit att de inte
avser att trafikera med hoghastighetstdg i 320 km/h pa enskilda etapper under ut-
byggnadsfasen, sa lange det inte ar faststallt att ndgon av strackorna Stockholm-Goéteborg
eller Stockholm-Malmo ar fullstandigt utbyggda hogst 5 ar efter det att respektive etapp
ar utbyggd.

Denna forutsattning har stor betydelse da tidsvinsterna blir storre vid trafikering med
snabbare tag, samtidigt som trafikeringskostnaderna blir hogre. Vara analyser visar att
det inte skulle vara forsvarbart att trafikera med hoghastighetstag i 320 km/h, sé linge
endast Ostlanken samt ytterligare ndgon etapp finns utbyggd. Vid utbyggnad av enskilda
etapper visar sig de okade trafikeringskostnaderna av att kora med hoghastighetstag
Overstiga virdet av restidsvinsterna. Darfor har det i analyserna av etapperna forutsatts
att banorna trafikeras av tag med maxhastigheten 250 km/h.

Avgransningar

Pé grund av delprojektets komprimerade tidplan har antalet analyser mast begransas. For
att ge ett fullstindigt underlag for utbyggnadsordningen hade betydligt fler analyser
behovts, innehéllande olika sekventiella utbyggnadsalternativ med olika antaganden om
utbyggnadstakt och med olika tidpunkter for nir trafikeringen gar fran snabbtag med 250
km/h till hoghastighetstag med 320 km/h.

Enligt gillande metodik ska ett antal obligatoriska kinslighetsanalyser genomforas nar
en SEB tas fram. Sddana har gjorts for utbyggnadsetapp 1 och 2, da dessa utgor underlag
for Atgirdsplaneringen, men har inte genomforts for etapp 3 och 4 pa grund av den korta
tiden for genomforande av projektet.

Oversiktliga kinslighetsanalyser av forseningseffekter for persontrafik har gjorts for de
fyra utbyggnadsetappernas, baserat pa schablonmassiga paslag utifrdn de forsenings-
analyser som genomforts sedan tidigare inom ramen for delprojektet Trafikanalyser
inom Programmet En ny generation jdrnvdg. Vidare har kanslighetsanalyser
genomforts for utbyggnadsetapp 3 och 4 avseende trafikering av hoghastighetstdg med
maxhastighet om 320 km/h pa de nybyggda etapperna (inklusive Ostlanken). Pa 6vriga
strackor forutsitts hoghastighetstdgen bara kunna nyttja de maxhastigheter som banorna
ifraga tillater enligt JA.

3 Det saknas i dagsliget godkinda effektsamband, varfér vardet av minskade férseningar fér persontrafik
inte ingar i de standardiserade samhallsekonomiska kalkyler som Trafikverket tar fram. Darfor far
berakningar av férseningstidsvinster endast presenteras som kanslighetsanalyser.



Effekter pa godstrafik bedoms i detta delprojekt enbart Gversiktligt, bland annat baserat
pa resultat fran tidigare genomforda analyser inom delprojekt Trafikanalyser inom
Programmet En ny generation jdrnvdg. Det gors i projektet inga nya godsprognoser med
Samgodsmodellen, dels darfor att tidplanen inte tillater sidana analyser, dels darfor att
de effekter i form av forandrad transportefterfrigan som Samgodsanalyserna skulle ge
upphov till bedoms vara tidmligen sma, da de stora effekterna erhélls forst niar hela
hoghastighetsnatet ar utbyggt.

De olika utbyggnadsetappernas konsekvenser pa kassafloden och finansiering har inte
ingdtt i analysen. Det bor dven poangteras att nya kostnader har tagits fram jamfort med
tidigare analyser for hoghastighetstagsystemet som helhet.

I de analyser som genomfordes 2016 av ett fullstindigt utbyggt system for
hoghastighetsbanor gjordes kinslighetsanalyser under antagande om en storre Gver-
flyttning av resenarer fran flyg till tdg. Eftersom de analyser som presenteras i denna
rapport enbart avser etapputbyggnader, vilket inte ger lika stora restidsvinster for tag,
bedoms det inte vara nodvandigt att gora ndgon extra kianslighetsanalys med avseende pa
overflyttning fran flyg.
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Allmant om metod

Detta kapitel beskriver i korthet och i allmdnna termer den metod som Trafikverket
anvander for att gora en samhallsekonomisk lonsamhetsbedomning for en atgard i
jarnvagsnatet. Mer lattillgangliga beskrivningar av dessa metoder ges i Trafikverkets
foldrar "Trafikprognoser — forklarat pa ett enklare sitt” och "Samhaéllsekonomisk analys
— forklarat pa ett enklare satt”.

Trafikprognoser: JA och UA

For att genomfora en samhallsekonomisk lonsamhetsbedomning av en atgiard behover
man forst undersoka hur framtida resande- och transportmonster skulle se ut om
atgiarden inte genomfordes (det s.k. jamforelsealternativet, JA). Darefter behover man
avgransa vad atgarden omfattar och vilka resande- och transportmonster den skulle
resultera i om den genomfordes (det s.k. utredningsalternativet, UA). Eftersom effekterna
av atgirden ligger i framtiden gors tva prognoser: en for JA och en for UA. Prognoserna
och effektberdkningen gors for Trafikverkets gillande s.k. prognoséar, vilket ar 204o0.
Analyserna bygger alltsa pa en jaimforelse mellan tva olika alternativa framtidsbilder.
Skillnaden mellan de tva etapperna visar pa effekterna av atgiarden.

JA skall spegla den transportframtid som forviantas ar 2040 om man inte fattar beslut om
utbyggnad. Utgdngspunkten ar att trafiksystemet (vagar, jarnvagar) i sa fall kommer att
vara utformat som i dag, med undantag for de foérandringar som det redan finns beslut
om under tiden fram till 2040. I Trafikverkets analyser brukar man utga fran den
nationella transportplanen for att avgora vilka redan fattade infrastrukturbeslut som skall
ingd i jamforelsealternativet.

Tva separata modellsystem anvidnds for att gora prognoser for person- respektive
godstrafik: Sampers och Samgods. Prognoserna for bade person- och godstrafik baseras
pa indata avseende ett antal omvarldsforutsattningar (befolkning, inkomstniva, narings-
livsstruktur etc.) och transportspecifika indata (branslepriser, -forbrukning, kor-
kostnader, Kkollektivirafiktaxor, vdag- och kollektivtrafikndt) som i sin tur ocksa ar
prognoser.

Virt att notera ar att prognoserna och effektberdkningarna i det hér fallet har gjorts for
en antagen trafikering, det vill sidga analyserna omfattar inte néagra alternativa
trafikeringsupplédgg. Trafikeringen ar framtagen utifran dialoger med aktorer och biasta
kunskap for niarvarande (se vidare i separat avsnitt nedan).

Bedémning av samhéllsekonomisk l6nsamhet

Den samhillsekonomiska kalkylen beskriver de nyttoeffekter som kan berdknas och
prissittas och stiller samman dem med kostnaderna. Sadana kalkyler genomfors
regelmissigt, enligt faststéllda principer, for de investeringar som Trafikverket hanterar.
Avsikten ar att stilla samman s ménga som mgjligt av en satsnings alla effekter pa ett
satt som gor att de kan jamforas sinsemellan, oavsett vilken typ av effekter det ar fragan
om och oavsett vilka medborgare eller organisationer som berors av dem. I kalkylen for
hoghastighetsbanor har kostnader och effekter beraknats for en kalkylperiod pa 60 ar
efter det att banan borjar utnyttjas.

Den s.k. standardkalkylen omfattar sddana effekter som man pa goda grunder anser sig
kunna virdera i kronor och 6ren pa ett standardiserat satt — de prissatta effekterna.
Utover standardkalkylen ingéar ocksa en analys av vissa icke-prissatta effekter, och nagra
olika kinslighetsanalyser i den samhéllsekonomiska analysen.
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Hoghastighetsbanorna, och den trafik de ger upphov till, far manga olika typer av
konsekvenser. Kalkylen hanterar darfor méanga olika effekter. Effekter varderas enligt
samma princip, som utgar frdn berérda individer och speglar vanligtvis deras
genomsnittliga varderingar. Kalkylresultatet sammanfors sedan under rubrikerna:

e Investeringskostnad

¢ Drift och underhall infrastruktur

o Effekter for trafikforetag (biljettintdkter, trafikeringskostnader)

o Effekter for resenarer och godskunder (res-/transporttid och kostnader)

e Budgeteffekter (moms pa kollektivtrafikbiljetter, banavgifter, drivmedelsskatt)
e Externa effekter (luftfororeningar, buller, olyckor, slitage)

Samhaillsekonomiska effekter av en &tgird berdknas som skillnaden mellan de tva
prognosscenarierna UA och JA. Eftersom effekterna av en investering uppstar under en
lang foljd av ar maste de arliga effekterna summeras for att tillsammans stillas mot
investeringskostnaden. Vid summering av de arliga effekterna gors samtidigt en s.k.
diskontering (nuvardeberikning), vilket innebar att framtida kostnader riaknas tillbaka
till ett tidigare ar med hansyn tagen till ranta. Nuvardet (slutvirdet) av anlagg-
ningskostnaden dras sedan av fran nuvirdet av investeringens effekter. Detta ger
nettonuvardet. Genom att dividera med nuvardet for anlaggningskostnaden far man den
s.k. nettonuvirdeskvoten for investeringskostnaden (NNK). En atgird bedoms vara
lonsam om nettonuvirdet ar storre dn noll.

Allmanna kalkylforutsidttningar som exempelvis den kalkylrinta som anvinds for
nuvardesberdakningen och de virderingar som anvidnds i Trafikverkets samhalls-
ekonomiska lonsamhetsbedomningar redovisas i den s.k. ASEK-rapporten (nu gillande
version dr ASEK 6.0 Trafikverket 2016-04-01). Rapporten redovisar dven andra centrala
parametrar i analysen; t.ex. fordonskostnader for person- och godstrafik.

I den samhillsekonomiska analysen (SEA) kompletteras den berdkningsbara delen av den
samhallsekonomiska kalkylen med en bedomning av svarviarderade effekter. Genom att
vaga ihop de berdakningsbara och de ej berakningsbara effekterna bedéms om atgiarden
ar samhillsekonomiskt I6nsam eller inte. Den samhaillsekonomiska analysen ingar i en
samlad effektbedomning (SEB) som syftar till att ssmmanfattande beskriva de kostnader
och effekter som en atgard bedoms leda till. I SEB ingar utover den samhallsekonomiska
analysen en fordelningsanalys och en analys av hur atgiarden paverkar de transport-
politiska mélen (se vidare i separat avsnitt nedan).

Persontrafik

Effekter for persontrafiken av hoghastighetsbanan berdknas med modellsystemet
Sampers/Samkalk. Sampers ar sjdlva prognosmodellen och i Samkalk berdknas de
samhillsekonomiska effekterna. Med Sampers prognosticeras resor i JA respektive UA
och i Samkalk beridknas sedan effekter som differensen mellan dessa.

For atgarder i jarnvagsnatet skiljer sig de bada prognosscenarierna JA och UA enbart at
genom den forandring av tagtrafiken som atgiarden medfor. Detta kommer till uttryck i
form av prognostidtabeller som anvands som indata till Sampers. I 6vrigt forutsatts att
allt annat ar lika, sdsom befolkningsstorlek, viagnat, buss- och flygtrafikutbud, bransle-
kostnader etc. Prognostidtabeller anviands for alla kollektiva fairdmedel, det vill siga tag,
buss och flyg.
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Den modellberdknade forandringen av efterfragan av resor med kollektiva fardmedel
bestims siledes enbart av forindrade tidtabeller (restid och turtiithet). Ovriga faktorer,
sasom forseningsrisker, komfort eller specifika avgangs- och ankomsttider, ingar inte i
modellen och forandringar av dessa kan darfor inte analyseras med Sampers.

Ovrig trafik i personprognosen, utover tidtabellsbunden kollektivtrafik, bestir av
personbil och yrkestrafik pa vagnatet. Personbilstrafikens reskostnader och restider
bestdms i modellen utifran det kodade viagnitet och prognostiserad trafikvolym. Vad
giller yrkestrafiken (personbilar i yrkestrafik samt lastbilar med och utan sldp) finns
dessa med i personprognosen i form av en och samma volym i bdda prognosscenarierna.
Till foljd av atgidrder och/eller resandefordndringar i vignitet beriknar modellen
forandrad framkomlighet for yrkestrafiken, som i sin tur paverkar framkomligheten for
personbilstrafiken.

Godstrafik

For att studera vilka effekter en delvis utbyggd hoghastighetsjarnvag far pa godstrafiken
kan modellsystemet Samgods anvindas. Samgods ska i forsta hand anviandas vid atgiarder
som innebar stora ruttvalsforandringar, exempelvis att nya transportkedjor blir mojliga.
Hoghastighetsbanor péaverkar godstrafiken genom att frigora kapacitet pa befintliga
banor och darigenom forkorta transporttider och liknande, diar de fulla effekterna
forvantas forst nar hela systemet ar utbyggt. En etapputbyggnad utgor i sammanhanget
ganska marginella forandringar och det ar darfor inte troligt att det kommer att ske storre
forandringar av transportuppliaggen. Med detta som bakgrund &ar det motiverat att
anvanda sig av enklare modeller an Samgods.

Berikningarna av effekten pa godstrafiken har istéllet skett med hjilp av verktyget
Bansek. Bansek bygger pa indata i form av kapacitetsutnyttjandet pa jarnvagen i JA och
UA. Kapacitetsutnyttjandet paverkar gangtiderna, och skillnaden i transporttid mellan
UA och JA utgor tidsvinsterna for godset. Delar av tidsvinsterna kan tas ut i form av
forseningstidsvinster baserat pa hur stora forseningarna pa strackan ar. Det ar med hjalp
av dessa forandringar godsnyttorna beriaknas.

Trafikering

For att berdkna effekter av en atgird i jairnvagsnatet ar en central indata den antagna
persontagstrafikeringen+. Begreppet “trafikering” innebar en tinkt trafikstruktur
avseende linjestrackningar, fordonstyper, stationsuppehdll och frekvens. Den valda
strukturen har stor betydelse for resultaten av analyserna. Den baseras pa kunskap om
marknadsforhéllanden, tigoperatorernas planer och jarnvagsinfrastrukturen. Godstagen
ingdr inte direkt i den trafikering man tar fram, men finns med som ett behov nar
persontagstrafikeringen laggs fast.

Ett trafikeringsscenario tas fram for JA respektive UA. Trafikeringsscenarierna anpassas
for att sa gott det dr mojligt beskriva rimliga och troliga framtida trafikeringar, med
hénsyn tagen till vad man vet om trafikoperatorernas och kollektivtrafikmyndigheternas
framtida planer. Samtidigt ser man till att den planerade trafikeringen haller sig inom den
tillgingliga kapacitetens granser. Avsikten ar att spegla hur man tror att trafikeringen
kommer att skilja sig beroende pa om en atgird kommer till stand eller inte.

4 Trafikering uppdrag 61, Trafikering hdghastighet med etapputbyggnad och fardigt system. Trafikverket,
publ nr2017:171
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Det valda trafikeringsscenariot i respektive analys avser endast en enda av en stor mangd
mojliga trafikeringar och kommer med stor sannolikhet att skilja sig gentemot de faktiska
framtida trafikeringarna.

Forseningsanalyser

Den utokade kapacitet som en utbyggnad av en hoghastighetsjirnvag medfor leder
sannolikt till minskade tagforseningar. Dessutom kommer ldngsamma godstag och
snabba persontig kunna koras pa olika banor, vilket ocksa kommer att bidra till minskade
forseningsrisker. Viardet av minskade forseningar ingar dock inte i de standardiserade
samhaéllsekonomiska kalkyler som Trafikverket tar fram. Detta beror pa att det i dagslaget
saknas godkinda effektsamband, vilket innebar att berdkningar av forseningstidsvinster
endast far presenteras som kanslighetsanalyser.

I delprojektet har schablonberiknade forseningstidsvinster for persontrafiken tagits fram
for de olika utbyggnadsetapperna, baserat pa den fullstindiga analys som genomfordes
for hela hoghastighetsjarnvigen under 2016. Schablonen utgor kvoten mellan beraknade
forseningstidsvinster och tidsvinster for hela hoghastighetsjarnviagen.s Denna kvot
multipliceras sedan med beridknade tidsvinster for var och en av utbyggnadsetapperna.

Det ar viktigt att komma ihag att schablonberidknade virden inte har samma kvalitet som
de en fullstindig analys ger. Den forenklade schablonmetod som beskrivs ovan bedéms
dock ge tillrackligt noggranna och jamfoérbara resultat for de analyser som genomforts
inom ramen for det har delprojektet.

I huvudanalysen for utbyggnadsstrategin ingar forseningstidsvinster for gods
schablonmassigt beraknade med Bansek.

Samlad effektbeddmning

Den s.k. samlade effektbedomningen (SEB) syftar till att sammanfattande beskriva
atgarder i transportsektorn i termer av de kostnader och effekter som den bedéms leda
till. Den ger en kortfattad bakgrund till investeringen och de problem den syftar till att
losa. I en SEB ingér tre delar:

e En samhillsekonomisk analys; arbetet omfattar dels en samhallsekonomisk
kalkyl, dels icke-prissatta samhallsekonomiska effekter, det vill siga en analys av
viktigare effekter som inte kunnat prissittas och darfor inte ingar i kalkylen.

¢ En fordelningsanalys; hiar undersoks hur de storsta fordelarna och nackdelarna av
investeringen fordelar sig mellan olika typer av intressenter (resenirer,
transportkopare, transportforetag etc.).

e En maluppfyllelseanalys; denna baseras pa det 6vergripande transportpolitiska
malet “att sdkerstilla en samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna och niaringslivet i hela landet”. Malet
konkretiseras genom ett funktionsmal (tillginglighet) och ett hiansynsmal
(sdkerhet, miljo och hilsa) och analysen beskriver pa vilket sitt investeringen
bidrar till dessa delar.

5 Férseningstidsvinster hamtas fran tabell 5 i Trafikverket PM “Férandrade tagférseningar ny
hoghastighetsjarnvag enligt US2X” och tidsvinster hamtas fran Tabell 4.25 i Trafikverket PM ”Resultat
Sampers/Samkalk Projektnamn: Hoghastighetsbanor enligt Sverigeforhandlingen 2016-02-01 - US2SF”.
De senare avser bade tidsvinster for tag och “regkoll”. Motivet for att anvdnda totala tidsvinster for
"regkoll” ar att dessa héar bestar av tidsvinster med tag da annan regional kollektivtrafik inte berérs av
atgarden.
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Den successiva kalkylmetodiken

For att hantera osidkerheter i stora och komplexa infrastrukturprojekt sé bra som mgjligt
genomfor Trafikverket anlaggningskostnadskalkyler med ett arbetssiatt som bygger pa
osiakerhetsstyrning. Detta innebér att anldggningskostnadskalkyler for alla storre projekt,
vid ett flertal tillfillen under planeringsprocessen, genomgir en kvalitetsikrings-
procedur. Denna kvalitetssakring bygger pa att tvd separata kostnadsbedomningar,
framtagna med tva olika metoder, stills mot varandra for att sdkerstélla att kostnadsnivan
ar rimlig. De metoder som anvinds ar dels traditionell kalkylmetodik (prissattning av
relativt detaljerade kvantifierade kalkylposter via a-priser), dels osdakerhetsanalyser enligt
den s.k. Successivprincipen. Den senare metoden anvinds &dven for att virdera
osakerheten. Successivprincipen bygger pa att kostnaden bedéms av en analysgrupp av
olika experter som bedomer relativt grova kostnadsposter, dar de mest osdkra posterna
stegvis bryts ned. Osidkerheter med mer generell paverkan pa kostnaden (s.k. “generella
osdkerheter”) varderas skiljt fran de kvantifierbara kalkylposterna.

Osikerhetsberdkningarna gors matematiskt med hjalp av sannolikhetsldra. Resultatet
presenteras i form av ett s.k. “viktat medelviarde” som representerar 50%-percentilen,
vilket innebar att det 4r 50% sannolikhet att projektet kan genomforas till denna kostnad
eller billigare. Viardet ger en uppfattning om en trolig kostnadsnivad for projektet.
Osidkerheten redovisas via ”1:a standardavvikelsen”. Om osdkerhetanalysens bedom-
ningar genomfors pa ett statistiskt korrekt satt, kan resultatet betraktas som
normalfordelat. Genom att ldagga till eller dra ifran en standardavvikelse erhélls
kostnadsspannet for sannolikhetsintervallet ca 15-85%. Genom att lagga pa t.ex. +/-0,55
standardavvikelse erhalls kostnadsspannet for sannolikhetsintervallet ca 30-70 %.

Standardavvikelsens storlek anger alltsd kostnadsbedomningens relativa osakerhet. Med
kiannedom om det viktade medelvardet och standardavvikelsen, kan kostnaden for olika
sannolikheter eller sannolikhetsintervall berdknas. Vilken sannolikhetsniva som viljs for
att redovisa osdkerheten kan variera, aven om osékerheten i sig ar oforandrad. Detta bor
bestammas utifran riskvillighet och tidigare erfarenheter.
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Analys
De SEB:ar som tagits fram ar:
e Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-Linkoping, BVSTo22 (170829)
e Goteborg-Boras, inkl delen Molnlycke-Bollebygd, JVA200c (170703)
e Hoghastighetsbana Hassleholm - Lund, JTR1810 (170829)
e Hoghastighetsbana Linkoping (Tallboda)-Jonkoping, JTR1811 (170829)

Notera att analyserna i denna rapport inte motsvarar den utformning av etapperna som
tillampats i Trafikverkets forslag till Nationell plan 2018-2029.°

Analyserna for de olika utbyggnadsetapperna 1-4 redovisas parallellt under uppstallda
rubriker (se nedan). Resultat och effekter kommenteras sammanfattningsvis, medan
detaljerade data for respektive etapputbyggnad aterfinns i tabellbilagor sist i rapporten.

Ostlanken har markerats sirskilt i tabellerna nedan, eftersom den skiljer sig nagot fran
de andra utbyggnadsetapperna i tva avseenden’:

e Ialla analyser utom den for Ostlanken, forutsatts Ostlanken vara byggd

e I analysen av Ostlanken ingar strackan Molnlycke-Bollebygd i savil jamforelse-
som utredningsalternativet

Investeringskostnader

P& grund av stor bedomd osdkerhet runt investeringskostnaderna presenteras dessa har i
intervall (Tabell 1).

Tabell 1. Investeringskostnader (miljarder kronor) i intervallet 30%-70%-niva enligt berdkning
med den successiva kalkylmetoden, prisnivd 2015-06. Motsvarande samhéallsekonomiska
investeringskostnader (miljarder kronor) inklusive skattefaktor ar uttryckta i prisniva 2014-
medel.

Kostnader Ostlanken Goteborg- | Hassleholm- Link6ping-

Boras Lund Jonkoping
Investeringskostnad 54-62 28-36 15-21 46-58
Samhallsekonomisk 86-97 40-51 22-31 68-85
investeringskostnad

Samhallsekonomiska analyser och resultat

De samhillsekonomiska analyserna omfattar bade berdkningsbara och icke
berdkningsbara effekter som vigs samman. Analyserna ingar i SEB som forutom det
samhéllsekonomiska perspektivet dven beskriver fordelningsaspekter och maluppfyllelse
for de olika forslagen. SEB och fullstindiga analyser med ytterligare detaljer dn vad som
har presenteras aterfinns pa Trafikverkets hemsidas.

6 Se avsnitt Férutsdttningar i kapitlet ”Summering”

7 Se vidare beskrivning i kapitlet ”Inledning”

8 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/beslutsunderlag---regionoverskridande/
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Vid analysen av de olika etapperna kan stora nyttor pavisas utifrdn genomférda
effektberakningar. Dessa nyttor presenteras i Tabell 2 for huvudanalyserna samt i Tabell
3 for de kinslighetsanalyser som gjorts.

Som tidigare namnts har det i analyserna av etapperna forutsatts att banorna trafikeras
av tig med maxhastigheten 250 km/h. Nagot som vid forsta anblicken kan verka underligt
ar att trafikering av hoghastighetstag med maxhastighet om 320 km/h pa de nybyggda
etapperna (inklusive Ostlanken) ger forsimrad nytta, jamfort med huvudanalysen. Detta
beror pa att kostnaden for att kora dessa tag Overstiger de tidsvinster som erhalls,
eftersom den hoga hastigheten inte kan utnyttjas mer an pa delar av den totala strackan.

Tabell 2. Nyttor fran effektberdkningarna i de samhéllsekonomiska huvudanalyserna.
Nuvirden i miljarder kr, prisniva 2014-medel.

Total samhalls- Ostlanken Goteborg- | Hiassleholm- Linkoping-
ekonomisk nytta Boras Lund Jonkoping
Producentoverskott 18,7 2,7 0,2 5,0
Konsumentoverskott 26,8 7,8 3,6 10,6
Ovriga nyttor? -2.8 0,4 0,1 0,5
Huvudanalys totalt 42,7 10,9 3,9 16,1
Tabell 3. Nyttor fran effektberdkningarna i kinslighetsanalyserna att jamforas med
huvudanalysen. Nuvirden i miljarder kr, prisniva 2014-medel.
Total samhalls- Ostlanken Goteborg- | Hiassleholm- Link6ping-
ekonomisk nytta Borés Lund Jonkoping
Huvudanalys 42,7 10,9 3,9 16,1
Hog CO2-vardering 43,6 11,0 - -
Trafiktillviaxt 0% 23,7 - - -
Trafiktillvaxt +50% 52,8 13,3 - -
Hastighet 320 km/h - - -1,8 10,6
Inkl. férsenings- 48,0 12,4 4,7 18,2
tidsvinster®

Tidigare analyser har visat att hoghastighetsbanorna som helhet ar samhallsekonomiskt
mycket olonsamma enligt beprévad och av Trafikverket beslutad kalkylmetodik. Detta
galler generellt dven for var och en av de fyra utbyggnadsetapperna. Hassleholm-Lund
har lagst total nytta, foljt av Goteborg-Boras, Linkoping-Jonkoping och Ostlanken i
stigande ordning (Tabell 2). Rankingen av de olika alternativen blir densamma aven sett
till producent- och konsumentoverskott. Ser man till nettonyttan (Tabell 4) kan dock
konstateras att Hassleholm-Lund ger minsta samhaillsekonomiska forlust, foljt av

% Externa effekter (trafikolyckor, CO2, luftféroreningar) samt drift- och underhallskostnad.
10 Nyttan fr&n huvudanalys + forseningstidsvinst persontrafik; fér mer detaljerad redovisning, se Tabell
13.
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Goteborg-Boras och Ostldnken. Den mest samhéllsekonomiskt olonsamma etappen ar
Linkoping-Jonkoping.
Utbyggnad av hela hoghastighetstigsystemet antas ske under en langre tidsperiod. Det
okar osidkerheten i analyserna, da utvecklingen i omvirlden kan foradndra manga av de
forutsattningar som anvénts, vilket i sin tur kan komma att paverka savil slutliga
kostnader som nyttor.

De samhaillsekonomiska analyserna utgar i sitt huvudscenario ifrdn beslutad politik och
andra offentliga prognoser. Det innebar att den befolkningsomflyttning som kan bli en
foljd av de avtal om bostadsutbyggnad som ingar i Sverigeforhandlingens arbete inte tas
med till fullo, liksom inte heller en eventuell paverkan av denna pa samhallsutvecklingen
i stort. Det innebar dven att hur digitalisering, automatisering och elektrifiering inom alla
trafikslag kommer att paverka framtidens resande och transporter inte forutspas.
Trafikverket har genomfort ett flertal kianslighetsanalyser for de samhallsekonomiska
delanalyserna samt vid tidigare analys av hela systemet for att soka skildra andra
tdnkbara utfall och osdkerheter. Osidkerheterna kring de samhillsekonomiska analyserna
skildras genom att presentera de samlade resultaten for savial huvudanalyserna som ett
flertal kanslighetsanalyser.

Tabell 4. Nettonuvirden beriknade som total samhillsekonomisk nytta minus samhallse-
konomisk investeringskostnad, for huvudanalys respektive genomforda kéanslighetsanalyser.
Nuvirden i miljarder kronor, prisnivd 2014-medel.

Nettonuvirde Ostlanken | Goteborg- Hissleholm- Link6ping-
Borés Lund Jonkoping
Huvudanalys'2 -49 -35 -23 -61
Inv. kostnad 30% -43 -29 -18 -52
Inv. kostnad 70% -54 -40 -27 -69
Hog CO2-vardering -48 -35 - -
Trafiktillvaxt 0% -68 - - -
Trafiktillvaxt +50% -39 -32 - -
Hastighet 320 km/h - - -28 -67

11 Fdrutom nettonuvirde ar det brukligt att redovisa dven andra kriterier. Fér dessa, se SEB pd
Trafikverkets hemsida. Dessa har inte tagits med héar av fojande anledningar: a/ Sammanvéagd bedémning
beskrivs som samhallsekonomiskt [6nsam eller olénsam men ger ingen variation har, da alla
delanalyserna blir olénsamma. b/ Som prioriteringsvariabel tas ofta kvoten mellan nettonuvéardet och
investeringskostnaden (NNK) med som visar pa vinsten per satsad skattekrona, men da kvoten i dessa fall
ger negativa varden blir informationsvardet om forlusten per satsad krona begransat.

12 50%-percentilen, se avsnitt Den successiva kalkylmetodiken i kapitlet ”Allmant om metod”

18




Effekter som helt eller delvis inte ar prissatta

Samtliga utbyggnadsetapper bidrar positivt till tillgingligheten for bade resenarer och
godstransporter, i och med att kapaciteten i infrastrukturen forbattras nar de byggs.

Eftersom resor omfordelas fran bil till kollektivtrafik bidrar de aven till ett mer hallbart
resande, med minskade utslapp som foljd. Minskad risk for trafikolyckor och battre
tillganglighet for personer utan bil bidrar dven till social hallbarhet. Forkortade restider
innebar forbattrade forutsattningar for arbets- och studiependling.

Samtidigt medfor nya hoghastighetsbanor ett stort intrang i landskapet och nya barriirer
skapas, dven om man har som ambition att undvika kinsliga och vardefulla natur- och
kulturmiljoer.

Prissatta och icke prissatta effekter vags i den samhallsekonomiska analysen samman for
en bedomning om en é&tgird dr samhillsekonomiskt lonsam eller olonsam. Den
sammanvagda samhallsekonomiska analysen bedomer de fyra etapperna som samhalls-
ekonomiskt olonsamma. I SEB beskrivs dven effekterna ur perspektiven fordelning och
transportpolitisk maluppfyllelse.

Antal resor

Tagresor i resanderelationer

De olika utbyggnadsetappernas effekter i termer av antal resor beskrivs i ett antal utvalda
resanderelationer, se Tabell 5 och Tabell 6. Den forsta tabellen visar forandringen av
nationella tagresor (resor lingre d&n 100 km) och tabellen darefter regionala kollek-
tivtrafikresor (resor kortare dn 100 km). Orsaken till denna uppdelning beror pa att olika
modeller anvinds for att berdkna nationellt respektive regionalt resande, och att det inte
gors nagon uppdelning mellan olika kollektiva fardmedel for regionalt resande. Det kan
dock antas att forandringarna aven for det regionala resandet huvudsakligen avser
tagtrafik.

Malpunkterna utgors av kommuner med undantag for Stockholm, Goteborg och Malmo.
Dar anvinds istillet Stockholms ldn respektive s.k. “lokala arbetsmarknadsregioner”
(LA)®3, for att ta hansyn till asndpunktmarknadernas utbredning. Detta innebar att det kan
forkomma resor 6ver 100 km &dven i relationer dir centralortenrna ligger narmare
varandra dn sa, exempelvis Goteborg LA-Boras.

13 Enligt SCB:s indelning fran 1991; Goéteborgs LA = Géteborg, Mdélndal, Hirryda, Kungsbacka, Mark,
Lerum, Partille, Ockerd, Kungilv, Stenungsund, Tjérn, Orust, Ale, Alingsas, Vargarda; Malmo LA = Malma,
Vellinge, Burlév, Staffanstorp, Lomma, Kavlinge, Eslév, Ho6r, Horby, Sjobo, Lund, Svedala, Trelleborg,
Skurup, Ystad.
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Tabell 5. Skillnad i antal nationella tagresor langre &n 100 km (UA-JA) i absoluta tal (resor per

medeldygn, summerat i bdda riktningarna) respektive procentuell férandring i ett antal utvalda
resanderelationer. Fordndringar mindre &n +/- 10 resor per medeldygn betraktas som

féorsumbara och redovisas inte i tabellen. LA=lokala arbetsmarknadsregioner enligt SCB:s
indelning fran 1991.

Ostlanken Goteborg- Hissleholm- Link6ping-

Resanderelation Borés Lund Jonkoping

Antal | For- | Antal | For- | Antal | For- | Antal | For-

resor | andr. | resor | dndr. | resor | andr. | resor | andr.
Jonkoping | Boras * * * * * * * *
Link6ping | Boras * * * * * * * *
Jonkoping | Gbg LA * * * * * * * ®
Linképing | Gbg LA * * * * * * * *
Linkoping | Jonkoping * * * * * * 157 | 294%
Jonkoping | Malmo LA * * * ® ® * * *
Sthlm lan Boras * * * * * * * ®
Sthlm lan Jonkoping 35 25% * *® *® * 72 42%
Sthlm lan Linkoping 378 72% * *® *® * -32 -4%
Sthlm lan Malmo LA 225 10% * * 38 2% 130 5%
Sthlm lan Gbg LA -38 -1% 23 1% * * -23 -1%
Linképing | Malmoé LA * * * * * * 16 8%
Gbg LA Boras * * 431 | 997% * * * ®
Skovde Sthlm lan * * * * * * * ®
Orebro Gbg LA * * * * * * * *
Hissleholm | Malmo LA * * * * 76 25% * *

I absoluta tal uppstér de storsta effekterna i andpunktsrelationerna for etapp Goteborg-
Bords samt Ostlanken. Ostlianken ger aven ett stort tillskott i relationen Stockholms lan-
Malmé LA. Etapp Linkoping-Jonkoping resulterar i flest tillkommande resor mellan
andpunkterna men ger ett nistan lika stort tillskott i relationen Stockholms lan-Malmé
LA. En mairkbar okning sker ocksd mellan Stockholms lin och Jonkoping. Etapp
Hassleholm-Lund visar storst resandeokning mellan Hassleholm och Malmo LA. Antalet
kan uppfattas som orimligt litet men d& paminner vi om att Tabell 5 endast omfattar
nationella resor lingre in 100 km. Aven for denna etapp kommer Stockholms lin-Malméo
LA pa andra plats, &ven om det ar en markant skillnad i storleksordning jamfor med
ovriga etapper. Att vissa relationer fir minskat resande beror huvudsakligen pa
forandrade malpunktsval for resenirerna.

For nationellt tdgresande uppstar dven de storsta relativa effekterna i d&ndpunkts-
relationerna for respektive utbyggnadsetapp, dock i mycket varierande storleksordning.
Att 6kningen blir si stor for nationellt tagresande (resor lingre dn 100 km) mellan
Goteborg LA och Borés beror pa att resandet i den relationen ar mycket 1agt i utgéngslaget
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(JA), i och med att det i princip saknas jarnvagsforbindelse dar idag. Etappen Linkoping-
Jonkoping ger ocksa stor effekt, med nastan tre ganger sa manga resor mellan Linkoping
och Jonkoping jamfort med JA. For de ovriga tva utbyggnadsetapperna ligger 6kningen
pa runt 70% (Ostlanken) respektive 25% (Hassleholm-Lund).

Utover andpunktsrelationerna ger Ostlanken ett i relativa termer miarkbart 6kat resande
aven mellan Stockholms lan och Jonkoping respektive Malmo LA. Det 6kade antalet resor
beror delvis pa forandrade malpunkter. Etapperna Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund
ger inga eller marginella relativa effekter pa antalet resor i samtliga 6vriga
resanderelationer. S& ar aven fallet i alla resanderelationer utom tva for etappen
Link6ping-Jonkoping: antalet resor 6kar savil mellan Stockholms 14n och Jonképing som
mellan Linkoping och Malmo LA.

For regionalt kollektivtrafikresande (Tabell 6) ar det stor skillnad mellan de olika
etapperna. Ostlinken och Linkoping-Jonkoping har liten absolut paverkan pa det
regionla resandet, medan effekterna for Goteborg-Boras och Hassleholm-Malmo ar
storre. Mellan Goteborg-Boras beridknas resandet med kollektivtrafik fordubblas. Att det
regionala kollektivtrafikresandet minskar i ndgra relationer beror huvudsakligen pa tva
faktorer. Den forsta ar att resendrerna kan vilja att resa ndgon annanstans om utbudet
forbattras pa en annan stracka. Den andra ar att trafikeringen kan ha forsamrats mellan
JA och UA och att resendrer diarfor reser mindre, viljer andra fairdmedel eller andra
destinationer.

Tabell 6. Skillnad i antal regionala kollektivtrafikresor kortare in 100 km (UA-JA) i
absoluta tal (resor per medeldygn, summerat i bida riktningarna) respektive procentuell
forandring i relevanta resanderelationer. Forandringar mindre an +/- 10 resor per medeldygn
betraktas som férsumbara och redovisas inte i tabellen.

Ostlanken Goteborg- Hassleholm- Linkoping-

Resanderelation Boras Lund Jonkoping

Antal For- | Antal For- | Antal | For- | Antal | For-
resor | andr. | resor | andr. | resor | andr. | resor | andr.

Gbg LA Borés * *1 2956 | 105% * * *

*

Hissleholm | Malmo LA -15 -1% * * 276 25% *

*
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Antal resor pa lankar i jarnvagsnatet

Kartfiguren illustrerar geografiskt den fordndring i antal tagresor (nationella och
regionala) per arsmedeldygn i jarnvigssystemet som de olika utbyggnadsetapperna
medfor. Av bilden syns att den stora paverkan sker mer lokalt, medan skillnaderna pa
ovriga banor ar betydligt mindre. Detta ar vintat, eftersom de stora effekterna uppstar
forst nar nagon av strackorna Stockholm-Goteborg eller Stockholm-Malmo ar fullstandigt
utbyggda.

Forandring
Antal resor per dygn
[r—

300 1000 0gg O

Forandring
Antal resor per dygn

i
o=l

3001000 g0

Figur 1. Forandring i antal tgresor per arsmedeldygn i jarnvagssystemet av de fyra
utbyggnadsetapperna.

22

Forandring
Antal resor per dygn
Mising

300 40005 659 **

Forandring

Antal resor per dygn
Minsioing

ool

3001000 oo




Totalt transportarbete

Samtliga etapputbyggnader ger 6kat transportarbete med sparbunden trafik och minskat
transportarbete med oOvriga transportslag (se Tabell 7). Effekterna ar néastan
genomgaende storst for Ostlinken, di det 4r den storsta utbyggnaden. Overflyttningen
fran buss ar dock nagot storre med etappen Goteborg-Boras, dar det i det ndrmaste saknas
jarnvagsforbindelse idag. Vad giller minskat transportarbete med flyg och personbil sker
utover Ostlanken storst overflyttning med etappen Linkoping-Jonkoping, vilket beror pa
att tidsvinsterna med langviaga tag ar storre hir dn for etapperna Goteborg-Boras och
Hassleholm-Lund.

Tabell 7. Skillnad i totalt transportarbete i riket for respektive transportslag (UA-JA), miljoner
personkilometer per &r.

Transportslag Ostlanken Goteborg- Héssleholm- Linkoping-
Boras Lund Jonkoping
Tég 428 273 110 218
Ovrig spartrafik o 1 0 0
Buss -39 -41 -2 -7
Flyg -40 -3 -6 -15
Personbil 173 -27 -23 -65
Totalt 177 203 79 131

I tabellbilagorna 1-4 (sid. 33, sid. 41, sid. 49 resp. sid. 57) presenteras transport-
arbeteseffekterna (miljoner personkilometer) dven uppdelat pa reslingdskategori och
arende. I det har avsnittet gors en overgripande sammanfattning av dessa, med fokus pa
transportarbete i absoluta tal med tdg respektive personbil.

For utbyggnadsetapperna Ostlinken och Linkoping-Jonkoping domineras det okade
transportarbetet med tag av langviga resor, medan det for Goteborg-Boras och
Hissleholm-Lund utgors av 6verviagande regionala resor. For samtliga etapper minskar
transportarbetet med personbil mest for ldngviga resor, dven om skillnaden ar marginell
for Goteborg-Borias.

Vad giller drendefordelningen ar det privatresor som oOverlag star for den storsta
okningen i transportarbetet med tag. Privatresorna dominerar dven det minskade
transportarbetet med personbil i alla utbyggnadsetapper utom Linkoping-Jonkoping, dar
tjansteresorna minskar i lika stor utstrackning.

Effekter pa restider

I foljande avsnitt redovisas effekter kopplade till restider pa tva olika sitt: dels
forandringar i restid, uttryckt i form av minuter per enskild resa i olika resrelationer; dels
totala restidsvinster for samtliga resenirer, uttryckt i monetira termer for etapperna som
helhet.
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Restidsférandringar

Forandringar i restid hianger nira ihop med fordndringar i antal resor — ju kortare
restiden ar, desto fler kommer att resa i relationen i friga — varfor monstret i Tabell 5
kidnns igen i Tabell 8. Restidsforidndringarna avser medelrestid for resenirer och
redovisas kommuner emellan.

Tabell 8. Restidsforandring for respektive etapp (medelrestid for resenérer) for tdg (UA-JA) i

absoluta tal (min) respektive procentuell forandring i ett antal utvalda resanderelationer.

Ostlanken Goteborg- Hassleholm- | Linkoping-
Resanderelation Bords Lund Jonkoping
(kommuner emellan) Min. ;lbg; Min. aljlb'(i‘;. Min. aljlb'(i‘;. Min. ;ﬁ;;
Jonkoping | Boras 0 -4 -3% 0 1 0%
Linkoping | Boras 2% 2 1% 1 0% -17 -9%
Jonkoping | Goteborg o -7 -5% 0 0
Linkoping | Goteborg -16 -7% -1 0% 0 3 1%
Linkoping | Jonkoping 1 1% o] 0 -57 | -58%
Jonkoping | Malmo 2 1% 0 -5 -3% 0
Stockholm | Boras -2 -1% -4 -2% 0 3 1%
Stockholm | Jonkoping | -42 | -19% 0 ) -40 | -23%
Stockholm | Linképing | -42 | -34% 0 0 0
Stockholm | Malmo -40 | -13% 0 -6 2% | -17 -7%
Stockholm | Goteborg -2 -1% -1 -1% 0 0
Linkoping | Malmo 3 2% 0 -5 -3% | -17 -1
Goteborg Borés = -| 244 | -33% - - - -
Skovde Stockholm -2 -2% 0 0 0
Orebro Goteborg 0 -1 1% 0 0
Héassleholm | Malmo o) 1% 0] -14%5 | -22% 0

Den storsta effekten i absoluta tal dr en tidsbesparing pa knappt en timme mellan
Linkoping och Jonkoping i motsvarande utbyggnadsetapp. Nast storst effekt ar en
restidsvinst runt 40 minuter, i tre resrelationer fran Stockholm pa Ostlanken (till
Jonkoping, Linkoping respektive Malmo) samt fran Stockholm till Jonkoping pa etapp
Linkoping-Jonkoping. Forandringen i dndpunktsrelationen for Goteborg-Boras pa 24
minuter avser skillnaden jamfort med buss, eftersom det i princip inte férekommer nagon
tagtrafik dar idag. Etappen Linkoping-Jonkoping forkortar dven restiderna med drygt en
kvart mellan Linkoping och Boras, mellan Stockholm och Malmo samt mellan Linképing

14 Avser jamforelse mot kollektivtrafik (buss) i utgdngslaget.
15 Restidsfoérbattringen for regionala resor dr 4 minuter.
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och Malmo. Ostlanken ger ca en kvart kortare restid mellan Linkoping och Goteborg. For
etapp Hassleholm-Lund ar restidsforkortningen som mest ca en kvart, di mellan
Héassleholm och Malmo. I 6vriga resrelationer ligger restidsforandringarna runt nagra
minuter for samtliga utbyggnadsetapper.

Liksom for antalet resor miarks de storsta relativa effekterna pa restider i dnd-
punktsrelationerna for samtliga utbyggnadsetapper. Storst blir restidsforkortningen for
Link6ping-Jonkoping, foljt av Ostlinken, Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund.

Utover andpunktsrelationerna ger Ostlanken markbara relativa restidsminskningar dven
mellan Stockholm och Jonkoping respektive Malmo. Etapperna Goteborg-Boras och
Hassleholm-Lund ger inga eller marginella effekter pa restiden i samtliga Ovriga
resanderelationer. For etappen Linkoping-Jonkoping ses utover andpunktsrelationerna
en markant minskad restid mellan Stockholm och Jonkoping.

Bade etapp Linkoping-Jonkoping och etapp Héassleholm-Lund minskar restiden i
relationen Stockholm-Malmo, om &n i olika omfattning. Minskningen blir stérre for
Linkoping-Jonkoping bade vad galler gangtid och tidtabellspaslag. Detta beror pa att den
befintliga banstrackningen Linkoping-Jonkoéping har en lagre standard i JA, och darfor
har lagre maxhastigheter som i sin tur ger lingre restider. Dessutom ger den nya
jarnvégen i etapp Linkoping-Jonkoping en betydligt genare strackning jamfort med JA,
vilket ocksa gor restidsforkortningen storre.

I ursprungslaget ar strackan Hassleholm-Lund ca 19 km kortare an strackan mellan
Link6ping och kopplingspunkten nya banan/Sédra stambanan (vid Tranés) och restiden
ar ca 8 min kortare. Anledningen till att etapperna Linkoping-Jonkoping och Hassleholm-
Lund skiljer i restidspaverkan pa strackan Stockholm-Malmé beror siledes pa
hastigheten i utgangslaget samt lingden pa de nya linjerna/banorna:

e Den nya strickningen Héassleholm-Lund &r ca 1,5 km lingre dn den befintliga
strackningen Hassleholm-Lund.

e Den nya strickningen Link6ping-Kopplingspunkten mot Sodra stambanan ar ca
9 km kortare dn den befintliga strackningen Linkoping-Kopplingspunkten.

e Hastighetsforandringen Hassleholm-Lund gér fran ca 190 km/h till 250 km/h i
analysen.

e Hastighetsforandringen Linkoping-Kopplingspunkten gar fran ca 160 km/h (med
flera inbromsningar till 120 km/h) till 250 km/h i analysen.

Totala restidsvinster

Restidsvinsten som den redovisas i detta avnitt ar forenklat uttryckt produkten av den
forkortade restiden, antalet resenédrer som atnjuter denna och deras s.k. tidsvarde (kr/h).
De utbyggnadsetapper som innebar betydande restidsforkortningar som kommer ménga
resendrer till godo ger saledes stora restidsvinster.

Restidsvinsterna for respektive etapputbyggnad, uppdelat pa ett antal restyper, redovisas
i Tabell 9. I tabellbilagorna 1-4 sker redovisningen for respektive etapp uppdelat dven pa
fardmedel men det dr pa tdget som huvuddelen av restidsvinsterna uppstar.

Storst blir den totala restidsvinsten for Ostlanken, foljt av Linkoping-Jonkoping,
Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund. For samtliga utbyggnadsetapper ar det befintliga,
langviga resor som star for storre delen av restidsvinsten. Vad giller restidsvinst per
arende sd dominerar privatresor for Ostlanken och Hassleholm, medan fordelningen for
etapp Linkoping-Jonkoping ar i princip 50/50 mellan privat- och tjansteresor. For
Goteborg-Boréas overvager restidsvinsten for tjansteresorna.
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Tabell 9. Totala restidsvinster i jarnvagssystemet, i absoluta tal (Mkr per &r, 4r 2040) samt
procentuell andel kategoriserat efter befintliga/tillkommande resor, reslingd samt drende.
Langviga resande ar resor 6ver 100 km.

Typ av resor Ostlanken Goteborg- Hissleholm- Link6ping-
Boras Lund Jonkoping
Befintliga 906 | 88% 266 | 89% 131 | 94% 347 | 86%
Tillkommande 123 12% 33 11% 9 6% 58 14%
Langviga 937 | 91% 219 | 73% 103 | 74%| 392| 97%
Regionala 92 9% 8o 27% 37 26% 13 3%
Tjanste 414 | 40% 169 56% 59 43% 199 49%
Privata 615 | 60% 130 |  44% 81 57% 206 51%
TOTALT 1029 | 100% 299 | 100% 140 | 100% 405 | 100%

Avlastning befintliga banor

Nya banor innebir i vissa fall att befintliga banor avlastas, vilket ger 6kat utrymme for
annan tagtrafik pa dessa. Detta dr gynnsamt framst for godstrafiken pa jarnvag, men aven
for den regionala tagtrafiken. I Tabell 10 redovisas ett urval av banor/bandelar pa
befintliga stambanor, som i nigon utbyggnadsetapp far en forandring i kapacitets-
utnyttjande pa +/- 10 procentenheter eller mer. Fullstindiga tabeller for respektive ut-
byggnadsetapp aterfinns i bilagorna 1-4.

Viktigt att hélla i minnet ar att de stora kapacitetseffekterna uppstar forst nar nagon av
strackorna Stockholm-Goteborg eller Stockholm-Malmo ar fullstandigt utbyggda och att
denna analys avser effekter endast av de olika deletapperna.

Forst konstateras att utbyggnadsetapp Goteborg-Bords inte péaverkar kapacitets-
utnyttjandet nadgot namnvart, varken pa Vastra eller S6dra stambanan.

Av de fyra utbyggnadsetapperna ar det endast Ostlanken som leder till mer dn marginella
forandringar pa Vastra stambanan mellan Stockholm och Géteborg, och da endast mellan
Jarna och Katrineholm. Man bor ocksd ha i minnet att Ostlanken forutsitts vara byggd i
analyserna av de ovriga tre etapperna.

P& Sodra stambanan ar effekterna storre och olika bandelar berors pa olika sitt beroende
pa vilken utbyggnadsetapp det giller. Etapp Ostlinken minskar kapacitetsutnyttjandet
mellan Jiarna och Linkoping, i synnerhet strackan mellan Norrkoping och Linkoping. Att
forandringen ar sa stor ar dock ett utslag av ett fel i trafikeringen for Ostldnkens JA (se
vidare nedan). Etapp Linkoping-Jonkoping minskar belastningen pa pa Sédra stambanan
pa strackan Linkoping och Nissjo, forbi Mjolby och kopplingspunkten vid Tranas.
Detsamma ar fallet for etapp Hassleholm-Lund, dar kapacitetsutnyttjandet minskar forbi
kopplingspunkten mellan Hassleholm och H66r samt pa sista delen till Lund.
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Tabell 10. Banor/bandelar pé befintliga stambanor som péverkas av etapputbyggnaderna, dar
forandringen i kapacitetsutnyttjande (UA-JA) pé grund av ndgon etapp &r 10 procentenheter
eller mer. Forkortningen KP = kopplingspunkt.

Banor/bandelar Ostlanken | Goteborg- | Hassleholm- | Linkoping-
Borés Lund Jonkoping
Vistra stambanan
Jarna-Gnesta -17 0 o 0o
Gnesta-Flen -19 0 o o)
Flen-Katrineholm -21 0 0 0
Sodra stambanan
Jarna-Nykoping -12 0 0] 0]
Nykoping-Aby -35 0 0] 0]
Katrineholm-Aby -23 0 0] 0]
Aby-Norrképing -26 0 0] 0]
Norrkoping-Linkoping -10316 0 0] 0]
Link6ping-Mjolby +3 0 +1 -26
Mjolby-Trands KP_O - - - -14
Trands KP_O-Nissjo - - - -19
Hassleholm-Héassleholm KP - - -25 -
Hassleholm KP-Ho60r - - -24 -
Hoor-Lund +2 0 -25 o)

Sent i processen uppticktes ett fel i trafikeringen for Ostldnkens JA, i det att det forutsatts
ga orimligt manga tag pa striackan Norrkoping-Linkoping pa Sodra stambanan. Detta far
till konsekvens att restiden pa strackan blir ndgot for ldng i JA, vilket i sin tur innebar att
restidsvinsten pa strickan blir alltfor stor i UA nir Ostlinken dr byggd. A andra sidan blir
turtithetsokningen mellan JA och UA mindre 4n vad den skulle ha blivit om tdgantalet
hade dragits ner i JA. Exakt hur detta paverkar resultaten och i slutdndan kalkylen ar svart
att sia om utan att géra om analysen fran grunden (vilket det inte funnits tid till att géra).
Da felet enbart beror en begrinsad stricka, samtidigt som felet ifrdga medfor
overskattning av vissa nyttor och underskattning av andra, bedomer Trafikverket att detta
enbart marginellt paverkar den totala nyttoberdkningen. Diarmed har det inte nagon
avgorande betydelse for de analyser och kostnads-nyttoberikningar som genomforts
inom ramen for det har projektet.

16 Berdkningsmodellen ar uppbyggd sa att kapacitetsutnyttjande éver 100% medges. Detta innebir inte
absolut max antal tag pa sparet utan att situationen medfor forsvarat underhall, 6kad forseningsrisk etc.
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Emissioner

Effekter i termer av utsldpp presenteras i Tabell 11. Samtliga utbyggnadsetapper leder till
minskade utslapp efter ibruktagandet eftersom resor omfordelas fran bil till
kollektivtrafik. Samtliga typer av utslipp minskar, 4ven om storleken pa minskningarna
varierar etapperna emellan. Ordningen blir dock densamma oavsett typ av utslapp, med
storst effekt for etapp Ostlanken f6ljt av Linkoping-Jonkoping, Hassleholm-Lund och
Goteborg-Boriés.

Information och resonemang kring miljopaverkan av hoghastighetstagsystemet som
helhet redovisas i en separat rapport.'”

Tabell 11. Forandrade emissioner (UA-JA) per ar, ir 2040, for samtliga transportslag; enhet 1000
ton for koldioxid, enbart ton for Gvriga utslapp.

Utslapp Ostlanken Goteborg- Hassleholm- Linkoping-
Borés Lund Jonkoping
Kvaveoxider (NOx) -39,0 -4,2 -7,4 -18,4
Kolvaten (HC) -3,1 -1,3 -1,8 -2,2
Partiklar -0,1 0,0 0,0 -0,1
Svaveldioxid (SO2) -2,1 -0,1 -0,3 -0,8
Koldioxid (CO2) -9,6 -1,6 -2,6 -6,7

Godsanalyser

Nyttorna fran de forenklade godsanalyser som gjorts for de fyra utbyggnadsetapperna har
lagts till ovriga beriknade effekter i den samhillsekonomiska analysen. I Tabell 12
presenteras nyttorna for godstransporterna narmare. Godstagen kommer exempelvis fa
transportidsvinster pa grund av uteblivna férbigadngar nar medelhastigheten utjaimnas.

Denna analys avser effekter endast av de olika deletapperna. Eftersom gods pa jarnvag i
regel transporteras langa striackor blir effekterna markbara forst nar nagon av strackorna
Stockholm-Goteborg eller Stockholm-Malmo ar fullstandigt utbyggda.

Etapp Ostliankens nytta ur ett godsperspektiv ar drygt 4 ganger sé stor som for etapp
Goteborg-Boras och ca 8 respektive 13 ganger nyttan for Linkoping-Jonkoping respektive
Hissleholm-Lund. Minskade transporttider och tagdriftskostnader for godskunder utgor
lejonparten av den totala nyttan over lag. Minskad forseningstid innebar ocksa ett
betydande tillskott.

Noteras bor att kostnader for banavgifter kommer in som en negativ nytta for
godskunderna, men denna tas ut av en motsvarande positiv nytta under budgeteffekter i
form av en inkomst for staten. Drivmedelsskatten pa lastbilsbriansle som staten forlorar
nar gods flyttar fran vég till jarnvag blir enbart en negativ budgeteffekt. Daremot innebar
minskade anvindning av drivmedel positiva miljoeffekter.

17 Klimatpaverkan frdn hdghastighetsjirnviag (Jarna-Géteborg, J6nkdping-Lund). Trafikverket, publ nr
2017:162
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Tabell 12. Godskapacitetsvinster, utdrag ur ssmmanvagda resultat frin Bansek, nyttor (UA-JA)

som nuviarde (miljarder kr).

Effektkategori Ostlanken | Goteborg- | Hassleholm | Link6ping-

Boras -Lund Jonkoping
Effekter for godskunder* 0,53 0,14 0,03 0,06
Transporttid 0,21 0,03 0,01 0,02
Tégdriftskostnader 0,33 0,04 0,01 0,04
Banavgifter -0,05 -0,00 -0,01 -0,01
Forseningstid 0,05 0,07 0,03 0,02
Budgeteffekter* 0,01 0,0 0,01 0,01
Drivmedelsskatt -0,04 -0,00 -0,00 -0,01
Banavgifter 0,05 0,00 0,01 0,01
Milj6 och sdkerhet* 0,08 0,00 0,00 0,01
externa effekter, tagtrafik -0,01 -0,00 0,00 0,00
externa effekter, ovrig trafik 0,08 0,01 0,00 0,01
Summa nyttor* 0,62 0,14 0,05 0,08

* Ev awvikelser i summeringarna beror pd avrundning

Forseningsanalyser persontrafik

I Tabell 13 redovisas de schablonberiknade forseningstidsvinsterna for de olika
utbyggnadsetapperna. Eftersom det i dagsliget saknas godkidnda effektsamband far
berdkningar av forseningstidsvinster for persontrafik endast presenteras som

kanslighetsanalyser.

Forseningstidsvinsterna nedan avser persontrafiken. Motsvarande for godstrafiken ingar

schablonmassigt i godseffektsberakningarna i foregdende avsnitt.

Tabell 13. Schablonberiakning av forseningstidsvinster for utbyggnad av hela hoghastighetsbanan
(HHB) och de fyra analyserade utbyggnadsetapperna

Tidsvinster | Forseningstidsvinster | Forseningstidsvinster,

(Mdkr 2040) (Mdkr 2040) nuvirde (Mdkr)
Hela HHB 4,09 0,57 21,26
Ostlanken 1,00 0,14 5,21
Goteborg-Boras 0,29 0,04 1,51
Hassleholm-Lund 0,14 0,02 0,73
Linkoping-Jonkoping 0,41 0,06 2,12
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Utifrdn Tabell 13 kan kvoten mellan forseningstidsvinster och tidsvinster for hela
hoghastighetsjarnvagen beraknas till ca 14% (0,57/4,09). Nuvardesberiknade forse-
ningstidsvinter med denna kvot som schablon, tillimpad pa tidsvinsterna for de fyra
delstrackorna, redovisas i den sista kolumnen.

De beridknade tidsvinsterna baseras till viss del pa samma variabler som ligger till grund
for berakningen av forseningstidsvinster for utbyggnaden av hela hoghastighets-
jarnviagen, t.ex. antal resande, avstdnd och kapacitetsutnyttjande. Pa si sitt bor
schablonberidkningen 6verensstimma relativt vil med vad en fullstindig berdkning for de
fyra delstrackorna skulle resultera i. Beriknade forseningstidsvinster for helheten
baserades dock bland annat pa att punktligheten var ca 90%, diar "punktlighet” avser alla
forseningar, det vill sdga dven forseningar under 5 minuter. Denna siffra motiverades av
resultat fran en simulering av punktlighet for hela banan. Denna punktlighet antas alltsa
implicit gilla dven for de utbyggnadsetapper som redovisas hiar. Med tanke pa hur
forseningar sprids i nitet innebar detta att de berdknade forseningstidsvinsterna i Tabell
13 sannolikt ar 6verskattade.

For delstrackorna som analyserats inom ramen for delprojektet antas maximal hastighet
for de tdg som ingar i trafikeringen vara 250 km/h. I analyserna for hela
hoghastighetsjarnviagen antas trafikeringen bestd av bade hoghastighetstdig med
hastighet 320 km/h och s.k. ”storregionala tdg” med hastighet 250 km/h. Hastighets-
skillnaden mellan olika tdg pa de delstrackor som analyseras inom ramen for
utbyggnadsstrategin kommer alltsa att vara mindre 4n i analysen av helheten. Detta kan
innebdra att schablonberdkningen leder till en viss underskattning av forsenings-
tidsvinsterna for dessa strackor.

Forandrade tagdriftskostnader ingick ocksa i den berdknade samhéllsekonomiska nyttan
av forandrade forseningar, dd motsvarande resultat for hela banan togs fram 2016. Dessa
ingdr inte i berdkningen i Tabell 13. Forandrade tagdriftskostnader utgjorde dock bara ca
1% av de beriknade nyttorna for helheten. Detta innebar alltsd en marginell under-
skattning av nyttan av minskade forseningar for var och en av de fyra
utbyggnadsetapperna.

Forutom att nivan pa férseningstidsvinsterna for samtliga delstrackor kan vara 6ver- eller
underskattade generellt sett, sa kan aven schablonberidkningen medfora att forsenings-
tidsvinsterna ar relativt sett mer eller mindre Gverskattade for nagon eller nagra av
strackorna. Den relativa 6verskattningen av forseningstidsvinsterna med schablonen ar
sannolikt storre for strickorna Goteborg-Bords och Linkoping-Jonkoping an for
Ostlanken och strackan Hassleholm-Lund. For Ostlanken och Hissleholm-Lund géller att
de ligger i "andarna” av fjarrtagslinjen Stockholm-Malmo och férseningarna tenderar att
oka med avstandet. Sdledes tjanar fjarrtagen mot Malmo mest pé etappen Hissleholm-
Lund och fjarrtagen mot Stockholm tjanar mest pa Ostlinken. P4 bada strackorna finns
aven en omfattande regionaltrafik som ocksa riskerar att drabbas av forseningar nar
fjarrtagen ska ta sig fram. For Linkoping-Jonkoping ar dagens resandestrom pa jarnvag
inte sdrskilt stor och den primira effekten av att bygga ut etappen ar sannolikt
restidsvinsterna. Forseningstidsvinster ar sannolika for fjarrtagen Linképing-Tranas och
omviant men inte i lika stor omfattning som i dndarna. Ett liknande resonemang giller
strackan Goteborg-Boras.

Sammantaget sa kan forseningstidsvinserna saledes vara bade 6ver- och underskattade
men vi bedomer att de kan anvandas som en anvandbar approximation for effekterna.
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Tabellbilaga 1: Etapp Ostlanken

1.1 Antal resor i JA och UA

1.1.1 Tagresor i resanderelationer

Antal langviaga resor (>100 km) per arsmedeldygn, summerat i bada riktningar.
Forkortningen LA stér for “lokal arbetsmarknadsregion” och f6ljer SCB:s indelning fran

1991.
Resanderelation . . . ) Differens Procentuell
(Ostldnken) TagresoriJA TagresoriUA UA-JA féréndring
Jénképing Bords 7 6 0,0 -1%
Linképing Bords 11 10 -0,5 -5%
Jénképing Géteborgs LA 219 218 -1,2 -1%
Linképing Géteborgs LA 79 82 3,0 4%
Linképing Jénképing 60 53 -6,3 -11%
Jonkdping Malmés LA 189 187 -2,3 -1%
Stockholms lén Bords 82 81 -0,4 -1%
Stockholms lén | Jénképing 139 173 34,7 25%
Stockholms lén Linképing 528 906 3782 72%
Stockholms lén Malmés LA 2188 2413 224,6 10%
Stockholms lén Géteborgs LA 3868 3830 -37,8 -1%
Linképing Malmés LA 200 194 -6,3 -3%
Géteborgs LA Bords 122 122 0,0 0%
Skévde Stockholms Ién 122 122 -0,4 0%
Orebro Géteborgs LA 154 154 -0,2 0%
Hdssleholm Malmés LA 308 304 -3,7 -1%
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1.1.2 Antal resor pa ldnkar i jirnvigsnitet

Etapp Ostlinken, fordndring i totalt antal (langvdga och regionala) tagresor per
arsmedeldygn (UA-JA) i jirnvagssystemet som helhet.

Férandring
Antal resor per dygn

=
3 Okning

00 1000 gog
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1.1.3 Totalt transportarbete med respektive firdmedel

Miljoner personkilometer per ar (2040) i JA och UA samt differens (3 tabeller).

JA Samtliga Per resldingdskategori Per drende
férdmedel .IA-'I.'otalt
(Ostléinken) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 20500 11750 8750 2630 17 870
Ovrig spdrtrafik 3520 0 3520 100 3420
Buss 12 630 3550 9080 80 1410
Flyg 4130 4130 0 1340 2 800
Personbil 113620 30870 82 760 9650 103970
SUMMA 154410 50 300 104 110 13790 129470
UA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
firdmedel UA Totalt
(Ostléinken) T, Langviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 20930 12 070 8 860 2 800 18130
Ovrig spartrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12 590 3540 9060 80 1410
Flyg 4090 4090 0 1310 2780
Personbil 113450 30700 82 750 9580 103 870
SUMMA 154 590 50390 104 190 13 850 129620
UA-JA Samtliga UA-JA Per reslingdskategori Per drende
férdmedel Totalt
(Ostlinken) (milj pkm) Ldngviga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 428 314 114 164 265
Ovrig spértrafik 0 0 0 0 0
Buss -39 -15 -24 0 0
Flyg -40 -40 0 -25 -15
Personbil -173 -170 -3 -76 -98
SUMMA 177 89 88 63 152
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1.2 Tidsvinster

1.2.1 Restider och restidsforandringar i resanderelationer

Restid i minuter per resa mellan olika kommuner, medelrestid for resenarer

Resanderelation Restid i JA Restid i UA Tidsvinst Procentuell
(Ostlidnken) (min) (min) per resa dktidsvinst
Jénkdping Bords 126 126 0%
Linképing Bords 202 205 2%
Jonképing Goteborg 150 150 0%
Linkdping Goteborg 235 219 -16 -7%
Linkdping Jonképing 98 99 1 1%
Jénképing Malmé 164 166 2 1%
Stockholm Bords 229 226 -2 -1%
Stockholm Jénkdping 214 173 -42 -19%
Stockholm Linképing 122 80 -42 -34%
Stockholm Malmé 297 258 -40 -13%
Stockholm Goteborg 223 220 -2 -1%
Linképing Malmé 177 180 3 2%
Goteborg Bords - - - -
Skévde Stockholm 142 140 -2 -2%
Orebro Géteborg 201 201 0%
Hdissleholm Malmé 63 64 1%
1.2.2 Restidsvinster per idrende, reslingd och fardmedel
UA-JA, miljoner kr
Eeramede! Befintliga/tillkommande Resléngd Arende
(Ostlinken) | “pefintliga | Tillkommande | Langviiga | Regionala | Tjdnste Privat
Tdg 832 105 937 392 545
Buss 0 0 0 0 0
RegKoll 46 19 0 64 9 55
Flyg 0 0 0 0 0
Personbil 20 0 20 6 14
Lastbil 8 0 8 8 0
Totalt 906 123 937 92 414 614
Andel 88% 12% 91% 9% 4 6
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1.3 Avlasting befintliga banor

Antal tdg per medelvardagsdygn (i ena riktningen pa dubbelspdr) och beraknat
kapacitetsutnyttjande for JA, UA samt differens (3 tabeller).

JA Antal Ovriga Lokal- Godstég Kapacitets-
(Ostléinken) snabbtdg | persontdg tdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 62 92 0 15 0,47
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 62 92 0 15 0,65
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 62 92 0 0 0,57
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 62 92 0 1 0,71
Flemingsberg-Tumba 0 0 162 19 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0 114 19 0,40
Sédertdlje H-Sédertdlje C 0 0 144 14 0,51
Sédertdlje H-Jdarna 0 0 30 10 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 62 59 0 0,52
Jdrna-Gnesta 62 31 30 0,89
Gnesta-Flen 62 31 0 0,58
Flen-Katrineholm 62 53 0 8 0,87
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxad 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,89
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,75
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,91
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,91
Alingsds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20

Sodra stambanan

Jdrna-Nyképing 0 12 72 26 1,01*
Nyképing-Aby 0 24 72 26 1,22*
Katrineholm-Aby 21 37 0 5 0,54
Aby-Norrképing 21 53 36 19 0,66
Norrképing-Linkdping 21 45 68 14 1,47%
Linképing- Mjélby 21 1 68 14 0,82
Mjélby - Néissj6é 21 1 32 38 0,75
Ndssjé - Alvesta 20 1 16 39 0,67
Alvesta - Héssleholm 20 18 16 44 0,78
Hdssleholm - Hé6r 20 47 20 32 0,76
Hé6r - Lund 20 47 58 32 0,91
Lund -Hégevall 32 107 115 33 0,85
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 0 0,43
Hégevall-Arlév(i) 32 107 0 33 0,83
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 0 0,37
Arlév - Malmé (i) 32 107 0 52 0,81

* Berdkningsmodellen medger kapacitetsutnyttjande éver 1. Den hdga siffran Norrkdping-Linképing dr dock ett utslag
av ett fel i trafikeringen fér Ostldnkens JA, dér orimligt mdnga tdg férutsatts pa den strédckan pd Sédra stambanan.
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UA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Ostléinken) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 65 92 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 65 92 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 65 92 0 0 0,58
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 65 92 0 0,73
Flemingsberg-Tumba 162 19 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 114 19 0,40
Sédertdlje H-Sédertdlje C 144 14 0,51
Sodertdlje H-Jdrna 30 10 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 65 59 0 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,39
Flen-Katrineholm 41 39 0 8 0,66
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,89
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,75
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,91
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,91
Alingsds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jdrna-Nykdping 0 0 72 26 0,89
Nyképing-Aby 0 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linkdping 0 15 68 14 0,44
Link&ping- Mjélby 24 1 68 14 0,85
Mjélby - Néissjo 24 1 32 38 0,77
Ndissjo - Alvesta 23 1 16 39 0,70
Alvesta - Hdssleholm 23 18 16 44 0,81
Hdssleholm - H66r 23 47 20 32 0,78
H&6r - Lund 23 47 58 32 0,93
Lund -Hégevall 35 107 115 33 0,86
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 0 0,43
Hégevall-Arlév(i) 35 107 0 33 0,84
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 0 0,37
Arlév - Malmé (i) 35 107 0 52 0,82
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UA-JA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-

(Ostléinken) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande
Véstra stambanan
Stockholm C-Stockholms s 3 0 0 0 0,01
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (y) 3 0 0 0 0,01
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (y) 3 0 0 0 0,01
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 3 0 0 0 0,02
Flemingsberg-Tumba 0 0 0 0 0,00
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0 0 0 0,00
Sédertidlje H-Sodertdlje C 0 0 0 0 0,00
Sodertdlje H-Jdrna 0 0 0 0 0,00
Sédertdlje Syd O-Jérna 3 0 0 0 0,01
Jdrna-Gnesta -21 -14 0 0 -0,17
Gnesta-Flen -21 -14 0 0 -0,19
Flen-Katrineholm -21 -14 0 0 -0,21
Katrineholm-Hallsberg 0 0 0 0 0,00
Hallsberg-Laxd 0 0 0 0 0,00
Laxd-Skévde 0 0 0 0 0,00
Skévde-Falkdping 0 0 0 0 0,00
Falképing - Herrljunga 0 0 0 0 0,00
Herrljunga-Alingsds 0 0 0 0 0,00
Alingsds-Olskroken 0 0 0 0 0,00
Olskroken - Géteborg C 0 0 0 0 0,00
Sddra stambanan
Jdrna-Nykdping 0 -12 0 0 -0,12
Nyképing-Aby 0 -24 0 0 -0,35
Katrineholm-Aby -21 -14 0 0 -0,23
Aby-Norrképing -21 -30 0 0 -0,26
Norrképing-Linképing -21 -30 0 0 -1,03*
Linképing- Mjélby 3 0 0 0 0,03
Myjélby - Ndssjo 3 0 0] 0] 0,02
Niissjo - Alvesta 3 0 0 0 0,03
Alvesta - Héassleholm 3 0 0 0 0,03
Hdssleholm - H66r 3 0 0 0 0,02
Hé6r - Lund 3 0 0 0 0,02
Lund -Hégevall 3 0 0 0 0,01
Hégevall-Arlév(y) 0 0 0 0 0,00
Hégevall-Arlév(i) 3 0 0 0 0,01
Arlév - Malmé (y) 0 0 0 0 0,00
Arlév - Malmé (i) 3 0 0 0 0,01

* Den stora fordndringen dr ett utslag av ett fel i trafikeringen fér Ostldnkens JA, ddr orimligt mdnga tdag forutsatts pd
stréickan Norrkdping-Linképing pd S6dra stambanan. Detta fdr till konsekvens att restiden pd stréickan blir ndgot for

Iang i JA, vilket i sin tur innebdr att restidsvinsten pa stréckan blir alltfér stor i UA ndr Ostldnken dr byggd.
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1.4 Emissioner

Forandrade emissioner (per ar, 2040), UA-JA samtliga trafikslag.

Samkalk Gods
Utsldpp
(Ostléinken) Enhet Person- | Last- Buss - » Last | Gods- | SUMMA
u.
bil bil 2 YO | it | tég
Kvéiveoxider (NOx) Ton -10,3 2,9 -2,3 1,1 -283 | -20 0,0 -39,0
Kolvéiten (HC) Ton -3,0 0,1 -0,1 0,2 -04 | -01 0,0 -3,1
partiklar Ton -0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1
Svaveldioxid (SO2) Ton 0,0 00 0,0 0,0 21 0,0 0,0 21
Koldioxid (CO2) 1000 ton 48 29 0.2 0,4 67 | L2 0,0 9,6
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Tabellbilaga 2: Etapp Go6teborg — Boras

2.1 Antal resori JA och UA

2.1.1 Tagresor i resanderelationer

Antal langviaga resor (>100 km) per arsmedeldygn, summerat i bada riktningar.
Forkortningen LA stér for “lokal arbetsmarknadsregion” och f6ljer SCB:s indelning fran

1991.

Resanderelation . . . ) Differens Procentuell

(Gbg-Bords) Tagresor i JA Tagresor i UA UA-JA féréindring
Jénképing Bords 7 7 0,1 2%
Linképing Bords 10 10 -0,3 -3%
Jénkdping Géteborgs LA 221 230 9,1 4%
Linképing Géteborgs LA 83 84 0,6 1%
Linképing Jénképing 53 54 0,1 0%
Jonkdping Malmés LA 187 187 0,2 0%
Stockholms lén Bords 84 84 0,1 0%
Stockholms lén | Jénképing 173 173 0,1 0%
Stockholms lén Linképing 905 904 -0,3 0%
Stockholms lén Malmés LA 2416 2415 -0,7 0%
Stockholms lén Géteborgs LA 3875 3897 22,7 1%
Linképing Malmés LA 194 194 0,0 0%
Géteborgs LA Bords 43 474 430,9 997%
Skévde Stockholms Ién 123 123 -0,2 0%
Orebro Géteborgs LA 156 158 1,7 1%
Hdissleholm Malmés LA 310 310 0,0 0%
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2.1.2 Antal resor pa linkar i jirnvigsnitet

Etapp Goteborg-Boras, foriandring i totalt antal (ldngviga och regionala) tagresor per
arsmedeldygn (UA-JA) i jirnvagssystemet som helhet.

Férandring
Antal resor per dygn

Minskning
3_* Okning

00 1000 gog
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2.1.3 Totalt transportarbete med respektive fardmedel

Miljoner personkilometer per ar (2040) i JA och UA samt differens (3 tabeller).

JA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
férdmedel .IA-'I.'otalt
(Gbg-Borés) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 20950 12 090 8 860 2810 18 140
Ovrig spdrtrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12610 3530 9080 80 1410
Flyg 4090 4090 0 1310 2780
Personbil 113440 30690 82 750 9570 103 870
SUMMA 154610 50400 104 210 13 860 129 630
UA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
férdmedel UA Totalt
(Gbg-Borés) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 21220 12170 9050 2 860 18 370
Ovrig spartrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12570 3530 9040 80 1410
Flyg 4090 4090 0 1310 2780
Personbil 113410 30680 82 740 9570 103 850
SUMMA 154 820 50470 104 350 13900 129 830
UA-JA Samtliga UA-JA Per reslingdskategori Per drende
férdmedel Totalt
(Gbg-Bords) (milj pkm) Ldngviga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 273 88 186 47 226
Ovrig spértrafik 1 0 1 0 1
Buss -41 -1 -40 0 0
Flyg -3 -3 0 -1 -1
Personbil -27 -14 -12 -5 -22
SUMMA 203 69 134 41 204
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2.2 Tidsvinster

2.2.1 Restider och restidsforandringar i resanderelationer

Restid i minuter per resa mellan olika kommuner, medelrestid for resenarer

Resanderelation Restid i JA Restid i UA Tidsvinst Procentuell
(Gbg-Bords) (min) (min) per resa dktidsvinst
Jénkdping Bords 125 121 -4 -3%
Linképing Bords 205 207 2 1%
Jonképing Goteborg 148 141 -7 -5%
Linkdping Goteborg 217 215 -1 0%
Linkdping Jonképing 99 99 0%
Jénképing Malmé 165 164 0%
Stockholm Bords 215 211 -4 -2%
Stockholm Jénkdping 173 172 0%
Stockholm Linképing 80 80 0%
Stockholm Malmé 257 257 0%
Stockholm Goteborg 218 217 -1 -1%
Linképing Malmé 179 179 0 0%
Goteborg Bords - - - -
Skévde Stockholm 138 138 0 0%
Orebro Géteborg 198 196 -1 -1%
Hdissleholm Malmé 62 62 0 0%
2.2.2.Restidsvinster per drende, reslangd och fairdmedel
UA-JA, miljoner kr
Eeramede! Befintliga/tillkommande Resléngd Arende
(Gbg-Bords) | efintliga | Tillkommande | Lingviga | Regionala | Tjénste Privat
Tég 221 -2 219 161 58
Buss 0 0 0 0 0
RegKoll 36 35 0] 70 6 64
Flyg 0 0
Personbil 0 2
Lastbil 0 0
Totalt 266 33 219 80 169 130
Andel 89% 11% 73% 27% 56% 44%
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2.3 Avlastning befintliga banor

Antal tdg per medelvardagsdygn (i ena riktningen pa dubbelspar) och beraknat
kapacitetsutnyttjande for JA, UA samt differens (3 tabeller).

JA Antal Ovriga Lokal- Godstdg Kapacitets-
(Gbg-Bords) snabbtdg | persontdg tag utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 65 92 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 65 92 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 65 92 0 0 0,58
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 65 92 0] 1 0,73
Flemingsberg-Tumba 0 0 162 19 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0 114 19 0,40
Sédertidlje H-Sodertdlje C 0 0 144 14 0,44
Sodertdlje H-Jdrna 0 0 30 10 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 65 59 0 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,34
Flen-Katrineholm 41 39 0 0,58
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,85
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,74
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,83
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,88
Alingsds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jédrna-Nykdping 0 0 26 0,29
Nyképing-Aby 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linkdping 0 15 68 14 0,44
Link&ping- Mjélby 24 1 68 14 0,85
Mijélby - Néissjo 24 1 32 38 0,77
Ndssjo - Alvesta 23 1 16 39 0,70
Alvesta - Hdssleholm 23 18 16 44 0,81
Hdssleholm - H66r 23 47 20 32 0,77
Hé6r - Lund 23 47 58 32 0,93
Lund -Hégevall 35 107 115 33 0,86
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 33 0,71
Hégevall-Arlév(i) 35 107 0 0 0,49
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 52 0,52
Arlév - Malmé (i) 35 107 0 0 0,39
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UA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Gbg-Bords) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 65 92 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 65 92 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 65 92 0 0 0,58
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 65 92 0 0,73
Flemingsberg-Tumba 162 19 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 114 19 0,40
Sédertdlje H-Sédertdlje C 144 14 0,44
Sodertdlje H-Jdrna 30 10 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 65 59 0 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,34
Flen-Katrineholm 41 39 0 8 0,58
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,85
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,74
Falképing — Herrljunga 29 27 0 31 0,81
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 31 0,82
Alingsds-Olskroken 28 46 36 31 0,93
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jdrna-Nykdping 0 0 0 26 0,29
Nyképing-Aby 0 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linkdping 0 15 68 14 0,44
Link&ping- Mjélby 24 1 68 14 0,85
Mjélby - Néissjo 24 1 32 38 0,77
Ndissjo - Alvesta 23 1 16 39 0,70
Alvesta — Hdssleholm 23 18 16 44 0,81
Hdssleholm - H66r 23 47 20 32 0,77
H&6r - Lund 23 47 58 32 0,93
Lund -Hégevall 35 107 115 33 0,86
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 33 0,71
Hégevall-Arlév(i) 35 107 0 0 0,49
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 52 0,52
Arlév - Malmé (i) 35 107 0 0 0,39
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UA-JA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Gbg-Bords) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 0 0 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (y) 0 0 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (y) 0 0 0 0 0,00
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 0 0 0 0 0,00
Flemingsberg-Tumba 0 0 0 0 0,00
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0 0 0 0,00
Sédertidlje H-Sodertdlje C 0 0 0 0 0,00
Sodertdlje H-Jdrna 0 0 0 0 0,00
Sédertdlje Syd O-Jérna 0 0 0 0 0,00
Jdrna-Gnesta 0 0 0 0 0,00
Gnesta-Flen 0 0 0 0 0,00
Flen-Katrineholm 0 0 0 0 0,00
Katrineholm-Hallsberg 0 0 0 0 0,00
Hallsberg-Laxd 0 0 0 0 0,00
Laxd-Skévde 0 0 0 0 0,00
Skévde-Falkdping 0 0 0 0 0,00
Falképing - Herrljunga 0 0 0 -4 -0,02
Herrljunga-Alingsds 0 0 0 -4 -0,06
Alingsds-Olskroken 0 0 0 -4 -0,02
Olskroken - Géteborg C 0 0 0 0 0,00
Sddra stambanan

Jdrna-Nykdping 0 0 0 0 0,00
Nyképing-Aby 0 0 0 0 0,00
Katrineholm-Aby 0 0 0 0 0,00
Aby-Norrképing 0 0 0 0 0,00
Norrképing-Linképing 0 0 0 0 0,00
Linképing- Mjélby 0 0 0 0 0,00
Mijélby - Ndssj6é 0 0 0 0 0,00
Niissjo - Alvesta 0 0 0 0 0,00
Alvesta - Héassleholm 0 0 0 0 0,00
Hdssleholm - H66r 0 0 0 0 0,00
Hé6r - Lund 0 0 0 0 0,00
Lund -Hégevall 0 0 0 0 0,00
Hégevall-Arlév(y) 0 0 0 0 0,00
Hégevall-Arlév(i) 0 0 0 0 0,00
Arlév - Malmé (y) 0 0 0 0 0,00
Arlév - Malmé (i) 0 0 0 0 0,00
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2.4 Emissioner

Forandrade emissioner (per ar, 2040), UA-JA samtliga trafikslag.

Samkalk Gods
Utsldpp
(Gbg-Borés) Enhet Person- | Last- Buss - . Last- | Gods- | SUMMA
u
bil bil 9 1 ™8 bt | tag
Kvéveoxider (NOx) Ton 13 -04 09 03 19 01 0,0 42
Kolvéiten (HC) Ton -1,1 -0,2 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 -1,3
Partiklar Ton 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Svaveldioxid (502) Ton 0,0 0,0 0,0 0,0 01 0,0 0,0 01
Koldioxid (CO2) 1000 ton 06 05 01 01 04 01 0,0 -L6
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Tabellbilaga 3: Etapp Hassleholm — Lund

3.1 Antal resoriJA och UA

3.1.1 Tagresor i resanderelationer

Antal langviaga resor (>100 km) per arsmedeldygn, summerat i bada riktningar.
Forkortningen LA stér for “lokal arbetsmarknadsregion” och f6ljer SCB:s indelning fran

1991.

Resanderelation . . . ) Differens Procentuell

(Hiissleholm-Lund) Tagresor i JA Tagresor i UA UA-JA féréindring
Jénképing Bords 7 7 0,0 0%
Linképing Bords 10 10 -0,1 -1%
Jénképing Géteborgs LA 221 221 0,0 0%
Linképing Géteborgs LA 83 83 -0,1 0%
Linképing Jénképing 53 53 -0,4 -1%
Jonkdping Malmés LA 187 191 3,9 2%
Stockholms lén Bords 84 84 -0,1 0%
Stockholms lén | Jénképing 173 172 -0,6 0%
Stockholms lén Linképing 905 908 3,7 0%
Stockholms lén Malmés LA 2416 2454 381 2%
Stockholms lén Géteborgs LA 3875 3870 -4,3 0%
Linképing Malmés LA 194 198 3,7 2%
Géteborgs LA Bords 43 43 0,0 0%
Skévde Stockholms Ién 123 123 -0,1 0%
Orebro Géteborgs LA 156 156 0,0 0%
Hdissleholm Malmés LA 310 386 76,2 25%
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3.1.2 Antal resor pa linkar i jirnvigsnitet

Etapp Hassleholm-Lund, forandring i totalt antal (lAngvaga och regionala) tagresor per
arsmedeldygn (UA-JA) i jirnvagssystemet som helhet.

Férandring
Antal resor per dygn

Minskning
H Okning

001000 gop
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3.1.3 Totalt transportarbete med respektive fardmedel

Miljoner personkilometer per ar (2040) i JA och UA samt differens (3 tabeller).

JA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
férdmedel /A '1:otalt
(Hshim-Lund) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 20950 12 090 8 860 2810 18 140
Ovrig spdrtrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12610 3530 9080 80 1410
Flyg 4090 4090 0 1310 2780
Personbil 113440 30690 82 750 9570 103 870
SUMMA 154610 50400 104 210 13 860 129 630
UA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
firdmedel UA Totalt
(Hshim-Lund) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 21060 12130 8930 2830 18230
Ovrig spartrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12610 3530 9080 80 1410
Flyg 4080 4080 0 1310 2780
Personbil 113420 30670 82 750 9570 103 850
SUMMA 154 690 50420 104 270 13870 129 700
UA-JA Samtliga UA-JA Per reslingdskategori Per drende
férdmedel Totalt
(Hshim-Lund) (milj pkm) Ldngviga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 110 45 65 18 92
Ovrig spértrafik 0 0 0
Buss -2 -2 -1
Flyg -6 -6 0 -3 -3
Personbil -23 -16 -7 -6 -17
SUMMA 79 21 57 9 71
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3.2 Tidsvinster

3.2.1 Restider och restidsforandringar i resanderelationer

Restid i minuter per resa mellan olika kommuner, medelrestid for resenarer

Resanderelation Restid i JA Restid i UA Tidsvinst Procentuell
(Hdssleholm-Lund) (min) (min) per resa dktidsvinst
Jonképing Bords 125 125 0 0%
Linképing Bords 205 206 1 0%
Jonképing Goteborg 148 148 0 0%
Linkdping Goteborg 217 217 0 0%
Linkdping Jénkdping 99 99 0 0%
Jonképing Malmé 165 159 -5 -3%
Stockholm Bords 215 215 0] 0%
Stockholm Jénképing 173 173 0%
Stockholm Linképing 80 80 0%
Stockholm Malmé 257 251 -6 -2%
Stockholm Goteborg 218 218 0 0%
Linkdping Malmé 179 173 -5 -3%
Gdéteborg Bords - - - -
Skévde Stockholm 138 138 0%
Orebro Géteborg 198 198 0%
Hdssleholm Malmé 62 48 -14 -22%
3.2.2 Restidsvinster per drende, reslangd och fardmedel
UA-JA, miljoner kr
Féirdmedel Befintliga/tillkommande Resldngd Arende
(Hshim-Lund) Befintliga | Tillkommande | Ldngviga | Regionala | Tjénste Privat
Tdg 102 2 103 54 49
Buss 0 0 0 0
RegKoll 29 7 0 36 30
Flyg 0 0 0 0 0
Personbil 1 0 0
Lastbil -1 0 0 -1 -1 0
Totalt 131 9 103 37 59 80
Andel 94% 6% 74% 26% 43% 57%
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3.3 Avlastning befintliga banor

Antal tdg per medelvardagsdygn (i ena riktningen pa dubbelspdr) och beraknat
kapacitetsutnyttjande for JA, UA samt differens (3 tabeller).

JA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Hdissleholm-Lund) snabbtdg | persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 65 92 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 65 92 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 65 92 0 0 0,58
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 65 92 0 1 0,73
Flemingsberg-Tumba 0 0 162 19 0,50
Tumba-Sédertélje hamn 0 0 114 19 0,40
Sédertdlje H-Sédertdlje C 0 0 144 14 0,44
Sodertdlje H-Jdrna 30 10 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 65 59 0 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,34
Flen-Katrineholm 41 39 0 0,58
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,85
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,74
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,83
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,88
Alingséds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jérna-Nyképing 0 0 26 0,29
Nyképing-Aby 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linkdping 0 15 68 14 0,44
Link6ping- Mjélby 24 1 68 14 0,85
Mijélby - Ndssj6é 24 1 32 38 0,77
Ndssjé - Alvesta 23 1 16 39 0,70
Alvesta - Héssleholm 23 18 16 44 0,81
Hdissleholm — Ho6r 23 47 20 32 0,77
Hé6r - Lund 23 47 58 32 0,93
Lund -Hégevall 35 107 115 33 0,86
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 33 0,71
Hégevall-Arlév(i) 35 107 0 0 0,49
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 52 0,52
Arlév - Malmé (i) 35 107 0 0 0,39
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UA Antal Ovriga Lokal- Godstdg Kapacitets-
(Hdssleholm-Lund) snabbtdg persontdg tdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 66 92 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 66 92 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 66 92 0 0 0,59
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 66 92 0 0,73
Flemingsberg-Tumba 0 162 19 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 114 19 0,40
Sédertdlje H-Sédertdlje C 144 14 0,44
Sodertdlje H-Jdrna 30 10 0,13
Sédertilje Syd O-Jérna 66 59 0 2 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,34
Flen-Katrineholm 41 39 0 0,58
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,85
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,74
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,83
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,88
Alingsds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jérna-Nyképing 0 0 26 0,29
Nyképing-Aby 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linképing 0 15 68 14 0,44
Linképing- Mjélby 25 1 68 14 0,86
Mjélby - Néissj6é 25 1 32 38 0,78
Niissjo - Alvesta 24 1 16 39 0,72
Alvesta - Héssleholm 24 24 16 44 0,87
Hdssleholm — Héissleholm KP 24 53 20 32 0,52
Héssleholm KP - Hé6r 35 20 32 0,53
HG66r — Lund 35 58 32 0,68
Lund -Hégevall 36 113 115 33 0,88
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 33 0,71
Hégevall-Arlév(i) 36 113 0 0 0,52
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 52 0,52
Arlév - Malmé (i) 36 113 0 0 0,41
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UA-JA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Hdssleholm-Lund) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 1 0 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (y) 1 0 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (y) 1 0 0 0 0,01
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 1 0 0 0 0,00
Flemingsberg-Tumba 0 0 0 0 0,00
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0 0 0 0,00
Sédertdlje H-Sédertdlje C 0 0 0 0 0,00
Sédertdlje H-Jdrna 0 0 0 0 0,00
Sédertilje Syd O-Jérna 1 0 0 0 0,00
Jérna-Gnesta 0 0 0 0 0,00
Gnesta-Flen 0 0 0 0 0,00
Flen-Katrineholm 0 0 0 0 0,00
Katrineholm-Hallsberg 0 0 0 0 0,00
Hallsberg-Laxd 0 0 0 0 0,00
Laxd-Skévde 0 0 0 0 0,00
Skévde-Falképing 0 0 0 0 0,00
Falképing - Herrljunga 0 0 0 0 0,00
Herrljunga-Alingsés 0 0 0 0 0,00
Alingsds-Olskroken 0 0 0 0 0,00
Olskroken - Géteborg C 0 0 0 0 0,00
Sddra stambanan

Jdrna-Nyképing 0 0 0 0 0,00
Nyképing-Aby 0 0 0 0 0,00
Katrineholm-Aby 0 0 0 0 0,00
Aby-Norrképing 0 0 0 0 0,00
Norrképing-Linkdping 0 0 0 0 0,00
Linképing- Mjélby 1 0 0 0 0,01
Mjélby - Néissj6é 1 0 0 0 0,01
Ndssjé - Alvesta 1 0 0 0 0,02
Alvesta - Héassleholm 1 6 0 0 0,06
Hdssleholm - Hdssleholm KP 1 6 0 0 -0,25
Hdssleholm KP - H6r -23 -12 0 0 -0,24
Hé6r - Lund -23 -12 0 0 -0,25
Lund -Hégevall 1 6 0 0 0,02
Hégevall-Arlév(y) 0 0 0 0 0,00
Hégevall-Arlév(i) 1 6 0 0 0,03
Arlév - Malmé (y) 0 0 0 0 0,00
Arlév - Malmé (i) 1 6 0 0 0,02
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3.4 Emissioner

Forandrade emissioner (per ar, 2040), UA-JA samtliga trafikslag.

Samkalk Gods
Utsldpp
(Hshim-Lund) Enhet Person- | Last- Buss - . Last- | Gods- | SUMMA
u
bil bil 9 1 ™8 bt | tag
Kvéveoxider (NOx) Ton 2,6 -0.2 04 0,0 42 01 0,0 74
Kolvéiten (HC) Ton -1,6 -0,2 0,0 0,0 -0,1 0,0 0,0 -1,8
Partiklar Ton 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Svaveldioxid (502) Ton 0,0 0,0 0,0 0,0 03 0,0 0,0 03
Koldioxid (CO2) 1000 ton -1,2 03 0,0 0,0 -10 01 0,0 2,6
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Tabellbilaga 4: Etapp LinkOping — JOonkdping
4.1 Antal resoriJA och UA

4.1.1 Tagresor i resanderelationer

Antal langviaga resor (>100 km) per arsmedeldygn, summerat i bada riktningar.
Forkortningen LA stér for “lokal arbetsmarknadsregion” och f6ljer SCB:s indelning fran

1991.

Resanderelation . . . ) Differens Procentuell

(Linképing-Jonkoping) TagresoriJA TagresoriUA UA-JA féréndring
Jénképing Bords 7 6 -0,2 -2%
Linképing Bords 10 11 1,1 10%
Jénkdping Géteborgs LA 221 211 -9,7 -4%
Linképing Géteborgs LA 83 82 -0,7 -1%
Linképing Jénképing 53 210 156,9 294%
Jonkdping Malmés LA 187 185 -2,6 -1%
Stockholms lén Bords 84 83 -1,0 -1%
Stockholms lén | Jénképing 173 245 71,8 42%
Stockholms lén Linképing 905 872 -32,4 -4%
Stockholms lén Malmés LA 2416 2546 1304 5%
Stockholms lén Géteborgs LA 3875 3851 -23,2 -1%
Linképing Malmés LA 194 210 15,8 8%
Géteborgs LA Bords 43 43 0,0 0%
Skévde Stockholms Ién 123 122 -0,6 -1%
Orebro Géteborgs LA 156 156 0,0 0%
Hdssleholm Malmés LA 310 308 -1,6 -1%
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4.1.2 Antal resor pa lankar i jarnvagsnatet

Etapp Linkoping-Jonkoping, forandring i totalt antal (langviga och regionala) tagresor
per arsmedeldygn (UA-JA) i jarnvagssystemet som helhet.

Férandring
Antal resor per dygn

Minskning
3_* Okning

00 1000 gog
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4.1.3 Totalt transportarbete med respektive firdmedel

Miljoner personkilometer per ar (2040) i JA och UA samt differens (3 tabeller).

JA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
férdmedel .IA-'I.'otalt
(Link-Jkpg) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 20950 12 090 8 860 2810 18 140
Ovrig spdrtrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12610 3530 9080 80 1410
Flyg 4090 4090 0 1310 2780
Personbil 113440 30690 82 750 9570 103 870
SUMMA 154610 50400 104 210 13 860 129 630
UA Samtliga Per resldngdskategori Per drende
firdmedel UA Totalt
(Link-Jkpg) (milj pkm) Léngviiga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 21170 12 290 8880 2900 18 260
Ovrig spartrafik 3520 0 3520 100 3430
Buss 12 600 3530 9070 80 1410
Flyg 4070 4070 0 1300 2780
Personbil 113380 30620 82 750 9540 103 840
SUMMA 154 740 50520 104 230 13910 129710
UA-JA Samtliga UA-JA Per reslingdskategori Per drende
férdmedel Totalt
(Link-Jkpg) (milj pkm) Ldngviga | Regionala Tjéinste Privat
Tdg 218 203 15 94 124
Ovrig spértrafik 0 0 0 0 0
Buss -7 -5 -2 0 0
Flyg -15 -15 0 -10 -5
Personbil -65 -66 1 -32 -33
SUMMA 131 117 15 51 87
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4.2 Tidsvinster

4.2.1 Restider och restidsforindringar i resanderelationer

Restid i minuter per resa mellan olika kommuner, medelrestid for resenarer

Resanderelation Restid i JA Restid i UA Tidsvinst Procentuell
(Linképing-Jonkoping) (min) (min) per resa dktidsvinst
Jénkdping Bords 125 126 1 0%
Linképing Bords 205 188 -17 -9%
Jonképing Goteborg 148 149 0 0%
Linkdping Goteborg 217 220 3 1%
Linkdping Jonképing 99 42 -57 -58%
Jénképing Malmé 165 165 0 0%
Stockholm Bords 215 218 3 1%
Stockholm Jénkdping 173 132 -40 -23%
Stockholm Linképing 80 80 0 0%
Stockholm Malmé 257 239 -17 -7%
Stockholm Goteborg 218 218 0 0%
Linképing Malmé 179 162 -17 -1
Goteborg Bords - - - -
Skévde Stockholm 138 138 0 0%
Orebro Géteborg 198 198 0 0%
Hdissleholm Malmé 62 62 0 0%
4.2.2 Restidsvinster per arende, reslingd och firdmedel
UA-JA, miljoner kr
Eeramede! Befintliga/tillkommande Resléngd Arende
(Link-Jkpg) Befintliga | Tillkommande | Ldngvédga | Regionala | Tjdnste Privat
Tdg 336 56 392 196 195
Buss 0 0 0 0
RegKoll 13 2 0 14 12
Flyg 0 0 0 0 0
Personbil -2 0 0 -2 -1 -1
Lastbil 1 0 0 1 1 0
Totalt 347 58 392 13 199 206
Andel 86% 14% 97% 3% 49% 51%
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4.3 Avlastning befintliga banor

Antal tdg per medelvardagsdygn (i ena riktningen pa dubbelspdr) och beraknat
kapacitetsutnyttjande for JA, UA samt differens (3 tabeller).

JA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Linképing-Jonképing) snabbtdg | persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 65 92 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 65 92 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 65 92 0 0 0,58
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 65 92 0 1 0,73
Flemingsberg-Tumba 0 0 162 19 0,50
Tumba-Sédertélje hamn 0 0 114 19 0,40
Sodertdlje H-Sédertdlje C 0 0 144 14 0,44
Sodertdlje H-Jdrna 30 10 0,13
Sédertdlje Syd O-Jérna 65 59 0 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,34
Flen-Katrineholm 41 39 0 0,58
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,85
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,74
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,83
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,88
Alingséds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jéarna-Nyképing 0 0 26 0,29
Nyképing-Aby 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linkdping 0 15 68 14 0,44
Link6ping- Mjélby 24 1 68 14 0,85
Mijélby — Ndissj6é 24 1 32 38 0,77
Ndssjé — Alvesta 23 1 16 39 0,70
Alvesta - Hdssleholm 23 18 16 44 0,81
Hdissleholm - H66r 23 47 20 32 0,77
Hé66r — Lund 23 47 58 32 0,93
Lund —Hdgevall 35 107 115 33 0,86
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 33 0,71
Hégevall-Arlév(i) 35 107 0 0 0,49
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 52 0,52
Arlév - Malmé (i) 35 107 0 0 0,39
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UA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Linképing-J6nképing) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 65 93 0 15 0,48
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 288 0 0,80
Stockholms s-Alvsjé (y) 65 93 0 15 0,66
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 162 19 0,57
Alvsjé-Flemingsberg (y) 65 93 0 0 0,59
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 65 93 0 0,73
Flemingsberg-Tumba 0 162 19 0,50
Tumba-Sédertdlje hamn 114 19 0,40
Sédertdlje H-Sédertdlje C 144 14 0,44
Sodertdlje H-Jdrna 30 10 0,13
Sédertilje Syd O-Jérna 65 60 0 2 0,53
Jdrna-Gnesta 41 17 30 0,72
Gnesta-Flen 41 17 0 0,34
Flen-Katrineholm 41 39 0 0,58
Katrineholm-Hallsberg 41 16 0 15 0,83
Hallsberg-Laxd 41 31 0 45 0,79
Laxd-Skévde 29 16 0 31 0,85
Skévde-Falképing 29 38 0 29 0,74
Falképing - Herrljunga 29 27 0 35 0,83
Herrljunga-Alingsds 28 46 0 35 0,88
Alingsds-Olskroken 28 46 36 35 0,95
Olskroken - Géteborg C 28 16 0 0 0,20
Sddra stambanan

Jérna-Nyképing 0 0 26 0,29
Nyképing-Aby 0 72 26 0,87
Katrineholm-Aby 0 23 0 5 0,31
Aby-Norrképing 0 23 36 19 0,40
Norrképing-Linképing 0 15 68 14 0,44
Linképing- Mjélby 0 5 68 14 0,59
Mijélby — Trands KP_O 0 32 38 0,63
Trands KP_O - Néssjé 24 1 16 38 0,58
Ndssjé - Alvesta 24 1 16 39 0,72
Alvesta - Héssleholm 24 18 16 44 0,82
Hdssleholm - H66r 24 47 20 32 0,77
HG66r - Lund 24 47 58 32 0,93
Lund -Hégevall 36 107 115 33 0,86
Hégevall-Arlév(y) 0 0 115 33 0,71
Hégevall-Arlév(i) 36 107 0 0 0,50
Arlév - Malmé (y) 0 0 134 52 0,52
Arlév - Malmé (i) 36 107 0 0 0,40
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UA-JA Antal Ovriga Lokal- . Kapacitets-
(Linképing-J6nképing) snabbtdg persontdg tdg Godstdg utnyttjande

Véstra stambanan

Stockholm C-Stockholms s 0 1 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (i) 0 0 0 0 0,00
Stockholms s-Alvsjé (y) 0 1 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (i) 0 0 0 0 0,00
Alvsjé-Flemingsberg (y) 0 1 0 0 0,01
Flemingsberg-Sédertdlje syd O 0 1 0 0 0,00
Flemingsberg-Tumba 0 0 0 0 0,00
Tumba-Sédertdlje hamn 0 0 0 0 0,00
Sédertdlje H-Sédertdlje C 0 0 0 0 0,00
Sédertdlje H-Jdrna 0 0 0 0 0,00
Sédertilje Syd O-Jérna 0 1 0 0 0,00
Jérna-Gnesta 0 0 0 0 0,00
Gnesta-Flen 0 0 0 0 0,00
Flen-Katrineholm 0 0 0 0 0,00
Katrineholm-Hallsberg 0 0 0 0 0,00
Hallsberg-Laxd 0 0 0 0 0,00
Laxd-Skévde 0 0 0 0 0,00
Skévde-Falképing 0 0 0 0 0,00
Falképing - Herrljunga 0 0 0 0 0,00
Herrljunga-Alingsés 0 0 0 0 0,00
Alingsds-Olskroken 0 0 0 0 0,00
Olskroken - Géteborg C 0 0 0 0 0,00
Sddra stambanan

Jdrna-Nyképing 0 0 0 0 0,00
Nyképing-Aby 0 0 0 0 0,00
Katrineholm-Aby 0 0 0 0 0,00
Aby-Norrképing 0 0 0 0 0,00
Norrképing-Linkdping 0 0 0 0 0,00
Linképing- Mjélby -24 4 0 0 -0,26
Mijélby — Trands KP_O -24 0 0 0 -0,14
Trands KP_O - Ndssjé 0 0 -16 0 -0,19
Néissjo - Alvesta 1 0 0 0 0,02
Alvesta - Héassleholm 1 0 0 0 0,01
Hdssleholm - H66r 1 0 0 0 0,00
H66r - Lund 1 0 0 0 0,00
Lund -Hégevall 1 0 0 0 0,00
Hégevall-Arlév(y) 0 0 0 0 0,00
Hégevall-Arlév(i) 1 0 0 0 0,01
Arlév - Malmé (y) 0 0 0 0 0,00
Arlév - Malmé (i) 1 0 0 0 0,01
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4.4 Emissioner

Forandrade emissioner (per ar, 2040), UA-JA samtliga trafikslag.

Samkalk Gods
Utslapp Enhet SUMMA
P Person- Last- Last- Gods-
(Link-Jkpg) ) ) Buss | Tdg | Flyg ) )
bil bil bil tdg

Kvéveoxider (NOx) Ton -4.2 -2.7 -0.6 0.3 -10.9 -0.2 0.0 -18.4
Kolvéiten (HC) Ton -1.7 -0.3 0.0 0.0 -0.2 0.0 0.0 -2.2
Partiklar Ton 0.0 -0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.1
Svaveldioxid (SO2) Ton 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.8 0.0 0.0 -0.8
Koldioxid (CO2) 1000 ton 2.0 2.1 0.1 0.1 2.6 01 0.0 6.7
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