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Sammanfattning

En ny generation jarnvag, hoghastighetsjarnvag Stockholm — Géteborg/Malmé,
kommer att fa stor betydelse for landets utveckling i form av kraftigt 6kad
kapacitet och robusthet pa de viktigaste jarnvagarna i sodra Sverige. Det
medfor kortare restider till de tre storstdderna och forbattrad tillganglighet till
flera av Sveriges storsta stader, vilket betyder stérre arbetsmarknadsregioner
vilket i sin tur gynnar ett 6kat bostadsbyggande. Med héghastighetsjarnvagen
kan fler resor och transporter utforas pa jarnvag vilket bidrar till ett mer
langsiktigt hallbart transportsystem.

| december 2015 l[amnade Trafikverket en utbyggnadsstrategi och for-
handlingsunderlag for En ny generation jarnvag. Allt eftersom planerings och
projekteringsarbetet fortléper sa 6kar kunskapen om utformning och tekniska
I6sningar vilket gor att kostnadsbilden blir tydligare. Utifran det har tidigare
lamnade kostnader setts dver, men det finns fortsatt osakerheter i dessa da
arbetet fortfarande befinner sig i ett tidigt planeringsskede. Aven om arbetet
fortfarande befinner sig i ett tidigt planeringsskede har tidigare lamnade
kostnader setts Over. Investeringen i hoghastighetsjarnvagarna berdknas uppga
till ca 230 miljarder kronor + 30 uttryckt som 50 % sannolikhetsvardet i 2015
ars prisniva. Det ar en minskning jamfort med utbyggnadsstrategin fran
december 2015.

Sammanfattningsvis beror kostnadsminskningen, dels pa en éversyn och
stallningstagande om tekniska systemkrav, dels pa konsekvenser av
Sverigeforhandlingens utspel. Utspelet har dven kompletterats med beslut om
att slopa bibanor i Jonkdping och Hassleholm. | kostnaden ingar inte tankbara
forbattringar av befintliga jarnvagar in till storstadsomradena Jarna —
Stockholm, Almedal — Goteborg samt Lund — Malmé i det fall 6vrig trafik skulle
Oka mer an i Basprognos 2040. Oberoende av om det byggs nya
hoghastighetsjarnvagar kommer det att krdvas nya stationshus och
fordonsdepaer pa grund av den allménna resandedkningen. Omfattningen ar
dock oklar och i ingar inte heller i Trafikverkets ansvarsomrade. Detta ingar inte
i kostnadskalkylen.

Den uppdaterade samhéllsekonomiska kalkylen redovisas senast 31 augusti. |
foreliggande rapport redovisas effekter i form av restider och férandrad
kapacitet.



1. Inledning

1.1. Bakgrund

| Sverige utreds for nérvarande en utbyggnad av nya héghastighetsjarnvagar mellan
Stockholm — Malmd och Stockholm — Goteborg. Trafikverket har tidigare studerat olika
alternativa strackningar. Sverigeférhandlingen presenterade den 1 februari ett forslag till
stationer och utformning infor forhandlingar under varen 2016, vilket begransar antalet
alternativ. Den exakta utformningen &ar &nnu inte faststélld,

Sverigeforhandlingen forslag skiljde sig fran Trafikverkets tidigare forslag pa flera
punkter med farre stationer och andrade stationslésningar med sk bibanor pa fyra
platser. Under varen har darfor Trafikverket tagit fram en ny trafikering och nya
kostnader utifran Sverigeforhandlingens forslag. Figuren nedan visar vilka 13 orter som
foreslas fa stationer pd hoghastighetsnatet eller pa dess bibanor, samt &ndpunkterna
utanfor héghastighetsnatet.

1.2. Uppdrag fran Sverigeférhandlingen

Under februari 2016 fick Trafikverket i uppdrag fran Sverigeforhandlingen att uppdatera
anlaggningskostnader och se dver kostnadsdrivande faktorer. Detta redovisas i
foreliggande rapport. Sverigeférhandlingens forslag bygger pa Kapacitetsutredningens
forslag! US2, men forslagen till funktionella I6sningar skiljer sig delvis fran tidigare
studerade US2. Darfor har det tagits fram en trafikering och prognos for ett reviderat
US2 kallat US2X. For att kunna redovisa nyttan fér hela héghastighetsbanan har en
prognos for ett nytt ett nytt

jamforelsealternativ som inte inkluderar Ostlénken och Mdlnlycke — Bollebygd och
ocksa tagits fram. Med dessa tva prognoser som underlag kommer en
samhéllsekonomisk berékning tas fram som visar I6nsamheten for hela
hdghastighetsnatet. De samhéllsekonomiska berédkningarna kommer att redovisas i
augusti 2016. | foreliggande rapport redovisas dock trafikering, preliminara restider och
kapacitet for Sverigefdrhandlingens forslag.

1 Hoghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor, Trafikverket, 2012:118



2. Anlaggningskostnader

2.1. Sammanfattning kostnadsbedémning fran december 2015

| rapporten Utbyggnadsstrategier och forhandlingsunderlag for
hoghastighetsjarnvagar”, Publ 2015:241 redovisade Trafikverket uppdaterade
kostnadsbeddmningar till Sverigeférhandlingen. Totalkostnaden uppskattades till 256,
miljarder kronor i 2015 ars prisniva, uttryckt som vardet for 50 % sannolikhet.
Kostnadsokningen berodde pa nya och mer preciserade krav pa anlaggningen till
exempel sparets utformning och bullerskydd (ca 45 procent av kostnadsdkningen), att
berdkningsunderlagen blivit battre och mer precisa an tidigare (35 procent) och att
innehallet i projektet férandrats till exempel vad géller stationers utformning (20
procent).

| kostnaden ingick inte upprustning och anpassning av befintliga jarnvagar in till
storstadsomradena Jarna — Stockholm, Almedal — Goteborg samt Lund — Malma. Inte
heller stationshus eller fordonsdepaer ingick i kalkylen.

2.2. Reviderade anlaggningskostnader:

Allmént

Efter att Trafikverket lamnade rapporten “Utbyggnadsstrategier och
forhandlingsunderlag for hoghastighetsjarnvagar”, Publ 2015:241, till
Sverigeférhandlingen har utredningsarbetet fortsatt och forutsattningarna avseende
anlaggningens omfattning och utférande har blivit tydligare. Annu &terstar mycket
utredningsarbete och osakerheterna ar fortsatt stora. For delstrackan Géteborg —
Boras har nya osakerhetsanalyser genomforts och kvalitetssakring mot, av konsulter
upprattade underlagskalkyler, pagar. For ovriga delstrdackor har befintliga
kostnadsbedomningar justerats, dels utifran resultat fran varens utredningarbete
rorande teknisk systemstandard och kostnadsdrivande faktorer, dels forandrad
linjestrackning samt omfattning och placering av stationer enligt Sverigeférhandlingens
utspel i februari.

Forutsattningar for revidering av kostnadsbedomningarna:

Utgangspunkt for revideringen har varit den kostnadsniva som redovisades till
Sverigeférhandlingen i december 2015, som innebar 256 miljarder kronor utryckt som
vardet 50 % sannolikhet och i prisniva 2015.

Fran denna niva har justeringar gjorts i 2 steg:

Steg 1 - omfattar justeringar pa grund av delvis dndrade tekniska krav samt nya
tolkningar av vissa krav. Justeringen omfattar dven vissa kostnadseffektiviseringar pa
grund av ett nytt koncept for byggande av viadukter/ landbroar samt viss ytterligare



optimering av linjestrackningar. Foljande forutsattningar ligger till grund for

justeringen:

e Maximalt tillaten hojd for ballastbankar 6kas till 10 m. (Innebar att andelen

landbroar kan minskas)

e Krav pa reducering av buller kan uppfyllas med 2,5 meter héga bullerskarmar.
(Innebér enklare och billigare konstruktioner)

e Industriell produktion av broar, framst viadukter/landbroar. (Bland annat har
ett japanskt viaduktkoncept 6versatts till svenska forhallanden och
utvarderats, med lovande resultat)

e Overskottsmassor kan till stor del hanteras ldngs linjen.

e Tunnlar ska utféras med betonglining med 6ppen botten. (Innebar en 6kad

investeringskostnad, men ar Ionsamt i ett livscykelperspektiv)

e Minsta tillaten kronbredd pa broar och bankar minskas till 11,5 m.

Inom ramen for steg 1 har dven justeringar gjort av ett antal kalkylposter, dar

kunskapen om kvantiteter och utformning férandrats av andra orsaker.

Steg 2 — omfattar justeringar orsakade av Sverigeforhandlingen utspel fran februari

2016, inklusive en muntlig 6verenskommelse om en |6sning i Jonkoping och

Hassleholm utan bibanor, pa grund av de merkostnader Trafikverket kommit fram till

efter det att Sverigeférhandlingen gjort sitt utspel och som inte forelag nar forslaget

presenterades.

Tabell 2.1: Férandringar efter Sverigeforhandlingens utspel inklusive muntlig 6verenskommelse

centrum)

Plats Utformning enligt US2b, Utformning enligt
redovisad till Sverigeforhandlingens utspel
Sverigeforhandlingen,
december 2015

Ostlanken:

Vagnharad Externt ldge (ca 2 km utanfor Ingen forandring

Nyko6ping/Skavsta

Stationen i Skavsta och
Norrkdping med bibana till

Ingen forandring

bred bro 6ver Stangan.

Nykoping.
Norrkoping Befintligt centralt lage Ingen forandring
Linkoping Centralt lage placerad delvis pa | Bibana

Goteborg — Boras:

Molndal

Korridor M-nord med en
station i MoIndal

Utgar da Molindals station
utgar sa véljs det andra




korridoralternativet, som inte
har nagon station

MolInlycke

Station i centrala Mélnlycke

Inga forandringar

Landvetter flygplats

Station under Landvetter
flygplats

Inga forandringar

Bollebygd

Station pa bro i Bollebygd

Utgar

Boras

Externt stationslage och
nordostlig riktning 6ster om
Boras (mot Ulricehamn)

Huvudspar i externt lage och
sydostlig riktning 6ster om
Boras (EJ mot Ulricehamn)
samt bibana in till ett relativt
centralt lage.

Linkdping-Boras:

Tranas

Station med externt lage

Inga forandringar

Jonkoping

Station med centralt lage

Station vid huvudsparet i vastra
delen av S6dra Munksjon, utan
bibana. Ingen fordndring (Enligt
kompletterande beslut fran
Sverigeférhandlingen).

Ulricehamn

Station med externt lage

Utgar

Jonk6ping — Malmo

Ljungby Station med externt lage Ingen station
Héassleholm Station med centralt lage i plan | Ingen forandring (Enligt
kompletterande beslut fran
Sverigeférhandlingen)
Metod:

For delstrackan Goteborg — Boras har nya osdkerhetsanalyser enligt successivprincipen

genomforts och kvalitetssakring pagar mot de s.k. underlagskalkyler som tagits fram av

konsulter enligt traditionell kalkylmetodik. Dessa kostnadsbedémningar, separat

framtagna med tva olika metoder, ar det arbetssatt Trafikverket tillampar for att

kvalitetssakra bedomningarnas kvalitet. Delstrdackan ar indelad i 3 etapper som

kostnadsbedomts var for sig. For tva av etapperna har de fordndrade forutsattningarna

enligt bade steg 1 och steg 2 legat till grund fér bedomningarna. For den tredje

etappen var de foérandrade férutsattningarna inte fullt ut klarlagda vid

osakerhetsanalysen, varfor vissa justeringar gjorts i efterhand.




For de Ovriga delstrdackorna har justeringar gjorts utifran befintliga
kostnadsbeddmningar framtagna i samband med decemberrapporten. Inga nya
osadkerhetsanalyser har varit moéjliga att géra under den tillgangliga tiden for
regeringsuppdraget. For dessa strackor har en fullstandig uppdelning av
kostnadsforandringarna gjorts for respektive steg.

2.3. Tolkning av resultat fran

Stora och komplexa infrastrukturprojekt ar behaftade med stora osakerheter.
Oséakerheterna kan avse allt ifran anlaggningens utformning och placering i terréngen,
teknisk systemval, krav pa anlaggningen funktion och kapacitet, till fragor rérande
upphandling, konjunkturlage, relationer till berérda intressenter etc. Att i tidiga skeden
exakt kunna férutsaga vad en anlaggning kommer att kosta, ar alltsa i praktiken en
omojlighet.

For att hantera dessa osdkerheter sa bra som majligt har Trafikverket och tidigare
Banverket och Vagverket under manga ar aktivt arbetat med att inféra ett arbetssatt
och en kultur fér arbetet med anldggningskostnadskalkyler, som bygger pa
osakerhetsstyrning.

Enligt gdllande arbetssatt ska anlaggningskostnadskalkyler for alla storre projekt, vid
ett flertal tillfallen under planeringsprocessen, genomga en kvalitetsakringsprocedur.
Denna kvalitetssakring bygger pa att tva separata kostnadsbedémningar, framtagna
med tva olika metoder, ska genomféras och stéllas mot varandra. Syftet med
arbetssattet ar att sdkerstalla att kostnadsnivan ar rimlig. De metoder som anvands &r,
dels traditionell kalkylmetodik som bygger pa prissattning av relativt detaljerade
kvantifierade kalkylposter som prissétts via a-priser, dels osdkerhetsanalyser enligt
”Successivprincipen”. Den senare metoden anvands dven for att vardera osakerheten.
Successivprincipen bygger pa att kostnaden bedéms av en tvdrsammasatt och
kompetent analysgrupp som bedémer relativt grova kostnadsposter, dar de mest
osakra posterna stegvis bryts ned. Osdkerheter med mer generell paverkan pa
kostnaden, de s.k. “generella osdkerheterna” varderas skiljt fran de kvantifierbara
kalkylposterna.

Hur ska resultatet fran en osdkerhetsanalys tolkas? Osdkerhetsberdkningarna gors
matematiskt med hjalp av sannolikhetslaran och resultatet presenteras i form av ett
s.k. "viktat medelvarde” som representerar 50 %-percentilen. Det &r alltsa 50 %
sannolikhet att projektet kan genomféras till denna kostnad eller billigare. Detta varde
ger en uppfattning om en trolig kostnadsniva for projektet. Osakerheten redovisas via
”1:a standardavvikelsen”. Om osdkerhetanalysens bedémningar genomfors pa ett
statistiskt korrekt satt, kan resultatet betraktas som normalférdelat. Moéjligheterna ar
lika stora som hoten. Genom att lagga till eller dra ifran en standardavvikelse far vi
kostnadsspannet for sannolikhetsintervallet ca 15-85 %. Genom att ldgga pa t ex +/-
0,55 standardavvikelse far vi sannolikhetsintervallet fér ca 30-70 %.

Standardavvikelsens storlek anger alltsd kostnadsbedémningen relativa osakerhet.
Med kdannedom om det viktade medelvardet och standardavvikelsen, kan kostnaden



for olika sannolikheter eller sannolikhetsintervall berdknas. Vilken sannolikhetsniva
som valjs kan variera dven om dven om osadkerheten i sig dr oférandrad. Detta bor
bestammas utifran riskvillighet och tidigare erfarenheter. Man kan alltsa vélja att
redovisa osakerheten med olika sannolikhetsnivaer dven om osdkerheten i sig ar
oférandrad.

Ett satt att redovisa resultatet fran en osakerhetanalys &r via en s.k. ”S-kurva”, vilken &r

en normalférdelningskurva uttryckt som en kontinuerlig funktion. Kostnaden visas pa

X-axel och sannolikheten som Y-axel. S-kurvan visar relationen mellan sannolikhet och

kostnad. En brant lutning pa kurvan signalerar en relativ séker bedémning, jamfort med

en flackare kurva.

Figur 2.1: Exempel pa S-kurva for ett analysresultat med viktat medelvarde = 500 mnkr och
standardavvikelse = +/- 100 mnkr
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2.4. Resultat
Resultatet redovisas i form det viktade medelvardet (50 % sannolikhet) respektive
kostnadsspann for osdkerhetsintervallet 30-70 %. Alla kostnader ar uttryckta som
miljarder kronor i prisniva 2015-06.

Justeringar har dels skett genom forandrade tekniska krav (steg 1)och dels genom
tolkningar av Sverigeforhandlingens utspel (steg 2) ger 6kade och minskade kostnader
som delvis tar ut varandra, men som beddms innebéra en total kostnadsreduktion med
ca 33 miljarder.

Detta innebdar sammantaget att den justerade totalkostnaden sjunkit till ca 230
miljarder kronor, +/- 30 miljarder kronor.

Tabell 2.2: Kostnadssammanstallning

Miljarder
kronor
Enligt rapport till Sverigeférhandlingen i december 2015 256
(alternativ US2b)
Justerat med senaste Succesivanalyser (alternativ US2b) +7
Justering steg 1 och 2 -33
Summa (50 % sannolikhet) 230 +-30

De storsta kostnadsjusteringarna inom steg 1 beror pa omfattning och utférande av
broar. Dels har ett visst optimeringsarbete gjorts som reducerat omfattningen av broar,
dels har ett nytt koncept fér byggande av viadukter/landbroar analyserats med lovande
resultat. En annan stor besparing ar stallningstagandet om att en stor del av
dverskottsmassorna kan hanteras langs linjen, t ex for landskapsmodulering. Aven
kostnaderna for bullerskyddsatgarder har sankts. En generell fordyring ar
stallningstagandet om att alla tunnlar ska linas med betong.

Den justering som skett genom Sverigeférhandlingens utspel (steg 2) kan
sammanfattas med kostnadsdkningar for tillkommande bibanor i Linkdping och Boras
samt kostnadsminskningar for slopade stationer i MéIndal, Bollebygd, Ulricehamn och
Ljungby.



2.5. Forslag till fortsatt arbete

Tva tredjedelar av de nya stambanorna befinner sig i skede ”atgardsvalsstudie”, vilket
innebar att den fysiska planldaggningsprocessen dnnu inte paborjats. Kunskapen om
dessa strackor ar av forklarliga skal begransad och kostnadsbedémningar ar relativt
osakra.

Under varens arbete har manga viktiga och kostnadspaverkande férutsattningar
analyserats och allt fler styrande forutsattningar borjar falla pa plats. Detta galler bade
optimering av tekniska systemkrav ur livscykelperspektiv och samverkande tekniskt
systemperspektiv, liksom fortsatt optimering av linjestrdackningar samt omfattning och
lagen for stationer. Det aterstar fortfarande mycket arbete och det finns flera
intressanta hypoteser att arbeta vidare med vidare. Nagra intressanta aspekter att
analysera vidare finns dven att hamta fran den genomfdérda second opinion-
granskningen, t.ex. en alternativ I6sning med station i marklage vid Landvetters
flygplats.



3. JA Hoghastighet 2040

Basprognosen for 2040 bygger pa att planer 2014-2025 genomfors. | syfte att skapa ett
jamforelsealternativ som helt exkluderar héghastighetsbanor, har Ostlanken och
Molnlycke — Bollebygd exkluderats. Dessa ligger i den fastlagda nationella planen, men
har exkluderats i jamforelsealternativet JA Hoghastighet 2040.

3.1. Langvaga tag JA Hoghastighet 2040

Jamfort med dagens trafik mellan Stockholm och Géteborg/Malmo antas sma
forandringar i alternativet JA Hoghastighet 2040. Det beror dels pd att det i princip inte
gar att inrymma fler tag, dels pa att dagens trafik ar relativt omfattade och bedéms vara
tillracklig for efterfragan 2040, givet de restider och den kvalitet i trafiken som kommer
att kunna erbjudas. Figur 3.1 visar den langvaga trafikeringen mellan Stockholm och
Goteborg/Malmo, exklusive de I1C-tdg som kor via Vasteras och Orebro.

Figur 3.1: Trafikering snabbtag och IC-tdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé med JA Héghastighet
2040
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3.2. Regionaltag i Malardalen

For den regionala trafiken i Méalardalen har Mélab (Malardalstrafik AB) tagit fram ett
trafikeringsforslag for 2017 i samband med att Citybanan ar klar, trafikeringen har blivit



mer strukturerad, men utokningen sker framforallt i |agtrafik. Det antas en utokning av
trafiken via Nykoping. Figur 3.2 visar bedomd trafikering.

Figur 3.2: Regionaltag i Méalardalen, JA Héghastighet 2040
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3.3. Skane och Blekinge

Tagtrafiken inom Skane har utdkats kraftigt under de senaste 10-15 aren. Pa Sodra
stambanan gar numera 5 regionaltag/h s6der om H66r. Mellan Hassleholm och H66r
har det tillkommit nya hallplatser i S6sdala och Tjérnarp. Norr om Hassleholm har det
tillkommit fem nya hallplatser. Detta har varit positivt for de nya orterna, men
samtidigt medfort restriktioner for den langvaga tagtrafiken.

Skanetrafiken har tagit fram en tagstrategi. Utgangspunkten fér 2040 har varit att klara
sa stor del av tagstrategins efterfragan som mojligt. Pa strackor som forutsatter
sparutbyggnader som inte ingar i nationell plan eller regional plan kan det dock inte ske



nagon utoékning av trafiken. Pa Sédra stambanan soder om Hassleholm ar det redan
idag mycket trangt pa sparen till foljd av tagens olika medelhastigheter. For att
majliggora en utokning, kravs att de regionala tagen far mindre inbordes skillnader i
kortider. Det har darfér antagits att Oresundstdg med minst antal uppehall far fler
uppehall, samtidigt som Pagatag med flest uppehall far farre uppehall. Antal tag soder
om Héssleholm utokas da fran 4 till 5 tag/h, se figur 3.3.

Figur 3.3 Oresundstag och Pagatag, JA Hoghastighet 2040
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3.4. Ostra Gotaland

Tagtrafiken inom Ostra Gotaland har under de senaste dren genomgatt en forandring.
Dels har det tillkommit fler hallplatser pa Sodra stambanan Nassj6 — Alvesta —
Hassleholm, dessutom kor Ostgétatrafiken under vissa timmar fyra tag per timme pa
strackan pa Norrkoping — Mjolby. Detta medfor en stark upplasning av tidtabellen med
restriktioner for den langvaga trafiken. Trafikupplagget har ocksad medfort forsamringar
for resenarer fran Nassjo, Aneby, Tranas och Boxholm som vill resa mot Linkdping, som
i de flesta fall maste byta tag i Mjolby. 2040 har det antagits genomgaende trafik
mellan Norrkdping och Nassjo, se figur 3.4. Jamfort med trafikering 2016 &r de storsta
forandringarna féljande:

e Genomgaende trafik mellan Norrkdping och N&ssjo, varav tva tag/h till Tranas

e Norrkdping — Mjdlby — Motala utokas till Aby

e Kalmar — Emmaboda utdkas till Vaxjo

e Alvesta — Nassjo utokas till Jonkoping



Figur 3.4 Regionaltag i 6stra Gétaland, JA Hoghastighet 2040
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3.5. Véastsverige

-
Karlskrena

| Vastsverige antas stora fordandringar med Vastlanken som medfér genomgaende
trafik genom centrala Géteborg. Den foreslagna trafikeringen bygger pa Vasttrafiks
tagstrategi for 2016, 2021, 2028 och 2035, men behdver justeras med hansyn till att
infrastrukturen inte ar utbyggd i samma utstrackning. Utgangspunkten ar dnskemal om
antalet tag per timme 2028. Fran Boras antas genomgaende trafik till Vanersborg via
Vastlanken, men da det inte forutsatts nagra utbyggnader mellan Goteborg och Boras
ar det bara vissa avgangar som blir genomgaende, se figur 3.5.



Figur 3.5 Pendeltag och regionaltag i vdstra Gétaland, JA Hoghastighet 2040
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3.6. Kapacitet JA 2040

Trafikeringen i prognosen for JA 2040 &r anpassad till den tillgangliga infrastrukturen,
sa att den &r korbar. Antalet strackor med stora kapacitetsproblem forvantas dock 6ka
jamfort med 2015, vilket medfor att det kommer att vara ett sarbart system. | framforallt
storstadsomradena med stora toppar i hogtrafik kommer problemen att vara annu stérre
under de tvd mest belastade timmarna, men Trafikverkets bedomning ar att trafiken
antas vara korbar. Figur 3.6 visar kapacitetsbegréansningar éver dygnet med JA 2040.

Figur 3.6 Kapacitetsbegrdnsningar 6ver dygnet med JA Hoghastighet 2040
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4.  Basprognos 2040

Ostlanken och Molnlycke — Bollebygd ingar i infrastrukturplanen 2014-2025,
utbyggnaderna ingar darfor som forutsattning i Basprognos 2040. Dessa utbyggnader
ar den enda skillnaden mot JA Héghastighet 2040.

4.1. LAngvaga tag JA Hoghastighet 2040

Pa Sodra stambanan antas snabbtdg som kér 250 km/h langs Ostlanken, men kor upp
till 200 km/h s6der om Linkdping och norr om Jarna. Det innebér att alla snabbtag mot
Malmo gar via Ostlanken istallet for via Katrineholm. Den snabbare restiden och den
battre kapaciteten antas medfora att trafiken utdkas fran 21 till 24 dubbelturer/dygn.
Pa Vastra stambanan antas den langvaga trafiken vara oférandrad. Figur 4.1 visar den
langvaga trafikeringen mellan Stockholm och Géteborg/Malmo, exklusive de IC-tag
som kér via Vésterds och Orebro.

Figur 4.1: Trafikering snabbtag och IC-tag mellan Stockholm och Géteborg/Malmo i Bas 2040

Uppsala/Arlanda
Eskilstuna/Vasterss 4
L i
© D ——t—
& & YT, Stockholm C
o : _BJ] | | Flemingsherg
— &
L Sodertalje syd

Uddevalla o—o—+

i
24 tagpar/dygn

Herrljunga

Goteborg C

=9 Vo Kaimar

Helsingborg == - assleholm

'
Kristianstad Turtathet under vardagar
10-13 tigpar/dag
e 7-9 tAgparidag
Képenhamn H Malm C 46 tagparldag
.g'[’l 1-3 tagpar/dag, framst i hogtrafik
_{? -------- » Anslutande tagtrafik

4.2. Forandringar av den regionaltagstrafiken med Bas 2040

Med Ostlanken blir det vissa férandringar av den regionala trafiken. All trafik mellan
Stockholm och Ostergétland flyttas till Ostldnken, varav ett tdg/h gar via Skavsta. Figur
3.2 visar forandringar i Sodra delen av Malardalen. Ostlanken gar inte via Kolmarden,
darfér maste Kolmarden férsorjas via gamla banan. Se figur 4.3 som visar Ostergétland.



Figur 4.2: Regionaltag i Malardalen, Basprognos 2040
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Figur 4.3: Regionaltag i Ostergotland, Basprognos 2040
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| Skdne fordndras inte infrastrukturen jamfort med JA, darfor antas samma trafik. |
Goteborgsomradet tillkommer dock Mélnlycke — Bollebygd som medfor att trafiken
mellan Géteborg och Boras kan utdkas och kora via Landvetter istéllet for Hindas. Det
antas tva tag/h till Boras och ytterligare nagra turer som i hégtrafik vander i Landvetter,

se figur 4.4.
Figur 4.4 Pendeltag och regionaltag i vastra Gétaland, Basprognos 2040
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5. Trafikering med hdoghastighetsjarnvag

Som namndes i kapitel 1 ar den exakta utformningen av hoghastighetsnatet annu inte
faststalld, men Sverigeforhandlingen har tagit fram ett forslag till stationer och
utformning infér férhandlingar under varen 2016.

5.1. Infrastruktur med Sverigeférhandlingens forslag

Sverigeférhandlingens forslag visas i figur 5.1. Figuren visar hoghastighetsnatets
indelning. Det &r 13 orter som foreslas fa stationer pa hoghastighetsnatet eller pa dess
bibanor.

Figur 5.1 Sverigeférhandlingens forslag
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For de 13 stationerna antas féljande stationsval vid framtagande av trafikering och
nyttoberékningar2:

e Ny station i centralt 1age; Landvetter och Skavsta

o Befintlig eller ombyggd station i centralt 1age; Lund, Norrképing och Mélnlycke

e Ny station i externt lage; Vagnhéarad, Tranas och Varnamo

¢ Ombyggd station pa bibana; Nyképing, Linképing, Hassleholm och Borés

¢ Ny station pa bibana; Jonkoping
Dessa forutsattningar satter granser for trafikeringen och maste beaktas nar det ska tas
fram en prognostidtabell. Hoghastighetstagen trafikerar hoghastighetsnatet med fa
tagstopp och med en hastighet pa 320 km/h. De storregionala tagen kor ocksa pa
hoghastighetsnatet, men trafikerar i storre utstrackning aven kringliggande nat. De gar
upp till ca 30 mil och har en tatare uppehallsbild och trafikerar i de flesta fall i 250
km/h. Trafikeringen utgar fran efterfrdgan 2040, da det forutsatts att hela
hoghastighetsnatet ar fardigt. Det forutsatts aven att befintlig bana Jonkoping —
Varnamo ar elektrifierad till 2040.

2 Anlaggningskostandskalkylen bygger pa att bibanor i Jénkdping och Hassleholm slopats enligt ett senare
beslut fran Sverigeforhandlingen. Var bedomning ar att denna diskrepans mellan vad kostnads- och

nyttoberakning grundar sig pa far anses vara mycket marginell i detta sammanhang.



5.2. Hoghastighetstag

| figur 5.2 visas trafikeringen med héghastighetstag. Trafiken mot Géteborg gar som
mest 3 ganger/h och far ett utbud pa 33 dubbelturer/dygn. Trafiken delas upp pa fyra
linjer med olika uppehallsbild. Direkttag antas fa en restid pa ca 1:55 vilket ar ca 5 min
snabbare an tidigare forslag. Det beror pa att huvudbanan dras utanfér Linkoping, och
Boras och tagen kan da passera i 320 km/h. Direkttagen trafikerar en gang/h under
hogtrafik och varannan timme i lagtrafik. Restiden med fyrstoppstaget blir istallet
forlangd till ca 2:30 genom att tagen maste vika av fran huvudbanan, kdra igenom
vaxlar och sedan angoéra centralt via en bibana. Den férlangda restiden antas medféra
att fyrstoppstag endast gar kvallstid nar efterfragan ar lagst. Under lagtrafik gar istallet
tag med delvis olika uppehallsbild.

Trafiken mot Malmo gar som mest 2 ganger/h med ett utbud pa 27 dubbelturer/dygn
och ar ocksa uppbyggd pa saxade uppehall, for att restiden till Malmé inte ska bli alltfor
lang. Det gar nagra direkttag till Malmo, som da far en restid pa ca 2:25. Restiden for
de Ovriga tagen varierar mellan 2:50 och 3:00. Den ena linjen gar till Kbpenhamn och
stannar Linkdping, Jonkdping, Lund och Malm®o, enstaka turer gar direkt till Lund. Ca
hélften av tagen fortsatter till Kastrup och Képenhamn med foretrade for tag som
stannar i Linkoping, Jonkoping, da det innebér att det blir mojligt att snabbt na Kastrup
och Képenhamn med bara ett byte fran exempelvis Eskilstuna och Boras.



Figur 5.2: Forutsatt hoghastighetstrafik for US2 2040
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5.3. Storregionala tagen

De storregionala tagen ar tag som trafikerar hoghastighetsbanorna med en maximal
hastighet pa 250 km/h och stannar tatare dn héghastighetstagen. Observera att stor-
regionala tag ar bendmningen pa tag som till huvuddelen trafikerar héghastighets-
banorna. Regionala tag som inte kor pa hoghastighetsbanorna kallas alltid regionaltag.

Figur 5.3. visar bade storregionala tag och regionaltag som fyller en viktig funktion for
anslutning till héghastighetsbanorna. Jamfért med Basprognosen antas storst
forandringar mellan Goteborg och Boras dar trafiken utokas till 5 tag/h under hogtrafik
och 2 tag/h under lagtrafik. | huvudsak ingar nedanstaende férandringar:

e Ny storregional linje Linkdping — Jonkdping — Varnamo
e Ny storregional linje Jonkoping — Boras — Goteborg

e Samtliga tag fran Vanersborg fortsatter till Boras

e Insatstaget fran Floda kor vidare mot Boras

e Trafiken pa Kust — till kustbanan gors om sa att ett tag varannan timme gar
mellan Kalmar och J6nkdping via Varnamo, samtidigt som det i andra dnden



gar varannan timme mellan Falkdping och Varnamo via Jonkoping. Pa sa vis blir
det timmestrafik mellan Varnamo och Jonk6ping via befintlig bana. Dessutom
gar det varannan timme tag mellan Karlskrona och Boras

e Oresundstag fran Kalmar och Karlskrona anvinder héghastighetsbanan mellan

H&ssleholm och Lund, Pagatag utdkas med ett tag/h med stopp i H66r och
Eslov

Figur 5.3: Storregionala tag och regionala tag US2 2030
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6. Effekter av utbyggnaden

6.1. Allmant

Som utgangspunkt for den samhéllsekonomiska utvarderingen tar Trafikverket fram en
resandeprognos for alternativet med Sverigeférhandlingens utspel (som har kallas
US2X) och en resandeprognos foér jamforelsealternativet (JA 2040). Dessutom pagar
arbete med godsprognoser for US2X och JA. Den samhéllsekonomiska utvarderingen ar
dock inte klar och berdknas redovisas under augusti 2016.

JA utgors av Basprognos 2040 exklusive utbyggnad av Ostlanken och nytt dubbelspar
Molnlycke — Bollebygd. Det innebar att nyttoberdkningen kommer att omfatta hela
skillnaden mellan US2X och JA. Trafikeringen pa samtliga delar av jarnvagsnatet i Bas
2030 redovisas i rapporten Tagtrafik i Basprognos 2030% | de framriknade restiderna
ingar kapacitetpaslag for att tydliggora skillnader mellan alternativen nar det ar
trangsel pa sparen. En annan sak som skiljer sig mot dagens tidtabeller ar att
tagavgangar har lika hog prioritet vid kapacitetsbrist. Det medfor att snabbtag som idag
ar starkt prioriterade far langre restid pa hart belastade strackor och tagavgangar som
idag ar lagt prioriterade kan fa kortare restid.

Den storsta avvikelsen i restid i JA jamfort med idag galler det starkt prioriterade
direkttaget Stockholm — Géteborg som har 1-2 avgangar/dygn. Ar 2040 antas dessa tag
bade drabbas av stora kapacitetspaslag och langre kortider genom att taget inte antas
ha lutande vagnskorg*som dagens X2000. Det medfor sammantaget att snabbtagens
restider i prognosen i JA skiljer som fran dagens restider. Om vissa avgangar prioriteras
hogt, bedéms restiden i JA 2040 bli ca 3:05 utan lutande vagnskorg. Om tagen aven i
framtiden skulle fa maojlighet att kdra snabbare i kurvorna skulle restiden bli ca 2:50.
Om dessa tag prioriteras upp kommer detta att paverka andra tag negativt och hur det
slar pa den totala samhéllsekonomiska nyttan har inte analyserats. Mellan Stockholm
och Malmo far kapacitetspaslag och lutande vagnskorg inte lika stor inverkan, men
med motsvarande prioritering skulle ett tag med 4 stopp kunna fa en restid pa ca 4:20
utan lutande vagnskorg och ca 4:15 med lutande vagnskorg.

| US2X drabbas tagen av stora kapacitetspaslag pa exempelvis Ostlanken som kommer
att vara anstrangd med den blandade trafiken. Det medfor att de framraknade
restiderna mellan Stockholm och Linkdping blir férlangda. Om hoéghastighetstag
prioriteras fore 6vriga tag skulle restiden till Linképing vara bli 7-8 minuter kortare.

3 Tagtrafik i Basprognos 2030 beskrivning av trafikeringen TRV 2015/17190,

4 Lutande vagnskorg innebdr att taget far kéra med hogre hastighet i kurvor hastighet i kurvor
som annars skulle begransa hastigheten. Med hogre hastighet i kurvor som galler fér dagens
X2000 kan restiden Stockholm-Goéteborg minska med ca 15 minuter i JA 2040. Det pagar
diskussioner om dven andra tag ska tillatas kra med hogre hastighet i kurvorna.



6.2. Restider langvaga tag

Tabell 6.1 visar restiden for nagra reserelationer i JA 2040 och US2X enligt prognos-
erna. Om vissa avgangar skulle prioriteras kan restiden Stockholm — Géteborg minska
till ca 1:55. Motsvarande for direkttag Stockholm — Malmo skulle da bli ca 2:25 och
med fortsattning till Képenhamn ca 3:00.

Tabell 6.2 visar skillnaden i restid mellan de bada alternativen enligt prognoserna och
ofdrandrad godstrafik. Storst skillnad blir det for Linkoping — Goteborg som far mer an
tva timmar kortare restid.

Tabell 6.1: Antagen restid langvaga tag i JA 2040 och US2X i timmar och minuter

Stockholm — Goteborg, direkt 03:25 02:01
Stockholm — Malmo, 4 stopp 04:29 02:50
Stockholm — Képenhamn, 5 stopp 05:01 03:22
Stockholm — Linképing, 1 stopp 01:40 01:07
Stockholm — Vaxjo, 4 stopp 03:10 02:29
Stockholm — Boras 04:04 01:49
Linkdping — Goteborg, 3 stopp 03:34 01:18
Linkdping — Malmo, 2 stopp 02:48 01:40
Jonkodping — Malmo, 3 stopp 02:25 01:15

Tabell 6.2:Restidsvinster jamfort med JA 2040 i timmar och minuter

Stockholm — Goteborg, direkt 01:24
Stockholm — Malmo, 4 stopp 01:39
Stockholm — Linkdping, 1 stopp 00:33
Stockholm — Viaxjo, 4 stopp 00:41
Stockholm — Boras 02:15
Linkdping — Goteborg, 3 stopp 02:16
Linkdping — Malmo, 2 stopp 01:08
Jonkoping — Malmo, 3 stopp 01:10

6.3. Restider regionala tag

For den regionala tagtrafiken blir det i vissa fall ocksa stora skillnader. Tabell 6.3 visar
restid i bada alternativen enligt prognoserna. Idag kan restiderna for regionala tag som
blandas med snabbtag se olika ut for olika tagavgangar. Restiderna &r starkt beroende
av om tagavgangen drabbas av forbigang. Det kommer dven att vara osdkert i
framtiden pa hart trafikerade banor som Ostlanken och Géteborg — Boras. Restiden
nedan ar genomsnittliga och ska darfor lasas med forsiktighet. Jonkdping — Varnamo
gar betydligt snabbare i US2X, det kors som direkttag, i JA antas det inte finnas efter-
fragan for ett direkttag. Darfor blir skillnaden 5-10 minuter stérre an med lika manga
stopp.



Tabell 6.3: Antagen restid regionala tag i JA 2040 och US2X i timmar och minuter

Stockholm — Linképing 01:48 01:16
Stockholm — Norrképing 01:25 01:01
Goteborg — Boras 01:00 00:28
Goteborg — Jonkoping 02:02 00:58
Goteborg — Falkoping 01:10 01:08
Goteborg — Alingsas 00:36 00:32
Linkdping — Jonkoping 01:37 00:40
Jonkoping — Varnamo 01:02 00:21
Malmo — Vaxjo 02:03 01:56
Malmo — Hassleholm 00:47 00:40

6.4. Kapacitet med US2X

Med hoghastighetsjarnvag forvantas stambanorna inte ha kvar nagra snabbtag med fa
stopp. Pa Sodra stambanan &r det endast del av strackan Lund — Malmé som forvanta
fa stora kapacitetsproblem. Pa Vastra stambanan har strackan Goteborg — Alingsas
forbattrats, men har fortfarande stora kapacitetsproblem genom en omfattande
regionaltagstrafik. Utrymmet for godstag och regional persontrafik kommer da att 6ka.
Tabell 6.4 visar den forutsatta persontrafiken under hégtrafikens maxtimme som gar
kvar pa befintliga stambanor. Figur 6.1 visar kapacitetsbegransningar éver dygnet i
US2X med ofdrandrad godstrafik jamfort med JA.

Tabell 6.4: Kvarvarande persontrafik/h pa befintliga stambanor under hogtrafiktimmar

Jarna — Katrineholm 5-7 3-5
Skoévde — Falkoping
Alingsas — Goteborg
Norrkoping — Linkoping
Mjolby — Tranas

Eslov — Lund
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Figur 6.1 Kapacitetsbegrdnsningar 6ver dygnet med US2X och oférédndrad godstrafik

Medelgiona begransningar
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6.5. Kapacitet for godstrafik och regional persontrafik

Idag beddms det vara svart att inrymma godstrafik under hogtrafiktimmarna pa flera
strackor som blir dimensionerande for langa strackor. Tabell 6.5 visar den kvarvarande
kapaciteten for godstrafik och fler regionaltag givet att det gar persontrafik enligt tabell
6.4.

Tabell 6.5 Kvarvarande godskapacitet/h i de olika scenarierna under hogtrafiktimmar

Jarna — Katrineholm
Falkoping — Alingsas
Alingsas — Goteborg
Norrkoping — Linkoping
Mjolby — N&ssjo

Nassjo — Hassleholm
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Hassleholm — Lund

Arbete med en separat prognoskoérning for godstrafiken pagar givet att de befintliga
stambanorna avlastas. Prelimindra resultat fran denna tyder pa att det medfor att
godstrafiken kommer att 6ka en del pa flera godsstrackor runt om i landet och



framforallt pa Vastra och Sodra stambanan. Pa Vastra stambanan ar det flera strackor
som da kommer att bli sa pass mycket mer belastade sa att kapacitetsproblemen
overgar fran medelstora till stora. Det galler delarna Laxa-Skovde och Falkoping-
Alingsas, se figur 6.2. Det ar intressant att notera att kapacitetsproblemen ocksa tycks
Overga till att bli stora dven pa vissa enkelspar som exempelvis Jonkdping-Nassjo-
Vetlanda och Stenungssund-Goéteborg.



Figur 6.2 Kapacitetsbegrdnsningar 6ver dygnet med US2X och tillkommande godstrafik
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