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Sammanfattning

Regeringen gav i mars 2016 Trafikverket i uppdrag att redovisa kostnadseffektiva,
kapacitetshdjande och hastighetshdjande atgarder i anslutning till befintliga banor
Stockholm — Malmé och Stockholm — Goteborg. Utifran detta uppdrag har det tagits
fram ett alternativ med nya strackningar for 250 km/h (UA250) och ett alternativ med
nya strackningar fér 200 km/h (UA200). | bada alternativen antas att Ostlanken byggs.
Dagens jarnvagsnat ar byggt med konventionella ballastspar. For att kora med
hastigheter hogre dn 200 km/h finns det dock stora fordelar att anvanda ballastfritt
spar. UA250 har darfor provats med bade ballastfria spar och med ballasterat spar,
medan UA 200 endast provats med ballasterat spar. Inom den tidsram som funnits for
uppdraget har det inte varit mojligt att ta fram en samhallsekonomisk berakning.
Nedanstdende figur visar utbyggnaden med UA250. | UA 200 &r hastigheten pa
nybyggnadsstrackorna istéllet 200 km/h. Dessutom ingar inte nytt dubbelspar pa delen
Alingsas-Falkoping, istéllet ingar tva partiella fyrspar 2x15 km mellan Alingsas och
Skovde.

" \VASTERAS

OSTLANKEN, DUBBELSPAR 250 KMH
LINKOPING-ANEBY, NYTT DUBBELSPAR 250 KMH
GOTEBORG-FALKOPING, NYTT DUBBELSPAR 250 KMH

GOTEBORG
VRETSTORP-HASSELFORS, NYTT ENKELSPAR

LUND-HASSLEHOLM, NYTT DUBBELSPAR

N
N
G  HALL SBERG-VRETSTORP, FYRSPAR 200 KMH, SAMT
N
250 KMH

®

NYTT FORBIGANGSSPAR

Nedanstaende tabell visar totala kostnaderna i mdr kr for de olika alternativen for
Vastra och Sédra stambanan (inklusive Ostlanken).

250 km/h med ballastfritt spar 130+ 20
250 km/h med ballasterat spar 115+ 20
200 km/h med ballasterat spar 90 +15




Snabbtagen mellan Stockholm och Goteborg har idag en restid mellan 2:50 och 3:20
beroende pa avgang. Motsvarande restid for Stockholm — Malmo ar mellan 4:09 och
4:26. Trafikverket har tagit fram trafikprognoser fér ar 2040, dels med jamforelse-
alternativet (JA) som forutsatter att det inte gors nagra utbyggnader pa stambanorna,
dels med vissa utbyggnader f6r 250 km/h (UA250) respektive 200 km/h (UA200).
Restider och kapacitet kan i verkligheten bli bade battre och samre dn de som antagits i
prognosen. For att fa jamforbarhet ar det viktigt att dessa principer ar lika i JA och
utbyggnadsalternativen. Tabellen pa nasta sida visar restidsvinst i UA200 och UA250
jamfort med JA, i de bada alternativen.

Tidsvinst UA 200 | Tidsvinst UA 250

Stockholm-Goteborg, direkt 00:28 00:32
Stockholm-Malmo, 4 stopp 00:43 00:56
Stockholm-Linkoping, 1 stopp 00:27 00:35
Stockholm-Vaxjo, 4 stopp 00:29 00:39
Goteborg-Skovde, 2 stopp 00:17 00:20
Linkdping-Malmo, 2 stopp 00:15 00:20
Jonkoping-Malmo, 3-6 stopp 00:02 00:04
Stockholm-Karlstad, direkt 00:11 00:11

Tabellen nedan visar antal persontag/h under hogtrafikens mest trafikerade timmar
som gar kvar pa befintliga stambanor. Pa strackor dar det byggs nya dubbelspar flyttar
den snabba persontrafiken bort fran befintliga stambanor. Det géller exempelvis
mellan Norrkdping och Linkdping.

Jarna-Katrineholm
Skovde-Falkoping
Alingsas-Goteborg
Norrkoping-Linkdping
Mjolby-Tranas
Eslév-Lund
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Tabellen nedan visar kvarvarande kapacitet/h for att kunna 6ka regional persontrafik
och godstrafik under hogtrafik

Jarna-Katrineholm
Falkoping-Alingsas
Alingsas-Goteborg
Norrkoping-Linkdping
Mijolby-Tranas
Eslév-Lund
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Foreslagna atgarder skapar forutsattningar for att 6ka godstrafik och regional
persontrafik genom 6kad kapacitet, kortare restider och 6kat turutbud. Minskade
koldioxidutslapp bidrar dartill till en 6kad ekologisk hallbarhet. En klimatkalkyl kommer
att presenteras i samband med den samhallsekonomiska kalkylen och den samlade
effektbeddémningen.

Okad person- och godstrafik langs befintliga banor kommer att 6ka de negativa
effekterna av buller- och vibrationer. Barriareffekterna kommer att 6ka till f6ljd av de
kompletterande dubbelspar som foreslas byggas ut och de behdver visas sarskilt
hédnsyn i den fortsatta processen. Paverkan pa grundvatten och luft &r begransat.

Sakerheten kommer att vara hogre pa strackorna dar kompletterande dubbelspar
byggs ut da det exempelvis inte kommer att tilldtas korsningar med vagar i plan. Okat
intrang i vardefulla naturmiljoer kan troligen inte helt undvikas vilket kan paverka den
ekologiska hallbarheten negativt.

Utformning och lokalisering behover utredas vidare och det ar i dag okant exakt var i
geografin atgarderna vidtas eller vad atgarderna mer specifikt innebar.



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Den 3 mars 2016 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade
uppgifter om forbattring av befintliga banor Stockholm—Malmé och Stockholm—
Goteborg. Uppdraget redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast
den 31 maj 2016.

Trafikverket ska redovisa vilka kostnadseffektiva kapacitetshéjande och/eller
hastighetshojande atgarder som skulle kunna vidtas pa och i anslutning till befintliga
banor Stockholm—Malmo och Stockholm—Goteborg for att mota framtida behov.
Trafikverket ska redovisa bedomningar av mojliga atgéarders kostnader, samhalls-
ekonomiska I6nsamhet, bidrag till de jambordiga transportpolitiska funktions-och
hansynsmalen. Trafikverket ska utga ifran att de atgarder som ingar i géllande nationell
plan for 2014 — 2025 genomfors. Bedomningar gors bade for dagens hastighet och, dar
sa bedoms rimligt, 250 km/h.

Atgardernas effekter, bl.a. for Iangviga persontagstrafik, trafik med snabba regiontag,
pendeltagstrafik samt godstrafik, ska framga av redovisningen. En bedémning av vilka
restider som kan uppnas mellan Stockholm och Goteborg respektive mellan Stockholm
och Malmé (dndpunktstrafik utan mellanliggande uppehéll) ska redovisas. Aven
atgardernas miljo-, klimat- och sdkerhetseffekter ska redovisas.

1.2. Redovisning av uppdrag

Da uppdraget haft en valdigt kort tid, har det inte varit mojligt att ta fram samhalls-
ekonomiska berakningar. Detta kommer att redovisas under juni 2016. En avvikelse
fran direktivet i uppdraget ar att jamforelsealternativet (JA) inte utgar fran nationell
plan, som dven innehaller Ostlanken och Mdlnlycke — Bollebygd. Skalet till detta ar att
redovisningen ska bli jamforbar med hoghastighetsbanan som har ett JA som inte
innehaller Ostlanken och Maolnlycke — Bollebygd.

1.3. Tidigare utredningar

Kapacitetsutredningen

| Kapacitetsutredningen jamférdes en utbyggnad av hoghastighetsbanor med en
utbyggnad av befintliga stambanor®. Trafikverket studerade fyra olika utbyggnader av
ett hdghastighetsnat Stockholm — Géteborg/Malmo (US1-US4) och en utbyggnad av
befintliga stambanor (US0). Samtliga alternativ stalldes mot ett jamforelsealternativ
(JA) som innebar att endast planerade atgarder enligt plan 2010-2021 genomférdes.
USO innefattade sammanfattningsvis nytt dubbelspar pa vissa delar och ombyggnad pa

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



andra delar med syftet att astadkomma 6kad kapacitet och kortare restider mellan
Stockholm och Géteborg samt Stockholm och Malmé. Strategin var ocksa att bygga ut
ifran storstdderna sa att det gav positiva effekter for regionaltagstrafiken ndrmast
storstaderna, samt att mojliggora fler godstag under dagtid. De féreslagna atgarderna
forutsatte hastigheter upp till 250 km/h. For strackor som byggdes om eller anpassades
for 250 km/h forutsattes det ske inom befintlig jarnvagsfastighet.

En viktig forutsattning for USO, gallde om det i framtiden kommer att finnas tag med
lutande vagnskorg for 250 km/h. Det har stor betydelse for restiden da tag med
lutande vagnskorg minskar restiden mellan Stockholm och Goteborg med ca 15 min
jamfort med tag utan lutande vagnskorg. For hoghastighetsalternativen (US1-US4)
kommer banan att ha sa hog standard, sa att lutande vagnskorg inte forkortar restiden.
Eftersom det i prognosens huvudalternativ for USO antogs att tag som korde i 250
km/h inte hade lutande vagnskorg blev restiden ldngre. Det gjordes istéllet en
kanslighetsanalys dar nyttoberakningarna utgick fran tdg med lutande vagnskorg. |
Kapacitetsutredningen benamndes hoghastighetsalternativen US1-US4 och
stambanealternativet (USO). De fem alternativen visas i figur 1.1.

Figur 1.1: Studerade alternativ i Kapacitetsutredningen
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| Kapacitetsutredningen var kostnaden for USO ca 70-75 % av kostnaden for nya
hoghastighetsjarnvagar, men da de viktigaste effekterna som restidsvinster och 6kad
kapacitet var vasentligt mindre an med hoghastighetsjarnvagar, blev den samhalls-
ekonomiska I6nsamheten vasentligt sémre for USO an for Ovriga alternativ. En annan
viktig slutsats var att USO var férenat med stora inskrankningar i pagaende trafik under
utbyggnadstiden pa de strackor dar hastigheten hojdes till 250 km/h i befintlig
strackning eller dar det gjordes kapacitetsforbattringar i befintlig strackning. USO
ansags inte heller ge nagon stor forbattring av robustheten. Mot bakgrund av detta
behover tidigare USO arbetas om for att fa ut battre effekter.

1.4. Brister med nuvarande stambanor

Tagtrafiken pa Vastra och Sodra stambanan har 6kat kraftigt under de senaste aren och
ar idag bade blandad och omfattande med mer &n 100 tadg/dygn pa alla stréackor. Under
stora delar av dygnet finns darfor ingen lag belastad stracka som kan aterstélla
uppkomna stérningar. | ett internationellt perspektiv ar det inte ovanligt med mer én
100 tédg/dygn narmast storstdderna, men det som &r unikt for Vastra och Sodra
stambanan &r att alla delar har mer &n 100 tag/dygn. De stora trafikméngderna beror
dels pa mycket godstrafik och dels pa att det gar regional tagtrafik langs samtliga
strackor. Se figur 1.2 som visar antal tag/dygn ar 2015. Antalet tag visas genom
tjockleken pa fargmarkeringarna.

Figur 1.2: Antal tag/dygn 2015 uppdelat pa olika slags tag
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Antalet tag ar hogst allra ndrmast Stockholm med ca 650-700 tag/dygn, foljt av Malmdo
— Lund med 480 tadg/dygn. Darefter kommer Jarna — Gnesta, Lund — Esl6v — HOOr —



Hassleholm, Goteborg — Alingsas, Flemingsberg — Sodertélje och Norrkdping —
Link6ping som har mellan 200 och 250 tag/dygn. Pa vissa delar kor pendeltdg med en
tatare uppehallsbild, vilket innebar att de stannar oftare dn Ovriga persontag. Det
medfor att kapacitetsproblemen forvarras. Det géller framforallt Alingsas — Goteborg
och Hassleholm — Lund — Malmg, Jarna — Gnesta och Norrkdping — Linkoping. Linképing
— Mijolby och Alvesta — Hassleholm har ocksa denna blandning av trafik, aven om
trafikomfattningen ar mindre.

Pa flera strackor ar det den stora skillnaden i antal uppehall mellan olika slags
regionaltadg som skapar stora problem, da snabbtag och godstag normalt star fér en
liten del av trafiken under dagtid. Tabell 1.1 visar hur trafiken forandrats under de
senaste 10 aren (2004-2014) pa nagra utvalda strackor. Storst utékning har skett pa
Soédra stambanan Alvesta — Hassleholm och Hassleholm — HO6r.

Tabell 1.1: Trafikering 2004 och 2014 pa utvalda delar av Vastra och Sodra
stambanan, antal tag/dygn samt férindring under perioden 2004-2014

2004-
Strak Stracka Avstand| 2004 2014 2014
Vastra
Stambanan | Jarna-Gnesta 17,4 171,2 193 22
Vastra
Stambanan | Gnesta-Flen 45,1 127,2 143 16
Vastra
Stambanan | Flen-Katrineholms 22,9 157 177 20
Vastra
Stambanan | Hallsberg-Laxa 30,1 143,2 165 22
Véastra
Stambanan | Skévde-Falkdping 30,4 145 161 16
Vastra
Stambanan | Alingsas-Géteborg 45 203,8 213 9
Sddra
stambanan | Norrképings-Linképing 46,5 162,8 198 36
Sodra
stambanan | Nassjo-Alvesta 86,9 93,4 117 24
Sddra
stambanan | Alvesta-Almhult 47,2 108,2 164 56
Sddra
stambanan | Hassleholm-H66r 29,6 150,8 221 71
Sodra
stambanan | Lund-Arlov 11,1 209,2 464 255

Det ar saledes forenat med stora nackdelar att framféra sa omfattande
pendeltagstrafik och snabb persontrafik pa ett gemensamt dubbelspar, da en
forsening snabbt drabbar annan trafik, framforallt nar det pagar stora
reinvesteringar som medfor ytterligare storningar i trafiken. Tid for arbeten i
spar kommer dessutom sannolikt att 6ka i framtiden pa grund av stora
underhallsbehov och reinvesteringsbehov. | exempelvis Kbpenhamn och manga
tyska stader gar pendeltagen i helt egna system.
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Den blandade och omfattande trafiken skapar daligt robusthet, som framférallt
drabbar det langvaga trafiken pa Vastra och Sédra stambanan. Tabell 1.2 visar
punktligheten (tag som ankommer slutstation inom 5 minuter efter planerad
ankomsttid) for berérda tagsystem pa Vastra och Sodra stambanan. Den
langvaga persontrafiken Stockholm — Malmo6/ Képenhamn ar det tagsystem
som haft landets allra sédmsta punktlighet med ett genomsnitt pa ca 66 % (andel
tag i tid till slutstation) for aren 2008-2015 och en bottennotering 2010 med ca
51 %. Stockholm — Goteborg/Uddevalla och Stockholm — Karlstad/Oslo har
ocksa haft |ag punktlighet. Dessa tre tagsystem har en samre punktlighet an
godstrafiken, vilket avviker fran monstret i manga andra lander.

Att bade Stockholm — Malmé och Stockholm — Géteborg har sa 1ag punktlighet
ar inte effektivt, da dessa tagsystem prioriteras i den arliga tilldelningen av
taglagen da de genererar stora samhallsekonomiska nyttor. Detta visar dock pa
svarigheter att prioritera dessa tag nar banor med manga trafikuppgifter och
hég belastning anvinds. Tabell 2.1 visar att Ostgétatrafiken och pendeltég i
Goteborg haft den hogsta punktligheten.

Tabell 1.2: Punktlighet 2008-2015 for berérda eller anslutande tagsystem (andel tag i
tid till slutstation)

Installda tdg ej medraknade 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2008-2015

Gavle-Stockholm-Linkdping 898% 916% 805% 839% 853% 830% 864% 86,4% 85,9%
Pendeltag i Goteborg 96,5% 97,1% 93,1% 94,0% 950% 959% 96,2% 95,0% 95,3%
Pendeltag i Stockholm 939% 956% 905% 935% 94,0% 94,7% 943% 93,7% 93,8%
Pagatag i Skane 96,3% 94,6% 91,9% 90,8% 94,1% 944% 91,9% 94.2% 93,5%
Regionaltdg i Vastra Gotaland 934% 936% 89,0% 899% 90,8% 899% 91,1% 90,5% 91,0%
Méalardalstrafiken, TIM 89,4% 90,3% 83,4% 885% 89,7% 87,0% 89,6% 882% 88,3%
Sl ]I C o=l ofoIfol(We[e[SVEIIEW 72,9% 79.3% 605% 732% 675% 733% 750% 70,1% 71,5%
Stockholm-Malmé/Képenhamn 649% 724% 50,7% 57,7% 758% 61,0% 715% 71,1% 65,6%
Stockholm-Karlstad-Oslo 80,3% 748% 692% 69,7% 83,6% 59,1% 69,1% 71,6% 72,2%
Sormlandspilen 89,4% 893% 788% 854% 894% 855% 893% 87,8% 86,9%
Sala-Vasteras-Linkoping 86,6% 905% 84,7% 90,4% 90,2% 85,7% 89,8% 85,6% 87,9%
Oresundstag 89,8% 878% 843% 81,7% 87,7% 88,7% 863% 87,1% 86,7%
Norrkoping-Motala/Trands 98,1% 97,8% 918% 933% 96,0% 945% 958% 96,9% 95,5%
Godstag 742% 758% 656% 68,7% 77,0% 80,0% 78,1% 77,9% 74,7%




1.5. Strategi for nytt stambanealternativ

Trafikverket har formulerat en strategi for ett nytt stambanealternativ. Med
tanke pa de stora problemen med robusthet bér utbyggnaderna pabérjas
snabbt och genomforas sa att de ger sa lite storningar som mojligt for befintlig
trafik. Foljande strategi foreslas:

e Fullfélj utbyggnaden i nuvarande planer langs stambanorna, det innebar
att Ostlanken som till stora delar gar langs nuvarande del av Sédra
stambanan via Nykoping ska inga i utbyggnaden. (Molnlycke-Bollebygd
ligger inte langs nuvarande stambanor och behdver av det skdlet inte
inga i detta alternativ.)

e Avlasta dubbelsparsstrackorna narmast storstdderna dar det idag gar en
omfattande pendeltagstrafik.

e Bygg pa delar dér befintlig bana har l1ag hastighetsstandard

e Padelar som idag har lagre hastighetsstandard ar det viktigt att bygga i
nya strackningar for att inte stora pagaende trafik

e Pa strackor med bra hastighetsstandard eller mindre trafikomfattning
foreslas mindre utbyggnader som nya forbigangsspar.

Pa vissa delar av befintligt ndt sammanfaller de olika punktsatserna i
strategin. Det gor val av utbyggnadsstrackor lattare, strategin maste dock
samtidigt ta hansyn till intrang och kostnader och saledes strava efter
samhallsekonomisk effektivitet.
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2. Studerade alternativ

2.1. Avgransningar

De utbyggnader som foreslas antas folja befintliga Vastra och Sédra stambanan.
Det innebar att det inte har studerats strackningar som gar via stader som ligger
utanfor stambanorna, exempelvis via Boras. Ett tankbart alternativ att studera
hade annars varit att dra jarnvagen via Landvetter och in till Goteborg
soderifran. Da skulle aven Mélnlycke — Bollebygd som ligger i nuvarande plan ge
mer nytta. Da detta antas avvika alltfor mycket fran uppdraget, har detta dock
inte studerats.

2.2. Anpassningar med hansyn till ny kunskap

Ny kunskap har kommit fram efter kapacitetsutredningen 2012 som innebér att
det behoéver géras mer omfattande atgarder for att klara av hastigheter upp till
250 km/h.

Trafikverket har tagit fram en teknisk systemstandard for hastigheter > 200
km/h och i denna specificeras att nybyggda strackor med hastigheter 6ver 200
km/h ska byggas med ballastfritt sparsystem. Detta kraver ratt
banunderbyggnad for att inte skapa stora kostnader for underhall eller
korrigerande atgarder. Kraven pa underbyggnad ar likvardiga for ballastspar och
ballastfritt spar, men ballastfritt sparsystem har enligt internationella
erfarenheter hogre investeringskostnad an ett konventionellt sparsystem. Till
foljd av att mindre sattningar tillats, blir kostnaden for bankar som anvands for
att bara sparsystemet vasentligt hogre an den tidigare bedomningen, bland
annat i kapacitetsutredningen. Detta géller sdledes oberoende om ballastspar
eller ballastfritt spar anvands. Ballastfritt sparsystem har dock lagre
underhallskostnader an ballastspar. Trafikverket har tagit fram LCC-berdkning
som visar att merkostnaden for ballastfritt sparsystem pa det tilltankta
hoghastighetsndtet kommer preliminart att ha sparats in efter 20-25 ar i form
av lagre underhallskostnader. Det har dock inte gjorts ndgon motsvarande
berdkning for 250 km/h, men troligen kravs da lite langre aterbetalningstid.

Vid nybyggnad for hastigheter mellan 200 och 250 km/h kréaver battre sparlage
an vad som tidigare forutsatts. Systemet maste byggas och anpassas sa att det
ar mojligt att vidmakthalla ratt sparlage med rimliga atgarder. Det kan
mojliggdras med ratt underbyggnad.

Vid en eventuell anpassning av befintliga strackor for att klara 200-250 km/h
kan daremot befintligt sparsystem med ballast anvdandas. For dessa strackor
kravs da ett mer omfattande underhall, vilket ger storre underhallskostnad i
forvaltningsskedet. Underhallsinsatser behdver goras med stérre omfattning for
att ge mindre avvikelser an tidigare for att undvika accelererad nedbrytnings-
takt av anldggningen som kraver storre och mer kostsamma atgarder.



Okat underhall fér ombyggda och anpassade bandelar ger battre
forutsattningar for battre punktlighet an dagens stambanor, men medfor
samtidigt att den tillgangliga kapaciteten minskar genom langre tider for
underhall. Infrastrukturforvaltare som har banor med hastigheter omkring 250
km/h och ballastspar anvander idag reserverad tid pa natter for att genomfora
nédvandigt underhall. Det kan paverka kapaciteten for godstrafik pa
stambanorna negativt.

Bulleremissioner fran jarnvagen behover hanteras. Arbetet med
hoghastighetsbanor har visat att behovet av nédvandiga bulleratgarder ar
storre an vad som tidigare bedomts dven om atgérderna blir mindre
omfattande med lagre hastighet. For hastigheter upp till 250 km/h kan buller
reduceras effektivt med laga bullerskarmar. Kostnad for atgarder kan 6ka
jamfort med tidigare bedomning, men blir inte lika omfattande som for
hastigheter upp till 320 km/h. Det &r har viktigt att se 6ver mojligheterna att ha
krav pa fordon alternativt att fordon med lagre bullernivaer utvecklas

Utifran regeringsuppdraget studeras ett alternativ med 200 km/h (UA 200) och
ett alternativ med 250 km/h (UA 250). | UA 250 hojs hastigheten till 250 km/h
endast pa nybyggnadsstrackorna, pa ovriga delar antas hastigheten vara hogst
200 km/h. I UA 200 &r hastigheten maximalt 200 km/h dven pa nybyggnads-
strackorna. SJ och MTR har képt in nya tag for 200 km/h, men tag med lutande
vagnskorg visade sig inte vara ekonomiskt fordelaktiga. Som komplement till de
nya tagen har SJ dock valt att renovera vagnparken med X2000, sa att den ska
kunna anvandas till som langst 2035. Déarefter ar det troligt att tdg med lutande
vagnskorg i vart fall inte kommer att anvandas i nagon storre utstrackning pa
Vastra och Sédra stambanan. Alternativ med lutande vagnskorg kommer darfor
inte att antas i huvudalternativen utan endast redovisas som kanslighetsanalys.
Det bor dven papekas att det idag inte finns tag med lutande vagnskorg for
hastigheter pa 250 km/h. For prognosaret 2040 antas saledes att tdg med
lutande vagnskorg inte trafikerar Vastra och Sédra stambanan. Det géller dven
jamforelsealternativet (JA) och medfor da att restiden kommer att forlangas
med ca 15-20 min jamfért med dagens trafik.

For att minska kostnader och for att fa battre robusthet i trafikeringen antas
nybyggnadsstrackorna byggas med storre lutningar. Det medfér att
nybyggnadsstrackorna normalt inte antas ha godstrafik. For att fa till en
vasentligt battre robusthet och kortare restider an idag ar det viktigt att nya
strackor byggs tillrdckligt Ianga och pa strackor med tatast trafik och dar
befintlig bana har lagre hastigheter.

Utover de utbyggnader som foreslas ar det viktigt att se 6ver
kapacitetsproblematiken pa vissa bangardar. Redan idag ar det stora problem
med korsande tagvagar pa grund av omfattande tagtrafik i exempelvis
Hallsberg, Falkoping och Hassleholm. Med en 6kad trafik kommer denna
problematik att 6ka. Oberoende av om stambanorna byggs ut ar det troligt att
det anda maste goras forbattringar pa dessa bangardar. Da det inte funnits
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tillrackligt med tid for att studera detta, har denna studie for enkelhets skull
bortsett fran denna problematik.

2.3. Utbyggnad for 250 km/h

| regeringsuppdraget ingar att prova stambanealternativet med bade 200 km/h
(UAO 200) och 250 km/h (UA 250). | UA 250 gors utbyggnad for 250 km/h pa
nybyggnadsstrackorna, pa 6vriga delar antas hastigheten vara hogst 200 km/h.
Pa nybyggnadsstrackorna antas ballastfritt sparsystem.

Langs Sodra stambanan foreslas utbyggnad av Ostlanken for 250 km/h, men for
att minska kostnader antas tagen nyttja befintligt spar genom Linkdping. Soder
om Linkdping antas nytt dubbelspar Vikingstad — Gamlarp (strax norr Nassjo).
Denna strackning sammanfaller med en av strackningarna i arbetet med ny
hoghastighetsbana Linkdping-Boras. Det ar vasentligt att denna stracka byggs ut
da Sodra stambanan har lagst hastighet pa delen Mjolby-Nassjo, i synnerhet
Mjolby-Gripenberg. Delen Hassleholm-Lund &r idag mycket hart belastat, darfor
foreslas ett nytt dubbelspar. Pa den mellanliggande strackan Néassjo-Hassleholm
ar standarden battre och trafiken mindre omfattande. Darfor foreslas tva nya
750 meters forbigangsspar sa att snabbtagen kan kora forbi godstag far fler
stallen. Det kan aven diskuteras om sparet behéver atgardas 6ver nagra mossar.

Figur 2.1 Alternativ med forbattrade befintliga stambanor och 250 km/h
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Langs Vastra stambanan foreslas utbyggnad av nytt dubbelspar Géteborg —
Alingsas — Falkdping. Strackan Goteborg — Alingsas har lagre standard och
mycket omfattande trafik, men for att fa ut en storre effekt bér nybygg-
nadsstrackan vara langre och foreslas ga till Falkdping, i annat fall finns stor risk
att operatorerna inte tycker det ar vart att investera i nya fordon fér 250 km/h.

Det antas fem nya forbigangsspar Skovde — Laxa, samt en storre utbyggnad pa
den hart belastade delen Laxa — Hallsberg. Delen Jarna — Hallsberg blir mindre
belastad pa delstrackan Jarna — Katrineholm nar Ostlanken ar klar, men kommer
anda att vara hart belastad. Darfor ingar fyra nya forbigangsspar pa denna
stracka. UA 250 visas i figur 2.1. Den totala utbyggnaden innebar ca 39 mil nytt
dubbelspar och 11 st 750 meters forbigangsspar.

2.4. Utbyggnad for 200 km/h

| UA 200 &r hastigheten maximalt 200 km/h med konventionellt ballastspar.
Med 200 km/h antas kapacitetsproblematiken i annu hogre grad vara mer
styrande for val av atgarder. Fér Soédra stambanan sammanfaller det med
strackor som har samre hastighetsstandard och samma utbyggnadsstrackor
som for UA250, men med lagre hastighetsstandard. Den lagre hastighets-
standarden medfor att banan kan byggas med ballastspar som minskar
kostnaden. Langs Vastra stambanan antas det dock vara svart att motivera nytt
dubbelspar hela strackan Goteborg — Alingsas — Falkdping. Darfor foreslas
istallet tva partiella fyrspar 2x15 km mellan Alingsas och Skévde. Forslag till
utbyggnad med 200 km/h visas i figur 2.2 nedan. Den totala utbyggnaden
innebar ca 36 mil nytt dubbelspar och 11 st 750 meters férbigdngsspar.

Figur 2.2 Alternativ med forbattrade befintliga stambanor och 200 km/h
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2.5. Forutsattningar

For strackorna Alingsas — Falkoping och strackan fran vaster om Linkoping till
strax norr om Nassjo finns inget tidigare framtaget underlag. Nedanstaende
teknikstandard har anvants som bas for utformning och berédkningar:

e Horisontalradie for nya strackor pa minst 2500 m

e Standarden for 200 km/h &r i enlighet med befintligt regelverk for
nybyggnadsstandard for “konventionell” jarnvag utan godstrafik.

e Standarden fér 250 km/h &r i enlighet med TSS 2.02, bortsett fran
horisontalradier, inkl stallningstaganden redovisade i avsnitt 3.3 under
rubriken “Tekniska forutsattningar”.

e For enskilda strackor har det antagits specifika forutsattningar

2.6. Vastra stambanan

Goteborg — Alingsas VSB 1, VSB 6

Nytt dubbelspar enligt AVS, med max hastighet 200/250 km/h. Total strécka ca
40km. Utbyggnad till fyra spar i befintlig stracka genom Partille (2 km) samtin i
Alingsas vasterifran (ca 1km). Ny strackning mellan Kahog och sdder Alingsas, till
stor del i tunnel. Utbyggnader i befintlig strackor fér 200 km/h med
konventionell standard. 250km/h enbart pa nya dubbelsparsstrackningen.

Alingsas — Skovde atgarder utbyggnad for 200 km/h VSB 7

Det har antagits partiella fyrspar ca 30 km, med referens till
kapacitetsberdkning Vargarda — Herrljunga samt Falképing — Stenstorp. Det har
gjorts en genomgang av strackan och underlag till kalkylen har gjorts utifran
dessa. Grundprincipen &r att ett spar laggs pa 6mse sidor om befintligt spar.

Alingsas — Falkoping atgarder utbyggnad for 250 km/h VSB 2

Ny berdkningslinje for 60 km Iang stracka, 6vervagande goda grundlaggnings-
forhallanden. Radier storre dn 2500 m. Manga korsningspunkter med vagar.
Mindre kénsliga landskapsforhallanden, i viss man av produktionsskogskaraktar
an att ga i slattomradet norr om Vargarda och Herrljunga som har en mer
alderdomlig landskapskaraktar med mindre talighet. Det 6versiktliga
utsattandet av linjen har anpassats till omraden med laga till mattliga
dokumenterade varden. Befintlig bana korsar inte den nya linjen. 4 spar igenom
Alingsas och troligtvis 4 spar genom Falkoping. Linjen korsar Sdvean tva ganger.

Skovde-Laxa VSB 3

Fem nya forbigdngsspar for 750m langa tag. Enligt AVS Vastra Stambanan

2 Teknisk systemstandard for hoghastighetsbanor, krav, version 2.1, Trafikverket, datum 2016-
05-03



Figur 2.3: Utbyggnader pa Vastra stambanan for 200 respektive 250 km/h

Laxa-Hallsberg VSB 4

Bestar av tva delar; Enkelsparig ny linje Vretstorp-Hasselfors (ca 14km) samt
utbyggnad till fyra spar pa befintlig stambana Vretstorp-Talle (ca 12km).

Hallsberg-Jarna VSB 5
Fyra nya forbigangsspar for 750m langa tag.

2.7. Sodra stambanan
Linképings bangard SSB 1

Ombyggnad i syfte att skapa battre kapacitet och fler plattformsspar samt
battre vandmaojligheter. Principiellt ldggs huvudsparen om sa att norrgaende tag
garinorra delen av bangarden och sddergaende i soddra samt vandande
daremellan. Paverkar inte Stangan.

Linkdping-N&ssjo SSB 2
Berdkningslinjens strackning ar densamma for 200 respektive 250 km/h, da
standarden ar olika hanteras atgarderna som tva olika atgarder i kalkylarbetet.
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Figur 2.4: Utbyggnader pa Sédra stambanan fér 200 respektive 250 km/h
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Utbyggnad for 200 km/h

Ny genare forbindelse. For strackan Linkdping — Ndssjo har det antagits ny
berdkningslinje med standard enligt forutsattningarna konventionell jarnvag
utan godstrafik.

Utbyggnad for 250 km/h

Ny berdkningslinje med standard enligt forutsattningarna d v s TSS 2.0.
For strackan Linkdping — Nassjo har en ny berdkningslinje tagits fram.
Nedanstaende punkter sammanfattar dess karaktar.

e 8 mil lang stracka som uppvisar goda geometrier med radier betydligt
storre an 2500 meter.

e Linjen foljer redan exploaterade omraden och anpassar sig till viss del
kulturhistoriska monster dven om tekniken kraver rakare linjer. Det
oversiktliga utsattandet av linjen har anpassats till omraden med laga till
mattliga dokumenterade varden.



e Sommen och andra stora oexploaterade omraden lamnas ororda. Det ar
relativt gynnsamma geologiska forhallanden. Den topografiska
problembilden &r likartad med sddra linjen.

e Befintlig bana Linkoping — Mantorp kan i ett senare skede bli aktuell for
kapacitetsforstarkning.

Ndssjo-Hassleholm SSB 3
Tva forbigangsspar for 750m langa tag.
Hassleholm-Lund SSB 4

Héassleholm-Lund, tva nya spar, 250 km/h. Ny strackning (ca 65km) som ansluter
soder om Hassleholm respektive norr om Lund (i h6jd med Stangby).

Ostlanken SSB 0
Ostlanken byggs enligt tillatlighetsansdkan, men med 200 respektive 250 km/h.
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3. Anlaggningskostnader

3.1. Allmant

| detta kapitel redovisas totalkostnaden med dess osdkerhet. Dessutom har de
mest kostnadspaverkande forutsattningarna forklarats. Tyngdpunkten har dels
legat pa att forklara avvikelser mot tidigare redovisade kostnadsuppskattningar,
dels forklara metodik och dels forvarna for kommande planerade kostnads-
beddmningar. Redovisningen av anlaggningskostnaderna gors, dels uttryckt som
vardet for 50 % sannolikhet, dels med osdkerhet som motsvarar kostnadsspann
for sannolikhetsintervallet 30-70 %. Det har ocksa tagits fram underlagskalkyler
och kvalitetssakring har utforts med hjalp av en tvarsammansatt analysgrupp.

3.2. Tidigare framtagna anlaggningskostnader
Kapacitetsutredningen

Stambanealternativet (USO) i Kapacitetsutredningen3 byggde pa en kombination
av atgarder for anpassning av befintliga strackor samt utbyggnad av ny
kapacitet genom 3- eller 4-sparutbyggnader samt nya forbigangsspar. Syftet var
att 6ka hastigheten till 250 km/h. Atgarderna var grovt beskriva som hypoteser,
vars kostnader uppskattades av en erfaren analysgrupp vid en workshop.

Bedomningen indikerade att de nya och anpassade anldggningarna skulle ha en
totalkostnad pa ca 94 miljarder kr i prisniva 2011-06, vilket motsvarar 101
miljarder kr i prisniva 2015-06. Det var stora osakerheter avseende
atgardsforslagen innehall och tekniska l6sning, liksom byggprocessen med
byggande under pagaende trafik.

Analysgruppen var mycket tveksamma till anpassningsatgarderna langs
befintliga banor da arbeten i och i narhet till trafikerade spar skulle innebara
mycket omfattande storningar pa trafiken.

3.3. Nyaanlaggningskostnader
Angreppssatt/metod

Forslagen till atgarder i UA 250 (med ballastfritt spar) och UA 200 har
konkretiserats genom framtagande av grova berdkningslinjer, vilka legat till
grund for uppskattning av tankbara l6sningsforslag. Utifran dessa
l6sningsforslag har kvantifiering gjorts av ingaende anlaggningsdelar pa grov
niva. Detta arbete har utforts av konsult, vilken dven har gjort sjalvstandiga
kostnadsuppskattningar av I6sningsforslagen.

Vid sidan av konsultens kalkylarbete har en separat kostnadsuppskattning gjort
vid en tvadagars workshop, dar en erfaren analysgrupp uppskattat kostnaderna.

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



Workshopen féljer i stora drag metodiken “Successivprincipen”, men viss avsteg
har gjort med anledning av uppdragets omfattning och begransade tiden. Bland
annat har de s.k “generella osdkerheterna” hanterats pa ett férenklat satt och
vissa kalkylposter fran 250-alternativet har anvdnts dven i 200-alternativet.

Resultaten fran workshopen har verifieras genom jamférelse mot
totalkostnadsnivaerna enligt konsultens kostnadsuppskattningar. Fokus vid
workshopen var alternativen 250 km/h med ballastfritt sparsystem respektive
200 km/h med ballasterat sparsystem (konventionell [6sning). | man av tid, var
ambitionen dven att gora en grov uppskattning av kostnaden for ett 250-
altternativ med ballasterat spar. Denna uppskattning gjordes endast for Vastra
stambanan, genom att gora nya bedémningar av de kalkylposter som
bedomdes paverkas. Dessa poster galler omfattande geotekniska forstarknings-
atgarder, banunderbyggnad samt bandverbyggnad. | dagslaget finns ingen
teknisk systemstandard for ballasterade spar vid hastigheter upp till 250 km/h,
varfor beddmningen bygger pa analysgruppens uppfattning om de tekniska
kraven. For sodra stambanan har ingen bedémning gjorts, utan den bygger pa
Vastra stambanans andelsmaéssiga kostnadsskillnad. Osdkerheten om bland
annat sattningskraven ar stor. For |agt stallda tekniska krav risker att driva upp
framtida underhalls- och reinvesteringskostnader.

Ostlanken ingick inte i workshopen, utan kostnadsuppskattningarna for denna
delstracka har tagits fram av ordinarie projektorganisation genom justering av
befintliga kalkyler.

Alla prisnivaomrakningar ar gjorda med Trafikverkets ”Investeringsindex
banhallning”, vilket &r en viktad indexkorg baserad pa en schablonmassig
fordelning av olika material- och arbetskostnader i ett genomsnittligt
jarnvagsprojekt. S.k. indexlittran ingaende i SCB:s entreprenadindex anvands for
omrakningen. Detta ar en grov modell, vilket innebar att prisnivdomrakningarna
kan vara en felkalla.

Tolkning av resultat fran osdkerhetsanalyser enligt Successivprincipen

Stora och komplexa infrastrukturprojekt ar behaftade med stora osakerheter.
Osdkerheterna kan avse allt ifran anldggningens utformning och placering i
terrangen, teknisk systemval, krav pa anlaggningen funktion och kapacitet, till
fragor rérande upphandling, konjunkturldge, relationer till berérda intressenter
etc. Att i tidiga skeden exakt kunna férutsdga vad en anlaggning kommer att
kosta, ar alltsa i praktiken en omdjlighet.

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

Enligt gdllande arbetssatt ska anlaggningskostnadskalkyler for alla storre
projekt, vid ett flertal tillfallen under planeringsprocessen, genomga en
kvalitetsdkringsprocedur. Denna kvalitetssdkring bygger pa att tva separata
kostnadsbeddmningar, framtagna med tva olika metoder, ska genomforas och
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stallas mot varandra. Syftet med arbetssattet ar att sakerstalla att
kostnadsnivan ar rimlig. De metoder som anvands ér, dels traditionell
kalkylmetodik som bygger pa prissattning av relativt detaljerade kvantifierade
kalkylposter som prissatts via a-priser, dels osakerhetsanalyser enligt
”Successivprincipen”. Den senare metoden anvands dven for att vardera
osakerheten. Successivprincipen bygger pa att kostnaden bedéms av en
tvarsammasatt och kompetent analysgrupp som bedémer relativt grova
kostnadsposter, dar de mest osdkra posterna stegvis bryts ned. Osakerheter
med mer generell paverkan pa kostnaden, de s.k. “generella osdkerheterna”
varderas skiljt fran de kvantifierbara kalkylposterna.

Hur ska resultatet fran en osdkerhetsanalys tolkas? Osakerhetsberdkningarna
gors matematiskt med hjalp av sannolikhetslaran och resultatet presenteras i
form av ett s.k. “viktat medelvarde” som representerar 50 %-percentilen. Det ar
alltsa 50 % sannolikhet att projektet kan genomforas till denna kostnad eller
billigare. Detta varde ger en uppfattning om en trolig kostnadsniva for
projektet. Osdkerheten redovisas via ”1:a standardavvikelsen”. Om
osdkerhetanalysens bedomningar genomfors pa ett statistiskt korrekt satt, kan
resultatet betraktas som normalfordelat. Mojligheterna 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 for ca 30-70 %.

Standardavvikelsens storlek anger alltsa kostnadsbedémningen relativa
osdkerhet. Med kdannedom om det viktade medelvardet och
standardavvikelsen, kan kostnaden for olika sannolikheter eller
sannolikhetsintervall berdknas. Vilken sannolikhetsniva som viljs kan variera
daven om dven om osdkerheten i sig ar oférandrad. Detta bor bestammas utifran
riskvillighet och tidigare erfarenheter. Man kan alltsa valja att redovisa
osdkerheten med olika sannolikhetsnivaer aven om osdkerheten i sig ar
ofdrandrad.

Ett sdtt att redovisa resultatet fran en osakerhetanalys ar via en s.k. ”S-kurva”,
vilken dar 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 saker 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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Resultatet

Resultatet redovisas i form det viktade medelvardet med osdkerhet som

motsvarar kostnadsspann for osdkerhetsintervallet 30-70 %. Alla kostnader ar
uttryckta som miljarder kronor i prisniva 2015-06.

For kostnadsuppskattningarna galler féljande forutsattningar:

Fasta forutsattningar:

e Kalkylen ar en bruttokostnadskalkyl.

e Force majeure ingar inte (t ex jordbavning, naturkatastrof)

e Moms ingar inte.

e LCC-kostnader ingar inte i analysen.

e Godstrafik tillats inte pa de nya linjerna.

e ERTMS ar utbyggt pa befintliga strackor.
Tekniska férutsattningar 250 km/h:

e "Teknisk systemstandard for hoghastighetsbanor”, vers 2.0, med

foljande tillagg.

-Tekniska férutsattningar 200 km/h:
e Gillande krav for byggande av konventionell jarnvag, med foljande

o

O O O ©°

Bullerplank max héjd =2,5 m
Bankhojd, tillats upp till 10 m
Kronbredd, min 11,5 m (bade bro och bank)
Generell lining i nya tunnlar (6ppen botten)

Overskottsmassor kan hanteras i linjen
e Min kurvradie 2500 m

tillagg.
O Bankhojd, tillats upp till 10 m
O Kronbredd, min 11,5 m (bade bro och bank)
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0 Generell lining i nya tunnlar (Oppen botten)
0 Overskottsmassor kan hanteras i linjen
e Min kurvradie 2500 m
Exkluderat fran analysen:
e Eventuell forstarkt kraftforsorjning ingar inte.
Resultat:
Atgarderna beskrivs i avsnitt 2.3.

Tabell 3.1: Kostnadssammanstéllning for de olika alternativen

250 km/h med ballastfritt spar 130+ 20
250 km/h med ballasterat spar 115+ 20
200 km/h med ballasterat spar 90 +15

Kostnadsuppskattningarnas osdkerhet:

Resultatet som ar en mycket grov kostnadsindikation, bygger pa beslutade
forutsattningar infor och under workshopen. Dessa forutsattningar maste
beaktas vid tolkning av resultatet. Arbetet har genomforts under stor tidspress,
vilket innebéra att tiden for kvalitetssékring av underlag och resultat har varit
mycket begransad. Resultatet ger endast en forsta grov uppfattning om
kostnadsniva for de foreslagna atgarderna.



4. Jamforelsealternativ (JA)

Basprognosen for 2040 bygger pa att planer 2014-2025 genomfors. |
Jamforelsealternativet, JA, ska dock inte Ostlanken och Maolnlycke — Bollebygd
inga. Darfor har Trafikverket tagit fram en trafikering for JA som forutsatter att
dessa utbyggnader inte gors.

4.1. Langvagatag JA 2040

Jamfort med dagens trafik mellan Stockholm och Goteborg/Malmo antas sma
forandringar i JA 2040. Da trafik antas upphora med X2000 nagon gang mellan
2030 och 2035 och inte antas ersattas av annat tag med lutande vagnskorg
kommer dock restiderna att 6ka. Det har dock forutsatts att X2000 ersatts av
tag utan lutande vagnskorg, men med lite battre acceleration. Dessutom antas
att banorna blivit anpassat till ERTMS, som medfor lite hogre hastigheter pa
vissa partier. Restiden i JA 2040 kommer dock anda att vara langre an idag pa
grund av byte av fordon. Genom att byte av fordon férutsatts restiden
Stockholm — Goteborg att 6ka ca 13-14 min och med 7-8 minuter mellan
Stockholm och Malmao. Att restiden inte dkar lika mycket mellan Stockholm och
Malmo beror pa att banan har en béattre spargeometri. Figur 4.1 visar den
langvaga trafikeringen mellan Stockholm och Goteborg/Malmo, exklusive de
Intercity-tag, IC-tdg, som kor via Vasterds och Orebro.

Figur 4.1: Trafikering snabbtag och 1C-tdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé med JA 2040
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4.2. Regionaltag i Malardalen

For den regionala trafiken i Mélardalen har Mélab (Mélardalstrafik AB) tagit
fram ett trafikeringsforslag for 2017 i samband med att Citybanan &r Klar.
Trafikeringen har blivit mer strukturerad, men utokningen sker framforallt i
lagtrafik. Det antas en utokning av trafiken via Nykoping. Figur 4.2 visar
beddmd trafikering.

Figur 4.2: Regionaltag i Malardalen, JA 2040
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4.3. Skane och Blekinge

Tagtrafiken inom Skane har utokats kraftigt under de senaste 10-15 aren. Det har
medfort restriktioner for den langvaga tagtrafiken. Skanetrafiken har tagit fram
en tagstrategi. Utgangspunkten for 2040 har varit att klara sa stor del av
efterfragan som mojligt. Pa strackor som forutsatter sparutbyggnader som inte
ingar i nationell plan eller regional plan kan det dock inte ske nagon utdkning av
trafiken.



Pa Sodra stambanan soder om Hassleholm &r det redan idag mycket trangt pa
sparen till foljd av tagens olika medelhastigheter. For att mojliggora en utkning,
kravs att de regionala tagen far mindre inbordes skillnader i kortider. Det har
darfor antagits att Oresundstag med minst antal uppehall far fler uppehall,
samtidigt som Pagatag med flest uppehall far farre uppehall. Antal tag soder om
Hassleholm uttkas da fran 4 till 5 tag/h, se figur 4.3.

Figur 4.3 Oresundstag och Pagatag, JA 2040
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4.4. Ostra Gotaland

Tagtrafiken inom Ostra Gotaland har under de senaste aren genomgatt en
forandring. Dels har det tillkommit fler hallplatser pa S6dra stambanan N&ssjo —
Alvesta — Hassleholm, dessutom kor Ostgotatrafiken under vissa timmar fyra tag
per timme pa strackan pa Norrkoping — Mjolby. Detta medfor en stark lasning av
tidtabellen med restriktioner for den langvaga trafiken. Trafikupplagget har
ocksa medfort forsamringar for resenarer fran Nassjo, Aneby, Tranas och
Boxholm som vill resa mot Link&ping, som i de flesta fall maste byta tag i
Mjolby. 2040 har det antagits genomgaende trafik mellan Norrképing och
Né&ssjo, se figur 4.4. Jamfort med trafikering 2016 &r de storsta forandringarna
féljande:

e Genomgaende trafik mellan Norrkdping och Nassjo, varav tva tag/h till

Tranas

e Norrkdping — Mjolby — Motala utokas till Aby

e Kalmar — Emmaboda utokas till Vaxjo

e Alvesta — Nassjo utokas till Jonkoping
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Figur 4.4 Regionaltég i ostra Gétaland, JA Hoghastighet 2040
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4.5. Vastsverige

| Véstsverige antas stora forandringar i och med Vastlankens tillkomst som
innebar 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 &r utbyggd i samma
utstrackning. Utgangspunkten ar énskemal om antalet tag per timme 2028. Fran
Boras antas genomgaende trafik till VVanersborg via Vastlanken, men da det inte
forutsatts nagra utbyggnader mellan Goteborg och Boras ar det bara vissa
avgangar som blir genomgaende, se figur 4.5.



Figur 4.5 Pendeltag och regionaltg i vastra Gotaland, JA 2040
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4.6. Kapacitet JA 2040

Trafikeringen i prognosen for JA 2040 ar anpassad till den tillgangliga
infrastrukturen, sa att den ar kdrbar. Antalet strackor med stora
kapacitetsproblem férvantas dock 6ka jamfort med idag, vilket medfor att det
kommer att vara ett sarbart system. | framforallt storstadsomradena med stora
toppar i hogtrafik kommer problemen att vara dnnu storre under de tva mest
belastade timmarna, men Trafikverkets bedémning &r att trafiken antas vara
korbar. Figur 4.6 visar kapacitetsbegransningar over dygnet med JA 2040.

Figur 4.6 Kapacitetsbegrénsningar éver dygnet med JA Héghastighet 2040
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5. Trafikering UA250/UA200

5.1. Langvagatag

I JA 2040 antas 28 dubbelturer/dygn till Géteborg och 20 dubbelturer/dygn till
Malmo. Trafikeringen antas vara samma i UA250 och UA200, dven om
restiderna skiljer sig at. | figur 5.1 visas trafikeringen med langvaga tag. Trafiken
mot Goteborg gar som mest 2 ganger/h och far ett utbud pa 30
dubbelturer/dygn, dar det antas att 6kningen sker genom fler direkttag.
Restiden Stockholm — Goteborg hamnar i UA250 pa 2:53, jamfort med JA 2040
innebar det att restiden minskar med ca 26 minuter i UA250 och med ca 21
minuter i UA200. Motsvarande restidsvinst for Stockholm — Malmo uppgar till
ca 56 minuter i UA250 och 45 minuter i UA200. Trafiken mot Malmo gar som
mest 2 ganger/h med ett utbud pa 26 dubbelturer/dygn. Direkttag till
Lund/Malmo utokas till 3 tag/dygn (linjen langst till hoger i figur 5.1), som i
UA250 far en restid pa ca 3:25. Restiden for de dvriga tagen varierar mellan
3:33 och 3:45. Ca halften av tagen fortsatter till Kastrup och Képenhamn.

Figur 5.1: Langvéaga trafik i UA250 2040
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5.2. Regionaltag i Malardalen och Ostergétland

For den regionala trafiken i Milardalen och Ostergétland antas sma
forandringar jamfort med JA. Ostlanken innebar att all trafik mellan Stockholm
och Ostergétland gar via Ostldnken, varav ca hilften av tagen gér via Skavsta
och hélften via Nykoping. Dessutom gar en linje till Nykoping, se figur 5.2. Den
nya linjen utanfér Mjolby medfér ocksa behov av att komma fran Orebro till
Malmo med bara ett byte. Darfor forlangs linjen Vasteras — Linkdping till Orebro
via Mjolby, samtidigt som linjen Gavle — Mjolby kortas till Hallsberg.
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Ostlanken gér inte via Kolméarden, dérfor maste Kolmarden forsorjas via gamla
banan genom att delar av Ostgotatrafikens tag gar vidare till Kolmarden. Se figur
5.3 som visar Ostergdtland.

Figur 5.3: Regionaltag i Ostergétland UA 250 2040
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5.3. Skane och Blekinge

| Skane antas nytt dubbelspar Hassleholm — Lund, det innebér att regionala tag
som inte behover gora stopp mellan Hassleholm och Lund kan anvanda nya
banan. Jamfért med JA 2040 antas da att Oresundstag frdn Kalmar och
Karlskrona anvander nya banan mellan Hassleholm och Lund, H66r och Eslov
kompenseras genom att Pagatag utokas med ett tag/h med stopp i Ho6r och
Eslov.
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5.4. Vastsverige

Fran Boras antas genomgaende trafik till VVanersborg via Vastlanken, men da det
inte forutsatts nagra utbyggnader mellan Goteborg och Boras ar det bara vissa
avgangar som blir genomgaende, se figur 5.5.
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Figur 5.5 Pendeltag och regionaltdg i vastra Gotaland, UA 250
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6. Effekter av utbyggnaden

6.1. Allmant

Som utgangspunkt for den samhallsekonomiska utvarderingen haller
Trafikverket pa med att ta fram resandeprognoser for UA250, UA200 och for
jamforelsealternativet (JA 2040). Dessutom pagar ett arbete med att ta fram
godsprognoser. Av tidsskal har det inte varit méjligt att ta fram motsvarande
prognoser for kanslighetsanalyser med lutande vagnskorg®. JA utgors av
Basprognos 2040 exklusive utbyggnad av Ostlanken och nytt dubbelspar
Mdlnlycke — Bollebygd. Det innebar att nyttoberdkningarna kommer att
omfatta hela skillnaden mellan UA 250/UA200 och JA.

Trafikeringen pa samtliga delar av jarnvagsnatet i Bas 2040 redovisas i
rapporten Tagtrafik i Basprognos 2040°. | 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
alla tadgavgangar antas ha lika hog prioritet vid kapacitetsbrist. Det medfor att
snabbtag som idag ar starkt prioriterade i prognosen far langre restid pa hart
belastade strackor.

Den storsta avvikelsen i restid i JA jamfort med idag galler det starkt
prioriterade direkttaget Stockholm — Goteborg som har 1-2 avgangar/dygn. |
prognosen for ar 2040 far snabbtagen bade stora kapacitetspaslag och langre
korhastighet genom att taget inte antas kora lika snabbt i kurvor som dagens
X2000. Det medfor sammantaget att restiden for snabbtagen blir [angre &n idag,
men for andra tag som idag prioriteras lagre kan restiden istallet vara kortare.
Om snabbtagens avgangar hade prioriterats lika hogt som idag, hade restiden i
JA 2040 kunnat vara ca 3:05 och 2:50 om taget fatt kora med samma hastighet i
kurvor som dagens X2000. Mellan Stockholm och Malmé 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 4:15-4:20.

6.2. Restider

Restiderna kommer att forbattras i UA250 och UA200. Det beror dels pa att
tagen kan halla en hogre hastighet, dels pa att det blir battre kapacitet, som
indirekt medfér kortare restider genom mindre trangsel och mindre behov av
att kora forbi langsammare trafik. Om godstrafiken tar i ansprak den 6kade
kapaciteten okar da restiderna pa nytt. Tabell 6.1 visar den antagna restiden i JA
2040, UA200 och UA250. Tabell 6.2 visar skillnaden i restid. Om vissa avgangar
skulle prioriteras kan restiden Stockholm — Géteborg i UA 250 minska till ca
2:30-2:45 beroende pa fordonstyp och prioritering i tagplaneringen.
Motsvarande for direkttag Stockholm — Malmo skulle da bli ca 3:00-3:10. For
tag som fortsatter till Kopenhamn tillkommer drygt 30 minuter pa dessa tider.

4 Lutande vagnskorg innebér att taget far kora med hogre hastighet i kurvor som annars skulle
begransa hastigheten. Med hdgre hastighet i kurvor som géller fér dagens X2000 kan restiden
Stockholm-Goteborg minska med ca 15 minuter i JA 2040. Det pagér diskussioner om dven
andra tag ska tillatas kéra med hogre hastighet i kurvorna.

5 Tagtrafik i Basprognos 2040 beskrivning av trafikeringen, 2016-04-01, TRV 2016/42946
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Tabell 6.1: Antaien restid itimmar och minuteri i JA 2040, UA200 och UA250

Stockholm-Goteborg, direkt 03:25 02:57 02:53
Stockholm-Malmo, 4 stopp 04:29 03:46 03:33
Stockholm-Képenhamn, 5 stopp 05:01 04:18 04:05
Stockholm-Linkoping, 1 stopp 01:40 01:13 01:05
Stockholm-Vaxjo, 4 stopp 03:10 02:41 02:31
Stockholm-Boras 04:04 03:52 03:56
Linkoping-Goteborg, 3 stopp 03:34 02:58 02:55
Linkdping-Malmé, 2 stopp 02:48 02:33 02:28
Jonkoping-Malmo, 3-6 stopp 02:30 02:28 02:26
Stockholm-Karlstad, direkt 02:46 02:35 02:35

Tabell 6.2: Skillnad i restid i minuter mellan JA 2040 och UA200/250

Tidsvinst UA 200 | Tidsvinst UA 250

Stockholm-Goteborg, direkt 00:28 00:32
Stockholm-Malmo, 4 stopp 00:43 00:56
Stockholm-Link6ping, 1 stopp 00:27 00:35
Stockholm-Vaxjo, 4 stopp 00:29 00:39
Goteborg-Skovde, 2 stopp 00:17 00:20
Linkdping-Malmé, 2 stopp 00:15 00:20
Jonkoping-Malmao, 3-6 stopp 00:02 00:04
Stockholm-Karlstad, direkt 00:11 00:11

6.3. Okad kapacitet

| UA 250 och UA 200 kan framfdrallt snabbtag flytta till de nya strackorna. Tabell
6.3 visar den forutsatta persontrafiken under hogtrafikens maxtimme som gar
kvar pa befintliga stambanor. Pa strackor dar det byggs nya dubbelspar flyttar
den snabba persontrafiken bort fran befintliga stambanor. Det géller
exempelvis mellan Norrkoping och Linkoping. Pa Sodra stambanan ar det
endast pa en stracka norr om Hassleholm och del av strackan Lund-Malmo som
forvantas fa stora kapacitetsproblem. Pa Vastra stambanan ar det endast en
stracka norr om Skévde som far stora kapacitetsproblem. Utrymmet for godstag
kommer da att 6ka pa flera strackor. Figur 6.1 visar kapacitetsbegransningar
over dygnet i UA250 med oférandrad godstrafik jamfort med JA.

Tabell 6.3: Persontrafik pa befintliga stambanor/h under hogtrafiktimmar

Jarna-Katrineholm
Skovde-Falkoping
Alingsas-Goteborg
Norrkoping-Linkdping
Mjolby-Tranas
Eslév-Lund
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Figur 6.1 Kapacitetsbegransningar éver dygnet med UA250 och oférandrad godstrafik
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6.4. Kapacitet for godstrafik och fler regionaltag

Idag bedoms det vara svart att inrymma godstrafik under hogtrafiktimmarna pa
flera strackor som blir dimensionerande for Ianga strackor. Tabell 6.4 visar den
kvarvarande kapaciteten for godstrafik och fler regionaltag givet att det gar
persontrafik enligt tabellen 6.3. Utanfor hogtrafiktimmarna gar farre persontag,
da finns storre mojligheter att utéka godstag och regional persontrafik. Figur 6.2
visar kapacitetsbegransningar éver dygnet i UA250 med tillkommande
godstrafik pa grund av battre kapacitet.
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Tabell 6.4 Kvarvarande kapacitet/h for gods och regional persontrafik under hégtrafiktimmar i de
olika scenarierna

Jarna-Katrineholm
Falkoping-Alingsas
Alingsas-Goteborg
Norrkoping-Linkdping
Mijolby-Tranas

= N P, N W O
R - L )
B b 9N

Eslov-Lund

Figur 6.2 Kapacitetsbegransningar éver dygnet med UA250 och tillkommande godstrafik




6.5. Ovriga effekter

Tagtrafiken har 6kat kraftigt under de senaste aren och jarnvagssystemet ar
idag hogt belastat. Den hoga belastningen medfor en 6kad storningskanslighet
och begransar mojliga tider for underhall. Atgarder p& Sodra/Vastra stambanan
ar darfor nédvandiga for att mota dagens och framtidens efterfragan pa
regionalt resande, naringslivets behov av godstransporter och utrymme for
underhall och utveckling. For att 6ka kapaciteten, robusthet och minska
restiderna har Trafikverket darfor foreslagit en atgardsmix bestdende av nagra
storre utbyggnadsstrackor samt begransade nybyggnadsatgarder som nya
forbigangsspar.

Nationella och internationella effekter

Det svenska néaringslivet med export- och importindustri ar beroende av att
infrastrukturen har utrymme att mota den efterfragan som finns bade idag och i
framtiden. Att battre kunna mota omvarldens behov av att transportera gods
pa jarnvag ar ett viktigt steg mot mer hallbara transporter. Sodra/Vastra
stambanan utgor centrala strak for godstrafiken i Sverige och ar lankar i EU:s
transeuropeiska natverk (TEN-T). Okad kapacitet, 6kad robusthet och langa
motesstationer gor det mojligt att utveckla godstrafiken pa jarnvag.

Forbattrade restider for de ldngvaga persontrafiken har betydelse for
tjansteresor, fritidsresor och turism. Det bidrar till att fler reser kollektivt med
tdg. Okad kvalitet, i form punktlighet och tillférlitlighet bedéms har stor effekt
for den langvaga persontrafiken. Nybyggnadsstrackorna féreslas anpassas och
upplatas enbart for persontrafik med kostnadsbesparande hogre lutningar.
Trafikverket beddmer att de systemskiftande férandringar med kraftfull
overflyttning fran inrikesflyg for langvaga personresor sannolikt ar beroende av
storre restidsvinster dn de som uppnas i UA200 och UA250.

Trafikverket bedémer att en ombyggnad och utveckling av S6dra/Vastra
stambanan enligt detta forslag kan klaras med mindre stérningar an tidigare
forslag fran Kapacitetsutredningen, da det har presenterade forslaget innehaller
ett storre inslag av nya strackningar som dras langt fran nuvarande bana. Langs
Véastra stambanan dar det pa manga platser foreslas nya forbigangsspar langs
befintlig bana kommer det dock att bli omfattande stérningar och
restidsforlangningar under byggtiden. Pa sikt medger 6kad kapacitet utrymme i
spar for effektivare underhall.

Regionala och lokala effekter

Trafikverkets foreslagna atgarder skapar forutsattningar till ett 6kat utbud och
trafikering av snabba regionaltag samt av regional persontrafik. Atgirderna
medfor dartill en forbattrad punktlighet och kortare restider vilket bidrar till
regionforstoring och regionforstarkning. | vissa reserelationer kommer dven nya
arbetsmarknadsregioner att kunna nas. En utveckling av Sodra/Vastra stam-
banorna svarar pa ett starkt och tydligt behov 6kat regionalt resande med
hogre kvalitet i befintliga strak och reserelationer, vilket skapar lokala
maojligheter till fortatning i kollektivtrafiknara lagen och till 6kad
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bostadsbebyggelse. Givet hogre utbud och battre kvalitet kommer en storre
andel av det regionala resande goras med kollektivtrafik vilket bidrar till en
hallbar samhallsutveckling.

Klimat

Foreslagna atgarder skapar forutsattningar for overflyttning av gods fran vag till
jarnvag. Okad kapacitet, kortare restider och dkat turutbud skapar
forutsattningar till ett effektivare transportsystem mer hallbart personresande
och hallbar samhallsplanering. Minskade koldioxidutslapp bidrar dartill till en
okad ekologisk hallbarhet. En klimatkalkyl kommer att presenteras i samband
med den samhallsekonomiska kalkylen och den samlade effektbedomningen.

Halsa

Okad person- och godstrafik langs befintliga banor kommer att 6ka de negativa
effekterna av buller- och vibrationer. Skyddsatgarder utifran de specifika fallen
kommer att behova vidtas. Barridreffekterna kommer att oka till féljd av
nybyggnadsstrackorna och behover visas sarskilt hansyn i den fortsatta
processen. Paverkan pa grundvatten och luft &r begransat.

Sidkerhetseffekter

Sadkerheten ar hogt prioriterad i jarnvagssystemet. | samband med
hastighetshdjningar och utbyggnad av anlaggningen genomfors exempelvis
stangselatgarder och slopning av plankorsningar.

Landskap

Okat intradng i vardefulla naturmiljéer kan troligen inte helt undvikas vilket kan
paverka den ekologiska hallbarheten negativt. Utformning och lokalisering
behover utredas vidare och det ar i dag okdnt exakt var i geografin atgarderna
vidtas eller vad atgarderna mer specifikt innebar. Biologisk mangfald, vaxtliv,
djurliv, forn- och kulturlamningar, annat kulturarv och bebyggelse behéver
studeras i den fortsatta processen.

Samhallsekonomi

Till foljd av regeringsuppdragets begransade tid har Trafikverket inte haft
mojlighet att ta fram en samhallsekonomisk kalkyl, klimatkalkyl eller
transportpolitisk malanalys utéver ovanstaende bedémningar Dessa kommer
att presenteras under juni 2016.

Det finns dartill stora osdkerheter nar det galler anlaggningskostnaderna samt
risk for betydande stérningar och restidsforlangningar under byggtid.
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