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Slutredovisning

Uppdrag angaende nya stambanor for
héghastighetstag

Som komplement till denna rapport finns dven en kortversion.

Kortversion Nya stambanor for hoghastighetstig — Slutredovisning av uppdrag angdende
nya stambanor for hoghastighetstag (2021:070)



Sammanfattning

Regeringen gav 25 juni 2020 Trafikverket i uppdrag att, senast 28 februari 2021, redovisa
uppdaterade och kompletterande uppgifter angdende nya stambanor for hGghastighetstig
for strackorna Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmo inom en total investeringsram
pa 205 miljarder kronor, i 2017 ars prisniva.

Under uppdraget har informations- och dialogméten, sé kallade hearingar, genomforts med
aktorer i straken Stockholm- Goteborg/Malmo samt Svensk kollektivtrafik och Tagforeta-
gen. Synpunkter som inkom roérde bland annat vikten av ldngsiktighet i planeringen, virdet
av ingéngna 6verenskommelser samt betydelsen av centrala stationslagen.

Studerade alternativ

Utover uppdatering av underlaget avseende nuvarande systemutformning (jaimforelsealter-
nativ i uppdraget) har fyra alternativa systemutformningar (utredningsalternativ RU1-4)
studerats. Utredningsalternativen utgor inte optimerade forslag pa utformning av nya stam-
banor, utan representerar principiella systemutformningar framtagna for att illustrera skill-
nader i kostnader, konsekvenser och effekter.

Utredningsalternativ RU 1-3 formades utifran att de bedémdes ha potential att kunna méta
uppdragets utgdngspunkter att: rymmas inom kostnadsramen 205 miljarder kronor i 2017
ars prisniva, ge korta restider som framjar en tydlig éverflyttning av resor fran flyg till tag
samt oka kapaciteten for person- och godstag i den totala jdrnvdgsanldggningen. Det
fjarde utredningsalternativet (RU4) avviker frdn uppdragsdirektivet da det redan pé forhand
bedomdes sakna potential att rymmas inom 205 miljarder. RU4 utformades for att i jamfo-
relse med Ovriga alternativ battre kunna analysera och illustrera effekterna av 6kad tillgéng-
lighet genom centrala stationslagen.

Jimforelsealternativet (JA) har en systemutformning med stationsorter och -ligen en-
ligt Sverigeforhandlingent. JA ar utformat for att skapa nyttor pa bade regional och nationell
niva och trafikeras bade med hoghastighets- och snabba regionaltdg. Stationerna i JA ar hu-
vudsakligen placerade i centrala eller stadsnira lagen. De stationslagen som ligger utanfor
tatorterna har framst syftet att fungera som bytesstationer mellan olika trafiksystem. For JA
har fixerat spar och 320km/h antagits for hela systemet undantaget strickorna Géteborg-
Boras och Jarna-Linkoping (Ostlanken) dar ballasterat spar och STH2 250 km/h antagits.

Utredningsalternativ 1 (RU1) ir i anslutning till storstidderna, utformat for bade hog-
hastighets- och snabba regionaltdg medan det i mitten av systemet endast ar utformat for
hoghastighetstdg. Regionaltigen angor befintliga stationslégen genom att den nya stamba-
nan kopplas mot befintlig jairnvag eller ny bibana. Stationer dar fjarrtrafiken angér ar i hu-
vudsakligen placerade i externa lagen. Till skillnad frdn JA har RU1 inga stationer i/vid
Vagnhirad, Skavsta flygplats eller Tranas.

Utredningsalternativ 2 (RU2) ér, i systemets véstra och sodra utformat for bade hog-
hastighets- och snabba regionaltdg medan det i 6vriga delar endast dr utformat fér hoghas-
tighetstag. Regionaltdgen angor befintliga stationsldgen genom att den nya stambanan
kopplas mot befintlig jarnviag. Upplagget utan regionaltagstrafik pa strackan mellan Stock-
holm och J6nkoping skapar utrymme for fler hoghastighetstag i hela systemet. Stationsldgen

1 Med justering enligt Trafikverket (2018) PM Nya stambanor — en ny generation jérnvdg (TRV
2019/29684) avseende framforallt Ostlanken och Géteborg-Boras.
2 Storsta tillatna hastighet pa banan.



dir hoghastighetstagen angor ar huvudsakligen placerade i externa lagen. Till skillnad frén
JA har RU2 inga stationer i/vid Vagnharad, Nykoping, Skavsta flygplats, Trands, Landvetter
flygplats eller Mélndal.

Utredningsalternativ 3 (RU3) ir ett renodlat hghastighetssystem utan nagon regional-
tagstrafik. Regionala resor antas ske med hoghastighetstigen som har hog turtithet i hela
systemet. Systemutformningen utgors i huvudsak av externa stationer i anslutning till
storre stader och bytesstationer i kostnadseffektiva korsningspunkter med Kust till Kustba-
nan och Skénebanan. Till skillnad fran JA har RU3 inga stationer i/vid Vagnharad, Nyko-
ping, Skavsta flygplats, Tranés, Landvetter flygplats eller M6lndal. Stationerna vid Varnamo
och Héssleholm utgors istéllet av bytesstationer Kust till Kustbanan och Skanebanan.

Utredningsalternativ 4 (RU4) ir, undantaget stationsplaceringarna i Linkoping och
Jonkoping, avsaknad av mojlighet till omstigning mot S6dra Stambanan vid externt stat-
ionsldge Norrkoping samt det principiella laget for Station Varnamo likt RU2. RU4 ar utfor-
mat for att illustrera och belysa skillnader i nyttor, kostnader samt andra effekter av centrala
och stadsnira stationsldagen jamfort med framforallt RU2. Linképing och Jonkoping utgor
exempel.

For RU1-4 har, for att begriansa investeringskostnaden, ballasterat spar och STH 300km/h
antagits for hela systemet. Ballasterat spar har lagre investeringskostnad, men hégre under-
hallskostnad och bedoms inte lampligt for hastigheter 6ver 3oo0km/h.

Effekter, konsekvenser och kostnader

Nya stambanor bidrar till en betydande 6kning av kapaciteten f6r bade person- och godstra-
fik i det totala jarnvagssystemet vilket ger plats for fler tdg. Alla studerade alternativ bade
tillfor ny kapacitet for persontrafik genom nya dubbelspar och frigor kapacitet pa de befint-
liga stambanorna, men RU3 ger det minsta bidraget.

Godstrafiken paverkas positivt pa flera sitt. Antalet mdjliga godstéglagen per dygn pé
Vistra och Sodra Stambanan 6kar kraftigt i alla studerade alternativ. Vidare minskar ford-
rojningstiden for godstag, majligheten till trafikering med ldnga (750m) godstag dkar liksom
mojligheten att framfora godstag under persontrafikens hogtrafikperiod.

Restiderna paverkas av flera faktorer som hastighet, hur gena strackningarna ar och hur
trafikupplédgget ser ut. Fjarrtdgen (hoghastighetstigen) pa striackan Stockholm-Go6teborg och
Stockholm-Malmo visar pa 4-12 respektive 1-7 minuters kortare restider i RU1-4 jamfort
med JA. I bada relationerna ar det framst externa stationsliagen och dndrade trafikupplagg
pa den gemensamma striackan Stockholm-J6nkoping som bidrar till de kortare restiderna.
For resor mellan stationsorter ling den nya stambanan péverkas restiderna jamfort med JA
pa olika sétt i de respektive utredningsalternativen.

Resandevolymer i systemet, hur manga som kommer att resa med tagen, paverkas till ex-
empel av tillgdnglighet till stationer, turtathet och restid men ocksa punktlighet och befolk-
ningssammanséttning. Generellt bidrar nya stambanor till ett 6kat tgresande. De langviga
reserelationer som far storst miangd tagresande ar Stockholm-Géteborg och Stockholm-
Malmé/Kopenhamn. Okningarna beror bade pa nygenererat resande men ocksé pa éver-
flyttningar frdn andra trafikslag, dir flyget antas sta for det storsta bidraget.

3 Inkluderar uppehall fér resandeutbyte i Lund pa tre minuter.



Alla studerade alternativ mojliggor en 6verflyttning av resor fran flyg till tag. Tagets
marknadsandelar bedoms ha majlighet att uppgé till ca 90% pa strackan Stockholm-Géte-
borg, ca 80% pa Stockholm-Malmé och ca 60% pa Stockholm-Kopenhamn. Totalt bedoms
nya stambanor mojliggora en Gverflyttning av 2,0-2,5 miljoner resor per ar fran flyg till tag4.

Viktiga forutsattningar for kommersiell trafiks ir till exempel attraktiva restider och
stort resenirsunderlag. Alla studerade alternativ bedoms ge goda forutsattningar for den
kommersiella trafiken. Bast forutsattningar bedoms RU4 ge, foljt av RU2, pa grund av at-
traktiva restider i kombination med mindre konkurrens fran skattefinansierad trafik 4n JA.

Stationsligenas betydelse for samhillsutvecklingen hinger ihop med tillgénglig-
heten till bostads- och arbetsmarknader som utgor grund for ekonomisk tillvixt och andra
dynamiska effekter. Centrala stationsldgen &r i princip alltid att féredra ur ett regionalt och
lokalt perspektiv. D4 far lokalsamhallet storst utvaxling av stationen genom att den goda till-
gangligheten forstarker utvecklingen pa orten och i regionen. Om utgéngspunkten ur ett
systemperspektiv dr att vidga upptagningsomradet s mycket som majligt ar det inte alltid
lika givet att en centralt placerad station &r att foredra. For att stationerna langs den nya
stambanan sammanvigt ska placeras s optimalt som mojligt ar det viktigt att tydliggora
och ha en gemensam malbild kring varje stations funktion i systemet, dess betydelse for sa-
vil lokala som regionala och nationella nyttor samt de platsspecifika forutsattningarna.

En forandring av nuvarande inriktning for nya stambanor skulle innebéra stora konse-
kvenser for berorda kommuner och regioner vars planering ar utformad for att moéta
Sverigeférhandlingens avtal kring stationer och stationsléigen. Andrad inriktning innebér
omtag och behov av planjusteringar samt riskerar att paverka de forvintningsvirden som
byggts upp over tid. I kommuner vars planering behover justeras utifran ett férandrat eller
uteblivet stationsldge kan andra investeringar i infrastruktur bli nédviandiga for att anpassa
trafiksystemen och skapa god tillgdnglighet till stationen.

Forandrad systemutformning kan ge effekter for bostadsbyggandet och bostadsmark-
naden. Sverigeférhandlingens uppdrag resulterade i 6verenskommelser om totalt ca

285 000 nya bostiader, varav hoghastighetsjarnviagen genererade cirka 100 000 grundat pa
ett system utformat enligt JA. RU1-4, med farre stationsorter och fler externa stationslagen
innebar risk for ett lagre bostadsbyggande jamfort med JA och Sverigeférhandlingens avtal.

Planering och genomforande av stora infrastrukturprojekt tar lang tid. Fér Ostlanken,
Goteborg-Boras och Hissleholm-Lund pagar den formella planldggningsprocessen®. Ett be-
slut om dndrad inriktning jamfort JA skulle fa olika stor tidsméissig paverkan pa planliagg-
ningen beroende pa hur langt respektive delstracka kommit i processen och pa hur mycket
den nya inriktningen skiljer sig fran JA. Tidpunkten for 6ppning av trafik pa nya stambanor
hinger bide ihop med tiden for planldggning och hur ldng byggtiden 4dr. Bedomningen for
samtliga alternativ ar att trafikering av hela systemet dr mojlig inom perioden 2045-2050
och i delar dar regionaltrafik finns bedoms trafiken kunna starta inom perioden 2035-2040.

Klimat och energi. Resor och transporter med tag ar bade energi- och yteffektiva och
jarnvagen utgor darfor en viktig del av ett transporteffektivt samhaélle. Alla typer av infra-
strukturbyggande orsakar utslapp av vaxthusgaser. Vid utbyggnad av nya stambanor ar det

4 Baserat pd marknadsandelar och resandeméangder fér &r 2019.

5 Fér nya stambanor antas fjarrtrafik med héghastighetstag bedrivas pd kommersiell basis och den
snabba regionaltrafiken av regionala kollektivtrafikmyndigheter.

5 Det formella planldggningsarbetet &r bl.a. reglerat i lagen om byggande av jarnvig (1995:1649).



JA som ger hogst utslapp under byggtid medan RU3 ger ldgst utslapp. En faktor som medfér
de hogre utsldappen for JA ar det ballastfria sparet” som innehéller mycket betong. Andra ut-
slappsposter som skiljer alternativen at &r mangden tunnlar och broar. Nya stambanor kom-
mer ocksa att paverka energianvindningen i samhéllet dels genom anldggandet av nya
stambanor, dels under ett driftsskede genom bland annat 6verflyttning av resor fran flyg till
tdg. RU3 ar det alternativ som har lagst energianviandning under byggtid och hogst energi-
vinster frin 6verflyttning.

Uppdaterad investeringskostnad for nuvarande systemutformning bedéms i 2017 ars
prisniva till 295 +/- 50 miljarder. Skillnaden gentemot tidigare kostnadsbedomning® ar, om-
raknat till 2017 ars prisniv4, ca 50 miljarder varav uppdaterad kostnad for Ostlanken forkla-
rar cirka 30 miljarder. Skillnaden férklaras delvis av justeringar i systemutformningen men
primaért av fordjupad kunskap kring komplexitet och kostnader kopplat till framfor allt
stadspassager och centrala stationsldgen. Kostnaden for de olika utredningsalternativen be-
doms i 2017 ars prisnivé for RU1 till 220 +/- 35 miljarder, for RU2 till 200 +/- 35 miljarder,
for RU3 till 150 +/- 25 miljarder samt for RU4 till 235 +/- 40 miljarder. Resultatet speglar
ett tydligt samband mellan den bedomda kostnaden och de olika alternativens totala inne-
h&ll i form av lingd spar, miingd broar, tunnlar med mera. Aven spérsystemet, det vill siga
om sparet antas vara ballasterat eller ballastfritt, har stor padverkan pa investeringskostna-
den. I jamforelse med liknande jarnviagsprojekt i andra lander bedoms kostnaden f6r nya
stambanor (JA) ligga strax 6ver och RU1-4 strax under medel och median.

Kostnadsbedomningen omfattar nya stambanor mellan anslutningspunkterna i/vid Gersta-
berg, Almedal respektive Lund. Det ingar inte atgirder eller foljdinvesteringar utanfér dessa
punkter eller atgiarder knutna till kommunalt, eller annan parts ansvar. Anlaggningar for
underhall och omloppshantering eller inkop av fordon ingar inte.

Kostnader for underhall och reinvestering bedéms 6ver anldggningens férvantade
livsldngd om 120 ar och péverkas bland annat av val av sparsystem, trafikintensitet, andel
byggnadsverk med mera. RU1-2 och 4 har en hogre underhalls- och reinvesteringskostnad
in JA, medan RUS3 har en lagre. Det som far genomslag dr den mindre méangden anlagg-
ningsmassa och regionaltrafik. Dock skiljer det under 20 miljarder mellan alternativen vil-
ket dr mindre dn 10% av den aggregerade kostnaden for respektive RU. Kostnader knutna
till alternativens olika sparsystem ar den kostnad som ar den enskilt storsta (utover investe-
ringskostnaden) 6ver anldggningens livstid och ar 40-60% hogre i RU1-4 dn i JA.

Kostnadsreducerande potentialer. Mojligheten att bygga jarnvag pa ett kostnadseffek-
tivt sitt paverkas i forsta hand av hur jarnvagen lokaliseras och utformas i relation till om-
givningen. Mest kostnadseffektiv ar en lokalisering som innebaér att sa liten miangd jord- och
bergmassor som mojligt behover hanteras och som kraver ett minimum av avancerade kon-
struktioner och anpassningsatgirder. Potentialen i dessa delar ns genom 6kade frihetsgra-
der avseende jarnviagens geografiska strackning. Utover att minska mangden massor som
behover hanteras sé kan ett forandrat regelverk kring hantering av 6verskottsmassor bidra
till en minskad investeringskostnad. Ovriga potentialer att minska anliggningsmassan ir:
forenklade tatortspassager och stationsutformningar, anpassning av fordonen istéllet for an-
passning av infrastrukturen samt anpassade tekniska standarder.

7 Ibland bendamnt ”fixerat spar” eller ”slab track”.

8 Den senaste kostnadsbedémningen fér hela systemet nya stambanor gjordes 2016. Kostnadsupp-
skattningen var da 230 miljarder kronor med ett spann pa +/- 30 miljarder kronor i 2015 ars pris-
niva. Omréaknat till 2017 ars prisnivda motsvarar det 245 +/- 35 miljarder kronor.
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Mojligheten att infria kostnadsreducerande potentialer 6kar med ldngsiktiga och stabila pla-
neringsforutsittningar. Med stabila planeringsforutsiattningar kan processer for planering
och genomforande effektiviseras och forutsattningarna att standardisera stora delar av nya
stambanor Okar. Det kan gilla allt frén hur utredningar genomfors till hur till exempel
broar, bullerskdarmar och stationer utformas.

Projektrisker ar huvudsakligen kopplade till den osidkerhet som finns avseende lokala for-
héllanden samt lokaliseringar och utformningar for huvuddelen av systemet. Denna oséker-

het kommer att minska allt eftersom djupare kunskaper inhdmtas samt lokaliseringar beslu-
tas. Ovriga identifierade projektrisker #r: resurs- och kompetensbrist, 6verhettning av mark-
naden samt kostnader for klimatneutralt byggande.

Resultaten av samlad effektbedomning (SEB) visar att nyttorna for samtliga alternativ
framst uppstar som tillganglighetsvinster for resenirer och 6kade vinster for tagoperatorer.
Okad tillgéinglighet for resenirerna bestar av kortare restider och dkad turtithet, vilket i sin
tur leder till 6kat resande. Tillginglighetsokningen kan sedan omsittas i till exempel béttre
fungerande arbets- och bostadsmarknader. Enligt SEB Gverviger de positiva effekterna av
okat turutbud och kortare restider for hoghastighetstigen de negativa effekterna av mer ex-
terna stationsldgen och reducerad regionaltagstrafik. Nyttorna mellan de studerade alterna-
tiven ar relativt lika, men skillnaden i det berdknade nettonuvirdet9 ar stor. Det férklaras
huvudsakligen av den stora skillnaden i investeringskostnad for de respektive alternativen.
Enligt den samhaéllsekonomiska kalkylen med beriknade effekter bedéms nya stambanor
som &tgard vara olonsam (JA, RU1, RU2, RU4) respektive svagt olonsam (RU3).

Hur de nya stambanorna méter det transportpolitiska malet bedoms jamfort med ett
oforandrat lage, det vill siga om ingen atgird genomfors. Nya stambanors bidrag till lang-
siktig social hallbarhet bedoms sammantaget vara positiv genom till exempel battre match-
ning mellan arbetsmarknad och arbetstagare, och fiarre olyckor i viagtrafiken. Nya stamba-
nors bidrag till langsiktig ekologisk hdllbarhet bedoms sammantaget vara osikert. Positiva
effekter uppstér genom att nya stambanor leder till minskade utslapp, medan negativa ef-
fekter uppstar i form av 6kade barridr- och intrangseffekter. Nya stambanors bidrag till
langsiktig ekonomisk hallbarhet bedoms sammantaget vara negativt eftersom kostnaderna
overstiger nyttorna. Nya stambanors bidrag till det transportpolitiska funktionsmdlet be-
doms vara positivt undantaget delméilen Barn och unga samt Kollektivtrafik, gang och cy-
kel dar nya stambanor inte bedéms bidra varken positiv eller negativt. Nya stambanors bi-
drag till det transportpoliska hdnsynsmdlet bedoms variera beroende p& delmal.

9 Nettonuvirdet ska ocksa ses i sammanhang med ej berdknade effekter samt férdelningsanalys och
transportpolitisk malanalys.



Slutsatser

Utredningsalternativen ar utformade for att analysera och illustrera effekter och konsekven-
ser orsakade av val och justeringar som kan behova goras. Alternativen utgor inte nagra op-

timerade systemlosningar och Trafikverket tar inte stillning till eller forordar ndgot av alter-
nativen men drar féljande slutsatser:

¢ Nya stambanor ger ett stort kapacitetstillskott i det svenska jarnviagsnéitet och ger stora
nyttor. Nationella nyttor och investeringskostnader far stort genomslag i de samhéllse-
konomiska modellerna.

e Nuvarande systemutformning ar utvecklad for att mota flera samtidiga behov och 6ver-
enskommelser vilket paverkar majligheten till kostnadsbesparingar.

¢ En kostnadsram om 205 miljarder skulle innebédra genomgripande systemférandringar.

e Den storsta kostnadsreducerande potentialen utgors av en minskad anldggningsmassa
och okad frihetsgrad avseende linjestrackning.

e Stabilitet och ldngsiktighet i planeringen och en gemensam bild kring syfte och mal ger
stod for en optimering av systemet

e For att optimera funktionen och minska osdkerheter avseende kostnader behover nya
stambanor planeras med ett systemperspektiv och lokalisering av hela systemet goras.



Oversikt - effekter, konsekvenser och kostnader

‘ JA ‘ RU1 ‘ RU2 ‘ RU3 ‘ RU4

Jamforelsealternativet (JA) utgdrs av nuvarande systemutformning.

Utredningsalternativen (RU1-4) utgor inte optimerade forslag pa utformning av nya
stambanor utan ar principiella alternativ framtagna for att illustrera skillnader i kostnader,
konsekvenser och effekter av olika systemutformningar.

Kapacitet i totala

Alla alternativ bidrar till en betydande 6kning av kapaciteten i det totala jarnvagssystemet for bade

jarnvagssystemet person- och godstrafik, till exempel tkar antalet méjliga godstaglagen kraftigt pa Vastra och Sédra
Stambanan.
RUS3 bidrar mindre &n dvriga alternativ eftersom ingen regionaltrafik flyttas over till nya stambanor
och den frigjorda kapaciteten pa befintliga stambanor blir lagre.

Restider

Stockholm-Goéteborg

Stockholm-Malmé

Mellanliggande

Restidsvinster for fiarrtdgen pa 4-12 minuter jamfért med JA

2:05 2:01 1:56 1:54 1:59
Restidsvinster for fiarrtdgen pa 1-7 minuter jamfort med JA

2:30 2:28* 2:25* 2:23* 2:29*

For resor mellan eller via stationsorter langs nya stambanor paverkas

stationsorter restiderna pa olika satt i olika relationer i de respektive
utredningsalternativen jamfort med JA.
Resande Alla alternativ bidrar till ett 6kat tdgresande. Mellan alternativen syns endast mindre skillnader.

Overflyttning flyg till tag

Tagresandet mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé bedéms tillsammans kunna 6ka
med omkring 3 miljoner resor per ar.

Det kortvaga resandet i de regionala straken minskar generellt jamfort med
JA pa grund av att borttagna och externa stationslagen forsvarar resandet.

Alla alternativ bedéms mgjliggéra en éverflyttning av ca 2,0-2,5 miljoner resor per ar fran flyg till tag.

Kommersiell trafik

Alla studerade alternativ bedéms ge goda forutsattningar for kommersiell trafik.

Storst konkurrens Bast forutsattningar bedoms RU4, féljit av RU2 ge pa grund av attraktiva
fran skatte- restider i kombination med mindre konkurrens fran den skattefinansierade
finansierad trafik regionaltrafiken jamfort med JA.

Samhaéllsutveckling

Planering i berérda
kommuner och regioner

Bostadsbyggande

Alla alternativ skapar 6kad tillganglighet till bade bostads- och arbetsmarknader.

Det ar framférallt mojligheterna till regional arbetspendling som driver den lokala och regionala
utvecklingen vid systemets mellanliggande stationsorter.

Bést forutsattningar RU1-3 och i stora delar &ven RU4 har mer fokus mot
for regional andpunktsmarknaderna. Detta gor att de regionala nyttorna minskar jamfort
arbetspendling JA och nyttorna forskjuts till storstaderna i systemets andpunkter.

Stor paverkan pa regional- och kommunal planering utformad for att moéta
Sverigeférhandlingens avtal kring stationer och stationslagen. Behov av
omtag och planjusteringar.

Genererar cirka Risk for lagre bostadsbyggande jamfort JA pa grund av farre stationsorter
100 000 bostader och fler externa stationslagen. Risken &r storst i RU3.

* | RU1-4 antas alla direkttdg gora ett uppehdll for resandeutbyte i Lund pd tre minuter.
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Planering och
genomférande

Planlaggning

Tidigast méjliga bygg-
start och delstrécka

Méjlig trafikstart

‘JA

‘ RU1 ‘ RU2 ‘ RU3 ‘ RU4

Enligt normal planeringsprocess och kontinuerlig utbyggnad beddms nya stambanor i sin helhet
kunna fardigstallas och borja trafikeras mellan 2045 och 2050 i alla alternativ.

Inga omtag (om Vissa omtag (upp Stora omtag Stdrst omtag Stora omtag

forutsattningar ej till 5 ar) (mer an 5 ar) (mer &n 5 &r) (mer an 5 ar)

andras)

2024, delar av 2025-2027, 2027-2029, 2030, alla 2027-2029,

Ostlénken Goteborg-Boras Hassleholm- Hassleholm-
Lund Lund

Trafikstart beddms vara maojlig for hela systemet i perioden 2045-2050 och for i delar dar
regionaltrafik finns i perioden 2035-2040.

Klimat och energi

Vaxthusgasutslapp*

Energianvandning

Alternativskillnader avseende vaxthusgasutslapp och energianvandning under byggskedet speglar
alternativens innehall i form av broar, tunnlar och andra tunga utslappsposter. Stegvis reduktion av

utslapp fran byggnation ger att utslappen blir lagre ju langre fram i tid nya stambanor byggs.
1,3 (7.6) 1,1(5.3) 05(4,7) 03(33) 0,6 (58)

JA ar det alternativ som kréver mest och RU3 minst energianvéndning under byggskedet. Skillnader
mellan alternativen vad géaller energianvéndning i driftskedet &r liten.

Samtliga studerade alternativ bidrar till omstéllningen mot ett transporteffektivt samhalle.

Investeringskostnad

Anlaggningens innehall

I Bank/skérning

Tunnel

Bro

JA har den
hogsta kostnaden

Mycket stora justeringar av systemutformningen jamfort med JA krévs for att
nya stambanor ska ha potential att rymmas inom 205 miljarder.

Kostnadsskillnaderna speglar anlaggningens innehall i form av t.ex. broar,
tunnlar och meter spar. Farre platsbestamda punkter (inklusive
stadspassager) mojliggdr mer kostnadseffektiva strackningar.

295 +/- 50 mdr 220 +/- 35 mdr 200 +/- 35 mdr 150 +/- 25 mdr 235 +/- 40 mdr

99009

Underhalls- och rein-
vesteringskostnad
(odiskonterat, dver
120 ar)

Skillnaderna mellan alternativen speglar anlaggningsmassan och valet av
sparsystem. JA och RU3 har nagot lagre kostnader &n RU1-2 och RU4.

Kostnader kopplade till sparsystemet (ar 40-60% hogre an i JA) och &ar den
enskilt storsta kostnaden 6ver anlaggningens livstid.

234 mdr 248 mdr 238 mdr 231 mdr 244 mdr
Samlad effektbedom- Modellen ger RU2 och RU4 hdgst berakningsbar nytta for resenédrer och operatorer.
ning JA och RU3 beraknas ge lagst nytta.
Sambhallsekonomi - -309 mdr -167 mdr -118 mdr -44 mdr -192 mdr

nettonuvéarde

Transportpolitisk
maluppfyllelse

Nya stambanor som atgéard bedéms oberoende av alternativ ge ett positivt bidrag till den
transportpolitiska maluppfyllelsen.

* miljoner ton CO2-ekvivalenter under byggskedet med reduktion enligt antagna mal och krav samt, inom parentes, utan
reduktion vilket motsvarar utsldppen om anldggningen byggdes Gr 2015.
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1. Uppdraget
1.1. Bakgrund

Behov av 6kad kapacitet

Soédra stambanan och Vastra stambanan &r nationella pulsadror for person- och godstrafik.
Idag ar det trangt i sparen. Pa vissa partier overstiger kapacitetsutnyttjandet 80% vilket gor
att banorna ar storningskénsliga och det ar svart att planera in tid for underhéll. Problemen
med kapacitet och storningar kan inte 16sas enbart med utékat underhéll eller med en parti-
ell utbyggnad av befintliga stambanor. Om jarnvagssystemet byggs ut med nya stambanor
sjunker kapacitetsutnyttjandet och mgjligheterna f6r en mer punktlig tagtrafik okar.

2011-2012 genomforde Trafikverket, pa regeringens uppdrag, en kapacitetsutredning. Upp-
draget omfattade en analys av vilka effektiviserings- och kapacitetshgjande atgérder som
skulle kunna genomforas pa det statliga jairnvagsnatet, vignatet samt sjofart och luftfart.
Uppdraget omfattade ocksé en analys av utvecklingen av transportbehovet fram till 2050,
samt en analys av hoghastighetsbanor. I kapacitetsutredningen konstaterades att kapacitets-
bristerna i dagens trafiksystem inte enbart kan &tgidrdas med sa kallade Steg 1-3-atgirdere
utan att Steg 4-atgarder ocksa kravs for att 6ka kapaciteten i systemet som helhet. Trafikver-
ket rekommenderade att man paborjar en separering av olika slags tagtrafik for att méta den
kraftiga trafikokning som véntas till ar 2050 och uppna ett effektivare kapacitetsutnyttjande
samt mindre sarbarhet. Nya, separerade banor som kopplar samman dndpunkterna Stock-
holm, G6teborg och Malmo foreslogs. ™

Sverigeférhandlingen lade grunden fér nuvarande planering

Sverigeférhandlingen var en kommitté under Naringsdepartementet som tillsattes av den
davarande regeringen ar 2014 under namnet Sverigebygget. Namnet dndrades under den
efterfoljande regeringen till Sverigeférhandlingen, men uppdraget stod fast.

Sverigeforhandlingens uppdrag var bland annat att avtala med berérda kommuner om 6kat
bostadsbyggande i samband med utbyggnad av infrastruktur, daribland nya stambanor. Tra-
fikverket gavs i uppdrag att bista Sverigeférhandlingen med de underlag som efterfragades,
vilket inkluderade bland annat trafikerings- och kapacitetsanalyser samt kostnadsbed6m-
ningar. Nar Sverigeforhandlingen startade fanns tva projekt med som objekt i Nationella
planen for transportsystemet, Ostlanken (Jarna-Linkoping) och Molnlycke-Bollebygd (del-
stracka av nuvarande Goteborg-Boras).

For att knyta ihop storstadsomradena i sodra Sverige genom effektiva persontransporter och
pa sa vis 6ka bostadsbyggandet skulle de tva pagaende jarnvagsprojekten Ostlanken och Go6-
teborg-Boras ingé i ett nytt hoghastighetsnat mellan Stockholm, G6teborg och Malmo. Tra-
fikverket fick i uppgift att studera mojligheter och forutsattningar for ny stambana pa
strackorna och darmed genomférdes 2015-2018 atgiardsvalsstudier for det tinkta systemets
mellanliggande strackor, Linképing-Boras och Jonkoping-Malmo.

10 Steg 1-3 dtgirder dr "Tank om, Optimera och Bygg om” enligt Trafikverkets Fyrstegsprincip. Det
fjarde steget ar ”Bygg nytt”.

11 Trafikverket (2012) Transportsystemets behov av kapacitetshéjande Gtgérder — férslag pé 16s-
ningar till gr 2025 och utblick mot 2050.
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Sverigeforhandlingen 6verlamnade sin slutrapport till regeringen i december 2017. I betdn-
kandet foreslog man att ett system av nya stambanor for hoghastighetstdg mellan Stock-
holm-Goéteborg och Stockholm-Malmo for bade regional- och fjarrtrafik skulle byggas ut
snabbt och sammanhingande. Utbyggnaden av nya stambanor bedomdes till 230 miljarder i
2015 4rs prisniva (+/- 30 miljarder) och foreslogs finansieras via eget anslag. Planering och
utbyggnad foreslogs vidare drivas inom en egen projektorganisation. I de avtal som Sverige-
forhandlingen traffade med kommunerna langs strackningarna finns dtaganden om att
bygga cirka 100 000 bostiader. Totalt avtalade Sverigeforhandlingen fram ca 285 000 nya
bostéder i storstadsavtalen och avtalen om hoghastighetsjarnviagen. Avtalen ar inte giltiga
forran regeringen har godkiant dem och anslagit medel for genomforande av respektive del-
stracka. Sverigeforhandlingens forslag utgor grunden for de antagna planeringsforutsitt-
ningar som Trafikverket arbetar efter i pAgiende planldggningsprocesser.

Planeringsarbete efter Sverigeférhandlingen

I oktober 2018 beslutade Trafikverket att dndra vissa tidigare antaganden som utgjorde pla-
neringsforutsattningar i syfte att sikerstélla fortsatt planering av framforallt Ostlanken och
Goteborg-Boréas. Beslutet dokumenterades i ett sa kallat positionspapper som underteckna-
des av Trafikverkets generaldirektor och innebar att Ostlinken och G6teborg-Boras, pa
grund av sin topografi och dittills planerade linjeféring, anpassades for en storsta tillitna
hastighet om 250km/h och ett ballasterat sparsystem. Hassleholm-Lund och 6vriga delar av
systemet utgar dven fortsattningsvis fran storsta tilldtna hastighet 320 km/h. Av positions-
papperet framgar ocksé att planldggningen utgér ifran de av Sverigeforhandlingen fore-
slagna stationsorterna med en forandring, att Molndal utreds istillet for Mélnlycke.12

I den nu gillande Nationella planen for transportsystemet (2018-2029) finns tre projekt
som dr del av nya stambanor: Ostlinken, Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund. Ostlinken
exklusive delen genom Linkopings titort, har fatt tilltlighet beslutad av regeringen. For de-
len genom Linkopings titort, Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund péagar lokaliseringsut-
redningar som ett forsta steg i den formella planliggningsprocessen. For de mellanliggande
striackorna Linkoping-Boras och Jonkoping-Héssleholm pagér inget utredningsarbete utan
dessa ligger vilande efter att atgirdsvalsstudier pa respektive stricka avslutades under 2018.

Fran och med 1 oktober 2020 ar alla delar av nya stambanor inordnade i en ny och samman-
héllen projektorganisation inom Trafikverket och hela systemet betraktas och analyseras
som ett sammanhéllet projekt.

12 Trafikverket (2018) PM Nya stambanor — ny generation jérnvég (TRV 2019/29684).

15



1.2. Syfte och omfattning

Uppdraget ar ett utredningsuppdrag som omfattar uppdatering av bland annat kostnadsbil-
den for nuvarande systemutformning samt analys av andra relevanta systemutformningsal-
ternativ som bedoms ha potential att méta uppdragets ramar och utgangspunkter.

Uppdraget omfattar uppdaterat underlag avseende nuvarande systemutformning av nya
stambanor Stockholm-Go6teborg respektive Stockholm-Malmé. Utéver det uppdaterade un-
derlaget redovisas ocksa fyra utredningsalternativ (RU1-4). Nuvarande systemutformning
utgor jamforelsealternativ (JA) i uppdraget. Utredningsalternativen utgor inte optimerade
forslag pa utformning av nya stambanor utan ar framtagna for att illustrera skillnader i kost-
nader, konsekvenser och effekter av olika principiella systemutformningar. Trafikverket for-
ordar inget av utredningsalternativen utan alternativens olika kostnader, effekter och konse-
kvenser utgor underlag for regeringens fortsatta planering av nya stambanor.

I redovisningen ingér beskrivningar, analyser och bedémningar av systemutformningsalter-
nativens funktionella aspekter, investerings- och livscykelkostnader samt klimatpéaverkan.
Kostnadsreducerande potentialer och risker som ar kopplade till systemutformningsalterna-
tiven samt alternativens bidrag ur ett samhallsutvecklingsperspektiv redovisas. Samlade ef-
fektbedomningar ingar ocksa i redovisningen.

Hearingar med kommuner och regioner

I uppdraget har ingétt att samrada med berérda kommuner och regioner. Detta har genom-
forts i form av dialogmoten, sa kallade hearingar. Hearingar hoélls i borjan av november
2020, dessa riktade sig till intressenter straken Stockholm-J6nképing, Jonképing-Malmo
respektive Jonkoping-Goteborg, samt Svensk kollektivtrafik och Tagforetagen. Syftet med
hearingarna var flera. Det ena var att informera om utredningsuppdragets syfte och omfatt-
ning, och om de tre utredningsalternativ (RU 1-3) som dittills identifierats inom uppdraget.
Det andra var att ta del av externa aktorers synpunkter pé utredningsalternativens mojlig-
heter och konsekvenser for bostadsbyggande samt 6vrig regional och kommunal planering,
liksom méjligheter till trafikering och forutsattningar for kommersiellt 16nsam trafik.

Under moétena fanns bade majlighet att stélla frigor om utredningen och att lamna syn-
punkter. Synpunkter kunde dven lamnas skriftligen i efterhand. De skriftliga synpunkterna
som inkom kunde grupperas inom dels processrelaterade och dels innehallsrelaterade. Un-
der perioden 2-23 december 2020 fanns mgjlighet att inkomma med skriftliga synpunkter
pa ett fjarde, kompletterande utredningsalternativ RU4. I stort sett sammanf6ll de med de
som inkommit pd RU1-3. Synpunkterna redovisas sammanfattande i Bilaga 1.13

Avgransningar

Uppdraget ar avgransat till att omfatta nya stambanor Stockholm-Goteborg och Stockholm-
Malmo och har inte omfattat analys av utbyggnad eller upprustning av befintliga stambanor.

Genom nuvarande planeringsforutsittningar (JA) sd atgérdas ett antal identifierade brister i
det totala jairnvagssystemet, bade direkt och indirekt. Pa grund av de kostnadsbesparande
forandringarna i systemutformningen som respektive utredningsalternativ innebar s& kom-
mer vissa av de identifierade bristerna som atgiardas genom JA att kvarsta. Ingen bedom-
ning av vilka brister som kvarstér, vilka konsekvenser de medfér och vad de kostar att at-
girda har gjorts inom detta uppdrag.

13 Samtliga yttranden finns diarieférda under drendenummer TRV 2020/85985.
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2. Studerade alternativ

Inom detta uppdrag har fyra olika utredningsalternativ analyserats avseende kostnader, ef-
fekter och konsekvenser ur olika aspekter. Utredningsalternativen som benimns RU1-4 tar
sin utgdngspunkt i tidigare planering bland annat genom att folja de strdk som Sverigefor-
handlingen pekade ut. Alla utredningsalternativ har dock en annan systemutformning4 an
Sverigeforhandlingens forslag avseende stationsorter, bibanor med mera.

RU4 dr ett utredningsalternativ som avviker fran uppdragsdirektivet och fran RU1-3 genom
att det formats utifran delvis andra utgdngspunkter dn 6vriga utredningsalternativ.

Samtliga utredningsalternativ ar framtagna for att illustrera skillnader i kostnader, konse-
kvenser och effekter av olika systemutformningar. Alternativen ar inte optimerade forslag pa
utformning av nya stambanor. For att utforma optimerade forslag behovs en fortsatt utred-
nings- och planeringsprocess i samverkan med andra berdrda aktorer.

Systemutformningen &r direkt avgorande for kostnaden och darmed potentialen att méta
uppdragets kostnadsram om 205 miljarder eftersom den styr bland annat vilka olika jarn-
vagskorridorer/linjestrackningar som ar mojliga. Till exempel paverkar lagesbestamda
punkter (som till exempel stationsldgen och kopplingspunkter) i systemet mojligheterna att
hitta linjestrackningar genom terrdng som ar relativt mindre kostsam &n annan att bygga
jarnvag i.

Nuvarande systemutformning som utgor forutsiattning for pagéende projekt inom ramen for
nya Stambanor har utgjort jamforelsealternativ (JA) i uppdraget.

Nya stambanors referenstrafik

Simuleringar av person- och godstrafik samt andra typer av analyser av bade jamfo-
relse- och utredningsalternativ utgar fran en formodad trafikering, benamnd referens-
trafik. Referenstrafiken illustreras i form av antal tdg/hogtrafiktimme for de respektive
alternativen.

Referenstrafiken for nya stambanor utgar fran Basprognos 2040 som beskriver den
framtida trafiken i jarnvagsnatet. | basprognosen gors en avvagning mellan trafikope-
ratorernas onskemal om trafik med infrastrukturens tillgangliga kapacitet.1> Avvag-
ningen har sedan omarbetats for att inkludera ett scenario dar nya stambanor ar
byggda och satta i drift.

| trafikeringshilderna for de respektive alternativen illustreras &ven, utdver den efter-
fragan kring framtida trafik som utgdr fran basprognosen, majligheten for tag att kora
vidare norr om Stockholm, mot exempelvis Arlanda om framtida efterfragan skulle
uppsta.

14 Med systemutformning menas stambanornas évergripande funktionella och fysiska utformning
avseende stationsorter, stationslagen samt eventuella bibanor och kopplingspunkter.
15 Trafikverket (2020) Prognos fér persontrafiken 2040 (2020:128).
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Principiella stationslagen — férklaring och begrepp

Det finns olika principer for var en station kan placeras. Olika stationslagen kan pa

olika satt bidra till hog tillganglighet och ge stod at ett stort tagresande. Las mer om
olika stationslagens effekter i kapitel 3.5 Samhallsutveckling. De principer for olika

stationslagen som beskrivs i denna rapport definieras enligt féljande:

Ett centralt lage ar belaget i eller i narheten av stadskarnan. Ofta nyttjas en redan
befintlig jarnvagsstation med fungerande forbindelser for anslutningsresor med tag,
bil, cykel eller annan kollektivtrafik.

Ett stadsnéara lage (ibland &ven kallat perifert) ar belaget i utkanten av staden. Om

det finns fungerande forbindelser fér anslutningsresor med effektiva byten for vidare
resor har stationslaget potential att stddja ett stort resandeunderlag och ge hég till-

ganglighet.

Ett externt lage ar belaget utanfor staden vilket medfor mojligheter att stddja ett stort
resandeunderlag fran stadens omland och 6vriga delar av regionen.

@)

<

[ ]
[

Figur 1. Centralt, stadsnéra och externt stationslage
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2.1. Jamforelsealternativ

Den systemutformning som idag ar planeringsforutsattning for pagaende planering och
planlidggning av nya stambanor utgor jamforelsealternativ (JA) i detta uppdrag. JA innebar
en systemutformning med stationsorter och -ldgen enligt Sverigeférhandlingen, med juste-
ring enligt Trafikverkets positionspapper i oktober 2018 avseende framforallt Ostlanken och
Goteborg-Boras.

JA planeras idag utifran syfte och 6vergripande mal som ar gemensamma for hela systemet
och skapar enhetliga forutsattningar for de ingdende delprojekten.16 17

Syftet med nya stambanor mellan Stockholm—-Géteborg och Stockholm—Malmo ar att de
ska:

e Tillfora betydande kapacitet i Sveriges jarnvdgssystem samt mojliggora punktliga
och robusta resor och transporter for médnniskor och ndringsliv.

e Gevdsentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan Sverige och
andra ldnder i Europa.

e  Genom 6kad tillgdnglighet och nya reserelationer skapa goda forutsdttningar for
starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

e Frdmja hdllbara resor och transporter.

JA ar utformat for att skapa nyttor pa bade lokal, regional och nationell niva och medger
darfor trafik med bade fjarrtdg mellan &ndpunkterna och regionaltag mellan flera orter.
Regionaltdgsupplaggen kring storstdderna och i systemets mitt kring Jonképing majliggors
genom att stationer utformas for vindande tag. Fjarrtdgen erbjuder bade direktresor mellan
dndpunkterna och resor med mellanliggande uppehall. Sammantaget bidrar trafikuppliggen
till att stodja arbetsmarknadsregionerna och den regionala utvecklingen, mojliggora vasent-
ligt kortare restider med tdg inom Sverige och framja hallbara resor genom att skapa mojlig-
heter for 6verflyttning fran flyg till tdg samt bil och buss till tag.

Stationerna i JA ar huvudsakligen placerade i centrala eller stadsnéra stationsldgen. Dar
fangas framst de resendrer upp som har centrum som start- eller slutdestination inom nya
stambanors trafiksystem. De centrala eller stadsnira stationerna ska ocksé erbjuda resena-
rer som kommer frin andra anslutande trafiksystem (inklusive flyg) en majlighet till ett ef-
fektivt byte for vidare resa. De stationslagen som ligger utanfor respektive tiatort har framst
syftet att fungera som bytesstationer mellan olika trafiksystem.

For JA har fixerat spar och 320km/h antagits for hela systemet undantaget strackorna Gote-
borg-Boréas och Jarna-Linkoping (Ostlanken) ddr ballasterat spar och STH8 250 km/h anta-
gits.

16 Trafikverket (2019) Beslut: Mdlstruktur, Syfte och Overgripande mdl fér nya stambanor (TRV
2018/130385).

7 Trafikverket (2019) Motivbilaga till Overgripande mdél fér nya stambanor (TRV 2018/130385).
18 Storsta tilldtna hastighet pa banan.
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Figur 2. Kartbilden ar en principiell och férenklad illustration av stationsorter och stationslagen enligt
Sverigeférhandlingen. Pagaende planlaggningsprocesser utreder dven, och kan komma att landa i,
andra lokaliseringar. "Centralt/stadsnéra” stationsldge vid Landvetter flygplats ska ldsas som ett termi-
nalnéra lage.

Ostlankens regionaltdgsuppliagg skapar effektiva centrum till centrumresor for resenéarer i
relationen Stockholm-Nykoping-Norrképing-Linképing dar ocksé Vagnhirad och Skavsta
flygplats angors. Stationerna i Nykoping och vid Skavsta flygplats nés via en bibana, medan
Vagnhérad har sin station pa huvudbanan. De resenarer som ska till eller fran Mélardalen
via nya stambanan kan vilja mellan att genomfora sitt byte i antingen Link6ping eller Norr-
koping. Linkopings centrala stationsldge majliggor Aven byten for resenérer som ska till eller
fran Orebro, Borlinge eller Kalmar lin.

Station Jonkopings stadsniara lage erbjuder bade fjarr- och regionaltagsresor i alla rikt-
ningar, eftersom anldggningen ar utformad for tdgvandning mot vast vilket majliggor reg-
ionaltagsresor till Géteborg, med mellanliggande uppehall pa alla stationer i straket. Rese-
nérer i relationen Linkoping-Jonkoping-Boras kan i JA genomfora sina tdgresor bytesfritt
och stréket kan potentiellt bilda en ny arbetsmarknadsregion. Resenirer som har sin mél-
punkt lings Jonképingsbanan och ska resa via nya stambanor kan genomfora sitt byte pa
stationen i Jonkoping. Den stadsnira stationen i Tranas forbinder orten med Linkoping,
Jonkoping och Varnamo via snabba regionaltig. Virnamos externa station erbjuder reseni-
rer mellan nya stambanor och Kust till kustbanan effektiva bytesmojligheter.
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Figur 3. JA:s referenstrafik under hogtrafiktimmar dar en heldragen linje avser ett tag/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar mojligheten for fjarrtdg att angéra stationer norr om Stock-
holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn for respektive tagslag.

Regionaltdgsystemet i vist angor befintligt stationsldge i Molndal, terminalnira lage pa
Landvetter flygplats och via bibana ett stadsnira l4ge i Boras vilket innebér att centrum-
pendlare och flygresenirer effektivt nar sina malpunkter. Ett tag per timme fortsitter mot
Jonkoping. Fjarrtagen till eller fran Stockholm som angor Bords nyttjar samma stationslige
som regionaltdgen. Resenirer som kommer fran eller ska vidare pa Viskadals- eller Alvs-
borgsbanan far ett extra byte med annan kollektivtrafik for att ta sig mellan befintliga Boras
C och den nya stationen.

I Skéne har regionaltdgsupplagget genom kopplingspunkt mot Sédra stambanan framst en
kapacitetsavlastande funktion, men majliggor ocksa kortare restider for resenérer fran Ko-
penhamn, Malmo eller Lund som har mélpunkter norr eller 6ster om Hassleholm. Resené-
rer som har andra malpunkter i regionen kan byta till bdde Skénebanan och Markarydsba-
nan i Hassleholm for att komma till eller frén stationen vid den nya stambanan.
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Figur 4. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i JA samspelar med 6vriga trafiksystem (med
trafikering enligt Basprognos 2040). Fargerna visar hur det &r mdjligt for resenarer att, utan extra
byten, na till eller fran en station pa nya stambanor for fortsatt resa. Till exempel kan en resenar
paborja sin resa i Eskilstuna och ta sig till Boras med ett byte i Linkdping. Befolkningstathet (inva-
nare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av gratt i bakgrundskartan, dar ljusast nyans
innebar <10 inv./km2, mellan 10-50 inv./km2 och morkast 50- 200 inv./km2.
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2.2. Utredningsalternativens utgangspunkter och gemensamma
forutsattningar

Fyra olika utredningsalternativ (RU1-4) har analyserats inom uppdraget. For samtliga ut-
redningsalternativ har utgdngspunkten varit att de ska:

e Oka kapaciteten i for person- och godstag i den totala jairnvigsanlaggningen och
e ge korta restider som frimjar en tydlig 6verflyttning av resor fran flyg till tag.

For de ursprungliga utredningsalternativen (RU1-3) var utgdngspunkten ocksa att de, i en-
lighet med direktivet, skulle ha potential att:

e rymmas inom en total investeringsram om 205 miljarder kronor i 2017 ars prisniva.

Det fjarde utredningsalternativet (RU4) som analyserats avviker fran uppdragsdirektivet ef-
tersom det pa forhand bedomdes sakna potential att rymmas inom en investeringsram om
205 miljarder. RU4 togs fram som ett kompletterande utredningsalternativ efter de hea-
ringar dar manga och mycket samstimmiga synpunkter inkom avseende att RU1-3. Syn-
punktslaimnarna menade att farre stationsorter och fler externa stationslagen jamfort med
dagens systemutformning inte ger de "goda forutsdttningar for starka arbetsmarknads-
regioner och regional utveckling” som varit utgangspunkt for, och utgor del av syftet med,
nuvarande systemutformning,.

For att ge regeringen ett bredare underlag togs darfor RU4 fram som ett kompletterande ut-
redningsalternativ med utgdngspunkten att:

e genom centrala/stadsnira lagen i fler (jamfort med RU1-3) stationsorter 6ka till-
gangligheten och skapa nya reserelationer mellan orter som har stort resandeun-
derlag och stor potential for stiarkta arbetsmarknadsregioner och regional utveckl-
ing.

I samtliga berorda regioner finns stor potential for starkta arbetsmarknadsregioner och reg-
ional utveckling kopplat till nya stambanor. Av flera alternativa orter antogs Linkoping och
Jonkoping vara lampliga for att exemplifiera effekter av nya reserelationer och 6kad till-
ganglighet genom centrala och stadsnira stationer. Da RU4, utéver stationsldgena i dessa
tva orter, har i stort sett samma systemutformning som RU2 bedémdes jamforelse mellan
RU2 och RU4 kunna belysa principiella skillnader i nyttor, kostnader och andra effekter av
olika stationslagen.

2.2.1 Forutsattningar for att méta kostnadsramen 205 miljarder
Systemutformningen

Systemutformningen ar den avgorande parametern for den totala investeringskostnaden.
For att mota en kostnadsram om 205 miljarder kravs mycket stora forandringar jamfort
med nuvarande systemutformning. Samtliga utredningsalternativ har darfor, i olika ut-
strackning, utformats med farre stationer, kopplingspunkter och bibanor &n nuvarande
systemutformning. Detta ger en minskad anldggningsmassa®9, dels direkt genom ett minskat
innehall, dels indirekt genom att farre fasta geografiska punkter ger stérre mojligheter att
hitta kostnadseffektiva strackningar for jarnvagen.

1% Med anlidggningsmassa avses de fysiska atgirderna sa som broar, tunnlar, spar, véxlar, etc.
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For att behélla en 6vergripande systemfunktion som tillfér betydande kapacitet och méjlig-
gor overflyttning av resor frén flyg till tdg inom kostnadsramen 205 miljarder sa har det va-
rit nodvandigt att prioritera de nationella funktionerna framfor de regionala i formandet av
utredningsalternativen.

Stadspassager och centrala stationslidgen ger ofta god tillgdnglighet men ar kostsamma. De
kraver ofta en storre mangd broar och tunnlar samt kostnader f6r inlosen, atgarder pa och
hansyn till befintlig infrastruktur samt anpassningsatgarder for att skydda omgivningen fran
exempelvis buller. Samtliga utredningsalternativ har, for att begrinsa investeringskostna-
den, darfor utformats med farre stadspassager och centrala stationslagen jamfort med den
nuvarande systemutformningen. Externa stationer i de olika utredningsalternativen har an-
tagits i ldgen dar de mojliggor byten mot andra befintliga jarnvagar, har potential att anslu-
tas till annan kollektivtrafik och/eller mojliggor en kostnadseffektiv strackning.

Teknisk standard

Banans tekniska standard har stor paverkan péa investeringskostnaden sa for att méta upp-
dragets utgadngspunkt har samtliga utredningsalternativ antagits ha ett ballasterat sparsy-
stem. For JA ir utgdngspunkten ett fixerat sparsystemzo, vilket innebér en hogre investe-
ringskostnad #n ett ballasterat, men ger en lagre underhéllskostnad 6ver tid. 2t

Valet av sparsystem har i sin tur haft betydelse f6r vilken STH som antagits i jimforelse- och
utredningsalternativ. For JA har, for de stora delar som enligt nuvarande planeringsférut-
sdttningar utformas med fixerat spar, STH 320 km/h antagits. For de delar av JA som har
tat trafik av bade hoghastighets- och snabba regionaltig antas, framst av kapacitetsskil,
istéllet STH 250 km/h. Pa delar med STH 250 km/h har det bedomts rimligt att bygga med
konventionell teknik, det vill sdga ballasterat spér, da det ar den tekniska 16sning som foror-
das inom Sverige for dessa hastigheter.

For RU1-4 har ballasterat spar antagits som gemensam forutsittning for merparten av an-
laggningen, dven for hastigheter 6ver 250 km/h. Ballasterat spar har en lagre investerings-
kostnad an fixerat spar. Avseende fragan vilken hastighet som kan antas mojlig for ballaste-
rat spar visar en jaimforelse att de flesta lander i Europa har byggt enligt den sa kallade
franska standarden, som innebér ballasterat spar och en trafikering med STH 300 km/h.
Trafikering pa ballasterat spar i hoga hastigheter 6kar underhallsbehovet. Det ar darfor vik-
tigt att viardera investeringskostnaden mot kostnaden for underhall och reinvesteringar, in-
nan en slutlig systemlosning faststills. Ett ballasterat spar innebar ocksa en begransad moj-
lighet att i framtiden hoja hastigheten pa banan.

20 Spar som &r fastsatt pd betongplatta. Andra beniamningar &r ballastfritt spar eller slab track.
21 Trafikverket (2017) Uppdrag 64: Kostnadsreducerande dtgérder (2017:172).
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2.2.2 Forutsattningar for 6kad kapacitet i jarnvagssystemet

Nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg/Malmé innebér att omfattande kapacitet till-
fors det totala jarnvagssystemet. Olika systemutformningar ger dock olika méjlighet att
nyttja detta kapacitetstillskott for avlastning av befintliga stambanor for att dar ge plats at
mer person- och godstrafik. For att avlasta befintliga stambanor kravs dels att den snabba
persontrafiken kan flyttas 6ver till nya stambanor genom stationer for resande langs banan
men ocksd genom att s kallade kopplingspunkter mdjliggor for tag att trafikera bada ba-
norna. Utredningsalternativen r, for att visa pa skillnader, i olika omfattning utformade
med sa kallade kopplingspunkter mellan ny och befintlig stambana samt med olika antal och
principiella lagen for resandestationer.

2.2.3 Forutsattningar for overflyttning av resor fran flyg till tag

Utgéngspunkten att alla utredningsalternativ ska majliggora en tydlig 6verflyttning av resor
fran flyg till tdg innebar att nya stambanor behover utformas sa att restider, punktlighet och
turtithet ar tillrackligt attraktiva och konkurrenskraftiga gentemot flyget. Studier visar att
vid centrum till centrum-resor som tar 3 timmar eller mindre sa foredrar resenérer taget
framfor flyget och en hog STH som medger korta restider ar darfor en viktig forutsittning. 22
Om STH 250km/h antas for hela strackan Stockholm-Malmo skulle restiden bli ca 2:52 tim-
mar och alltsé ligga nira gransen for nir tget anses vara ett mer attraktivt alternativ an fly-
get.

For samtliga utredningsalternativ antas STH 300km/h eftersom hog hastighet efterstréavas
for att na korta restider samtidigt som 320km/h inte bedoms lampligt pé ett ballasterat
spar. For vissa komplexa passager, stationsnéra strackor och pa strackor med anstrangt ka-
pacitetsldge har lagre hastigheter antagits i de analyser som gjorts inom uppdraget.

22 Lundberg (2011) Konkurrens och samverkan mellan tdg och flyg — Del 1: Internationell jamférelse.
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2.3. Utredningsalternativ 1 (RU1)

RU1 har en infrastruktur som medger trafikering med regionaltag pa nya stambanor, men
endast kring storstadsregionerna. Stationsldgena for regionaltrafiken &r i befintliga stations-
lagen, undantaget Landvetter flygplats som inte har ndgon station idag. I RU1 nyttjas kopp-
lingspunkter till befintligt jirnvagsnit for att angéra merparten av de befintliga stationsla-
gena. Det mojliggor att storleken pa de tillkommande stationerna ldngs nya stambanor kan
vara mindre eftersom de inte behover utformas for att gora plats for vindande regionaltag.
Stationsldgena dar fjarrtrafiken angor ar i stor utstrackning placerade utanfor stadskar-
norna. Vagnhirad, Skavsta flygplats och Trands (som har stationer i JA) har inga stationsla-
gen inom nya stambanor i RU1.
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Figur 5. Kartbilden &r en principiell och férenklad illustration av stationsorter och stationslagen i RU1:s
systemutformning.

De fjarrtrafikstationer som finns i befintliga eller externa lagen ar utformade som bytes-
punkter till befintlig infrastruktur (oftast bade vig och jarnvig). Detta for att knyta samman
malpunkter i andra trafiksystem med méalpunkter pa nya stambanor.

Upplagget med externa stationer for fjarrtagtrafiken mojliggor korta restider mellan dnd-
punkterna samt de mellanliggande stationerna eftersom tdgen inte behover sianka hastig-
heten vid stadspassager. De korta restiderna mellan systemets dndpunkter bedéms ge goda
mojligheter for overflyttning av resor fran flyg till tag.
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Figur 6. RU1:s referenstrafik under hogtrafiktimmar dar en heldragen linje avser ett tag/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar mojligheten for fjarrtdg att angéra stationer norr om Stock-
holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn for respektive tagslag.

I systemets Ostra delar mojliggor systemutformningen regionala direktférbindelser och cent-
rum till centrumresor Stockholm-Nykoping C-Norrkoping C-Link6éping C med snabba reg-
ionaltag genom att koppla samman nya stambanan med Sodra stambanan norr om Norrko-
ping. Om intresse fran operatorer finns kan ett regionaltigsstrak som gar Stockholm-Nassjo
bildas. Resenirer till eller fran Tranas hianvisas till denna linje for resor till eller fran Stock-
holm i RU1. Resendrer med start- eller malpunkt i Vagnhérad och Skavsta flygplats nyttjar
befintlig infrastruktur for att genomféra sina resor.

Hoghastighetstag som gor uppehaéll i Norrkoping angor ett externt stationsldge som har an-
slutning till S6dra stambanan, vilken antas byggas om fér anpassning till nya stambanan.
Det mojliggér for resenirer fran till exempel Orebro eller Visteras att gora ett byte for vidare
resor soder- och visterut pa nya stambanan. Fjarrtagsstationen vid Linkoping antas i detta
utredningsalternativ inte kopplas mot befintlig jirnvéagsinfrastruktur utan behover annan
typ av anslutning for att angora centrala staden med kollektivtrafik.

Resenirer langs straket Goteborg-Jonkoping anvander hoghastighetstaget vilket angor ett
terminalnéra stationslage vid Landvetter flygplats och externa stationsldagen vid Boras och
Jonkoping. I Boras och Jonkoping finns mdjligheter for omstigning till Viskadalsbanan re-
spektive Jonkopingsbanan for fortsatt resa till centrum eller andra mélpunkter i trafiksyste-
men. Gemensamt for de externa stationslidgena ar ocksa en hog tillginglighet med bil eller
kollektivtrafik. Ur ett regionalt perspektiv far den externa stationen i Jonkoping en koppling
till Jonkopingsbanan for de resenirer som ska resa till eller fran Nissjo och Skévde. RU1 er-
bjuder pendlare mellan Goteborg och Borés en direkt centrum- till centrumresa genom att
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regionaltagen via en kopplingspunkt viaster om Borés kan avvika fran den nya stambanan
och angora befintlig station i Boras.
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Figur 7. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU1 samspelar med trafiksystem i Basprognos
2040. Fargerna visar hur det ar mojligt for resenérer att, utan extra byten, na till eller fr&n en station pa
nya stambanor for fortsatt resa. | RU1 far resenaren fran Eskilstuna istallet aka till Boras via Norrko-
ping, men fortfarande med ett byte. Befolkningstathet (invanare per kvadratkilometer) illustreras med
nyanser av gratt i bakgrundskartan, dar ljusast nyans innebar <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och
morkast 50- 200 inv/km2.

Station Varnamos funktion som bytesstation mellan nya stambanan och Kust till kust-banan
syftar framforallt till att erbjuda resenérer till/fran sydostra Sverige effektiva bytesmajlig-
heter mot nya stambanan. Resenirer i relationen Varnamo C-Jonkoping C antas inte nyttja
stationerna pa nya stambanor utan istéllet resa via det sa kallade Y:et23 som fatt en restid pa
ca 45-50 minuter.

I Skéne har regionaltdgsuppliagget genom kopplingspunkt mot Sodra stambanan framst en
kapacitetsavlastande funktion, men majliggor ocksa kortare restider for resenérer fran Ko-
penhamn, Malmo eller Lund som har malpunkter norr eller 6ster om Hissleholm. Reseni-
rer som med andra mélpunkter i regionen kan byta till bide Skdnebanan och Markarydsba-
nan i Hassleholm f6r att komma till eller fran stationen pa nya stambanan.

2 Y:et refererar till banan mellan Varnamo och Jénkdping/Nissjé som fér ndrvarande uppgraderas
genom atgarden Elektrifiering och héjd hastighet Védrnamo-Jénk6ping/Ndssjo.
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2.4. Utredningsalternativ 2 (RU2)

Infrastrukturen i RU2 utgors huvudsakligen av ett hoghastighetssystem. Regionaltrafik
medges mellan Go6teborg och Boras samt i Skdne diar mer utrymme for trafik finns &n pé den
gemensamma strackan Stockholm-Jonkoping. Stationslagen for fjarrtrafik ar i huvudsak
placerade i stadsnira eller externa lagen, medan de stationer dar regionaltag angor finns i
befintliga stationsldgen. Flertalet av stationsldgena mojliggor omstigning till anslutande in-
frastruktur for resenirer med byte. I RU2 finns inga stationsldgen i Vagnhirad, Nykoping,
Skavsta flygplats, Trands, Landvetter flygplats eller M6Indal, jamfort med JA.

Trafiken i RU2 utgors till storsta delen av fjarrtrafik med hog turtithet. I de 6stra och cen-
trala delarna dir banan ar gemensam for fjarrtrafiken Stockholm-Goteborg och Stockholm-
Malmo gors regionala resor med hoghastighetstég. Trafikupplagget medger ett brett utbud
av avgéngstider for tdg som angor Norrkoping, Link6ping, Jonkoping, Goteborg och Malméo
till/frdn Stockholm, vilket gynnar 6verflyttning av resor fran flyg till tdg. Det befintliga jarn-
vagsnitet utgor ett komplement for det regionala resandet, framférallt i de 6stra delarna av
systemet.
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Figur 8. Kartbilden &ar en principiell och férenklad illustration av stationsorter och stationslagen i RU2:s
systemutformning.
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Det minskade antalet stationer innebar att resendrer som nu inte langre har en station pa
sin start- eller malpunkt inom nya stambanor i storre utstrackning hanvisas till befintliga
trafikstrukturer som till exempel bil och buss till eller frin Landvetter och Skavsta. Liknande
situation uppstar for regional- och pendeltagstrafik i striket Stockholm-Vagnhéarad-Nyko-
ping C dar Nykopingsbanan har en fortsatt viktig funktion. Det minskade antalet stationer
innebar ocksé att nya stambanor kan utnyttjas kapacitetsmassigt effektivt och ge resenirer
inom systemets centrala delar en hog turtdthet med fyra avgangar per timme i Norrkoping,
Linkoping, Jonkoping, Goteborg och Malmo till/frén Stockholm under systemets hogtrafik-
timmar.
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Figur 9. RU2:s trafikering under hogtrafiktimmar dar en heldragen linje avser ett tag/timme i respektive
riktning och streckade linjer illustrerar majligheten for fjarrtag att angéra stationer norr om Stockholm
C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn for respektive tagslag.

Fjarrtrafikens ger majligheter till byte mot anslutande trafiksystem. Till exempel antas
Sodra stambanan nordvast om Norrkoping C dras om sé att bytesmojlighet till nya stamba-
nan skapas vid det nya externa stationslaget. Det majliggor for resendrer i anslutande trafik-
system att resa vidare pa nya stambanan, till exempel frén Eskilstuna och Visteras eller till
Norrkoping C och Linkoping C. Fjarrtagsstationen vid Linkoping antas i detta utredningsal-
ternativ inte kopplas mot befintlig jairnvégsinfrastruktur. Samtliga externa stationer har en
hog tillgdnglighet till vignatet for resendrer som ansluter med bil eller buss.

Station Jonkoping forlaggs i ett externt l1age med bytesmajligheter mot Jonképingsbanan
vilket, jAmfort med JA, ger simre anslutning till stationen lokalt men servar regionen och
upptagningsomradet langs Jonkopingsbanan effektivt. Anslutande resenérer till eller fran
centrala Jonkoping, Nissjo eller Skévde har goda mojligheter till resor i systemets alla rikt-
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ningar med till exempel tva tig i timmen till/frdn G6teborg och Malmo i hogtrafik. Resena-
rer till eller fran Tranas hénvisas till det befintliga trafiksystemet och fér forsdmrad tillgéang-
lighet jamfort med JA.

Station Varnamos funktion som bytesstation mellan nya stambanan och Kust till kustbanan
syftar framforallt till att erbjuda resenirer till/fran sydostra Sverige effektiva bytesmojlig-
heter mot nya stambanan. Resenérer i relationen Varnamo C-Jonkoping C antas inte nyttja
de stationerna pa Nya stambanor utan istéllet resa via det sa kallade Y:et som fétt en restid
pé ca 45-50 minuter.

I Skéne har regionaltdgsupplagget genom kopplingspunkt mot S6dra stambanan framst en
kapacitetsavlastande funktion men majliggor ocksa for resendrer fran Képenhamn, Malméo
eller Lund mélpunkter norr eller 6ster om Hassleholm Resenérer som med andra malpunk-
ter i regionen kan byta till bAde Skdnebanan och Markarydsbanan i Hassleholm for att
komma till eller frén stationen.
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Figur 10. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU2 samspelar med trafiksystem i Basprognos
2040. Fargerna visar hur det ar mojligt for resenérer att, utan extra byten, na till eller fran en station pa
nya stambanor for fortsatt resa. | RU2 aker resenaren fran Eskilstuna till Boras pa samma satt som i
RUL1, via Norrképing. Befolkningstathet (invanare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av
gratt i bakgrundskartan, dar ljusast nyans innebéar <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och mérkast 50-
200 inv/km2.
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Regionaltdgsupplagget i vist syftar framst till att méta de stora pendlingsvolymerna mellan
Borés och Go6teborg. Alternativet mojliggor centrum till centrumresor med hog turtithet ef-
tersom alla tag pa strackan har samma hastighethet och uppehallsmonster. Boras fjarrtra-
fiksstation ligger i ett externt lage och mojliggor for resenirer att byta till anslutande trafik
pé Viskadalsbanan for fortsatt resa till Varberg, centrala Boras eller fortsatt fard norrut pé
Alvsborgsbanan.

2.5. Utredningsalternativ 3 (RU3)

RU3 éar ett helt separerat och renodlat hoghastighetssystem med fjarrtrafik som har hog tur-
tithet. RU3 ar det utredningsalternativ som skiljer sig mest frdn JA eftersom systemutform-
ningen i huvudsak utgors av externa stationer i anslutning till storre stdder, bytesstationer i
korsningspunkter med Kust till Kustbanan och Skénebanan samt att ingen regionaltigstra-
fik medges. Som foljd av att undvika stadspassager och fasta punkter mojliggors en hog grad
av flexibilitet vad giller linjestrackningar och skapar darmed storre potential till mer kost-
nadseffektiva strak. Jimfort med JA sd innehaller RU3 inga kopplingspunkter eller mojlig-
heter till tagviandning vilket minskar anldggningsmassan.
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Figur 11. Kartbilden &ar en principiell och férenklad illustration av stationsorter och stationslagen i
RU3:s systemutformning.
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Systemet gynnar fraimst resenirer mellan andpunkterna eller med respektive stationsliges
omgivande region som start- eller slutdestination. Under systemets hogtrafiktimmar kan re-
sendrer inom systemet nyttja hoghastighetstig fyra ganger i timmen i Norrképing, Linko-
ping, Jonkoping, Goteborg och Malmo till/fréan Stockholm, vilket innebar ett brett utbud av-
géngstider som gynnar 6verflyttning av resor fran flyg till tag.

I vissa orter kdnnetecknas anslutande resor mot centrum av transferlinjer med buss eller
sparvagn samt med bil mot 6vriga omlandet. Eftersom nya stambanor i RU3 i lagre grad ar
integrerade med annan befintlig jirnvagsinfrastruktur behover resenirer med start- eller
malpunkt i anslutning till andra trafiksystem nyttja befintlig infrastruktur eller gora ett extra
byte for att genomfora sin resa.
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Figur 12. RU3:s trafikering under hogtrafiktimmar dar en heldragen linje avser ett tg/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar mojligheten for fjarrtadg att angora stationer norr om Stock-
holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn for respektive tagslag.

P4 grund av de farre bytesmojligheterna till anslutande trafiksystem bidrar RU3 i nagot
mindre utstrackning dn 6vriga alternativ till avlastning av befintligt jirnvagssystem och
okad kapacitet i det totala jarnvagssystemet. I de Ostra delarna angors endast Norrképing
och Link6éping som béda har stationer i externa lagen. Det finns ingen anslutning till 6vrig
jarnvagsinfrastruktur, men de har koppling till det befintliga vignitet. Resenirer som ska
till eller fran Orebro och Eskilstuna nyttjar Sodertilje som bytesstation och resenirer fran
Visteras aker till Stockholm for att genomfora en resa soder- eller visterut pa nya stamba-
nor. Resendrer forvintas till eller frin Vagnhirad och Nykoping C forvantas i RU3 nyttja be-
fintlig Nykopingsbanan och resenirer till eller fran Skavsta flygplats anvinda befintliga res-
vagar.
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I mitten av systemet angor fjarrtrafiken den externa stationen i Jonkoping som har tva av-
gingar per timme till eller frin bdde Malmé och Goéteborg i hogtrafik. Stationen har en god
regional tillgdnglighet da resendrer till eller fran stationer pa Jonkdpingsbanan kan nyttja
Station Jonkoping for byte. Lokalt far dock stationen en samre tillganglighet jamfort med
JA. Resenirer till eller frén Trands hanvisas till det befintliga trafiksystemet och far forsam-
rad tillganglighet jamfort med JA.

I RU3 frikopplas stationerna i eller i anslutning till Hassleholm respektive Varnamo fran or-
terna for att kunna hitta ett kostnadseffektivt strak frin Jonkoping till Lund utan fasta
punkter som styr linjestrackningen. Straket mojliggors aven till foljd av att systemutform-
ningen i RU3 inte innehaller den kopplingspunkt s6der om Hassleholm som 6vriga alterna-
tiv har pa grund av systemets 6vergripande funktion som helt separerat system. Stationerna
placeras dar det kostnadseffektiva straket korsar Kust till kust- resp. Skanebanan.

BORLANGE

UPPSALA

VASTERAS ARLANDA

(®) STOCKHOLM

(®) NORRKOPING
(©OTiNkoPING

KALMAR

Figur 13. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU3 samspelar med trafiksystem i Basprognos
2040. Fargerna visar hur det ar mgjligt for resendrer att, utan extra byten, na till eller fran en station pa
nya stambanor for fortsatt resa. | RU3 far resenéaren fran Eskilstuna aka till Boras via Sodertélje ef-
tersom bytesmojligheten i Norrképing inte ar en férutséttning i denna systemutformning. Befolk-
ningstathet (invanare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av gratt i bakgrundskartan, dar
ljusast nyans innebéar <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och mdrkast 50- 200 inv/km2.
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Resendrer till eller fran sydostra Sverige gor dven i RU3 sina byten pé station Kust till kust-
banan och resenirer i relationen Varnamo C-Jonkoping C antas inte nyttja stationerna pa
nya stambanor utan istillet resa via det sa kallade Y:et som fétt en restid pa ca 45-50 minu-
ter. Station Skanebanan far en mer regional funktion eftersom kopplingen till Hassleholm
lokalt ar svagare, men resendrer till eller fran Helsingborg far en hogre tillgédnglighet till nya
stambanor. Resenérer som i 6vriga alternativ nyttjar regionaltagssystemet for malpunkter
norr om Hassleholm fortsatter fardas pd Sédra stambanan, precis som idag, eftersom denna
trafik inte langre kan flyttas 6ver till nya stambanor. Station Lund angors i befintligt stat-
ionslage.

I relationen Go6teborg-Borés ar pendlare i RU3 hdanvisade antingen till hoghastighetstaget
som avgar tvd ganger i timmen eller till befintliga resvagar. Taget angor ett externt stations-
lage i Boras dar byte till Viskadalsbanan dr mojligt f6r anslutningsresa till eller fran centrala
Boras eller andra malpunkter langs banan. Resenérer till eller fran Mo6lndal och Landvetter
flygplats nyttjar befintliga resvagar. Pa grund av att regionaltrafik inte ar en forutsattning
RU3 s angors inte stationerna i Vistlanken och darmed har en annan anslutningspunkt till
befintlig jarnvig vid Almedal antagits jaimfort med JA (jamfor Figur 11 och Figur 2).

2.6. Utredningsalternativ 4 (RU4)

Infrastrukturen i RU4 utgors huvudsakligen av ett hghastighetssystem. Regionaltrafik
medges mellan Goteborg och Boras samt i Skane eftersom mer utrymme finns pa grund av
det lagre kapacitetsutnyttjandet dn pa den gemensamma strickan Stockholm-Jonkoping (se
Figur 15). Stationsldgen for fjarrtrafik ar placerade i bade centrala, stadsnéra eller externa
lagen, medan de stationer dér regionaltag angor finns i befintliga stationsldgen. Flertalet av
stationslagena mojliggor omstigning till anslutande infrastruktur for resendrer med byte. I
RU4 finns inga stationsldgen i Vagnhirad, Nykoping, Skavsta flygplats, Tranés, Landvetter
flygplats eller Mélndal, jamfort med JA.

Trafiken i RU4 utgors till storsta delen av fjarrtrafik med hog turtithet. I de 6stra och cen-
trala delarna dir banan ar gemensam for fjarrtrafiken Stockholm-Goteborg och Stockholm-
Malmo gors regionala resor med hoghastighetstag. Trafikuppliagget medger ett brett utbud
av avgangstider for tag som angor Norrképing, Linkoping, Jonkoping, Goteborg och Malmo
till/fran Stockholm, vilket gynnar 6verflyttning av resor fran flyg till tag. Det befintliga jarn-
vagsnatet utgor ett komplement for det regionala resandet, framfo6rallt i de Gstra delarna av
systemet.

Det minskade antalet stationer innebar att resenérer som nu inte lingre har en station pa
sin start- eller malpunkt inom nya stambanor i storre utstrackning hanvisas till befintliga
trafikstrukturer som till exempel bil och buss till eller frdn Landvetter och Skavsta. Liknande
situation uppstar for regional- och pendeltagstrafik i striket Stockholm-Vagnharad-Nyko-
ping C dir Nykopingsbanan har en fortsatt viktig funktion. Det minskade antalet stationer
innebar ockséa att Nya stambanor kan utnyttjas kapacitetsmaissigt effektivt och ge resenérer
inom systemets centrala delar en hog turtithet med fyra avgangar per timme i Norrkoping,
Linkoping, Jonkoping, Goteborg och Malmo till/fran Stockholm under systemets hogtrafik-
timmar.
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Figur 14. Kartbilden &r en principiell och férenklad illustration av stationsorter och stationslagen i
RU4:s systemutformning.

Fjarrtrafiken angor ett externt stationslage i Norrképing, utan anslutning till annan jarnvag
sa resenirer som ska till centrala staden hénvisas till fortsatt resa med bil, buss eller annan
kollektivtrafik. Det innebar ocksi att anslutande resenérer fran till exempel Malardalsreg-
ionen, Kalmar lédn eller S6dra stambanan genomf6r sina byten pa den centrala stationen i
Link6ping. I bdde Norrképing och Linkoping finns ett brett turutbud eftersom fjarrtdg mot
Stockholm, Malmo och Goteborg avgar fyra génger i timmen i hogtrafik.

Station Jonkoping antas i ett stadsnira lage med fyra tig i timmen till/frdn Stockholm i hog-
trafik. Trafikupplagget mojliggor goda anslutningar mot alla systemets d&ndpunkter och mel-
lanliggande stationer, vilket ger nya forutsattningar for arbetspendling framforallt i relat-
ionen Linkoping-Jonkoping men ocksé vister- samt soderut. Stationsldget i Jonkoping har
ocksa en regional anslutning till exempel till eller fran Nssjo och Skévde dé byte mellan nya
stambanor och Jonképingsbanan skapas.

Regionaltdgsupplagget i vist syftar till att mota de stora pendlingsvolymerna mellan Boras
och Géteborg dar alternativet mojliggor centrum till centrumresor med hog turtiathet. Det
externa stationsliget for fjarrtrafik i Boras ger resenirer mojlighet att byta till anslutande
tagtrafik pa Viskadalsbanan for fortsatt resa till Varberg, centrala Boras eller fortsatt fard
norrut pa Alvsborgsbanan.
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Figur 15. RU4:s trafikering under hogtrafiktimmar dar en heldragen linje avser ett tag/timme i respek-
tive riktning och streckade linjer illustrerar mojligheten for fjarrtdg att angoéra stationer norr om Stock-
holm C, till exempel Arlanda flygplats. Siffrorna anger antal dubbelturer/dygn for respektive tagslag.

Likt RU3 sa frikopplas Station Varnamo fran sitt externa lage och placeras dér ett kostnads-
effektivt strak mellan Jonkoping och Hassleholm méter Kust till kustbanan. Stationen syftar
framforallt till att erbjuda resenirer till/fran sydostra Sverige effektiva bytesmajligheter mot
nya stambanan. Resenérer i relationen Varnamo C-Jonkoping C antas inte nyttja de station-
erna pa Nya stambanor utan istéllet resa via det sa kallade Y:et som fatt en restid pa ca 45-
50 minuter.

I Skéne har regionaltdgsupplagget genom kopplingspunkt mot S6dra stambanan framst en
kapacitetsavlastande funktion, men majliggor ocksa kortare restider for resenérer fran Ko-
penhamn, Malmo eller Lund som har mélpunkter norr eller 6ster om Hassleholm. Resené-
rer som med andra mélpunkter i regionen kan byta till bide Skdnebanan och Markarydsba-
nan i Hassleholm for att komma till eller frén stationen.
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Figur 16. Kartan illustrerar hur infrastruktur och trafik i RU4 samspelar med trafiksystem i Basprognos
2040. Fargerna visar hur det ar mojligt for resenarer att, utan extra byten, na till eller fr&n en station pa
Nya stambanor for fortsatt resa. | RU4 aker resenaren fran Eskilstuna till Boras via ett byte i Linkoping.
Befolkningstathet (invanare per kvadratkilometer) illustreras med nyanser av gratt i bakgrundskartan,
dar ljusast nyans innebar <10 inv/km2, mellan 10-50 inv/km2 och mdrkast 50- 200 inv/km2.
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2.7. Ejstuderade samt bortvalda alternativ

Utbyggnad och uppgradering av befintliga stambanor

Utbyggnad av infrastruktur och/eller hastighetshjning pa befintliga stambanor har inte
analyserats i detta uppdrag. Effekter och konsekvenser av ett sddant alternativ utreddes
inom Kapacitetsutredningen och i uppdraget Utbyggnad befintliga stambanor.2425 Ana-
lyserna som da gjordes visade pi att befintliga stambanor, trots en omfattande om- och till-
byggnad, fortfarande kommer att dras med béde kapacitets- och punktlighetsproblem. Detta
framst beroende pa att skillnaderna i gangtid mellan snabba och lI&ngsamma tig 6kar (se Fi-
gur 17). En hojning till STH 250km/h pa befintliga stambanor innebar ocksé att delar av ba-
nunderbyggnaden behover bytas ut for att kunna hantera den storre belastningen. Sddana
dtgirder medfor stora utmaningar i att uppréatthalla fjarr-, regional-, och lokal-, och godstra-
fik under langa perioder eftersom det kravs bade enkelspérsdrift och totalavstdngningar.

10 tag per 10 tag per 5 tag per
halvtimme halvtimme halvtimme

7 N\ 7 N\

BARA LANGSAMMA TAG BARA SNABBA TAG VARTANNAT TAG
STOPP o
STOPP *
— ————i —_—
30 MIN 30 MIN 30 MIN

Figur 17. Skillnader i gangtid konsumerar kapacitet. Tag med liknande hastighet bidrar till ett effektivt
kapacitetsutnyttjande, medan stora hastighetsskillnader gor att snabba tag kor ikapp langsammare tag
och behover darfor stdrre luckor mellan sig. Ett effektivt kapacitetsutnyttjande innebar att mindre
luckor mellan tdgen behdvs och att fler tag far plats att trafikera banan.

Systemutformning utan Jonkdping som nod

Passagen av Jonkoping ar, dels pa grund av utmanande topografiska forutsattningar men
ocksa pa grund av att forgreningspunkten mellan banorna mot Goteborg respektive Malmo
antas placeras i anslutning till J6nképing, en komplex och kostsam del av systemet. Darfor
overvigdes inledningsvis i detta uppdrag systemutformningsalternativ dar forgreningen
mellan strackorna laggs i annat, mindre kostsamt, l4ge 4n i anslutning till Jonkoping. En sé-
dan systemutformning skulle innebira att trafiken mot Malmo inte passerar Station Jonko-
ping och bedomdes darfor ge allt for begransade trafikeringsmojligheter i relationerna Jon-
koping-Malmo respektive Jonkoping-Stockholm for att betraktas som ett relevant alternativ.

24 Trafikverket (2012) Héghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor Stockholm-Géte-
borg/Malmé (2012:118).
% Trafikverket (2016) Utbyggnad befintliga stambanor (2016:95).
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En alternativ utformning (om Jonkoping inte utgor nod i systemet) som 6vervigdes som ut-
redningsalternativ var ocksa att delvis, permanent eller som successiv utbyggnad, nyttja de-
lar av befintliga Sodra stambanan mellan Tranés och Alvesta. Detta alternativ bedomdes ef-
ter en Oversiktlig analys klara vissa av de 6vergripande utgéngspunkterna i uppdraget men
inte ge en lika tydlig kapacitetsforstarkning eller forkortning av restider som JA och RU1-
RU4.

Systemutformning som avviker fran Sverigeférhandlingens utpekade strak

De utredningsalternativ som analyserats inom detta uppdrag har tagit sin utgdngspunkt i
tidigare planering bland annat genom att f6lja de strdk som Sverigeforhandlingen pekat ut
for nya stambanor. Systemutformningsalternativ som omfattar alternativa eller tillkom-
mande stationsorter jamfort med Sverigeforhandlingen har darfor inte analyserats inom
detta uppdrag.

Systemutformning med bibanor till centrala stationslagen

I samband med Sverigeforhandlingen genomfordes en analys av mdjligheterna att genom
bibanor som gér pa separata spar né centrala stationsligen medan tdg som inte ska stanna
passerar pa huvudbana utanfor staden. Resultatet visade att en omfattande anvindning av
bibanor gav kortare restid for direkttdgen, langre restid for tdg med uppehall och behov av
forbigdngar som bidrar till en simre punktlighet. Bibanor kraver ocksa, forutom ménga
strackor med dubbla banor (huvudbana och bibana) dven planskilda och i ménga fall kost-
nadsdrivande kopplingspunkter dar de ansluter till huvudbanan.

Véren 2020 genomfordes ytterligare en analys av bibanor som metod for central angoring av
stader, men dar det befintliga jarnvagsnitet nyttjades istillet for att anldgga nya bibanor.
Analysen visade att en sddan systemutformning leder till ett komplicerat tidtabellsberoende
mellan tva hogt utnyttjande banor vilket leder till att restider forlangs och systemet far dalig
robusthet. En systemutformning dar befintliga stationslidgen nés genom att befintliga jarn-
véagar nyttjas som bibanor bedoms eliminera mer eller mindre hela den forviantade kapa-
citetsvinst som nya stambanor skulle kunna ge Sodra stambanan genom till exempel Oster-
gotland och Skane.
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3. Effekter, konsekvenser och kostnader

3.1. Kapacitet i det totala jArnvagssystemet

Jarnvagssystem har alltid en inbyggd kapacitetsbegransning. Hur den tillgédngliga kapa-
citeten fordelas beror pa infrastrukturens utformning, hur ménga fordon som trafikerar ba-
nan, deras egenskaper och uppehallsmonster. Dubbelspérig jarnvag med fordon som trafi-
kerar banorna i liknande hastighet och med ungefar samma uppehallsmonster ar egen-
skaper som bidrar till ett effektivt kapacitetsutnyttjande, medan trafik med olika hastigheter
innebar ett mindre effektivt kapacitetsutnyttjande d& snabba fordon kor ikapp och hindras
av langsammare fordon.

Overflyttning av persontig fran befintliga stambanor till nya stambanor &r av stor vikt for att
ge ett betydande kapacitetstillskott i det totala jarnvagssystemet. Om inte nya stambanor
kan 6verta delar av dagens resmonster i de storre striken kommer resenérer fortsatt att
vilja befintliga resvigar, vilket innebér att antalet snabbare persontag som trafikerar befint-
liga banor inte kan reduceras. Darfor har bytesfunktionen pa mellanliggande stationer en
viktig kapacitetsavlastande funktion eftersom det far resenérer att vilja en resvig via nya
stambanan.

Kopplingspunkter mellan nya och befintliga banor fyller ocksa en kapacitetsavlastande
funktion. Kopplingspunkterna i de studerade alternativen dr foreslagna dir de kan avlasta
nuvarande stambanors mest trafikerade delar. Genom att 1ata regionaltdg ga pa nya stamba-
nan i stora pendlingsstrak och sedan vixla in i trafiksystem pa befintliga jairnvagar kan fler
lokal- och godstég nyttja de avgangar som regionaltigen inte ldngre 4r i behov av.

Uppdragets jaimforelse- och utredningsalternativ bidrar alla mer eller mindre till en bety-
dande okning av kapacitet i det totala jarnviagssystemet for bade person- och godstrafik.

( )

Nollalternativ

| de analyser som Trafikverket gor 6ver kapacitet, overflyttning av resor, restider och
resandevolymer utgar modellerna ifrén ett sa kallat nollalternativ. Nollalternativet for-
utsatter att hela nationella planen 2018-2029, exklusive Ostlanken, Goteborg-Boras
och Hassleholm-Lund, ar fardigstalld och driftsatt ar 2040. | nollalternativet delar fort-
farande den snabbare fjarrtrafiken befintliga stambanor tillsammans med den lang-
sammare gods- och regionaltagstrafiken.

Generellt ar kapacitetslaget i nollalternativet anstrangt p& Vastra och Sodra stamba-
nan. Fjarrtagen har ocksa langre restid i relationerna Stockholm-Gaéteborg respektive
Stockholm-Malmo an idag pa grund av att fordonen inte langre har korglutning.
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3.1.1 Persontrafik

Nya stambanor okar kapaciteten for persontrafik i det totala jarnvagssystemet i alla stude-
rade alternativ. Den framsta orsaken till detta ar sjélva tillskottet av nya spér samt att
snabbtagen trafikerar nya stambanor istillet for de befintliga, vilket ger mer utrymme och
mer homogen hastighet for de tag som fortsatt trafikerar Sodra- och Vastra stambanan.
Generellt sd bidrar JA och RU1, 2 och 4 till mer kapacitet i hela jarnvagssystemet 4n RU3 ef-
tersom regionaltagstrafiken i olika grad flyttas Gver till nya stambanor i de forstndmnda al-
ternativen.
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Figur 18. Till vanster ses kapacitetsutnyttjandet pa Vastra och Sodra stambanan i nollalternativet, till
hoger kapacitetsutnyttjandet med nya stambanors jamférelsealternativ.

I RU1-4 ar det inom nya stambanor positivt ur kapacitetssynpunkt att antalet stationsorter
reduceras eftersom det jamnar ut gangtidsskillnaden mellan regionaltag och hoghastighets-
tag. Dock blir konsekvenserna for befintliga stambanor att regionaltagstrafik i varierande
grad behover finnas kvar eftersom RU1-4 inte omhéndertar alla relationer som JA medger.

I RU1 behover den hogt belastade strackan Norrkoping-Linkoping fortsatt trafikeras av de
regionaltdg som nyttjar nya stambanan i JA eftersom systemutformningen innehaller en
kopplingspunkt norr om Norrkoping for att mojliggora trafik i straket Stockholm-Linko-
ping(-Nassjo). Trots att en del av regionaltagen kommer finnas kvar pé strackan, frigors
anda tillracklig kapacitet for att taglagen for bade lokal, regional och godstrafik kan 6ka,
men inte i lika stor utstrackning som i JA.

Strackan Goteborg-Boréas bidrar framst till avlastning av Riksviag 40 som ménga nyttjar for
bil- och busspendling, men dven Vistra stambanan dar fjarrtdgen till och fran Stockholm
idag gar. I RU3 underutnyttjas kapaciteten kraftigt eftersom banan endast trafikeras av 4
tag/h i hogtrafik. Det beror pé att det max gar att kora 8 tag/h pad den gemensamma
strackan Stockholm-Jonkoping pa grund av kapacitetsbegriansningar Stockholm-Jarna (se
forklaringsruta Kapacitetsbegrdnsningar in mot storstdderna nedan). Samma princip gal-
ler for Jonkoping-Malmo, givet att fordelningen ar 4 tdg/h per ben. RU3 innebar darfor att
Vastra stambanan och Riksvag 40 inte kan avlastas i samma utstrackning som JA och 6vriga
RU.
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Kopplingspunkten séder om Hassleholm spelar en betydande roll for kapaciteten pa Sodra
stambanan i JA och RU1, 2 och 4, d4 en stor del av den befintliga Oresundstagstrafiken kan
flyttas 6ver pa nya stambanan mellan Lund och Hissleholm for att sedan fortsitta mot Alm-
hult-Alvesta-Vixjo-Kalmar respektive Karlskrona. Pa S6dra stambanan frigors dé plats att
oka turutbudet for orter som Eslov och Hoor. RU3 ger, pa grund av att kopplingspunkten
saknas, simre forutsiattningar dn 6vriga alternativ vad géller mojligheten att utveckla lokal-
och regionaltégstrafiken i Skine, Blekinge, Kronoberg och Kalmar lan. RU3 bidrar dock till
en forbattrad kapacitetssituation jamfort med nollalternativet.

Kapacitetsbegransningar in mot storstaderna

Kapaciteten pa nya stambanor styrs av den tillgangliga kapaciteten pa strackorna
mellan systemets anslutnings- och andpunkter det vill sdga Jarna-Stockholm C, Al-
medal-Goteborg C samt Lund-Malmé C. Pa dessa strackor konkurrerar trafiken pa
nya stambanor med 6vrig trafik. Antagen referenstrafik for nya stambanor utgar fran
att den tillgangliga kapaciteten pa strackan Jarna-Stockholm C (med nuvarande infra-
struktur) ar 8 taglagen per timme i respektive riktning i hogtrafik. Denna stracka blir
dimensionerande for kapacitetstillgangen pa hela nya stambanor for alla tdg som har
Stockholm C som start- eller slutstation.

| Jonkoping, dar trafiken fran Stockholm delar sig mot Goteborg respektive Malmo,
blir resultatet att det bara gar att kora halften sa manga tag i respektive andpunktsre-
lation som pa Stockholm-Jonk&ping. Utan tilkommande regionaltrafik underutnyttjas
darfor kapaciteten pa strackorna Jonkoping-Goteborg och Jonkdping-Malmo, obero-
ende om det kors snabba regionaltag Stockholm-Linkoping eller inte.

En kapacitetsforstarkning pa strackan Jarna-Stockholm C utreddes av Trafikverket pa
uppdrag av Sverigeforhandlingen och skulle innebara att trafiken pa nya stambanor
och i det totala jarnvagssystemet kan 6ka.2¢ Kapacitetsokningen beddéms fa bast ef-
fekt pa punktlighet och restid om skillnaden i gangtid pa de tag som trafikerar nya
stambanor &r sa lika som mdgjligt.

| rapporten belystes ocksa att en planskild korsning vid Malmo C kravs for att klara
den tillkommande trafiken som nya stambanor innebéar. P& bade Malmo C och Gote-
borg C krévs atgarder for att anpassa plattformarna till 400 meter langa fordon.

26 Trafikverket (2017) Uppdrag 60: Striickorna in mot de stérre stidderna (2017:176).
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3.1.2 Godstrafik

Antalet mojliga godstaglagen per dygn pé Vastra och Sédra Stambanan 6kar kraftigt i alla
utredningsalternativ och i jimforelsealternativet, jamfort med nollalternativet (se Tabell 1).
Det beror frimst pa att plats frigors nar fjarrtagen flyttar till de nya stambanorna, samt att
hastighetsskillnaden mellan kvarvarande tag pa befintliga stambanor minskar vilket dr posi-
tivt for godstrafiken. Aven férdrojningstiden (skogstiden27) minskar avsevirt och méjlig-
heter att framfora godstag under persontrafikens hogtrafikperiod okar.

Tabell 1. Antal mgjliga godstaglagen (enkeltur) per dygn i nollalternativet. For respektive utredningsal-
ternativ visas 6kningen gentemot nollalternativet. Berakningarna bygger p& 18h trafikdygn.

Relation Nollalternativ JA RU1 RU2 RU3 RU4
Alvsjo - Katrineholm 55 +36 +16 +28 +28 +28
Katrineholm - Hallsberg 91 +44 +29 +29 +29 +29
Hallsberg - Falképing 80 +53 +38 +38 +38 +38
Falkdping - Olskroken 71 +34 +19 +19 +19 +19
Katrineholm - Norrképing 150 +79 +63 +67 +67 +67
Norrkdping - Mjolby 48 +101 +54  +115  +115  +115
Mjolby - Nassjo 150 +58 +33 +61 +61 +61
Nassjo - Almhult 92 +110 +106 +114 +114 +114
Almhult - Lund 76 +85 +70 +73 +37 +73

Mellan JA och RU1-4 ar resultaten snarlika varandra, men en viss skillnad i form av nagot
farre tillgdngliga godstéglagen kan ses for de delar dar regionaltrafik gar vidare fran nya
stambanan ut pa befintlig stambana. Naturligt sa 6kar kapacitetsutnyttjandet pa S6dra
stambanan i RU2-4 jaimfort med JA eftersom mer regionaltrafik finns kvar i befintliga struk-
turer. Kopplingspunkten séder om Hissleholm har paverkan pé antalet méjliga godstégla-
gen i jirnvigssystemet (se Almhult-Lund i Tabell 1).

Resultaten visar vad som ar kapacitetsmassigt mojligt for godstrafiken med nya stambanor
och korrelerar inte med prognosticerad godstrafik i den nya basprognosen. Den forutsitter
att klimatmalen nas till 2040, vilket bland annat innebér att den relativa kostnadsskillnaden
mellan transporter pa vag och jarnvig minskar. Modellen antar d& att efterfragan pa jarn-
vagstransporter sjunker och 6verflyttningseffekten blir forsumbar.

I nationella planen (2018-2029) genomfors atgarder for att bland annat moéjliggora godstra-
fik pa TEN-T:s28 stomnit med 750m langa tig senast 2030 och 6ka tillgdngen till flera st6rre
vig-jarnvigsterminaler. Aven efter planperioden kommer det dock finnas kvarvarande bris-
ter som fortsatt begransar tilldelning av tagldgen till langa tag och tillgang till terminaler,
men bade JA och RU1-4 bidrar till 6kade mojligheter for trafikering med langa godstag pa
befintliga stambanor och for godstransporter till kontinenten. Ett flertal av de storre termi-
nalerna dr beldgna vid Sédra och Vistra stambanan och tillgingligheten till dessa forvintas
ocksa 6ka i JA och RU1-4 jaimfort med nollalternativet. Aven tillgingligheten till ett antal av
de storsta hamnarna forbattras.

27 Den tid som godstag vintar pa att kunna kéras om av snabbare tag.
2 Trans-European Transport Network, EU:s transeuropeiska transportnitverk.
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3.2. Restider

Restiderna i systemet paverkas av banans storsta tillditna hastighet, systemutformningen,
trafikupplédgget och den faktiska hastigheten som operatoren véljer. For resenédrer som har
start- eller slutdestination i centrum pé en mellanliggande stationsort ar det, ur ett hela-re-
san-perspektiv, fordelaktigt om stationen ar placerad i ett centralt eller stadsnira lage. For
resenirer mellan Andpunkterna Stockholm, G6teborg och Malmo ar det fordelaktigt med ex-
terna eller stadsnara stationer som inte, i samma utstrackning som en systemutformning
med Overvigande centrala stationsldgen, innefattar hastighetsbegransningar vid stadspassa-
ger.

3.2.1 Restider mellan &ndpunkterna

Restider for fjarrtagen pa strackan Stockholm-Goteborg i RU1-4 visar restidsvinster pa 4-12
minuter jamfért med JA pa grund av den forandrade systemutformningen. Fér RU2-4 inne-
bér restidsvinsten att det tar under tva timmar att resa mellan Stockholm och Gé6teborg.

Tabell 2. Bedomda restider Stockholm-Goteborg med direkttag.

Restider Stockholm-Goteborg

JA RU1 RU2 RU3 RU4

Direkt 2:05 2:01 1:56 1:54 1:59

I RU1-4 har de snabbaste férbindelserna Stockholm-Malmo6 1-7 minuter kortare restid jam-
fort med JA. Precis som i relationen Stockholm-Goteborg bidrar externa stationsldgen och
dndrade trafikuppldgg pa den gemensamma striackan Stockholm-Jonk6ping till kortare res-
tider. For relationen Stockholm-Malmos del innebér ett externt stationsliage i Jonkoping i
RU1-3 att forgreningspunkten flyttas ut och kan passeras med mindre tidsforlust jamfort
med JA och RU4.

Tabell 3. Bedémda restider Stockholm-Malmo6 med direkttag. Tag till Kopenhamn beraknas fa tillkom-
mande restid med 38 minuter. *Inkluderar uppehall fér resandeutbyte i Lund pa tre minuter.

Restider Stockholm-Malmo

JA RU1 RU2 RU3 RU4

Direkt 2:30 2:28* 2:25* 2:23* 2:29*%
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3.2.2 Restider i mellanmarknaden

Mellanmarknaden innefattar resor som inkluderar minst en station som ligger mellan dnd-
punkterna, till exempel Linkoping-Borés eller Stockholm-Linkoping.

I de reserelationer som inkluderar regionaltag och fjarrtdg med mellanliggande uppehéll
forandras restiden i RU1-4 jamfort med JA pé olika satt pa grund av den forandrade system-
utformningen och beroende pé var man som resenar har sina méalpunkter.

For resendrer med centrum som malpunkt kommer frigan om kortare eller langre restid ur
ett hela-resan-perspektiv skilja sig beroende pa hur ldngt reseniren ska. Ju kortare distans,
desto mer kommer reseniren forlora i restid jamfort med JA, medan resendrer pé langa
strackor fortsatt kommer ha likvardiga eller kortare restider jamfort med JA. Analyserna av
restider har inkluderat antaganden om restid till eller frén externa stationer samt bytestid.

P4 strackorna Norrkoping respektive Linkoping till Stockholm forvéntas en forlangd restid
med hoghastighetstdg med ca 10-20 minuter i alla utredningsalternativ jamfort med JA, un-
dantaget Link6ping-Stockholm i RU4 dar restiden ar kortare i och med det centrala stations-
laget. For 6vriga stationsorter pa nya stambanor med externa stationsldgen i deras relation
till Stockholm skiljer det mellan ca +3 till -5 minuter i restid i alla utredningsalternativ jam-
fort med JA.

Resenirer i relationen Stockholm C-Hissleholm C via Bytespunkt Skinebanan i RU3 berak-
nas fa en forlangd restid med ca 11 minuter jamfért med JA. Resenérer fran Lund far en kor-
tare restid till Stockholm med ca 19-25 minuter i alla utredningsalternativ eftersom de tag
som i JA gick direkt till Malmoé C nu gor uppehaéll pa stationen.

Regionaltdgstrafiken i relationen Goteborg-Borés har samma restid i RU1 som i JA, medan
restiden i RU2 och RU4 sjunker med 8 minuter p& grund av att de mellanliggande uppehél-
len i Molndal och Landvetter flygplats utgér. Resenérer till eller fran de tva stationerna som
inte ingér i RU2-4 far forlangda restider. Mellan Jonkoping och Borés forlangs restiden
minst 10 minuter i RU1-4 jimfort med JA pa grund av fordndrade systemutformningar.

I relationen Linkoping-Jonkoping forldngs restiden ca 15 minuter centrum till centrum i
RU1-3 jamfort med JA och RU4 i och med att det kravs tva byten till/ fran de externa stat-
ionerna.

Resande till och fran Tranas, Vagnhirad och Skavsta flygplats som inte finns med i ndgon av
RU1-4 far alla forlingda restider jamfort med JA. For Vagnhirad kan RU1-4 till och med in-
nebdra en restidsforlangning jimfort med nollalternativet da orten behover trafikforsorjas
via en forlangd pendeltdgslinje pa befintlig Nykopingsbana pa grund av det anstriangda ka-
pacitetsldget in mot Stockholm C. Dock skulle det innebira att Vagnharad far ett stort antal
nya direktforbindelser i sodra Stockholmsomrédet jamfort med JA och nollalternativet.
Skavsta flygplats och Tranas ligger kvar pa nollalternativets restider.
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3.3. Resandevolymer och overflyttning

Det finns ett flertal faktorer som tillsammans paverkar resandevolymerna inom nya stamba-
nor. Forutom det som ar direkt kopplat till systemutformningen s som till exempel tillgang-
lighet till stationer, turtiathet, uppehéllsmonster, restid med mera sé tar d&ven prognosverkty-
get Sampers29 hansyn till sddant som biljettpriser, alternativa firdmedel och befolkningens
sammansittning. For att komplettera resultaten som kommer ur Sampers har ytterligare
analyser genomforts, till exempel avseende internationellt resande.

Generellt si bidrar nya stambanor till ett 6kat tigresande i bade JA och RU1-4 jamfort med
nollalternativet. Mellan de studerade alternativen syns endast mindre skillnader.

3.3.1 Langvéaga resande

De langvaga reserelationer (>100km) som far storst miangd tigresande i JA och RU1-4 ar
Stockholm-Goteborg/Malmo/Kopenhamn. I alla alternativ sa visar Sampers en markant 6k-
ning av resande pa bade Stockholm-Go6teborg och Stockholm-Malmé jamfort med nollalter-
nativet.

Tidigare utredningar fran Sverigeférhandlingen och kompletterande analyser inom uppdra-
get viger ocksa in faktorer som punktlighet och konkurrens mellan operatorer. Resultaten
pekar pa ytterligare 6kningar av resandet i bida relationerna jamfort med nollalternativet, i
vissa fall en fordubbling. Det totala andpunktresandet pa strackorna skulle da vara 4-6,5
miljoner respektive 2-3,5 miljoner tagresor (Tabell 4).3°

Bedomningar indikerar att det totala resandet Stockholm-K6penhamn skulle uppga till 1-1,5
miljoner tagresor i alla studerade alternativ, jimfort med nollalternativet.

Tabell 4. Antal resenarer i studerade alternativ med nya stambanor baserat pd Sampers och komplet-
terande analyser. Siffrorna avser alla tagresor i relationerna, inte enbart resor pa nya stambanor. Nol-
lalternativet i tabellen representerar det bedomda laget ar 2040 utan nya stambanor utbyggda.

Nollalternativ Studerade alternativ

Stockholm-Goéteborg 2,5 — 4 miljoner 4 — 6,5 miljoner
Stockholm-Malmo 1 — 2 miljoner 2 — 3,5 miljoner
Stockholm-Kdpenhamn Ca 0,5 miljoner 1 — 1,5 miljoner

Okningarna i indpunktsresande for de studerade alternativen i relation till nollalternativet
beror dels pa nygenererat resande, dels ocksé pa 6verflyttningar fran andra trafikslag som
flyg och bil, dar flyget antas sta for det storsta bidraget. Generellt kan ségas att det langviga
tdgresandet mellan andpunkterna 6kar ju kortare restiderna ar och om antalet avgéngar
okar. Férdjupade resultat av 6verflyttning fran flyg till tag finns i kapitlet 3.3.3 Overflytt-
ning av resor fran flyg till tag.

Utover andpunktsresorna finns ocksé en betydande miangd 1angviga resande till och fran or-
ter lings banan dar det i flera fall sker mycket stora relativa 6kningar jamfort med nollalter-
nativet. Det sker ocksa en 6kning i flera reserelationer mellan andpunkterna och orter som
ligger utanfor nya stambanor, till exempel Orebro-Malmé jamfort med nollalternativet.

2% Sampers ir ett nationellt modellsystem fér trafikslagsévergripande analyser av persontransporter.
30 Jacobs Engineering (2021); PWC (2015); Trafikverket (2021).
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3.3.2 Resande i mellanmarknaden

Definitionen av kortviga resande i Sampers ar resor under 100km. Inom nya stambanor ar
det fa reserelationer som ar <100km och sarskilt i RU1-4 dér farre stationer 4n i JA antas.

De strak som beskrivs i avsnittet och illustreras i Figur 19 ar de reserelationer i mellanmark-
naden som uppvisar storst resande.
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Figur 19. Strak inom nya stambanor som uppvisar storst resande.

Genomforda analyser pekar pa att 40-50% av resorna Stockholm-Goteborg och 50-55% av
resorna Stockholm-Malmé/Kopenhamn kommer att goras pd mellanmarknaden. Som ex-
empel antogs i Sverigeférhandlingen att ca 3 av ca 7,5 miljoner resor i straket Stockholm-
Goteborg och ca 3 av ca 6 miljoner i straket Stockholm-Malmo6/Kopenhamn skulle vara re-
sor i mellanmarknaden.

Analyserna visar att mellanmarknadens andel av det totala resandet minskar i RU1-4 jam-
fort med JA, eftersom flera av de reserelationer som bidrar till mellanmarknaden i JA inte
erbjuds i RU1-4. Storst skillnad ses i RU3, med 6-8% minskning beroende pa strak. Dock ar
resandet fortfarande storre jamfort med nollalternativet.

De reserelationerna som beskrivs i detta nedan ar i de flesta fall definitionsméssigt langviga,
men pa grund av de korta restider som uppnés kan de dndé beskrivas som kortviga resor
inom respektive strak.

48



Stockholm — Norrkdping — Linkdping

I relation till nollalternativ sker en betydande 6kning av resandet i alla studerade al-
ternativ, men 6kningen blir storst i JA pa grund av den mer omfattande regionaltra-
fiken och de centrala stationsldgena.

Vagnhirad och Skavsta flygplats forvantas ligga kvar pé nollalternativets nivéer i
RU1-4. Samma effekt ses for Nykoping i RU2-4.

I RU1-4 delas resandet mellan befintligt och externt stationslige i Norrkoping re-
spektive Linkoping (undantaget RU4). Bida stationsldgen har relativt stort resande
jamfort med JA, med undantag for Norrkopings externa stationsldge i RU3 som
uppvisar ett ldgre resande.

Norrkoping — Linkoping — Jonkoping — Boras/Varnamo

I detta strak ger nya stambanor en betydande 6kning av resande jaimfort med nollal-
ternativet. Okningen sker dock fr&n sma nivier eftersom det idag, med undantag for
Norrkoping-Linkoping, saknas mojligheter att effektivt resa med tag i denna relat-
ion.

I de studerade alternativen forsvaras det kortviga resandet om stationerna placeras
i externa lagen, eftersom det kraver tva byten for att resa centrum till centrum.
Detta sianker de kortviga tigresornas attraktivitet som darfor forvintas minska jam-
fort med JA.

Tranas och Varnamo forvantas uppvisa ett lagre resande i de studerade alternativen
jamfort med JA i och med att det snabba regionaltdget Linkoping-Varnamo via
Tranas och stationen i Tranés inte utgor forutsattning i RU1-4.

Goteborg — Boras — Jonkoping

Alla studerade alternativ ger en betydande 6kning av resande jamfort med ett nollal-
ternativ, sarskilt mellan Goteborg och Borés.

I RU1-RU3 forsvaras det kortviaga resandet mellan Jonkoping och Boras da bada
stationsligena ar externt beldgna. Resandet forvintas darfor minska jamfort med
JA.

I RU1, RU2 och RU4 ligger antalet resande fér delen Goteborg-Boras pa samma niva
som JA da regionaltrafiken angor befintliga Boras C. I RU3 minskar resandet mar-
kant mellan framforallt Goteborg-Boras eftersom ingen koppling mojliggors till var-
ken Boras C eller Vistlanken.

JA och RU1 ger betydande 6kningar i resande for stationerna Mélndal och Landvet-
ter flygplats jamfort med nollalternativet.

Hassleholm — Lund — Malmo — Képenhamn

Alla alternativ ger 6kningar av resandet jamfort med nollalternativet.

I princip samma resande noteras for JA, RU1, RU2 och RU4 eftersom restid och tra-
fikutbud for regionaltrafiken ar lika i dessa alternativ.

Ett externt stationsldge vister om Hassleholm i RU3 forsvéarar byten for resenérer
till eller fran centrum samt Skar restiden for Oresundstigen med ca 5-10 min, vilket
i sin tur medfor ett minskat resande.

49



Tillganglighetsanalys Linképing och Jonkdping — jamférelse RU2 och RU4

Som del i att analysera effekter av olika systemutformningar har en studie av tillgang-
ligheten till olika stationslagen fér Station Linképing och Station J6nkdping gjorts for
RU2 respektive RUA4.

Tillgéngligheten har analyserats genom att jaAmfora antal boende och arbetstillféllen
inom olika restider med kollektivtrafik, gang, cykel och bil frAn de respektive stations-
lagena. De stationslagen som antagits i studien ar for RU4 ett centralt lage fér Station
Link6ping och ett stadsnara lage for Station Jonkdping samt fér RU2 ett externt stat-
ionslage for bade Station Linkoping (cirka 4 kilometer nordvast om staden i anslutning
till E4:an) och for Station Jonkdping (cirka 11 kilometer sydost om staden i anslutning
till J6nkopingsbanan).

Resultaten visar att tillgangligheten med bil, i bada staderna, ar relativt lika oavsett
stationslage men att skillnaden vad galler tillganglighet med kollektivtrafik, gang och
cykel &r stor. Med stationslagen enligt RU4 jamfért med RU2 skulle 90 000-100 000
fler invanare, det vill sdga drygt 50 procent fler potentiella resenarer i de bada sta-
derna tillsammans, na stationerna med anslutande kollektivtrafik pa mindre an 20 mi-
nuter. Ungeféar lika manga fler invanare, mellan 110 000-120 000, skulle kunna na
stationerna med cykel inom en kvart i RU4 jamfort med RU2. P& motsvarande satt
aterfinns betydligt fler viktiga malpunkter, sdsom arbetstillfallen, universitet/htgskola
samt mass- och kongressomraden inom en kort anslutningsresa fran stationslagena i
RU4 jamfort med RU2.

Med anslutningsresor som understiger 20 minuter, kan den totala restiden mellan
flera av stationerna langs den nya stambanan hamna under 60-70 minuter vilket be-
déms mojliggdra goda forutsattningar for arbets- och studiependling. Resandeutbytet
mellan stationsorter som ligger néra varandra langs den nya jarnvagen férvantas, ba-
serat pa resultaten i tillganglighetsstudien, bli storre om stationerna byggs i centrala
eller stadsnara lagen jamfort med externa. Da benagenheten att arbets- eller studie-
pendla med tag avtar med langre restider och fler byten, kan externa stationsalterna-
tiv istéllet forvantas komma att fylla en funktion primart for langvaga resor pa den nya
stambanan.

Figur 20. Tillganglighet for cyklister och fotgédngare, exemplifierat med Station Jonkdping, enligt
RUA4 (till vanster) respektive RU2 (till hdger).

Inom 15 minuters restid (morklila i karta) med cykel nas cirka 57 000 boende och 45 000 ar-
betstillfallen i RU4 jamfort med cirka 3500 boende och 1000 arbetstillfallen i RU2. Baserat
pa resultatet i tillganglighetsstudien forvantas stationslaget enligt RU2 primart fylla en funkt-
ion for lAngvaga resor medan stationslaget enligt RU4 forvantas ge battre forutsattningar for
resandeutbyte mellan narliggande stationsorter, till exempel Link&ping.
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3.3.3 OQverflyttning av resor fran flyg till tag

Internationella erfarenheter visar tydliga samband avseende fordelningen av marknadsan-
delar mellan tag och flyg beroende pé tégets restid. Vid en centrum- till centrumresa pa
cirka tre timmar ar det normalt skarp konkurrens mellan tig och flyg. Restiden ar dock inte
det enda som paverkar konkurrensen utan dven tagens punktlighet, turutbud och bra kon-
kurrens mellan operatorer har inverkan pa marknadsandelarna. Om dessa tre faktorer fun-
gerar bra, som till exempel pa strickan Milano-Rom, kan tdget nd en marknadsandel pa ca
80% redan vid en restid pa ca 3:15. Om faktorerna inte fungerar bra, som pa strackan Frank-
furt-Bryssel, ligger marknadsandelarna kvar pa ca 30-40% (se roda markeringar i Figur 21
nedans?).
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Figur 21. Tagets marknadsandelar gentemot flyget vid en given restid.

Overflyttning av resor fran flyg till tag

2019 var tagtrafikens marknadsandelar av resorna Stockholm-Gé6teborg 65%, for Stock-
holm-Malmo 42% och for Stockholm-Képenhamn 17% jamfort med flygets. Eftersom nollal-
ternativet innebar att tigets restid pa dessa strackor inte kommer forbittras s bedoms for-
delningen av marknadsandelar mellan tag och flyg ar 2040 inte forandras nimnvart.

De storsta overflyttningseffekterna, jamfort med nollalternativet, ar till f6ljd av utbyggnaden
av nya stambanor i sig (oavsett alternativ) och de betydligt kortare restider som mojliggors.
Den sammanvigda bedomningen &r att tigets marknadsandelar, med nya stambanor, har
mojlighet att uppga till ca 90% pé strackan Stockholm-Goteborg och upp till ca 80% Stock-
holm-Malmé. Antagandet baseras pé resultat frén Sampers och pd kompletterande analyser
dar hiansyn tagits dven till punktlighet, turutbud och konkurrens mellan operatérer. 32

31 Lundberg (2011), bearbetad av Lennart Lennefors 2020.
32 Jacobs Engineering (2021); PWC (2015); Trafikverket (2021).
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Med enbart Sampers som kélla ligger tigets marknadsandelar ca 10 procentenheter lagre pé
béda strackorna.

Sampers beriknar inte tillkommande utrikes resande och darfor baseras resultaten for
strackan Stockholm-Kopenhamn pa bedémningar av restid, turutbud och punktlighet som
sedan jamforts med internationella erfarenheter. Tdgets marknadsandelar gentemot flyget
beddms, med nya stambanor, uppga till ca 60% for den studerade strickan i alla alternativ.
Totalt bedoms nya stambanor skapa majligheter for 6verflyttning av ca 2,0-2,5 miljoner re-
sor per ar fran flyg till tig, baserat pA marknadsandelar och resandeméngder for &r 2019.

Skillnader i 6verflyttningseffekter mellan JA och RU1-4 bedoms inte vara alternativskiljande
irelationerna Stockholm-Goteborg respektive Stockholm-Malmo eftersom restiderna i relat-
ion till JA inte fordndras pa ett avgorande satt. Baserat pé resultat frin Sampers bedoms
marknadsandelarna fé6r RU1-4 vara ndgot hogre for tiget an i JA i och med de négot kortare
restiderna.
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3.4. Forutsattningar for kommersiell trafik

P4 Sveriges avreglerade jarnvagsmarknad star det varje operator fritt att ansoka om tid i
spér for sin trafik. Samma principer planeras gilla for nya stambanor. I referenstrafiken
som utgor forutsattning for nya stambanor antas fjarrtrafik med hoghastighetstag bedrivas
pa kommersiell basis och den snabba regionaltrafiken av regionala kollektivtrafikmyndig-
heter.

For operatorer vars verksamhet bedrivs pd kommersiell basis behover ett antal forutsatt-
ningar som till exempel resenidrsunderlag och attraktiva restider finnas for att mojliggora en
lonsam verksamhet.33

For JA och RU1-4 dr det framforallt tre alternativskiljande faktorer som bedoms paverka
forutsiattningarna for kommersiell trafik:

e Konkurrens fran skattefinansierad regionaltrafik (framfor allt i de kortare relation-
erna)

e Restider
e Stationernas lagen

Effekterna av en storre andel regionaltrafik antas bli storst for striackorna Stockholm-Norr-
koping och Géteborg-Jonkoping. I JA, och i viss mén i RU1, antas en relativt omfattande
regionaltrafik, fraimst kring andpunkterna. Trafikuppldgget i JA innebér att resendrer i
storre utstrackning reser med regionaltég, eftersom 2 av 8 tillgdngliga taglagen i respektive
riktning pa den gemensamma strackan Stockholm-Jonképing forutsitts nyttjas av skattefi-
nansierad regionaltrafik. Det bedoms paverka biljettintdkterna for kommersiella aktorer,
jamfort med RU2-4 dir alla 8 tglagen forutsatts nyttjas av kommersiella aktorer och séle-
des ge battre forutsattningar. Kortare strackor som trafikeras med regionaltag, som Gote-
borg-Borés, antas ha en annan typ av resandebehov @n det som kan motas med fjarrtag.

Restiderna mellan andpunkterna forbéttras i RU1-RU4 jamfort med JA. D4 korta restider
ger en mer attraktiv produkt far forutsittningarna for kommersiell trafik antas bli battre ju
kortare restiderna ar. Didremot paverkas restiderna for centrum till centrumresor i mellan-
marknaden negativt eftersom flertalet stationer ar extern beldgna.

Vid genomforda hearingar blev det tydligt att de kommersiella aktérerna sag stora férdelar
med centrala stationsldgen sarskilt for de storsta stiderna och for orter med potential att bli
bytesnoder.

Den sammanvigda bedomningen-ar att alla studerade alternativ ger goda férutsiattningar for
kommersiell trafik, men antas vara mest foérdelaktig i RU4, foljt av RU2. Detta da restiderna
ar attraktiva och det finns en mindre konkurrens fran skattefinansierad regionaltrafik.

33 PWC (2015) Sverigeférhandlingen — Kommersiella férutsdttningar fér héghastighetstdg.
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3.5. Sambhallsutveckling

Nya stambanor skapar 6kad tillganglighet. Samhéllsutveckling som kan kopplas samman
med fordndrade infrastrukturforutsittningar hianger tatt samman med forandringar i till-
ganglighet. Tillganglighet till bade bostads- och arbetsmarknader ar i sin tur en grund for
ekonomisk tillvixt och andra dynamiska effekter.

Den stora tillgdnglighetsnyttan for flertalet uppkommer vid systemutformningsalternativ
som béde tillfor ny kapacitet och tillginglighet genom ny jirnvig och samtidigt majliggor en
stor avlastning av befintliga stambanor. Den "dubbla" effekt som di uppnds genom att bade
ldngvaga tagresor avsevart forbattras genom kortare restider och att orter langs befintliga
banor kan fa utékad och titare tagtrafik har fran borjan varit ett birande motiv bakom ett
nytt stambanesystem.

Det ar framforallt mojligheterna till regional arbetspendling som driver den lokala och reg-
ionala utvecklingen vid systemets mellanliggande stationsorter. En systemutformning med
fa mellanliggande stationsorter far ett tydligt fokus mot &ndpunktsmarknaderna. Avlast-
ningen av trafik pa befintliga stambanor blir mindre da delar av den regionala trafiken forts-
itter att trafikera dessa. Ett sddant system gor att de regionala nyttorna minskar, eller inte
okar i samma omfattning, medan nyttorna forskjuts till systemets andpunkter i storstdderna
dir storre arbetsplatser och naringslivets huvudkontor ofta ar lokaliserade. For de mellan-
liggande stationsorterna i systemet ar stationens placering viktig da tillgangligheten for or-
tens niringsliv och boende ar det som driver utvecklingen.

Hog tillganglighet till och frdn mellanliggande orter med centrala stationer kan férldnga re-
setiden mellan &ndpunkterna. Det omvanda resonemanget giller givetvis ocksa, att externa
stationer pa mellanliggande orter kan paverka dessa orters tillgdnglighet men kortar resti-
den mellan &ndpunkterna och forstarker andpunkternas tillganglighet.

Pé langre sikt kan val av systemutformning och ddrmed mojlig trafikering fa konsekvenser
pa samhallsutvecklingen genom att orter far olika forutsattningar for att attrahera nya inva-
nare och néringslivsaktorer. En ort vid en befintlig stambana far kanske inte ssamma méjlig-
het att utvecklas om turtatheten for lokaltdgen inte kan utokas. Det i sin tur kan fa paverkan
pa ortsstrukturen déar efterfradgan pa bostader kommer att fortsidtta koncentreras till tillvaxt-
omraden (med redan hoga bostadspriser) déar det annars funnits moéjlighet att 6ka attraktivi-
teteten i regioners mer perifera delar genom forbattrade tdgpendlingsmojligheter. Just en
flerkarnig ortstruktur brukar lyftas fram som efterstravansvirt inom regional utveckling.

Stationslagets betydelse

Stationernas funktion och placering i systemet ar en avgorande fraga for de nya stamba-
norna. Huvuddelen av de synpunkter som inkommit frain kommuner, regioner, operatorer
med flera gillande de utredningsalternativ som studerats inom detta uppdrag lyfter vikten
av centrala stationsldgen.

Fo6ljande resonemang kring stationsldgenas betydelse for och paverkan pa den lokala och
regionala utvecklingen tar stod i ett flertal nationella och internationella studier.34

34 Andersson et al. (2017); Atkinson-Palombo (2010); Blanquart & Koning (2017); Bohman & Nilsson
(2017); Chen et al. (2019); Chéze & Négre (2017); Debrezion et al. (2007); Deng et al. (2020); Duncan
(2008); Forsemalm (2015); Froidh et al. (2018); Geng et al. (2015); Hensher et al. (2012); Jonsson,
(2007); Larsson (2019); Rothengatter (2019); Vickerman (2015); Wang et al. (2019); Watson et al.
(2018); Zheng et al. (2019); Zhou & Zhang (2020); Y. Huang & Zong (2020); Z. Huang & Du (2020)
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Det ar svart att finna direkta samband mellan stationens placering och den lokala och reg-
ionala utvecklingen dé varje situation och sammanhang ar unika. Daremot finns ett tydligt
och direkt samband mellan hog tillgdnglighet till stationen och ekonomisk tillvixt och reg-
ional utveckling.

Utifran detta ar centrala stationslidgen i princip alltid att foredra ur ett lokalt och regionalt
utvecklingsperspektiv. D4 far lokalsamhaillet storst utvixling av stationen genom att den
goda tillgdngligheten forstarker utvecklingen pa orten och i regionen. Ur ett systemperspek-
tiv och i vissa fall regionalt sammanhang daremot ar det inte lika givet att en centralt place-
rad station alltid ar att foredra. Dels kan centrala 1dgen medfora hogre investeringskostna-
der och langre restider for andpunktstrafiken och majoriteten av resenirerna vilket kan pa-
verka den samhillsekonomiska dimensionen av hela projektet. Dels bor utgangspunkten for
placering av dessa sa kallade mellanstationer, vara att vidga upptagningsomréadet s mycket
som mojligt och dé ar det de platsspecifika forutsattningarna for detta som bor vara sty-
rande. Madnga ganger kan centrala stationslagen dven ge de bista forutsattningarna for ett
stort upptagningsomréade (till exempel genom anslutande jairnvagar och andra kollektivtra-
fikstrak i centrum) men det behéver inte alltid vara s, i synnerhet inte i de mer glest befol-
kade delarna langs de nya stambanornas strickning dir vaginfrastrukturs anslutning till
stationen fyller en viktigare funktion och genererar ett storre flode av resenérer.

Hog tillganglighet till stationen ar ocksa en viktig faktor vid planeringen av en station for att
lokala och/eller regionala nyttor ska uppsta. Vid en externt placerad station kravs extra om-
sorg i form av anslutande infrastruktur och kollektivtrafik for att tillgdngligheten ska bli till-
rackligt god. Det ar viktigt att den regionala kollektivtrafikmyndigheten eller motsvarande
tidigt involveras i planeringen for att ett hela-resan-perspektiv ska genomsyra bade den
kommunala samhallsplaneringen, utvecklingen av kollektivtrafikstrak och noder likval som
Trafikverkets planlidggningsprocess. I internationella studier betonas ofta att det inte far
uppsta “ansvarsvakuum” mellan kollektivtrafikens olika huvudmén som forhindrar en smi-
dig dorr till dorr-resa. For att stationerna langs den nya stambanan sammanvigt ska ges sa
optimala placeringar som mdjligt ar det viktigt att tydliggora varje specifik stations funktion
i systemet, dess betydelse for savil lokala som regionala och nationella nyttor samt de plats-
specifika forutsittningarna. Viktigt dr vidare att det finns gemensamma malbilder kring de
respektive stationernas olika funktion och kring denna en aktiv samverkan mellan kommu-
ner, myndigheter, niringsliv och andra berorda.
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Stationslagets effekter

Studier3® som Trafikverket tagit del av avseende stationslagets placering som bety-
delse for lokal och regional utveckling kan sammanfattas i:

Centralt stationslage

o Ett centralt lage ar forstahandsalternativet for flertalet stéader/tatorter, vilket
beror pa att man ser positiva effekter med en centralt belagen station. Ge-
nom en central stations goda tillganglighet ger det en koncentration av mén-
niskor som i sin tur ger battre forutsattningar for handel och annan narings-
verksamhet som det finns en ambition av att samla i manga stader.

e Flera studier menar pa att den regionala utvecklingen starks med ett centralt
lage. Likasa att resandet, framforallt det regionala, 6kar och ger forutsatt-
ningar for regionférstoring. Flera skal till detta framférs bland annat kortare
restid med effektiva bytesnoder, fler malpunkter kan nas inom staden med
gangavstand, spridning av arbetskompetens och 6kad tillganglighet till ar-
betstillfallen. Sammantaget ger det dynamiska sambandet mellan tillvaxt av
befolkning och arbetstillfallen att staden och den funktionella regionen véxer.

e Det finns inte ndgra enkla samband mellan att centrala lagen skulle ge storst
okning i antal resande, men en central station ger generellt sett battre férut-
sattningar for tillganglighet till fler malpunkter.

o Ett centralt lage har stora potentialer men &r inte en garanti for positiva effek-
ter for resande och stadsutveckling. Aven centrala lagen behéver véljas och
utformas med omsorg och med ett "hela resan-perspektiv’. Det som ar avgo-
rande for positiv utveckling ar en samsyn och aktiv samverkan mellan myn-
digheter och néaringsliv. Denna slutsats framfors bade nationellt som internat-
ionellt. | Sverige ar det i regel kommunen som aktivt maste driva den process
att ta till vara de varden som det stationsnara laget kan ge.

e | vissa tatorter bedoms dock de negativa konsekvenserna av en centralt pla-
cerad station som for stora. Sddana konsekvenser kan vara paverkan pa
stadsbilden, buller, barriareffekter, forlangda restider och inte minst kostna-
der som belastar bade stat och kommun.

Figur 22. Centralt stationslage och principiella utvecklingseffekter

35 Gustavsson (2018); Jénképing University (2012); KTH (2018); Trivector (2014); Trivector (2020).

56



Stadsnara (perifert) eller externt stationslage

e Stadsnéara (perifera) och externa stationslagen ger ofta kortare restider for
resenarer som passerar flertalet stationer. Férre antal stopp och att inte be-
hova séanka hastigheten genom en tatortspassage ar exempel som paverkar
den genomsnittliga hastigheten och déarigenom kan korta restiden.

e En stadsnara eller extern station ger i regel lagre kostnad att bygga da de
inte behdver anpassas till befintlig bebyggelse i lika hog grad som en centralt
belagen station.

e En stadsnara eller extern station staller krav pa atgarder for att sakra till-
ganglighet till tatortens malpunkter, till exempel tat skytteltrafik mot centrum i
anslutning till avgang/ankomst. Det ar ocksa vanligt att pendlarparkeringarna
har fatt utvidgas i omgangar.

e Det finns exempel pa tatorter som har en stadsnara eller extern placering av
station dar naromradet dragit till sig extern handel och annan ytkravande
verksamhet, som egentligen inte drar nytta av nérheten till en station.

e Externa stationer kan f& svart att uppna ett tillrackligt stort antal manniskor i
rorelse for att en naturlig uppsikt mellan méanniskor ska uppsta. Farre manni-
skor i stationens omrade kan ocksa innebéra ett bristande underlag for olika
typer av verksamheter och service pa stationen och i dess naromrade.
Dessa tillsammans ar exempel pa faktorer som kan leda till att stationen
upplevs som otrygg.

e | mindre tatorter torde skillnaderna i konsekvenser och effekter mellan ett
centralt belaget stationslage och ett perifert Iage vara mindre &n i en storre. |
mindre orter ar oftast koncentrationen av bade bostader och verksamheter i
centrum lagre an i storre orter, dvs. befolkningstatheten (bade avseende
dag- och nattbefolkning) ar lagre och ortens glesare och smaskaligare karak-
tar skiljer sig fran den storre tatorten.

*
Figur 23. Stadsnéra stationslage och principiella utvecklingseffekter

BXES

Figur 24. Externt stationslage och principiella utvecklingseffekter
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3.5.1 Konsekvenser for planeringen i berérda kommuner och regioner

En eventuell fordandrad inriktning for nya stambanor jamfort nuvarande systemutformning
(JA) skulle kunna innebara att vissa stationer utgar och att andra stationer laggs i externa
istillet for de centrala lagen som avtalats i flera kommuner inom arbetet med Sverigefor-
handlingen. Det skulle fa stor pidverkan pa den regionala och kommunala planeringen som
ar utformad for att méta Sverigeforhandlingens avtal kring stationer och stationsliagen. For
en kommun som kommit 1&ngt i sin planeringsprocess skulle det innebira omtag och behov
av planjusteringar, samt riskera att paverka de forvintningsviarden3s® som byggts upp 6ver
tid.

I kommuner vars nuvarande planering behover justeras utifrén ett forandrat eller uteblivet
stationslage kan kringinvesteringar i infrastruktur bli nédviandiga for att anpassa trafiksy-
stemen till nya stationslédgen eller stationer i andra orter. Samtidigt kan andra planerade in-
frastrukturatgirder i tatorten utgé till foljd av de nya férutsiattningarna, till exempel nya an-
slutningsvagar till stationer som inte langre kommer byggas. Det kan 4ven medfora 6kade
kostnader for kollektivtrafik for den kompletterande trafik som kravs for att né en ny stads-
nira eller extern station. Dessa kostnader kan paverka bdde kommun och region. En sddan
forbindelse, oavsett om den ar sparburen eller gar pa vig kan dock bidra till att skapa nya
strak och relationer i en ort som kan frimja den lokala tillvixten och dynamiken. Dock mot-
svaras sannolikt inte de tillkommande nyttorna av den 6kade kostnaden som den komplette-
rande kollektivtrafiken medfor.37

En systemutformning enligt utredningsalternativen innebar att vissa brister som idag finns i
jarnvagssystemet och som skulle ha blivit omhindertagna i JA inte lingre omfattas av den
planerade atgérden. Sddana brister kommer istillet att behdva hanteras inom ramen for or-
dinarie atgirdsplanering och prioriteras i forhéllande till 6vriga brister. I de utredningsalter-
nativ som har en négot mindre avlastning pa befintliga stambanor kommer kapacitetsfor-
starkningar i befintlig infrastruktur vara exempel pa tgirder med hég prioritet. Aven speci-
fika platser dar moderniseringar och reinvesteringar skjutits pa framtiden i avvaktan pa en
storre och mera genomgripande forandring kommer att behova atgardas med hog prioritet.
Ett sddant exempel dr Norrkopings station som idag har ett stort behov av upprustning och
modernisering.

3¢ Forandrade virden pé fastigheter och exploateringar pa grund av en planerad atgard — i detta fall
den planerade nya stambanan och dess avtalade stationslagen som forvdntas ge positiv effekt ge-
nom forbattrad tillganglighet.

37 CTS Working Paper (2012) Héghastighetsstationer i andra europeiska linder.
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Sverigeforhandlingens avtal gallande stationer

Sverigeforhandlingens avtal med regioner och kommuner om bostadsbyggande och
stationer utgor idag viktiga beslutsunderlag och planeringsforutséattningar fér kommu-
ner och regioner. Avtalen &r inte giltiga forran regeringen har godkant dem och ansla-
git medel for genomférande av respektive delstracka.

Stationslosningarna som beskrivs i objektavtalen speglar ett forhandlingsutfall och en
malbild mellan Sverigeférhandlingen och kommunerna med stationsort. Detaljerings-
graden i objektsbeskrivningarna ar valdigt varierande och speglar i vissa fall en langt-
gaende planering. Med hanvisning till processerna for detaljplaner, jarnvagsplaner,
vagplaner och eventuell tillatlighetsprovning ar respektive objektavtal inte bindande
vid provning av forslag.

Trafikverket, som inte varit en part i Sverigeforhandlingen, hanterar foreslagna stat-
ionslésningar som en naturlig del av alternativgenereringen i den lagstyrda planlagg-
ningsprocessen, dar alla rimliga alternativ som uppfyller andamalen ska analyseras
likvardigt i en successiv utredningsprocess.

- J

3.5.2 Bostadsbyggande och bostadsmarknad

Sverigeforhandlingens uppdrag var att avtala om 6kat bostadsbyggande genom utbyggnad
av ny infrastruktur. Man utgick fran en virdeskapande férhandlingsmodell baserad pa nyt-
tor och samverkan mellan stat, region och kommun. Sverigeférhandlingens avtal resulterade
i 6verenskommelser om totalt ca 285 000 nya bostdder, inkluderat i storstadsavtalen och
avtalen om hoghastighetsjarnvigen. Hoghastighetsjarnviagen skulle generera cirka 100 000
av totalsumman.

For att visa pa utredningsalternativens eventuella konsekvenser for bostadsmarknaden och
bostadsbyggandet har ett urval om fem stationsorter (Boras, Jonkoping, Linkoping, Norrko-
ping och Hiassleholm) analyserats. Urvalet har gjorts utifrdn en bedomning att de studerade
orterna ir ett representativt urval med hénsyn till olika storlek samt avstand fran &ndpunk-
ter. I studien har hedonisk prissiattnings8 anvants for att analysera vardeskapande egen-
skaper pa lokala marknader for sméhus och bostadsratter. Den utgar bland annat fran anta-
ganden om bostadsképarens uppfattade viarde av ndrhet till en jarnvagsstation. Analysen
har utgatt fran etablerad forskning, nationella och internationella erfarenheter kring prisbild
och virdeskapande egenskaper pa marknaden.

Av studien framgar att narhet till befintliga jirnvéagsstationer generellt paverkar betalnings-
viljan positivt bdde for smahus och for bostadsrétter. I RU1-4 foreslés i flera orter externa
stationsligen. Det externa laget gor att medelavstindet mellan den nya stationen och det be-
fintliga bostadsbestandet blir storre 4n medelavstdndet mellan nuvarande station och det
befintliga bostadsbestandet. Det 6kade avstédndet paverkar koparnas betalningsvilja negativt
och darmed paverkas dven bostadsmarknaden negativt.

38 Hedonisk prissattning &r en modell eller en prissattning som beskriver priset av en vara dar priset
inte ar begransat till det direkta vardet av sjdlva varan. Denna prissattning anvands for att be-
stdmma vardet pa bland annat fastigheter samt bostadsratter (Rosen, 1974).
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De externa ldgena innebar darmed en risk for ett ldgre bostadsbyggande dn om stationsldgen
placeras enligt Sverigeforhandlingens 16sningar. Den risken géller (for de studerade stat-
ionsorterna) sirskilt i RU3 for Norrkoping och Boras dér betalningsviljan for centrala bosta-
der ar sarskilt tydlig, samt bada dessa orters mojlighet till arbetspendling till starka arbets-
marknadsregioner i Stockholm respektive Goteborg vilket forsvaras med langre avstéind till
den nya stationen.

Foljande slutsatser kan dras frén undersokningen:

Konsekvenserna av stationens lokalisering paverkas av befolkningstathet och invé-
narantal, samt stadens ekonomiska aktivitet. Ett externt stationsldge far mindre ne-
gativa effekter i en liten ort 4n i en storre stad.

Effekterna av en station for hoghastighetstig kan delas in i direkta och indirekta ef-
fekter. De direkta effekterna dr effekter som direkt berors av investeringen sdsom
oOkad tillganglighet. De indirekta effekterna uppstir som en konsekvens av de di-
rekta pris-, produktions- och konsumtionsférandringarna av den okade tillganglig-
heten.

Nirheten till jairnvagsstationer har en positiv inverkan pa fastighetspriser, dock ar
storleken pa denna effekt olika fran fall till fall. Ett hogre utbud av bostadsritter
med stationsnira lage paverkar effekterna pa bostadsmarknaden positivt.

Smahusfastigheter ar ofta lokaliserade pa ett storre avstand fran jairnvagsstationer
eftersom smahusfastigheter ar beroende av tomtmark. Detta storre avstand gor att
smahusfastigheternas ldge i forhallande till stationen far mindre effekt pd bostads-
marknaden.

En extern station kan minska bullerstorningen i stadsmiljon, men viagbullret kan
oka eftersom anslutningsresor med géng och cykel kan behdva ersittas med trans-
porter med bil och buss.

Prisutvecklingen pa bostadsmarknaden kan i vissa fall observeras redan innan inve-
steringen ar fardigstilld. Fastighetsviarden kan 6ka redan nir beslut om byggande av
ny infrastruktur fattas och prisutvecklingen pa bostadsmarknaden kan paverkas re-
dan innan investeringen ar pé plats.

Forutsattningsskapande for positiv utveckling av bostadsmarknaden ar ett starkt
kommunalt engagemang vad giller aktiv samhillsplanering och planer for ny explo-
atering. Likasa en lokal fastighetsmarknad med stark betalningsvilja for nirhet till
station.
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3.6. Planering och genomférande

Valet av strategi for utbyggnadsordning och -takt for nya stambanor beror pa vilka effekter
som prioriteras och hur tilldelning av medel sker. Antaganden gillande bygg- och trafikstart
ijamforelse- och utredningsalternativ som gjorts i uppdraget baseras pa en kontinuerlig och
sammanhangande utbyggnad dar ett 1agt antal tillfalliga anordningar dr nodvandiga att
bygga for att 6ppna for trafik. I nedanstdende resonemang forutsatts att finansiering och till-
delning av medel inte ar en alternativskiljande eller tidspaverkande faktor.

Tidpunkten for mojlig byggstart beror pé planlaggningsprocessen. For stora och komplexa
atgarder bestar den av omfattande arbete reglerat i flera lagar, men i huvudsak lagen om
byggande av jarnvag (1995:1649). Under processen analyseras och beskrivs jarnvigens loka-
lisering och detaljutformning som slutligen laggs fast i en jirnvagsplan. Samréd och férank-
ring med berorda ar en viktig del av planarbetet. Forst nar jairnvagsplanen ar faststélld och
har vunnit laga kraft kan byggstart ske. Berorda omradesbestammelser och detaljplaner
maste dessutom stimma 6verens med jirnvagsplanen.

Tidpunkten for 6ppning av trafik pa nya stambanor hinger bade ihop med tiden det tar f6r
genomforande av planldggning och hur ldng byggtiden ar.

3.6.1 Trafikverkets planering och planlaggning

Den formella planldggningsprocessen med jarnvagsplan och/eller projektering pégar i Ost-
lanken, Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund. Dessa tre delstrackor har eller kommer att
tillatlighetsprovas. Ostlanken har kommit ldngst i planldggningen och &ar det projekt som har
fatt regeringens beslut om tillatlighet. For Goteborg-Boras och Hissleholm-Lund har rege-
ringens handlaggning av tillatlighetsprovning dnnu inte paborjats. Pa strackorna Linkoping-
Boras och Jonkoping-Hassleholm pagar ingen planering eller planldggning. I arbetet med
att analysera tidspaverkan pa planldaggningen har ett antagande om ca tio ars planlaggnings-
tid gjorts pa de sistnamnda strackorna.

Ett beslut om dndrad inriktning skulle fa olika paverkan avseende genomforandetid pa re-
spektive delstricka. Hur stor tidspaverkan bedoms bli pa Trafikverkets planldggningspro-
cess beror dels pa hur 1angt projekten kommit i planldggningsprocessen, men aven pa hur
mycket den nya inriktningen skiljer sig frin JA. Det innebir att pdverkan blir storst dar
planlidggningen har kommit langst och dar skillnaden ar stor mellan JA och respektive RU1-
4 och i princip obefintlig for de delar dar planldggningsprocessen dnnu inte paborjats. Innan
planldggning paborjas, eller om ett storre omtag gors, behover syfte med nya stambanor och
andamal for respektive projekt vara definierade och vid fordndring dven forankrade.

En avgorande fraga for Ostlankens tidplan d4r omtag som péverkar den tillatlighetsprévade
korridoren. Forandringar pa tillatlighetsprovad korridor ger tidspaverkan. Utgdngspunkt for
Ostlankens tillatlighetsbeslut ar stationsldgen i Vagnhirad, Nykoping, Skavsta flygplats och
Norrkoping. Stationsldgena har styrt lokalisering och utformning av korridorens strickning
mellan orterna. RU1-4 innebar i varierande omfattning avvikelser fran den tillatlighetspro-
vade korridoren. Forandring frén centralt stationslage till externt ryms generellt inte inom
provad korridor.

Om stationsorterna pa Ostlanken fordandras skulle en konsekvens av det bli att lokali-
seringen av beslutad korridor behover ses 6ver vilket skulle innebira en senareldggning. Or-
saken till det ar att paverkan pa befintliga riksintressen och andra skyddade omraden inom
korridorens strackning kan vara svara att motivera om en station inte byggs. Bedomningen
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ar att fordndringarna pa utformning i RU1-4 i samtliga fall foranleder att regeringen behover
underrattas om forandringen och ett nytt tillatlighetsbeslut erfordras. Regeringsbeslutet fo-
regds av en beredningsremiss till berérda remissinstanser. Denna bedomning géller oavsett
om omtaget ar pa hela eller delar av strackan. Tidsomfattningen av senareldggningen ar osa-
ker och paverkas av storleksordningen pa férandringen.

Om andring av Ostldnkens tillatlighet behovs pa delar av strackan, ar det viktigt att det finns
tydliga beslut om den fortsatta planeringen av Ostlanken och politiska stillningstaganden
for att Ostldnken ska byggas. Det dr nodvandigt for att det ska vara majligt att faststilla
jarnvagsplaner pa de delar av strackan som dr ofordndrade, innan ett nytt beslut om tillatlig-
het har fattats. Ar osiikerheterna om projektet stora finns risk att faststillande av jirnvigs-
planer behover invanta nya regeringsbeslut for hela Ostlédnken. Enligt det nuvarande tillét-
lighetsbeslutet ska jarnvégsplanerna faststillas senast 30 juni 2030.

Tabell 5. Tabell bedémd tidspaverkan planlaggning péa delstrackorna fér RU1-4.

RU1 RU2 RU3 RU4

Ostlanken Andamélen kan Andamaélen behdéver arbetas om. Hela planlaggningsprocessen behéver tas
behdllas. Delar av eller l§ om fran bérjan och inklusive nytt tillatlighetsbeslut.
hela planlaggnings-
processen behdver tas
om och
tillatlighetsbeslutet
behover tas om pa
hela eller delar av

strackan.
Goteborg— Andamalen kan Andamalen behover ses dver. Lokaliseringsutredningen behéver delvis tas
Boras behallas. om.
Hassleholm- Eventuellt kan ett samrad behova tas om. Andamalen behover Eventuellt kan ett
Lund ses Over. samrad behdva tas
Lokaliseringsutredning om.
en behdver delvis tas
om.
Linképing— Ingen senareldggning, projekttidplan saknas. Oversyn av andamal bor kunna hanteras innan
Boras planlaggnings-processen paborjas och &ven visst forankringsarbete med kommuner. Ovrigt hanteras
inom ramen for planlaggning.
och
Jénkoping—
Héassleholm
0-1 ars senare- 1-3 ars senare- 3-5 ars senare- Mer an 5 ars se-
laggning laggning laggning narelaggning

Samarbetet med myndigheter och kommuner riskerar att paverkas negativt om storre omtag
sker. JA har liange diskuterats och forankrats med flertalet av de berérda kommunerna och
regionerna, om &n i varierande omfattning och tid. I Trafikverkets pagéende planlaggnings-
processer har myndighetsbeslut meddelats och yttranden fran myndigheter erhallits.

I flera kommuner finns avtal tecknade (avsiktsforklaringar och i nigra fall medfinansie-
ringsavtal samt genomférandeavtal) avseende stationsldgen, som i utredningsalternativen
forandras. Ien del kommuner inom projekt Ostldnken, som &r det projekt som har kommit
langst, har dndring av detaljplaner och framtagande av nya detaljplaner paborjats. Att inféra
andringar enligt utredningsalternativen riskerar att forsvara samarbetet och risken finns att
mycket tid och kraft kommer att behova laggas pa samverkan, forankring och férhandling.
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Risk finns att samarbetet med kommuner och regioner forsvaras kraftigt i de alternativ dar
stationer som finns med i nu liggande forslag (JA) férsvinner.

For projekt Goteborg-Borés har ett stort omtag gjorts och stationer i Molnlycke och Bolle-
bygd har tagits bort. Att annu en géng gora ett stort omtag och plocka bort stationer riskerar
att innebédra betydande svérigheter att komma 6verens med berérda kommuner och Vistra
Gotalandsregionen.

En grov bedomning av risken for padverkan pa samarbete med myndigheter och kommuner
har gjorts. Det ar dock inte majligt att forutspa vilken tidspaverkan forsvérat samarbete med
myndigheter och kommuner kan fa och om det i s& fall riskerar att paverka fardigstéallandet
av nya stambanor, det vill sdga hela systemet. Nagot som skulle kunna bidra till att minska
risken for tidspaverkan vid ett storre omtag ar tydliga politiska beslut pa nationell niva.

3.6.2 Mojlig byggstart och tid for byggande

Utredningsalternativens tidspaverkan pa mojlig byggstart avgors av hur mycket av planligg-
ningsarbetet som kraver omtag och hur mycket av tidigare framtaget material och redan be-
slutade tillstdnd som kan ateranvidndas. De delar av nya stambanor som inte befinner sig i
en planldggningsprocess paverkas i betydligt mindre utstrickning dn pagaende projekt.

JA foljer nuvarande planldggning dir Ostlianken planeras att starta utbyggnaden 2024.
Byggnationen av Goteborg-Boras planeras starta 2025-2027 och Hassleholm-Lund 2027-
2029. Detta under forutsittning att pdgéende planering inte &dndras.

RU1 ar det alternativ som ar mest likt JA, men innebar 4nda vissa omtag for pdgdende pro-
jekt. Ostlanken bedoms i RU1 kunna péborjas 2027-2029. Géteborg-Boras och Hassleholm-
Lund bedéms kunna pabérjas enligt nu géllande tidplan, 2025-2027 respektive 2027-2029.

En omstillning till RU2 eller 4 kréver langre tid och dar bedoms byggnation av Ostlinken
och Géteborg-Boras kunna starta tidigast 2030. Hassleholm-Lund bedoms inte paverkas i
samma utstrackning och kan borja utbyggnad 2027-2029.

RU3 kréver storst omstallning och ingen del av nya stambanor bedéms kunna paborja bygg-
nation innan 2030.

3.6.3 Mqjlig trafikstart

Utredningsalternativens tidspaverkan pa majlig trafikstart avgors bade av hur mycket av
planldggningsarbetet som kraver omtag men ocksa av tiden for byggnation. Det finns ocksa
manga andra faktorer som kommer paverka genomférandetiden och darfor ar det inte moj-
ligt att med négon tydlighet redovisa skillnader i mojlig trafikstart for de respektive alterna-
tiven. Samtliga alternativ bedoms mdjliga att trafikstarta i perioden 2045-2050 och dar det
finns regionaltrafik sa kan denna starta i perioden 2035-2040.

JA har stor anldggningsmassa samt flera centrala stationsldgen och stadspassager vilket in-
nebar ett komplext och tidskriavande genomférande. RU1 har en mindre anldggningsmassa
och firre ingrepp i centrala delar av stdder an JA. Det innebér en mindre tidskrdavande bygg-
process och de omtag som RU1 innebar bedoms mojliga att hantera utan storre fordroj-
ningar fardigstéllandet. RU2 och RU3 ytterligare farre ingrepp i centrala delar av stader.
Dock antas storre omtag i planldggningsprocesserna innebéra en fordréjd byggstart. RU4
har mindre anldggningsmassa och farre ingrepp i centrala delar av stader dn JA, dock kravs
det storre omtag i planeringen.
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3.7. Klimat och energi

Enligt klimatlagen, som tradde i kraft 1 januari 2018, ska Sverige inte ha nigra nettoutslapp
av vaxthusgaser senast ar 2045. Som etappmal pé viagen dit ska vixthusgasutslappen frén
inrikes transporter3? ha minskat med 70 procent till senast ar 2030 jamfort med utslappsni-
vén ar 2010. For att klara omstallningen och né klimatmélen behovs atgéarder inom tre sam-
verkande omréden: ett mer transporteffektivt samhille, energieffektivisering och 6kad andel
fornybar energi.

3.7.1 Nya stambanor i ett transporteffektivt samhalle

Med ett transporteffektivt samhélle menas ett samhélle dar trafikarbetet med energiinten-
siva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Resor och transporter med tag ar
bade energieffektiva och yteffektiva. Jirnviagen utgor darfor en viktig del av ett transportef-
fektivt samhalle.

Aven om teknikutvecklingen ger att vig- och flygtrafikens vixthusgasutsldpp kommer att
minska 6ver tid s& kommer spartransporter fortfarande vara betydligt mer energieffektiva
per person- och tonkilometer dn transporter pa vag.
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Figur 25. Varden for persontransporter (vanster) ar normerade mot energianvandning (kWh/pkm) for
personbil pa landsvag = index 100. Varden for godstransporter (héger) ar normerade mot energian-
vandning for tung lastbil, fjarrtransport = index 100.

Nya stambanor mojliggor bade 6verflyttning av resor med personbil och flyg samt av trans-
porter med lastbil till jirnvag. Snabba personresor kommer till stor del att ske pa den nya
stambanan, vilket ger mojligheter till 6kat resande samtidigt som det frigor kapacitet for
godstransporter och fler personresor pa de befintliga stambanorna.

39 Exklusive flyg som ingdr i EU:s handelssystem med utsldppsratter.
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Samtliga studerade alternativ for nya stambanor bidrar i till omstéllningen mot ett transpor-
teffektivt samhdlle. De alternativ som frigor mest kapacitet pa befintliga stambanor ar ocksa
de som bedoms kunna ge storst bidrag.

3.7.2 Utslapp av vaxthusgaser

Alla typer av infrastrukturbyggande orsakar utslapp av viaxthusgaser.

For att mojliggora en stegvis omstillning mot en klimatneutral infrastruktur till 2045 finns
flera delmal for och krav pa reduktion av utslapp fran anldggande:

e 2020 — minst 15 procents reduktion av klimatpéverkan
e 2025 — minst 30 procents reduktion av klimatpéverkan
e 2030 — minst 50 procents reduktion av klimatpaverkan

I samband med planeringen av nya stambanor har ytterligare ett delmal satts upp som avser
minst 80 procents reduktion till 2035.4°

For att reducera utsliappen krivs optimering av anldggningen bland annat kopplat till bygg-
nadsverk och masshantering, 6kad materialeffektivitet, alternativa material samt aktiva pro-
duktval for stal, asfalt, betong och armering. For att nd 8o procents reduktion eller mer
kriavs mer eller mindre transformativa dtgarder som innebér stora omstéllningar av stél- och
cementindustrins tillverkningsprocesser samt en 6vergang till biobrianslen och elektrifiering
av tunga transporter och arbetsmaskiner.

De studerade alternativens utslapp av viaxthusgaser under byggtiden har berdknats i Trafik-
verkets klimatkalkylverktyg. Klimatkalkylernas resultat visar hur utslappen hade sett ut om
ingen reduktion nés. Figuren nedan visar de totala utslappen orsakat av anldggandet av nya
stambanor utan respektive med reduktion enligt uppsatta mél.4

40 Trafikverket (2019) Beslut — Mdlstruktur, syfte och évergripande mdl fér nya stambanor (TRV
2019/130385).

41 Reduktionsmalen dr uppsatta s att den entreprenad som fardigstélls efter ett visst brytar ska
uppfylla givna krav pa reduktion. Exempelvis ska de delar av nya stambanor som berdknas vara far-
digstallda mellan 2030 och 2035 produceras sa att klimatpaverkan reduceras med 50% jamfort mot
beraknad klimatpaverkan enligt klimatkalkylens utganglage i 2015 ars niva. For berdkningar om ut-
slapp och reduktion har ett antagande gjorts om att byggnationen av nya stambanor sker etappvis
med upphandling av entreprenad i femarsperioder. Detta innebér i berdkningarna att kraven pa re-
duktion borjar galla fem ar innan varje uppsatt delmal. Antaganden om nér i tid utslappen fran bygg-
fasen uppstar samt hur de totala utslappen fordelas per ar har stor paverkan pa utfallet den av den
berdknade reduktionen.
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Figur 26. Nya stambanors utslapp under byggskedet (miljoner ton CO2-ekvivalenter) enligt klimatkal-
kyl med utslappsnivaer for 2015 utan reduktion enligt antagna mal och krav samt utslappsnivéer med
reduktion enligt antagna mal och krav. Osakerhetsspann pa +/- 16,5% redovisas.

JA ger hogst utsldpp under byggtid medan RU3 ger lagst utslapp. En av faktorerna som
medfor att JA ger hogre utslapp dn RU1-4 ar kopplat till banoverbyggnaden. I JA antas stora
delar av nya stambanor byggas med ballastfria spar som innehaller mycket betong, vilket ar
en drivande utslappspost. Ballastfria spar medfor ocksa andra krav pa grundldaggning och
forstarkning vilket ocksa genererar hogre utsliapp. I de 6vriga alternativen antas istillet en
ballasterad 6verbyggnad. Andra betydande utsldppsposter 4r mangden tunnlar och broar.
Strackningen enligt RU3 har avsevart mindre méangd broar och tunnlar dn ovriga alternativ
vilket ar en direkt bidragande faktor till att totala midngden utslapp for detta alternativ ar
lagst.

Storleksordningen pa viaxthusgasutslapp till f6ljd av byggandet av nya stambanor kan séttas
irelation till utslappen som genereras av flyg- eller vagtrafiken i det svenska transportsyste-
met. Vaxthusgasutsldppen utan reduktion vid byggnation av JA, som ir det alternativ som
berdknas ha storst utslapp, kan likstillas med dryga nio ménaders utslappsméangder fran
flygtrafiken berdknat pa arligt genomsnittligt utslapp i det svenska transportsystemet runt
2015. Jamfort med vagtrafiken motsvarar utslappen till f6ljd av JA knappt sex manaders ut-
slapp i det svenska transportsystemet.42

Nir nya stambanor ar fairdigbyggda och tas i drift kommer en 6verflyttning av resor- och
transporter till tg bidra till minskade utslapp. Malet om ett klimatneutralt transportsystem
antas vara uppnatt till ar 2045 vilket medfor att bil-, lastbils- och kollektivtrafik inte genere-
rar nagra viaxthusgasutslapp efter 2045. Eftersom flyget inte omfattas av de nationella méalen
for klimatneutrala transporter s dr det fraimst 6verflyttning fran flyg till tdg som antas bidra
till minskade utslipp efter att nya stambanor firdigstillts.43 Okade utslipp under anliggan-
det och minskade utslapp under driftsfasen beskriver tillsammans de olika alternativens
sammantagna klimatpaverkan.

4 Liljenstrém, C (2021) Life cycle assessment of transport systems and transport infrastructure - In-
vestigating methodological approaches and quantifying impacts at project and network levels. Publi-
ceras i mars 2021.

%3 Nyligen har regeringen i en lagrddsremiss foreslagit en reduktionsplikt for flygfotogen for att
minska vaxthusgasutslappen fran flyget. Utslappen ska enligt forslaget minska successivt fran 0,8%
2021 till 27% 2030.
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Figur 27. Sammantagna vaxthusgasutslapp illustrerade for JA respektive RU3 som &r de alternativ
som ger hdgst respektive lagst utslapp under byggfasen. Svarta staplar visar utsl&pp (med reduktion)
fran produktionen av anlaggningen, gréna och ljusgréna staplar visar minskade utslapp under driftsti-
den pa grund av overflyttning av resor fran flyg till tdg. Grona staplar visar 6verflyttning av flyg enligt
prognosmodellen Sampers medan de ljusare staplarna visar bedémd odverflyttning om aven faktorer
som tillkommande internationellt resande och internationella erfarenheter végs in i beddmningarna. |
berakningarna har det inte gjorts nagon skillnad mellan utslapp som inte omfattas respektive omfattas

av handelssystem med utslappsrétter.

Den sammantagna bilden av utsldppen for RU2 och RU4 visar ssmma monster som RU3,
men med nagot hogre totalt utslapp under byggfasen och med sma skillnader i minskat ut-
slapp vid overflyttning fran flyg. For RU1 bedoms byggfasen infalla ndgot tidigare an for 6v-
riga alternativ vilket &ven medfor att utslappen fran flygtrafiken minska tidigare.
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3.7.3 Energianvandning

Energieffektiva person- och godstransporter utgor en central del i ett transporteffektivt sam-
hille. Nya stambanor kommer att paverka energianvindningen i samhillet dels genom an-
laggandet av nya stambanor, dels under ett driftsskede genom bland annat 6verflyttning av
framforallt resor frén flyg till tig.

De respektive utredningsalternativens primirenergianvindning44 under byggskedet visar att
JA idr det alternativ som kraver mest energianvindning under byggtid medan RU3 kraver
minst energianvindning. Skillnaden ar direkt kopplad till den anldggningsmassa de olika al-
ternativen innehéller. Ju fler kilometer jarnvig och ju fler tunnlar, broar och andra anlagg-
ningsdelar som ska byggas, ju hogre energianviandning.
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Figur 28 Total primérenergianvandning under byggtid med osékerhetsintervall

GW

Det dr inte bara under anldggandet som utbyggnad av nya stambanor paverkar energian-
vandningen. De nya stambanorna mdjliggor en 6verflyttning av person- och godstransporter
till tdg som ar ett energieffektivt transportmedel i jimforelse med andra trafikslag. Minst
energieffektivt ar resor med flyg som kréver cirka 15 gadnger mer energi per fordonskilometer
an hoghastighetstag. En overflyttning av resor fran flyg till tig ar darfor fordelaktigt ur ett
energiperspektiv.

Energianvindning frén tdgdriften kommer att 6ka med de nya stambanorna da det tillkom-
mer nya tagresor. Samtidigt minskar antalet resor som gors med personbil eller flyg vilket
tillsammans leder till minskat energianvindning i transportsystemet. Minskningen av den
totala energianvindningen frén vagtrafik och flyg ar stérre an den 6kade energianvand-
ningen fran tdg som nya stambanorna leder till. De nya stambanorna ger alltsd en netto-
minskning av energianvindning fran trafiken i samtliga utredningsalternativ.

Sammanfattningsvis dr JA det alternativ som kréaver storst primirenergianvindning under
byggtid och som har lagst energivinster frin 6verflyttningar i trafiken. RU3 ar det alternativ
med lagst energianvindning under byggtid och hogst energivinster fran 6verflyttning.

4 Energi som inte genomgatt ndgon omvandling genom minskliga aktiviteter.
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3.8. Kostnhader

Kostnader for nya stambanor delas in i investeringskostnader samt kostnader for underhall
och reinvestering.

Investeringskostnaderna omfattar kostnaderna for att genomfora nya stambanor, det vill
sdga allt planldggnings- och projekteringsarbete och sjilva anldggandet av anlaggningen
fram tills den ar fardig att tas i bruk.

Kostnader for underhall ar den kostnad som kontinuerligt kommer av anldggningens ald-
rande samt fordonens slitage pa infrastrukturen. Reinvesteringar &r kostnaden néar kompo-
nenten eller delsystemet har nétt sin tekniska livslangd och behover bytas ut helt och hallet.

3.8.1 Investeringskostnader

Den senaste kostnadsbedomningen for hela systemet nya stambanor gjordes 2016. Kost-
nadsuppskattningen var d& 230 miljarder kronor med ett spann4s pa +/- 30 miljarder kro-
nor i 2015 ars prisniva. Omréknat till 2017 &rs prisniva4¢ motsvarar kostnaden 245 +/- 35
miljarder kronor.

Sedan 2016 har justeringar av den antagna systemutformningen gjorts och férdjupad kun-
skap i pagaende projekt erhallits. Kostnadsbedomningen for den nuvarande systemutform-
ningen (JA) har nu uppdaterats och investeringskostnaden for utredningsalternativen (RU1-
4) bedomts.

Kostnadsbedomningarna for samtliga alternativ har gjorts utifran foljande gemensamma
forutsattningar och avgransningar47:

e Utbyggnaden har forutsatts ske sammanhéngande och kontinuerligt. Detta innebar
ett kostnadseffektivt anldggande och att tillkommande kostnader for etappvis trafi-
kering genom tillfalliga 16sningar kan undvikas.

e Kostnadsbedomningarna omfattar nya stambanor mellan anslutningspunkter vid
Gerstaberg (Jdarna), Almedal (Goteborg) respektive Lund. Inga kostnader for infra-
struktur eller andra &tgéarder fran respektive anslutningspunkt in mot storstdaderna,
till exempel mellan Jarna-Stockholm C, ingar i bedémningarna.

e Foljdinvesteringar, det vill siga investeringar som ligger utanfor sjdlva huvudsyste-
met men som ar nodvandiga for att ge systemet avsedd grundfunktion ar inklude-
rade i kostnadsbedomningarna. Exempel pa foljdinvesteringar ar nya stationer pa
befintlig jarnvag for att mojliggora byten mot nya stambanan eller atgirder i att si-
kerstilla grundliggande tillgéinglighet till nya stationer. Atgirder som #r nddvin-
diga for annan part till foljd av jirnvagsinvesteringen, till exempel bussangoring el-
ler dtgdrder pa kommunal vig ingar inte i kostnadsbedémningarna.

e Atgirder knutna till anliggningar for infrastrukturunderhall, fordonsunderh&ll och
omloppshantering48 ingér inte i kostnadsbedomningarna. De dr nédvandiga for sy-

4 Angivet spann motsvarar ett antaget osidkerhetsintervall med 30-70% sannolikhet att det uppstar.
46 Prisnivd motsvarar februari 2017, vilket 4r samma som fér Nationell transportplan 2018-2029.

47 Samma férutsattningar gillde dven foér de kostnadsbedémningar som togs fram i samband med
Sverigeférhandlingen och som redovisades 2016.

48 Omloppshantering ar de spar och anliaggningar som krévs for till exempel parkering och stidning
av tag nar de ar tagna ur omlopp.
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stemets funktion, men ligger oftast utanfér nya stambanors projekt dé de har en an-
nan huvudman an Trafikverket och forvintas bara sina egna kostnader i driftskedet.
Omfattningen av denna typ av atgarder kan skilja sig &t mellan utredningsalternati-
ven.

e Inkdp och eventuell anpassning av fordon for tagtrafik ingér inte heller i kostnads-
bedémningarna.

Representativa linjestrackningar

Investeringskostnaden for de studerade alternativen har bedémts med hjilp av representa-
tiva linjestrackningar som tagits fram for att kunna uppskatta de respektive alternativens in-
nehall i form av broar, tunnlar, schaktmassor med mera. De representativa linjestrackning-
arna har tagits fram utifrén alternativens systemutformningar i form av stationsorter, prin-
cipiella stationslagen, trafikering samt tekniska standard.

Den representativa linjestrackningen for JA bestér for delen Jarna/Gerstaberg-Linkoping av
Ostlankens tillatlighetsbeslutade korridor och for delarna Link6ping-Jonkoping-Boras, Jon-
koping-Lund samt Goteborg-Borés av linjestrackningar som utreddes under Sverigefor-
handlingen. Delar av de representativa linjestrackningarna fran JA har anvénts dven for de-
lar av utredningsalternativen dar det varit majligt och lampligt utifran de respektive
systemutformningarna. Dir det bedomts mojligt och kostnadsmassigt rimligt har ansatsen
varit att externa stationsldgen, 14ggs i anslutning till befintlig vig- och jarnvagsinfrastruktur.

Linjestrackningarna representerar forutsattningarna och framkomligheten i landskapet pa
en overgripande niva. For de representativa linjestrackningarna har antagits normalnivé for
anpassning, kompensation och skyddséatgarder bade avseende framkomlighet och kostna-
der. Vid framtagande av representativa linjestrackningar har det antagits att nya stambanor
som riksintresse varderas hogt vid jamforelse med andra intressen. Forutsattningarna for
linjestrackningar kan séledes paverkas om det i kommande skeden gors andra viarderingar.

Jarnvagsanlaggningens innehall

Innehallet i jarnvagsanldaggningen, den sa kallade anldggningsmassan i form av till exempel
meter spéar, antal stationer, vixlar och teknisk standard har direkt betydelse for kostnaden.

JA har den ldngsta linjestrackningen och RU3 den kortaste av de studerade alternativen.
Skillnaden mellan dem &r cirka 40 km och beror till stor del pa genare striackor forbi Jonko-
ping och Héssleholm i RU3.

Trafikeringsupplaggen i RU1-4, som inte forutsitter att regionaltdg vinder pa stationerna
inom nya stambanor, ger att innehall i form av plattformar, vaxlar och spar pa flera stationer
kan minska i omfattning i jimforelse med JA.

RU1-4 ar utformade med ett ballasterat sparsystem. Det skiljer sig fran JA som till cirka tva
tredjedelar av systemet bestar av ballastfritt spar. Skillnaden i val av sparsystem paverkar
bade mangder kopplat till sjalva banoverbyggnaden men ocksd méangder kopplat till upp-
byggnad av bankar och grundforstarkningsatgarder.

De studerade alternativen varierar tydligt avseende hur mycket bro, tunnel och bank/skir-
ning de innehéller (se Figur 29).
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Figur 29. Fordelning av olika anlaggningstyper (bro, tunnel och bank/skérning) for de olika alternati-
ven.

Bro och tunnel dr under normala forutsattningar betydligt dyrare att bygga an bank och
skdrning. P4 en 6vergripande nivd bedoms dubbelspérig jairnvag pa bro och i bergtunnel
kosta ca 3-5 gdnger mer att bygga jamfort med pa bank eller i skdrning. Betongtunnel be-
doms vara ca 5-8 ganger dyrare. Skillnaden i mangder for de respektive anlaggningstyperna
ger darfor en direkt indikation i skillnaden avseende kostnader for de olika alternativen.

Resultatet visar att 6kade frihetsgrader avseende linjestrackningen tillsammans med andra
justeringar av systemutformningen jaimfort JA innebar:

e mojlighet till kortare linjestrackningar
¢ minskad méingd broar och tunnlar

e mgjligheter till strackningar med battre geotekniska forhédllanden och gynnsammare
forutsattningar for masshantering

e firre kostsamma stadspassager som ofta medfor inlésen av byggnader och verksam-
heter, fororenade massor, atgiarder for storningar som buller och vibrationer, med
mera

e att mangder kopplade till stationer som till exempel vixlar och perronger minskar

o firre konflikter med befintlig infrastruktur som kan innebéara korsningsétgirder och
ombyggnader.

Beddmda kostnader

Kostnadsbedomningar (sarskilt i tidiga skeden) &r alltid forknippade med osékerheter och
kostnaderna redovisas darfor dels med den mest troliga kostnaden, vilken bendmns 50% -
percentilen, dels med ett sa kallat osdkerhetsintervall49.

Den nu uppdaterade investeringskostnaden for nuvarande systemutformning (JA) bedéms i
2017 ars prisniva till:

e Jamforelsealternativ (JA): 295 +/- 50 miljarder
Skillnaden gentemot kostnadsbedomningen fran 2016 forklaras delvis av justeringar i
systemutformningen, men primart av fordjupad kunskap kring komplexitet och kostnader

kopplat till stadspassager och centrala stationslagen samt omfattningen av anpassningsét-
garder for omgivningshansyn som kravs lings banan.

Omréknat till 2017 érs prisniva &r skillnaden gentemot tidigare kostnadsbedomning ca 50
miljarder, varav uppdaterad kostnad for Ostlanken forklarar cirka 30 miljarder.

4 De osikerhetsintervall som redovisas inom detta uppdrag motsvarar kostnader som bedéms upp-
sta med 30-70% sannolikhet.
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Uppdaterad kostnad for Ostlinken bedoms till 83 miljarder (jamfért med 54 miljarder som
anges i nationell transportplan 2018-2029) medan kostnaderna fér Géteborg-Borés och
Hissleholm-Lund bedoms ligga i linje med de bedomningar som utgor grund for nationell
transportplan 2018-2029.

Kostnaden for de olika utredningsalternativen RU1-4 bed6ms i 2017 &rs prisniva till:

e Utredningsalternativ 1 (RU1): 220 +/- 35 miljarder
e Utredningsalternativ 2 (RU2): 200 +/- 35 miljarder
e Utredningsalternativ 3 (RU3): 150 +/- 25 miljarder
e Utredningsalternativ 4 (RU4): 235 +/- 40 miljarder
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Figur 30. Bedomd investeringskostnad (miljarder SEK i 2017 ars prisniva) inklusive oséakerhetsinter-
vall 30-70 % samt andelen bank/skéarning, tunnel och bro fér de studerade alternativen.

Resultatet visar tydligt kopplingen mellan respektive alternativs anlaggningsmassa och den
bedomda kostnaden. Analyser av infrastrukturens innehall och omfattning bekraftar att sy-
stem med mindre frihetsgrader pa grund av fasta punkter bidrar till hogre kostnader. Aven
antagandet kring ballasterat spar for RU1-4 far stort genomslag pa investeringskostnaden
jamfort med JA som bestar av ca tva tredjedelar fixerat spar. Bedomningen ar att ballasterat
spar for hela JA skulle innebira 20-25 miljarder lagre kostnad.

Osakerheter

Angivna kostnader ar forknippade med stor osdkerhet da det for stora delar av systemet inte
ar kiant var de nya stambanorna ska lokaliseras och hur de ska utformas. For JA har Ostlan-
ken, fram till norr om Linképing kommit 1dngst i planldggningen och har en beslutad korri-
dor for strackningen. Ostlanken, delen genom Linképing befinner sig, liksom Hassleholm-
Lund och Go6teborg-Borés i ett lokaliseringsskede dar mojliga korridorer utreds och virderas
gentemot varandra. For 6vriga delar av JA och for huvuddelen av de olika utredningsalter-
nativen dr osidkerheten dnnu storre da inga utredningar kring lokalisering finns.
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Jamforelse med internationella héghastighetsprojekt

Vid en jamforelse med liknande projekt i andra léander visar resultatet (Figur 31) att kostna-
den for nya stambanor (JA) per kilometer dubbelspérig hoghastighetsjarnvag ligger 13 re-
spektive 55 miljoner 6ver medelvirdet respektive medianvirdet for de studerade pro-
jekten.s0
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Figur 31. Investeringskostnad per kilometer dubbelspérig htghastighetsjarnag for 20 olika projekt
internationellt i miljoner SEK, prisniva 2017.

Alla jarnvagsprojekt har olika syften och forutsattningar gillande vad de ska uppna, hur de
ar designade for att uppna de onskade effekterna och i vilken geografi jirnviagen byggs. Dar-
for ger denna 6versiktliga form av jamforelse en indikation av kostnadsnivan, men det gar
inte dra nagra tydliga slutsatser eftersom jamforelsen inte tar hansyn till varje enskilt pro-
jekts specifika syfte, forutsittning eller egenskaper. Att jamfora kostnader mot liknande pro-
jekt i andra lander som planeras, genomfors eller ar i drift ger dock en indikation pa om den
bedomda kostnaden sticker ut i ndgot avseende. De studerade projekten planeras, genom-
fors eller har varit i drift sedan r 2000 och ar alla lokaliserade i hoginkomstléander.

Nir resultatet fran jamforelsen (Figur 31) appliceras pa uppdragets samtliga studerade alter-
nativ hamnar RU1-4 under medel- och mediankostnad per kilometer dubbelspéar for de in-
ternationella projekten (Figur 32).

50 Jacobs Engineering (2021) New Main Lines — Cost Benchmarking Comparison.
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Figur 32. Investeringskostnad per kilometer dubbelspérig htghastighetsjarnag for uppdragets
studerade alternativ jAmfort med medel- och mediankostnad for 20 internationella projekt.
Miljoner SEK, prisniva 2017.

3.8.2 Kostnader for underhall och reinvestering

Overgripande si kan kostnader for underhall och reinvestering kopplade till anliggningen
delas in i tva kategorier:

o direkta kostnader det vill sdga vad det kostar att utféra atgarden
e indirekta kostnader det vill siga vad kostnaden ar for att begrinsa eller stinga av
anlaggningens tillginglighet for trafiken.

Val av teknisk 16sning inom anlidggningen kan fa paverkan pa trafiken eftersom vissa reinve-
steringsédtgiarder kan medfora en begransning eller avstangning for att kunna genomféras.
Ett exempel ar valet av fixerat sparsystem som har en hogre investeringskostnad, men kra-
ver farre underhélls- och reinvesteringsatgarder vilket leder till en hogre tillganglighet. Sam-
mantaget innebar det en lagre kostnad for underhall och reinvestering och mindre paverkan
pé trafiken.

I uppdraget har endast de direkta kostnaderna f6r underhéll och reinvestering bedomts. In-
direkta kostnader som kopplas till anldggningen har inte inkluderas i analysen. Bedomning
av kostnader for underhéll och reinvestering har gjorts utifrdn de respektive utredningsal-
ternativen, ingen optimering av enskilda alternativ har analyserats.

For att analysera kostnader férknippade med underhall och reinvestering av JA och respek-
tive RU har jarnviagsanldggningens delsystem brutits ner en eller flera nivier. Darefter har
respektive anldggningsdels behov av underhalls- och reinvesteringsétgéarder definierats samt
tids- och kostnadsbedomts baserat pa systemets teknikval, utformning, trafikintensitet etc.

Kostnader har bedomts Gver 120 ir, vilken dr anlaggningens forviantade livslangd. Eftersom
bedomningarna av underhall och reinvestering bygger pa de mangder som ar framtagna for
att ocksa bedéma investeringskostnaderna giller samma osidkerheter kring systemutform-
ning, anlaggningsmassa och trafikméngd.
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Resultaten visar att RU1-2 och 4 innebar hogre direkta kostnader for underhall och reinve-
stering dn JA Gver anldaggningens forviantade livslangd. Lagst kostnad for underhéll och rein-
vestering bedoms RU3 ha. Generellt far den mindre méngden anldggningsmassa och mins-
kande antalet sparkilometer tillsammans med minskad regionaltrafik i RU1-4 genomslag i
resultaten (Figur 33).

Resultaten visas odiskonterade for att illustrera vilka val som péverkar de direkta kostna-
derna for underhall och reinvestering, dock far de ingen alternativskiljande effekt pa totalen.
Skillnaden mellan hogsta och lagsta kostnad i de olika alternativen dr ca 17 miljarder, vilket
motsvarar mindre dn 10% av den totala kostnaden. Diskonteras resultaten blir skillnaderna
mellan alternativen efter 120 ar i sammanhanget dnnu mindre, ca 3 miljarder.
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Figur 33. Aggregerade kostnader i miljarder SEK (odiskonterade) for underhall och reinvesteringar
6ver anlaggningens livslangd (120 ar) i 2017 ars prisniva. Produktionsstod (6%) ar exkluderat.

Sparsystemet i JA bestar till cirka tva tredjedelar av fixerat spér och till en tredjedel ballaste-
rat spar, medan sparsystemet i RU1-4 bestar helt av ballasterat spéar. Analysen visar att kost-
nader for underhéll och reinvestering kopplade till ballasterat sparsystem ar 40-60% hogre i
RU1-4 an sparsystemet i JA och ar den enskilt storsta kostnaden 6ver anldggningens livstid,
utover investeringskostnaden. En kinslighetsanalys av JA med ballasterat sparsystem visar
att kostnaderna for underhall och reinvestering ar ca 10% hogre dn RU1-4 (Figur 34).
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Figur 34. Sammanlagda kostnader i miljarder SEK (odiskonterade) for underhall och reinvestering av
sparsystemen i de studerade alternativen samt kénslighetsanalys av JA utfért med ballasterat sparsy-
stem Gver anlaggningens forvantade livslangd (120 &r), i 2017 ars prisniva.

Over anliggningens livslingd forvintas reinvesteringsitgirder kopplade till det ballasterade
sparsystemet behova genomforas 3-5 ganger beroende pa trafikintensitet, medan det fixe-
rade sparet behover bytas ut en géng.

Utover sparsystemet syns det i resultaten att antalet stationer och byggnadsverk ar farre i
RU2-4 jamfort med JA och RU1. Det farre antalet stationer bidrar bade till att sinka kostna-
der for underhall och reinvestering for sjalva stationerna (plattformar, plattformstak etc.)
och till att minska antalet vixlar, bullerskydd och annan utrustning som stationernas funkt-
ion kraver.

Inom byggnadsverk har RU1-4 alla minst 50% ldgre underhélls- och reinvesteringskostnad
for tunnel dn JA pa grund av den ldgre andelen. Nedbrytningen av kostnader for bro 6ver
anldggningens livslangd liknar resultatet for tunnel, men med nagot mindre differens.

3.8.3 Kostnadsreducerande potentialer

Potentialer till kostnadsreduceringar beror pa hur systemet utformas. De potentialer som
redovisas nedan ska ses som viktiga omraden dir optimering kan goras for att balansera in-
vesteringskostnader i forhéllande till syfte och méal med nya stambanor. Potentialer till kost-
nadsreduceringar ar olika i de i redovisade alternativen eftersom utformningen av anlagg-
ningen skiljer sig i stor utstrackning. Nedan redovisade omréaden ar darmed tillampliga i
olika omfattning.

Potentialer for minskning av investeringskostnaden kan grovt indelas i tva kategorier: mins-
kad och/eller enklare anldaggningsmassa samt effektivare genomférande av given anligg-
ningsmassa.

Storst potential i rent monetéra termer finns genom att minska och férenkla anlaggnings-
massan. Storleksordning pa denna potential illustreras tydligt genom skillnader i de be-
domda kostnaderna for de respektive utredningsalternativen.
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Minskad anlaggningsmassa genom optimerad linjestrackning.

Mojligheten att bygga jarnvag (oavsett hastighetsstandard) paverkas i forsta hand av hur
jarnvéagen lokaliseras och utformas i relation till topografi och andra landskapsaspekter. Det
mest kostnadseffektiva dr en lokalisering som innebar att sé liten méangd jord- och bergmas-
sor som mojligt behéver hanteras och som har ett minimum av avancerade byggnadsverk
som broar och tunnlar. En kostnadseffektiv dragning genom landskapet ar ocksa en drag-
ning som ger ett minimalt behov av sdrskilda &tgarder for anpassning och omgivningshén-
syn.

Mojligheten till friare linjestrackning med minskad anldggningsmassa och liagre kostnader
begrinsas att optimera linjestrackningen rent produktionsekonomiskt begransas av en
mangd faktorer som till exempel:

e Lasta punkter sdsom stationsorter, forutbestimda ldgen for stationer och kopplings-
punkter, ju fler sdidana desto svarare ar det att hitta de effektiva linjedragningarna .

e Resurshushallning, dar jarnvagen stills mot till exempel malet att bevara bruk-
ningsvird jordbruksmark.

e Hinsyn till hoga miljoviarden, dar omraden har s hoga viarden att jarnvagen beho-
ver anpassas darefter.

e Hansyn till samhaillsviktiga funktioner med riksintresse, sdsom forsvarsanlagg-
ningar, vattentikter, kraftverk, eldistribution och dylikt.

e Hinsyn till kringboende, begriansning av barridreffekter och annan omgivningshin-
syn.

e Hainsyn till paverkan av befintliga verksamheter och anldaggningar

Potentialen i dessa delar uppnas genom 6kade frihetsgrader avseende jarnviagens geogra-
fiska strackning och darmed en minskad mangd anldggningsmassa. Frihetsgraderna kan
Okas genom att fordndra systemutformningen (som visats i utredningsalternativen) och ut-
nyttjas bittre genom att pa ett mer aktivt sitt stdlla jairnvigens investeringskostnad mot
andra hansyn.

Minskad anlaggningsmassa genom forenkling av tatortspassager och stationsutformningar

Centrala stationsldgen ar onskvirda av flera anledningar. Historiskt har jairnvagen ofta
byggts forst och staden darefter vuxit upp och utvecklats kring den. Att inordna ny jarnvag i
befintlig stads- och tatortsbebyggelse dr en mycket stor utmaning., For att ta sig an denna
utmaning s behover de lokala och nationella intressena avvigas. Det erfordras en 6msesi-
dig forstielse for vad som skapar nyttor, men ocksa for vad som driver kostnader, bade i
stationsorten och vad olika utformningsval i den enskilda stationsorten ger for utformnings-
konsekvenser i andra delar av systemet.

Denna 6msesidiga forstaelse kan bara dstadkommas om stat och kommun betraktar sig som
partners i utformandet av systemet, stadspassager och stationer, istillet for att se sig som
parter i en forhandling dar en part forhandlar om utformning av en del i nya stambanor och
den andra parten forhandlar med fokus pa den lokala stadsutvecklingen. Partnerskapet
maste utga fran en gemensam bild av nya stambanors syfte, mal och kostnadsram pa
systemnivi. Med denna gemensamma bild kan man tillsammans finna I6sningar som mins-
kar kostnaderna utan att samtidigt minska de 6nskvarda positiva effekterna i samma grad.
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Exempel pa frihetsgrader som da kan optimeras ar hastigheter genom titorten, passagemoj-
ligheter 6ver/under spéren, frigorande av exploaterbar mark och anpassning av befintlig
jarnvag.

Minskad anlaggningsmassa genom anpassade fordon istéllet fér anpassad infrastruktur

Vissa funktioner i det framtida systemet skulle kunna l6sas genom att stélla krav pa fordo-
nen som trafikerar banan istéllet for genom &tgérder i infrastrukturen.

Exempel pa funktioner och krav som, helt eller delvis, skulle kunna 16sas genom éndrad
kravstillning pa fordon ar:

e Ursparningssikerhet — skydd mot ursparning integreras i fordonet istillet for i
spéret.

¢ Bullerdimpning — skydd mot buller fran stromavtagare integreras i fordonet
istdllet for att atgardas med extra hoga fasta bullerskydd vid sidan av banan.

¢ Trycktithet och aerodynamik — krav pa trycktiata fordon méjliggér mindre tun-
nelareor och enklare tunnelmynningar.

e Signalsystem — ERTMS level 3, detektering i banan kan bytas mot integritetskon-
troll i fordonen (tillimpningen finns ej idag men dr under utveckling).

For att realisera denna potential sd behover det stéllas hogre krav dn den ldgsta niva som de-
finieras i TSD (Tekniska Specifikationer for Driftkompatibilitet). Trafikverket har sa hir
langt valt att inte stilla ytterligare krav vilket fraimjar en avreglerad marknad. Andra infra-
strukturidgare har inom samma regelverk sett mojligheten att stilla hogre krav ssom till ex-
empel HS2 (High Speed 2) i Storbritannien dir kraven kopplats till koncessions! pa banan.

Potentialens storlek paverkas i stor utstrackning av den slutliga utformningen av anlagg-
ningen med avseende pa hur mycket bostidder det finns behov av bullerdimpning fér och vil-
ken mangd tunnlar det kommer att finnas.

Minskad anlaggningsmassa genom anpassade tekniska standarder

Tekniska standarder ror systemovergripande inriktningar som till exempel hastighet eller
sparsystem. De tekniska standarderna ar barande for att uppna systemets syfte och mal och
far stor paverkan pa den mojliga systemutformningen. I RU1-4 ar redan potentialen till
kostnadsminskning genom fordndring av sparsystem (fran ballastfritt till ballasterat) utnytt-
jad, medan mojlighet fortfarande finns i cirka tva tredjedelar av JA.

Ett annat val av teknisk standard med stor paverkan pa kostnaderna ar hur tunnlar ska klas
in for att undvika problem med intrangande vatten. I de foreliggande bedomningarna sé ar
utformningen gjord med en heltdckande lining52, en forenklad 16sning med draner och
sprutbetong ar mojlig for att minska investeringskostnaderna.

51 En koncession kan utformas pa flera sitt, men kan innebéra att en upphandlad operatér tilldelas
ensamratt att trafikera banan. Fér HS2 bygger infrastrukturférvaltaren jarnvagen och képer in de
fordon som ska nyttjas pa banan. Sedan tilldelas en operator uppdraget att bedriva trafiken.

52 Betonginkladnad av tunnlar.
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Effektivt genomférande genom stabila planeringsforutsattningar

Stabila planeringsforutsattningar 6kar rent allmint sannolikheten for att infria potentialer
och minska risker. Med stabila planeringsforutsattningar 6ver tid kan Trafikverket och sam-
arbetspartners inom béde det privata och offentliga verka tillsammans for att hitta kost-
nadseffektiva 16sningar och optimerade processer for planering och genomférande.

Med stabila och forankrade planeringsforutsattningar finns mojlighet att 6ka graden av spe-
cialisering genom att standardisera stora delar av nya stambanor. Det géller allt fran hur ut-
redningar genomfors till hur till exempel bullerskiirmar och stationer ska utformas. Aven er-
farenhetsatervinning kopplat till planering och genomférande gynnas av stabila planerings-

forutsattningar.

Ett satt att ge stabila planeringsforutsattningar ar att samla tillstindsgivning och tillsyns-
myndigheter for hela geografin s att handldggningen effektiviseras och bedémningar gors
pé lika oavsett var i geografin fragan uppstér. Mojligen behdvs nya organisatoriska snitt eller
samlat utpekat ansvar for att skapa effektivare processer.

Effektivare genomférande genom industrialisering

Ett sitt att minska investeringskostnaden kan vara att 6ka graden av standardisering, vilket
isin tur ar en forutsittning for tillimpande av industriella metoder som succesivt kan sdnka
kostnaden genom produktionseffektivisering. Genom att i storre utstrackning foreskriva be-
stimda utformningar, s minskar visserligen optimeringsmojligheten pé enskilda platser,
men i gengéld sé ger det vasentligt hogre majlighet till serieproduktion.

Dessa fordelar med standardisering méste stéllas mot den nackdel de innebar da de begrian-
sar mojligheten for marknaden att komma med innovativa 16sningar. Den innovativa for-
magan ar i vissa fall lovvard och i andra fall 4r 6kad bestallarstyrning och standardisering att
foredra.

For att realisera potential for industriell produktion och standardisering av byggnadsverk
som exempelvis broar, behover planering for detta paborjas redan i lokaliseringsskedet. Det
ar da mojlighet finns att optimera en linje utifran de forutsattningar som krévs for seriepro-
duktion. En tidig planering ger ocksa leverantorer en chans att bli involverade i processen
for att kunna planera och optimera sin tillverkning.

Effektivare genomférande genom férandrade regelverk kring masshantering

Forutom att minska mangden massor att hantera genom ovanndmnda optimerade linje-
dragningar sa skulle ett férandrat regelverk kring hanteringen av 6éverskottsmassor bidra till
en minskad investeringskostnad. En sédan férandring foreslés i den nu féreliggande prome-
morian fran Miljodepartementet Ordning och reda pa avfallet vilken nu remissbehandlas.
Ytterligare forandringar kan komma att foreslas i regeringsuppdraget Hantering av schakt-
massor ska ses 6ver som nyligen givits till Naturvardsverket.

Under forutsittningen att ovannamnda forandringar dr genomforda kan sedan arbetssittet
med att hitta lampliga platser for placering av 6verskottsmassor systematiseras och foren-
klas. Med ett tydligt syfte och en anvindning for massorna och dartill frivilliga 6verenskom-
melser med markagare, kan massor forlaggas i ndromradet och kostsamma transporter kan
undvikas. Att hitta och identifiera potentialen i landskapet for masshantering och identifiera
mojlig mark och markégare kan ske i ett tidigt skede nar jarnvigens lokalisering identifieras.
Genom sé kallade optionsavtal kan avtal, redan mycket tidigt i planlaggningsprocessen,
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tecknas med markéagare for tillgéng till lamplig mark for massplacering. Langre fram i plan-
laggningsprocessen kan optionen utlosas om det visar sig att masséverskott kommer att
uppsta pa den aktuella platsen.

Effektivare genomférande och minskad anléaggningsmassa genom landbroar

Ett kostnadseffektivt alternativ till konventionell linjeoptimering och anldggningsmetoder
skulle i vissa landskap kunna vara sé kallade landbroar med en produktionsoptimerad och
industrialiserad utformning. Landbroar som koncept dr nagot som under ratt férhillanden
béde kan minska anldggningsmassan och effektivisera genomforandet. Utéver de rent kost-
nadsreducerande potentialerna har landbroar dven andra positiva effekter som till exempel
att minska jarnvéagens fysiska barriireffekt och genom att fixerat spér ingér i konceptet sa
medges hogre hastigheter och kostnaderna for underhallet minskar. En industrialisering in-
nebar ocksa att specialiserade kompetenser beh6évs i mindre utstrackning.

Landbroar ska inte ses som en generell 16sning som kan anvidndas 6verallt, dels dr 16sningen
inte ekonomisk pé alla platser och dels sa passar inte tillimpningen 6verallt. Konkurrens-
kraften mot konventionellt utformad jarnvag ar helt beroende av landskapets topografi, geo-
logi och de utmaningar som anpassningen till enskilda platser innebér. Det finns ocksa mer
generella utmaningar som maste adresseras: Klimatpaverkan fran stél och cement; Sprid-
ning frdn och dimpning av en hogre placerad bullerkilla; Anldggningens visuella paverkan i
landskapet.

For att landbroar ska kunna vara ett kostnadseffektivt utformningsalternativ sa behover det
finnas med redan tidigt i planldggningsprocessens arbete med val av lokalisering. Arbetet
med planldggning och tillstdndsprocesser behover ocksa anpassas eftersom fler aspekter i
utformningen blir tidigt 1asta.

Landbroar

Landbroar ar broar som bér jarnvagen genom
landskapet utan att (nddvandigtvis) korsa ett
storre hinder som t ex ett vattendrag. Landbro-

arna bidrar till att minska bade markintrdng och — 2
mAR

EA)

barriareffekter jamfért med anlaggningstyperna
bank och skarning. Genom att standardisera
landbroar finns forutsattningar att minska kost-
nader och tidsdtgdng genom en industrialiserad
byggprocess. Figur 35. Principiell skiss dver landbro

Potentialerna ar inte inrdknade i kostnadsbeddmningarna

Samtliga ovanndmnda potentialer dr inte inrdknade i kostnadsbedémningarna. Detta da alla
har nigon form av hinder som gor att de inte ar sjdlvklara att rakna in i kostnadsbedom-
ningarna. For potentialerna kring tekniska standarder sa ar det framforallt en avviagning
mellan fokus pa investeringskostnad eller livscykelkostnad. For potentialen kopplat till krav-
stallning pé fordon dr det att den svenska modellen varit att ha sa lite reglering som mojligt
for tilldelning av taglagen. For masshantering sé ar regelverket i viss mén missriktat, men
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det kan nu vara pé vig att andras. Effektivare produktion och industrialisering behover sta-
bilare planeringsforutsittningar dn de nu givna. Landbroar har tydliga utmaningar i form av
klimatpéaverkan, bullerspridning och visuella barridrer.

Fokus i de fyra utredningsalternativen har varit att visa pa skillnader i systemutformning
och vad olika utformningar far for konsekvenser och effekter. I de kostnadsbedomningar
som gjorts sa har aktiva val gjorts att arbeta med de potentialer, systemutformning och tek-
niska standarder, dar utformningsval har tydlig paverkan pa kostnader och andra konse-
kvenser.

3.8.4 Projektrisker

Stora risker ar kopplade till den osdkerhet som harror sig ur att kunskapen om lokala forhal-
landen, lokaliseringar och exakta utformningar ar liten for huvuddelen av systemet. Denna
osdkerhet kommer att minska allt eftersom projektet mognar, djupare kunskaper inhamtas
samt lokaliseringar och utformningar beslutas.

Resurs och kompetensbrist

Planering och genomforande av nya stambanor kommer att kriva stora miangder resurser
och kompetenser frén olika yrkesgrupper. En del av dessa yrkesgrupper har redan idag en
bristsituation och med nya stambanor sa kommer fler yrkesgrupper att bli s& kallade bristyr-
ken. Trafikverket har tidigare identifierat kritiska yrkesgrupper och pa en 6vergripande niva
analyserat eventuella konsekvenser om risken faller ut.53 De beror inte bara nya stambanor
och den interna organisationen utan ocksé andra myndigheter samt leverantorer inom pla-
nering, planldggning, projektering och produktion som konkurrerar om samma bristyrken
till andra samhaillsutvecklingsprojekt. Bedomningen &r att det behovs insatser dels inom ut-
bildningssystemet pa strukturell niva, dels inom de involverade i planering- och genomf6-
rande av nya stambanor.

Overhettning av marknaden

Byggande av jirnvagar planeras pa en rad platser bdde inom Sverige och internationellt. Vo-
lymerna jarnvigsbyggande som nya stambanor innebér dr pa en visentligt hogre niva 4n vad
marknaden tidigare hanterat inom Sverige. Det ar darfor mycket viktigt att Sverige kan visa
upp en stabil och siker marknad med rimliga risker och att vi visar pa ett tydligt sétt att pla-
nerna kommer realiseras.

Antagandet om klimatneutralt byggande

Redovisade kostnader for de utredda alternativen forutsitter att omstallningen av industri
och maskinbransch for att nd klimatmalen finansieras pa annat sitt 4n genom 6kade pro-
duktionskostnader. Exempel pé alternativa metoder foreslas i en rapport fran Stockholm
Sustainable Finance Centre.54+ Om inte det sker s bedoms investeringskostnaden for nya
stambanor bli 2,5-7% hogre om reduktion 6ver 80% ska kunna nés.

53 Ramboll (2020) Nya stambanor Stockholm-Géteborg Stockholm-Malmé — Utredning av risk fér re-
surs- och kompetensférsériningens pdverkan pd planering och genomférande.

54 Stockholm Sustainable Finance Centre (2020) Financing the decarbonisation of heavy industry sec-
tors in Sweden.
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3.9. Samlad effektbeddomning

Samlad effektbedomning (SEB) beskriver en atgirds effekter utifrin tre perspektiv. De besk-
rivs med hjélp av olika metoder och har ingen rangordning sinsemellan, utan ar oviktade.
Den samlade effektbedomningen ger inte svar pa om en atgérd ska genomforas eller inte
utan utgor ett underlag for beslut dir fakta presenteras pé ett standardiserat satt. De tre per-
spektiven som beskrivs i SEB ar:

e Sambhiillsekonomisk analys: hur effekter virderas i pengar och effekter som be-
doms (ej berdknade effekter)

e Fordelningsanalys: hur nyttor fordelas inom olika kategorier
e Transportpolitisk malanalys: hur de transportpolitiska malen paverkas

Alla tre perspektiv pekar pa tydliga effekter, bade positiva och negativa, avseende samtliga
alternativ for nya stambanor i relation till nollalternativet. Det ar dock svérare att fa fram
tydliga alternativskiljande slutsatser i de kvalitativa bedomningarna baserat pa de faktorer
som ingar. Det finns skillnader mellan de studerade alternativen, men de ar ofta sd smai i re-
lation till den totala dtgérdens storlek att de inte kan beskrivas givet de kriterier som finns
for metodiken vid framtagande av SEB. Beskrivningarna i rapporten &r en ansats till att for-
klara de alternativskiljande effekterna pa en nagot djupare niva dn den som anvands i mal-
len for SEB, men kan inte ta hansyn till lokala effekter och konsekvenser.

3.9.1 Samhallsekonomisk analys
Samhallsekonomi

Den del i den samhillsekonomiska analysen som utgors av berdknade effekter ar en sa kal-
lad kostnads-/nyttoanalys. Resultatet fran analysen uttrycks i Nettonuvdrde. Nettonuvardet
anvands for att jamfora olika atgarders effektivitet, men ska ocksa ses i sammanhang med
de ej beriknade effekterna samt férdelningsanalysen och den transportpolitiska méalana-
lysen.

De ¢j berdknade effekterna ar kvalitativa bedomningar av nyttor som inte fingas upp av i be-
rakningen av effekter. De uttryckts i termer av positiv effekt, forsumbar effekt och negativ
effekt inom ett flertal kategorier.

Négra av de effekter som inte fangas in av Sampers och darfor inte inkluderas fullt ut i be-
rakningarna ar till exempel tillkommande utlandsresor. Vidare ar 6verflyttningseffekterna
fran exempelvis flyg till tig 14g i en internationell jamforelse.

En ytterligare utmaning ar hur framtida markanviandning inkluderas i de berdknade effek-
terna. Det rimligt att anta att de planerna pa utveckling av bostader och naringsliv i nar-
heten av de olika stationslidgena har effekter p& framtida resandeunderlag. I J6nkoping pla-
neras exempelvis en helt ny stadsdel i anslutning till stationsldget som foresléas i JA och
RU4, nigot som inte ingér i analyserna av de studerade alternativen. Det ar rimligt att anta
att effekterna hade bidragit till att 6ka de beriknade nyttorna om de fullt ut tagits med i mo-
dellberdkningarna.
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Forklaring av samhéllsekonomiska begrepp
Nominell investeringskostnad: Den faktiska investeringskostnaden.

Skattefaktor: For att beskriva en forlust som antas uppsta pa grund av skatteuttag,
sa gors ett tillagg pa 30% pa offentligt finansierade utgifter.

Samhallsekonomisk investeringskostnad: Den nominella investeringskostnaden
omraknad till den prisniva som anvénds for berékning av nyttoeffekter (fér narvarande
ar 2017) samt med skattefaktorn, i syfte att battre spegla den totala samhallskostna-
den.

Kalkylrénta: Kalkylréntan &r den rénta som ska motsvara investeringens avkast-
ningskrav. Den ska ta h&nsyn till hur individerna i samhéllet varderar konsumtion i
framtiden jamfort med idag, ekonomisk tillvéxt samt risk.

Nuvarde: Ger ett "dagspris” pa investeringens varde, genom att summera framtida
in- och utbetalningar till en viss tidpunkt, med hansyn till en given kalkylranta. P& mot-
svarande satt summeras investeringens samhéallsekonomiska kostnad under byggti-
den till samma tidpunkt.

Nettonuvarde: Skillnaden mellan nuvardet av investeringens effekter och nuvardet
av den samhallsekonomiska investeringskostnaden. Om nettonuvérdet ar stérre an
noll antas investeringen vara Iénsam.

| J

Tidigare redovisade berédknade effekter

Trafikverket genomforde en SEB for JA55 pa uppdrag av Sverigeforhandlingen. Resultatet
fran de berdknade effekterna i den samhillsekonomiska analysen visade att ddvarande pla-
nerade system hade ett nettonuvirde pa -253 miljarder kronor i prisniva 2015.5¢

Beraknade effekter for JA och RU1-4

De samhaillsekonomiska effekterna for nya stambanor har beriknats med utgdngspunkt i
prognosverktyget Sampers och de antaganden om resande som gors dar.

Den samhaéllsekonomiska kalkylen med berdknade effekter visar att nya stambanor som &t-
gard ar olonsam (JA, RU1, RU2, RU4) respektive svagt olonsam (RU3) (Tabell 6). Fr RU3
visar kinslighetsanalyser med 6kat resande och/eller storre 6verflyttningseffekter frén flyg
och vig till jarnvig pa en potential for investeringen att bli svagt 16nsam.

Att alternativen ar samhallsekonomiskt olonsamma betyder att de sammanlagda beriaknade
samhaillsnyttorna i form av 6kad tillgénglighets7, minskade utslapp, forbattrad trafiksdkerhet
med mera inte uppviger de sammanlagda samhéillskostnaderna for investering, drift, under-
hall och reinvestering. Alla effekter ingar dock inte i de berdknade effekterna; exempelvis
ligger landskapsintréng och barridreffekter utanfor. Vidare saknas vissa effekter av modell-
tekniska skail, som till exempel nygenererade internationella resor.

55 Med undantag for de férdndringar som gjordes i samband med positionspapperet 2018.

56 Trafikverket (2016) Héghastighetsbanor (Jdrna-Géteborg, J6nképing-Lund), JTR1801.

57 Med ”6kad tillginglighet” menas sddant som kortare restider, 6kad punktlighet, 6kad turtithet,
dkat resande osv. Okad kapacitet &r strangt taget inte ett virde i sig utan ska ses som ett ”potenti-
ellt varde”; en kapacitetsdkning skapar varden i den utstrackning som den omsatts i bl.a. 6kad tur-
tathet och 6kad punktlighet. Darmed kan man vaxla in en kapacitetsékning i 6kad tillganglighet.
Denna distinktion ar viktig darfor att 6kad kapacitet ddrmed inte alltid har samma varde; det beror
pa i vilken utstrackning den kan vaxlas in i verkliga tillganglighetseffekter som t ex kortare restider
eller 6kad punktlighet.
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Tabell 6. Berdknade samhéllsekonomiska nyttor och kostnader i miljarder SEK for JA och RU1-4.

Samhallsekonomisk
nytta

Producentdverskott
("operatorer”)

Konsumentoverskott 151 162 163 147 161
("resenarer”)

Summa producent- och 254 267 278 257 272
konsumentoverskott

Budgeteffekter ("staten”) 0 1 1 1 1
Externa effekter 9 11 12 11 11

("utslapp och olyckor”)

DoU och reinvest, jvg -51 -58 -55 -54 -57
DoU och reinvest, vag 3 2 2 2 2
Summa persontrafik 215 223 238 217 229
totalt

Summa godstrafik 2 2 2 2 2
totalt

Investeringskostnad 295 220 200 150 235

(prisniva 2017-02)

Sambhallsekonomisk 528 391 358 263 422
investeringskostnad

Preliminart Nettonuvarde -309 -167 -118 -44 -192
(miljarder SEK)

Resultaten visar att nyttorna for samtliga alternativ framst uppstar som tillginglighetsvins-
ter for reseniirerna och dkade vinster for tdgoperatorerna. Okad tillgéinglighet for reseni-
rerna bestar av kortare restider och 6kad turtéthet, vilket i sin tur leder till 6kat resande.
Tillgdnglighetsokningen kan sedan omsittas i till exempel battre fungerande arbets- och bo-
stadsmarknader. De 6kade vinsterna for operatérerna (det sa kallade producentéverskottet)
beror pi att resandet 6kar och ddrmed Okar biljettintakterna. Dessa vinster tillfaller tagfore-
tagens dgare, sdvida de inte delvis tas ut i form av till exempel koncessionsavgifter.

Nyttorna for alla alternativ ligger inom ett spann om ca 20 miljarder. Okade nyttor for RU2 i
relation till 6vriga indikerar att de positiva effekterna av 6kat turutbud och kortare restider
for hoghastighetstagen 6verviager de negativa effekterna av mer externa stationsldgen och
reducerad regionaltagstrafik. I fallet med RU3 blir dock de negativa effekterna i relation till
ovriga alternativ sa stora att de inte viigs upp av de kortare restider som alternativet innebar,
vilket sdnker nyttan.

En jamforelse av resultat mellan RU2 och RU4, dar stationsldgen i Linképing och Jonkoping
flyttats till mer centrala lagen visar en svagt lagre nytta for RU4. Detta indikerar att de for-
delar som resande till och fran dessa stationer far med en mer centrumnaéra placering inte
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overviger de nackdelar som férsdmrade restider innebéar for resenérer som passerar orterna
ifrdga. I fallet Jonkoping forsvaras analysen av att den stadsutveckling (ny stadsdel med bo-
stader for cirka 20 000-25 000 invanare och med arbetsplatser for cirka 11 500 personer)
som planeras i anslutning till den stadsnéira stationen inte fullt ut hanteras i modellen (se
faktaruta 3.3.2 Resande i mellanmarknaden). Det gor att nyttorna med detta stationslige
formodligen ar underskattade.

Nyttor for godstrafiken dr nést intill obefintliga jamfort med tidigare genomférda SEB for
nya stambanor. Det beror pa de fasta forutsattningarna i den nya basprognosen. Den bygger
nu pé att klimatmalen for vagtransporter koldioxidutslapp nés vilket leder till att kostnads-
skillnaden mellan transporter pé vag och jarnvag minskar. I de berdknade effekterna antas
da efterfragan pa jarnvagstransporter sjunka och en mindre 6verflyttning ske, trots att bety-
dande kapacitet tillgidngliggors pa befintliga stambanor genom 6verflyttning av persontrafik
till nya stambanor.

Kostnaden for drift, underhall och reinvesteringar varierar nagot mellan alternativen, framst
beroende pa anlaggningsmassan och teknikval. Skillnaderna dr dock sma och ger ingen al-
ternativskiljande effekt.

Nir investeringskostnaden for respektive alternativ 14ggs till berdkningen s& uppstar storre
skillnader mellan dem. Modellen raknar upp den nominella investeringskostnaden till en
total investeringskostnad for samhallet vilket inkluderar skattefaktor. Ett alternativ med
hogre nominell investeringskostnad behéver generera hogre berdknade nyttor for att ge ett
likvardigt nettonuvarde som ett alternativ med lagre nominell investeringskostnad. Exem-
pelvis sa genererar inte RU2 tillrackligt h6ga nyttor for att motivera sin hégre investerings-
kostnad jamfort med RU3 enligt modellen, trots att nyttorna ar ca 20 miljarder hogre for re-
sendrer och operatorer.

Nir dtgarder som vidtagits for att sdnka investeringskostnaden summeras i nettonuvirde far
respektive alternativs systemutformning genomslag. En systemutformning med externa
stationslédgen, friare linjedragning genom minskat antal fasta punkter, minskad anligg-
ningsmassa med mera bidrar till att 6ka nya stambanors nettonuvirde, men inte tillrackligt
for investeringen ska bli berdkningsbart 16nsam for samhallet. For RUS visar kianslighetsa-
nalyser med 6kat resande och/eller storre overflyttningseffekter frén flyg och vag till jarnvag
pa en potential for investeringen att bli svagt 1onsam.

Ej berdknade effekter for JA och RU1-4

De kategorier som bedomts for nya stambanor som atgird ar de som helt eller delvis inte
fangats in av den berdkningsbara delen. De kategorier som ingar i ar:

e Resenarer

e Godstransporter

e Persontransportfoéretag
e Hilsa

e Landskap

e Budgeteffekter

e Inbesparade JA-kostnader
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Ovriga effekter som Trafiksikerhet, Klimat med mera fingas in i den berikningsbara delen.

I kategorierna Godstransporter och Resendrer bedoms nya stambanor fi en positiv effekt
eftersom kapaciteten i systemet 6kar och med det ett mer tillforlitligt jarnvagssystem i Sve-
rige. Ett ytterligare exempel som beddms ge en positiv effekt i Resendrer ar kortare restid
Stockholm-Kastrup pé grund av att Sampers inte berdknar inte 6verflyttning av utrikes flyg-
resor till tAgresor. Eftersom Sampers inte berdknar 6verflyttningen, berdknar den inte heller
omfordelningen av biljettintdkter. Flygbolagen forvintas fi minskade biljettintakter och det
omvianda for tdgoperatorerna. Darfor bedoms nya stambanor fa en forsumbar effekt pa tota-
len for Persontransportforetagen och pa Budgeteffekter.

Inom Hidlsa bedoms nya stambanor ocksa fa positiva effekter i och med att bullret fran flyg
och bil minskar samt att den fysiska aktiviteten 6kar i hogre grad 4n de negativa effekterna
av barridrer for méanniskor och eventuell padverkan pa vattenkvalitet. Barridrerna som nya
stambanor skapar i landskapet bedoms dock ge negativa effekter for djur. Intrdng och buller
ilandskapet pé grund av nya strickningar ar ytterligare f6ljder av nya stambanor som trots
mildrande &tgiarder bedoms bidra till negativa effekter.

I kategorin Inbesparade JA-kostnader har ingen effekt kunnat identifieras och har darfor
bedomts som férsumbar.

3.9.2 Fordelningsanalys

Fordelningsanalysen visar hur nyttorna som &r forknippade med den foreslagna atgérden
fordelas pa olika forprogrammerade grupper inom ett flertal kategorier. I fordelningsana-
lysen s& har nya stambanor som atgéard pa systemniva bedomts. Det har saledes inte gjorts
en fordelningsanalys per studerat alternativ. Grupper inom respektive kategori ar forpro-
grammerade alternativ.

I de demografiska delanalyserna bedoms storst nytta tillfalla aldersgruppen Vuxna 18-65 ar
och vara neutralt mellan kdnen. Ingen grupp missgynnas enligt bedomningen.

Storst generella nyttor bedoms uppsta pé en nationell nivé, f6ljt av den regionala nivan.
Stockholms kommun och Stockholms 14n bedéms f& de storsta nyttorna pd kommun- och
lansniva eftersom bada linjerna fran Géteborg och Malmo knyts mot huvudstaden. Nyttoa-
nalysen visar ocksé att det finns stora positiva effekter i de strak dar satsningen gors, exem-
pelvis avseende forbattrade arbetsmarknader och regional utveckling vilket i f6rlangningen
bidrar till ekonomisk tillvaxt. Lan och kommuner vid och i nidrheten av den nya jarnvags-
strackningen péaverkas saledes ocksé positivt. Ingen kommun eller 14n bedoms fa en nackdel
av nya stambanor.

P4 lokal nivd bedoms nya stambanor eventuellt ge vissa nackdelar, frimst pa grund av bar-
ridreffekter och direkt intrang for enskilda medborgare.

Inom Ndringsgren och Trafikslag bedoms storst nyttor tillfalla tAgoperatorer och trafik.
Flygbolag och flygtrafik bedoms fa storst negativ nytta av nya stambanor.

3.9.3 Transportpolitisk maluppfyllelse

Transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska malet att siker-
stilla en samhallsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt héllbar transportforsérjning for med-
borgare och naringsliv i hela landet. Dari finns tvd mal, funktions- samt hinsynsmalen, vilka
ar jambordiga. For att det 6vergripande transportpolitiska mélet ska kunna nés behover
funktionsmaélet i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmaélet.



Nya stambanors bidrag till langsiktigt hallbar transportférsoérjning

Nya stambanors bidrag till Iangsiktig ekologisk héllbarhet bedoms sammantaget vara osa-
kert. Negativa effekter uppstar i form av 6kade barridr- och intrangseffekter. Positiva effek-
ter uppstar genom att nya stambanor mojliggor 6verflyttning fran vag och flyg till jarnvag,
vilket framst avseende flyg leder till minskade utslapp.

Nya stambanors bidrag till 1angsiktig ekonomisk hallbarhet bedéms sammantaget vara ne-
gativt eftersom kostnaderna Gverstiger nyttorna. Den samhillsekonomiska kalkylen visar pa
stora nyttor for resenéarer, operatorer och externa effekter. Nya stambanor bidrar ocks4 till
att skapa nya forutsittningar for till exempel pendling lings de nya banorna. For langviga
resor medfor dtgirden kraftigt forkortade restider. Den samhillsekonomiska kalkylen inklu-
derar inte mer svirbedomda effekter som till exempel férandringar i markanvéndning och
effekter pa arbetsmarknaden till f6ljd av nya stambanor.

Nya stambanor bidrar positivt till 1angsiktig social hallbarhet. Overflyttning frin vig till
jarnvig bidrar till farre olyckor i vagtrafiken och minskade utslapp. Vidare bidrar nya stam-
banor till 6kad tillgénglighet for grupper som inte har tillgang till bil. Nya stambanor bidrar
ocksa till en battre matchning mellan arbetsmarknad och arbetstagare samt underlittar att
na utbildning. Nya stambanor kommer skapa barridreffekter vilket ar ett negativ bidrag pa
lokal niva.

Funktionsmalet

Nir en atgirds bidrag till Funktionsmaélet i SEB bedéms s jamfors dtgarden med att inte
gora nigonting dvs att laget dr oforandrat. Det innebar att alternativens bidrag inte jamfors i
termer av vilket alternativ som bidrar mest. Fér nya stambanor s har bedémningen av JA
och RU1-3 skett pa systemniva sa de alternativskiljande effekterna ar sma.

Bedomningen av Funktionsmaélet gors inom f6ljande delmal:
e Medborgarnas resor
e Naringslivets transporter
e Tillganglighet (regionalt och mellan ldnder)
e Jamstilldhet
e Funktionshindrade
e Barnoch unga
e Kollektivtrafik, gang och cykel

Alla alternativ ger positiva bidrag till Funktionsmaélet, undantaget Barn och unga samt Kol-
lektivtrafik, gdng och cykel dir nya stambanor inte bedéms bidra varken positiv eller nega-
tivt.

I delmalet Medborgarnas resor skiljer sig bedomningen av RU1-3 nigot gentemot JA pa
grund av de externa stationsldgena. Stationerna forutsitts planeras och byggas sa att de blir
trygga for resendrerna och mojliggor snabba byten mellan transportslag, precis som i JA,
men att de i vissa relationer innebér fler byten och risk fér upplevd otrygghet.

Inom delmalet Tillgdnglighet regionalt och mellan ldnder bedoms bland annat tillgénglig-
het till interregionala resmél och dir ingér internationella destinationer. RU2 och RU3 for-
andrar inte tillgingligheten till Landvetter flygplats, vilket JA och RU1 gor, men bedéms
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fortfarande ge ett positivt bidrag till Tillgdnglighet regionalt och mellan ldnder jamfort med
ett oférandrat lage pa systemniva.

Hansynsmalet

Precis som i Funktionsmélet s bedoms Héansynsmaélet i jaimforelse med att inte géra nigon-
ting, allts4 att ldget ar oférandrat. For nya stambanor si har bedomningen av JA och RU1-3
skett pa systemniva sa de alternativskiljande effekterna dr smé. Bedomningen av resp. alter-
nativs bidrag till Hinsynsmalet gors alla mot det ofordndrade ldget, vilket innebér att alter-
nativen bidrag inte jAmfors i termer av vilket alternativ som bidrar mest.

e Klimat

e Hilsa

o Trafiksidkerhet
e Landskap

Inom Klimat sa bedoms nya stambanor ge bade positiva och negativa bidrag. Kapacitetstill-
skottet och overflyttning av resor till tag inom respektive studerat alternativ bidrar positivt
till transportsektorns miljokvalitetsmél, men anléggningen av banorna bedoms ge ett nega-
tivt bidrag. RU2 och RU3 har forutsittning att i mindre grad dn 6vriga alternativ bidra nega-
tivt i och med anldaggningsmassan ar mindre omfattande.

Nya stambanors bidrag till Hinsynsmélen inom Hdlsa dr bade positiva och negativa. Till ex-
empel bedoms antalet ménniskor som exponeras for bullerstorningar fran bil och flyg
minska, men balanseras av att tagtrafiken 6kar samt att jairnvigen kommer att passera ge-
nom nya strackningar och omrédden med hoga krav pé tyst miljo.

Vidare bedéms nya stambanor bidra positivt till fysisk aktivitet i transportsystemet d& moj-
ligheterna 6kar for resendarer att vilja gang eller cykel som del av sin resa nir resor flyttas
fran flyg till tig. Aven tillgiingligheten till kollektivtrafik beddms 6ka i ett scenario med nya
stambanor vilket innebar ett positivt bidrag.

Inom Hdlsa bedéms ocksa nya stambanors paverkan pa luft, vatten och mark vara bade po-
sitiva och negativ. For luftkvaliteten bedéms nya stambanor bidra positivt, medan for
skyddsviarda omraden férviantas nya stambanor bidra negativt bland annat for intranget som
jarnvigen innebar. For delomrade Vatten bedoms inte nya stambanor bidra varken positivt
eller negativt jamfort med ett oforandrat lage.

Nya stambanor bedoms ge ett positivt bidrag till Trafiksdkerhet.

Kategorin Landskap bestar av de tre underkategorierna Landskap; Biologisk mdangfald,
samt Forn- och kulturldmningar. Nya stambanor bedoms bidra negativt till alla underkate-
gorier. I avsnitt 3.9.4 Effekter for landskap, biologisk mdangfald och kulturmiljé under
byggskede och driftstid ges en utvecklad men fortfarande 6versiktlig beskrivning av effekter
pa landskap, biologisk méngfald och kulturmiljé under byggskede och driftstid da detta sar-
skilt ingatt i uppdraget att beskriva.

3.9.4 Effekter for landskap, biologisk mangfald och kulturmiljo

En ny jarnvig ar en storskalig anldggning som alltid ger stor padverkan pa landskapet. Jarn-
vag for hoghastighetstag kraver storre kurvradier 4n konventionell jarnvig utformad for
lagre hastigheter. Stora kurvradier innebar utmaningar vad giller att anpassa jarnviagen till
och ta hinsyn till landskapets skala, struktur och karaktiar samt olika miljoaspekter som till
exempel biologisk méngfald och kulturmiljovarden. Oavsett om hastigheten pa den nya
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stambanan &ar 250, 300 eller 320 km/h si dr mojligheten att undvika viardefulla omraden
begréansad pé lokal niva. I tidiga skeden dé jarnvégens lokalisering utreds och beslutas sitts
forutsiattningarna for maéjligheten att kunna anpassa anldggningen till landskapets karaktar,
funktion och virden. Det ar darfor av avgorande betydelse att lokaliseringsarbetet sker uti-
fran god kunskap om hur olika aspekter och virden i landskapet bade kan komma att paver-
kas av och som bor paverka den framtida jarnvagen. Ju storre flexibilitet som mojliggors av-

seende jarnvagens och stationernas lokalisering — ju storre ar potentialen att anpassa jarn-
vagen till landskapets férutsiattningar.

Ny jarnvag kan medfora ménga olika effekter for landskapet, men de huvudsakliga kan

grupperas enligt foljande:

Okad barriiireffekt som begrinsar bade ekologiska, funktionella och visuella
samband i landskapet (bade i stader och pa landsbygd). Till exempel forsvaras ror-
ligheten for bidde manniskor och djur. Véxters spridningssamband och ett samman-
héllet och aktivt skogs- och jordbruk kan ocksé forsvéras. Nya stambanor kommer
att forses med stangsel vilket starker barridreffekten for ekologiska samband samt
ger en visuell paverkan. Banans fysiska barridrverkan minskar om anlidggningen
byggs i tunnel eller pa bro. Dessa bidda anldggningstyper kan dock innebira bade en
hogre investeringskostnad och en storre klimatpaverkan dn en markférlagd anlagg-
ning.

Intrang i kiinsliga kulturmiljéer och objekt ir, trots anpassningar ofta ound-
vikliga nir ny jirnvag ska anlidggas. Fornlamningar och kulturmiljovarden i bade
stads- och naturmiljoer kommer, oavsett alternativ att paverkas negativt, riskera ut-
radering och/eller forsvara forstielsen av landskapets historiska tidsdjup. Ett stort
antal riksintressen for kulturmiljovarden riskerar negativ paverkan.

Fragmentering och omstrukturering av landskapet som medfor att jairnva-
gen bryter funktionella samband och/eller uppfattas som ett mycket dominerande
element. Hittills, av infrastruktur orérda landskap, riskerar en mycket negativ effekt
av ny jarnvag, sirskilt i de delar dir anlaggningen bryter mot landskapets naturliga
formationer och skala. Fragmentering av djur och faglars livsmiljoer kan bli en kon-
sekvens. Omraden med hog biologisk mangfald kan férsvinna vid exploatering och
sméskaliga odlingslandskap riskerar igenvaxning. Effekter och konsekvenser for
ekologiska samband later sig inte bedomas pa en generell niva da lokala forutsatt-
ningar och virden skiljer sig at fran plats till plats, men forsimrade spridningssam-
band kan fa stora konsekvenser for den biologiska mangfalden. Samf6rlaggning
med storre infrastrukturstrak kan vara ett alternativ dar det medges geometriskt
och utan att andra negativa konsekvenser 6vervager.

Paverkan under byggskedet. Under byggskedet av nya stambanor kan tillfalliga
effekter sd som buller fran arbetsplatserna samt utslapp i luft och vatten upp-
komma. Tillfallig paverkan kan ha &terverkningar i landskapet under lang tid och
vara svara att aterstilla. Trots att vissa effekter begriansas till byggskedet kan det
rora sig om si pass lang tid att exempelvis vegetationsforhallandena férandras och
inte aterhdmtar sig efter fardigstidllande utan ersétts av en annan naturtyp. Utbygg-
nad av nya stambanor innebar en risk for att spill och andra typer av utslapp forore-
nar mark- och vattenomréden. Samtidigt skapas dven en mojlighet att sanera mark-
omréaden som fororenats av exempelvis tidigare verksamhet.
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Att jamfora de olika utredningsalternativens skilda effekter pa landskap, kulturmiljé och bi-
ologisk mangfald pé systemnivé ar inte majligt annat dn pé foljande mycket Gvergripande
niva:
e Stationer i centrala ligen mojliggor sociala effekter sa som 6kad tillgdnglighet och
en lokal/regional utveckling. JA innehéller framforallt centrala stationslagen, vilket
aven RU4 gor.

e Ennyjiarnvig i ytlige genom tatorter kan innebéra stor paverkan pé befintlig bebyg-
gelse och infrastruktur och medfor stor bullerpéverkan, vilket begrinsas i RU1, RU2
och RU3 i och med framforallt externa eller stadsnéra stationslagen. Hur jairnviagen
lokaliseras i forhallande till befintlig infrastruktur inom eller i anslutning till tétor-
terna styr ocksé i vilken grad situationen kommer att foréandras.

e JAr, liksom RU4, i storre utstrackning dn 6vriga alternativ mojlig att samforlagga
med befintliga storre infrastrukturstrak.

e RU3 kommer genom sin friare strackning, i storre grad dn 6vriga alternativ, berora
landskap som hittills inte dr paverkade av storskalig infrastruktur. Darmed bedoms
RU3 kunna medfora negativa effekter for lantbruket i stérre utstrackning dn de 6v-
riga alternativen. Odlingsbar mark &r en begrinsad resurs som ar viktig att virna.

e RU3 har i vissa delar en betydligt genare strackning och en strackning som i detta
tidiga utredningsskede har bedomts vara billigare &n Gvriga alternativ. Osidkerheten
ar dock stor innan banans lokalisering ar utredd och beslutad. Som exempel kan
namnas att RU3-strackningen véaster om Hassleholm antas passera genom flera
riksintressen vilket medfor osidkerhet bade avseende kostnader och konsekvenser.

3.9.5 Kompletterande analyser

De studerade alternativen ar utformade med ungefar samma tekniska egenskaper for att
kunna visa péa effekter och skillnader mellan dem. I syfte att nyansera och utveckla perspek-
tiven har ett antal kompletterande analyser genomforts.

Berédknade effekter for godstrafiken med tidigare basprognos

Genomforda analyser av nya stambanor med Samgods baserat pa den nya basprognosen
(2020) visar en mindre transporterad godsméangd och betydligt mindre 6verflyttning frén
lastbil till jarnvég 4n i de analyser som baseras pa tidigare basprognos (2018). En bidra-
gande orsak till detta ar att Trafikverket fattat beslut om att basprognosen ska bygga pa att
klimatmélen kommer nés, vilket gor att den relativa kostnadsskillnaden mellan transport pa
vag och jarnvag minskar.

Forandringen paverkar de beriknade nyttorna i SEB dér nytta for godstrafik med summeras
till ca 2-3 mdr med den nya basprognosen (2020). Som jamforelse beriknades nyttorna for
godstrafik med foregdende basprognos (2018) till ca 40 mdr. Den siffran skulle, om den an-
vandes i nuvarande SEB (med nuvirde enligt ASEK7 och justerat diskonteringsar) bli ca 70
miljarder.

Storre overflyttning av resor fran flyg till tag

Sampers tar inte hansyn till faktorer som tégens punktlighet eller konkurrens mellan opera-
torer vid analys av resande, vilket bidrar till att 6verflyttningseffekterna fran flyg till tag ar
1ag i en internationell jamforelse. De kompletterande analyserna i uppdraget har ocksé visat
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att overflyttningen bor kunna bli storre dn resultatet i Sampers. Tidigare analyser genom-
forda i samband med Sverigeforhandlingen indikerar att nyttorna skulle 6ka med ca 15 mdr
om en overflyttning mer i linje med internationella erfarenheter antas.

Tillkommande internationellt resande

Sampers fangar inte in tillkommande utrikes resor. Det paverkar i sin tur de berdknade ef-
fekterna i SEB, vilka bli ldgre utan denna faktor inrdknad. Tidigare analyser genomf6rda i
samband med Sverigeférhandlingen indikerar att nyttorna skulle 6ka med ca 10 mdr om till-
kommande internationellt resande tas med i berdkningarna.

STH 300km/h Jarna-Linkdping i RU1

I JA har delen Ostlanken (Jarna-Linkoping) STH 250km/h. Som utgdngspunkt har samma
STH forutsatts i RU1 eftersom alternativet trafikeras av regionaltig. En hogre STH bed6ms
vara majlig och skulle innebira kortare restider for resenérer till eller frén Stockholm mot
Goteborg och Malmo/Kopenhamn. Genomférda analyser visar att nyttan for RU11i ett sce-
nario dar 300 km/h mojliggors skulle 6ka nyttorna med ca 10 miljarder.

Langre kalkylperiod for underhall och reinvestering

I de berdknade effekterna i SEB sa anviands en kalkylperiod pé 60 ar for att berdkna kostna-
der for drift-, underhall och reinvestering. Nya stambanors forvintade tekniska livslangd
stracker sig 6ver 120 ar och terger kostnaderna péa ett mer nyanserat sitt. Genomforda ana-
lyser pa RU1-RU3 visar att en kalkylperiod pa 120 ar 6kar nyttorna for dessa alternativ med
ca 50 miljarder.
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4. Slutsatser

Detta uppdrag har utgjort ett utredningsuppdrag inom vilket fyra olika utredningsalternativ
har studerats och jamforts med den nuvarande systemutformningen for nya stambanor. Ut-
redningsalternativen utformades for att analysera och illustrera effekter och konsekvenser
orsakade av val och justeringar som kan behova goras och utgor inte ndgra optimerade
systemlosningar. Redovisningen utgor underlag for regeringens fortsatta planering och Tra-
fikverket tar inte stillning till eller forordar nagot av de studerade alternativen.

Nya stambanor tillfor och frigor kapacitet i jarnvagssystemet

Sodra och Vistra stambanan dr nationella pulsadror for person- och godstrafik. Idag ar det
tréngt i spiren och banorna ar stérningskinsliga. Nya stambanor innebér ett stort kapaci-
tetstillskott i det svenska jarnvagsnitet och frigér behovlig kapacitet pa befintliga stamba-
nor. Det stora kapacitetstillskottet ar direkt kopplat till att fler spar byggs vilket ger ut-
rymme for fler tag totalt i systemet men ocksa till mojligheten separera snabb persontrafik
fran langsammare person- och godstrafik. Samtliga studerade alternativ ger ett stort kapaci-
tetstillskott men den avlastande effekten f6r Sodra Stambanan ar lagre i de alternativ som
saknar kopplingspunkt med befintlig stambana.

Nya stambanor mojliggor - oavsett alternativ - korta restider bade mellan dndpunkter och
mellanliggande stationsorter. Samtliga alternativ majliggor 6verflyttning av personresor
fran flyg till tdg men skiljer sig at avseende hur korta restider som uppnés mellan orter langs
och i anslutning till nya stambanor. Det skapas ocksa forutsattningar for tider i spar for ett
effektivt underhall pa befintliga stambanor.

Alla studerade alternativ ger stora nyttor men olika systemutformningar ger olika fordelning
mellan nationella och regionala nyttor.

Nuvarande systemutformning ar utvecklad for att méta flera samtidiga behov och
overenskommelser vilket paverkar mojligheten till kostnadsbesparingar

Nuvarande systemutformning for nya stambanor har, utifrin ett méngérigt planeringsar-
bete, successivt utvecklats till ett system som badde méter nationella behov som till exempel
kapacitetstillskott, avlastning av befintliga stambanor och korta restider samt regionala be-
hov i form av exempelvis starkta arbetsmarknader och 6kat bostadsbyggande. Nuvarande
systemutformning dr ocksa anpassad for att kunna na specifika geografiska platser enligt
Sverigeférhandlingens avtal med kommuner och flygplatsdgare. Allt detta tillsammans ger
en komplex systemutformning med stor sa kallad anlaggningsmassa (innehéll i form av
spér, vaxlar, byggnadsverk etc.) och med 1ag frihetsgrad vad giller sin geografiska strack-
ning. Den nuvarande systemutformningen speglar alltsa en avvigning mellan olika mélsatt-
ningar vilket innebar att inga enskilda funktioner har kunnat optimeras pa systemniva.

Att bygga ny jarnvag innebir alltid héga investeringskostnader, men ju mindre frihetsgrader
som finns avseende den geografiska strackningen och ju storre anldggningsmassa som
kravs, desto hogre blir kostnaden. Trafikverkets arbete med systemet nya stambanor &r fort-
farande i ett tidigt utredningsskede, da det av naturliga skil rader osdkerheter. I takt med att
planldggning och projektering fortskrider fordjupas kunskapen och osidkerheten i kostnads-
beddomningarna minskar, men samtidigt minskar ocksé successivt frihetsgraderna avseende
jarnvégens lokalisering och utformning.
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Ett beslut om en kostnadsram om 205 miljarder kronor skulle innebara genomgri-
pande systemforandringar

Att inrymma nya stambanor inom en investeringsram om 205 miljarder &r inte méjligt utan
mycket stora justeringar av funktion och utformning jaimfort nuvarande systemutformning.
Anlaggningsmassan behover minskas och frihetsgraden i den geografiska strackningen okas.
Det innebdr att vissa funktioner som kopplingspunkter och stationer behover utgé eller pla-
ceras i mindre kostsamma lagen (ofta externa) och andra funktioner, som exempelvis moj-
lighet for vindande tag inom systemet, prioriteras bort for att hélla nere storleken pa stat-
ionerna. Att minska antalet fasta punkter i systemet ger en 6kad mojlighet att hitta strack-
ningar med begrinsat behov av kostsamma anldggningar som till exempel broar och tunn-
lar.

For att, trots behov av stora justeringar, behalla en 6vergripande systemfunktion som i en-
lighet med uppdraget tillfér betydande kapacitet och mojliggor 6verflyttning av resor frén
flyg till tag s& har det varit nddvéandigt att prioritera de nationella funktionerna framfor de
regionala i formandet av utredningsalternativen. Effekten av detta ir en systemfunktion som
ar mer lampad for langvaga resor dn for pendlingsresor och darmed ger ett system som i
storre utstrackning méter nationella nyttor dn regionala.

En systemutformning enligt nagot av utredningsalternativen innebar att vissa brister som
idag finns i transportsystemet, och som skulle ha blivit omhéndertagna i jaimforelsealterna-
tivet, inte lingre omfattas av den planerade atgirden. Sidana brister kommer istéllet att be-
hova hanteras inom ramen for ordinarie atgardsplanering och prioriteras i forhallande till
ovriga brister.

Aven val kring teknisk standard behover justeras for att begrinsa investeringskostnaden.
Att gora val avseende teknisk standard utifrén investerings- istillet for livscykelkostnad ger
kortsiktigt en kostnadsbesparing, men kan ge en hogre kostnad 6ver tid. Till exempel be-
doms den tillkommande investeringskostnaden (det vill sdga for delarna utéver Goteborg-
Boras och Ostldnken) for att utforma nuvarande systemutformning i sin helhet med ett bal-
lasterat spar istéllet for ett fixerat ge cirka 20-25 miljarder ldgre investeringskostnad, men
cirka 30-40 miljarder hogre underhallskostnad 6ver 120 ar. Att bygga med ballasterat spar
ar ocksa samre ur ett framtidssakringsperspektiv da det inte ar lampligt for hogre hastig-
heter dn 300 km/h. Oavsett vilken inriktning som viljs for nya stambanors funktion sa ar
det viktigt att systemet utformas med en s optimerad livscykelkostnad som majligt.

Stora justeringar jimfort med nuvarande systemutformning ger betydande effekter pa och
konsekvenser for en méangd aspekter som paverkar fortsatt planering och genomfoérande.
Justeringar som innebar avsteg fran Sverigeforhandlingen innebar mycket stor paverkan pa
den regionala och kommunala planeringen i form av bade omtag och risk for fértroendetapp
avseende staten som férhandlingspart. Vad giller den kommunala planeringen sa ar det inte
minst bostadsfragorna som péaverkas. Mgjligheten for kommunerna mellan storstiderna att
nd malnivderna enligt Sverigeforhandlingen forsvaras i de fall stationsldgena forandras fran
centrala placeringar till mera externa ligen. Aven for Trafikverkets planering och planligg-
ning innebdr stora justeringar stora omtag. Ett stort omtag avseende systemutformningen
skulle innebédra mycket stora utmaningar for den konstruktiva samverkan och samplanering
mellan Trafikverket och 6vriga planeringspartners som ar en forutsattning for att genomfora
nya stambanor pa bista satt.
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Den stdrsta kostnadsreducerande potentialen utgors av en minskad anlaggnings-
massa och Okad frihetsgrad avseende linjestrackning

Den storsta potentialen for att minska investeringskostnaden for nya stambanor ligger i en
minskad anldggningsmassa i kombination med 6kad frihetsgrad avseende jarnvigens
strackning och utformning i relation till sin omgivning. Frihetsgraderna kan 6kas dels ge-
nom att forandra systemutformningen (som visats i utredningsalternativen) och dels genom
att p4 ett mer aktivt satt stilla jirnviagens investeringskostnad mot andra hansyn och gora
dessa hiansyn med for andamalet vil avvagda atgarder.

Ett kostnadseffektivt alternativ till konventionell linjeoptimering och anldggningsmetoder
kan i vissa landskap vara si kallade landbroar med en produktionsoptimerad och industria-
liserad utformning. Under forutsattning att landbroar finns med som utformningsalternativ
redan tidigt i planldggningsprocessens arbete med val av lokalisering kan de innebéara 16s-
ningar pa en hel del hdansyns- och anpassningsbehov utan att innebéra samma hoga kostnad
som broar liangs en konventionellt optimerad linje.

Forandrade mojligheter avseende kravstillning pa fordon som ska trafikera banan bedéms
ha potential att minska investeringskostnaden for systemet med atskilliga miljarder. Till ex-
empel skulle ursparningssikerhet kunna l6sas i fordonen och en del av bullerddmpningen
kan ske vid killan (fordonet) istéllet for att dessa funktioner byggs in langs den fysiska an-
laggningen. Vidare skulle krav pa trycktita fordon kunna medge mindre tunnelareor och
dirmed en ldgre investeringskostnad. De flesta nytillverkade fordon kan 16sa alla dessa
funktioner med inga eller marginella merkostnader.

Med stabila planeringsférutsattningar och en sammanhéingande utbyggnad av hela systemet
sa kan Trafikverkets projektadministration och arbete utformas och effektiviseras sa att
stora delar av upplagg och processer kan anviandas i flera geografier 6ver tid.

Stabila planeringsforutsattningar gor ocksa den svenska marknaden visentligt mer intres-
sant for internationella leverantorer. Genom att ocksa i storre utstrackning anvinda inter-
nationella normer och kontraktsvillkor sa blir troskeln for att ta sig in pa den svenska mark-
naden mindre. Potentialen utifran stabila planeringsforutsattningar och en mer internation-
ell marknad bedoms uppga till ett antal miljarder.

Darutéver bedoms langsiktiga och stabila planeringsforutsittningar kring utbyggnaden av
nya stambanor ocksa ge stod den omstéllning av industri- och maskinbranschen som kravs
for att mojliggora ett klimatneutralt byggande till r 2045.

En gemensam bild kring syfte och mal ger stdd for en optimering av systemet

Nya stambanor ar ett omfattande och langsiktigt samhéllsbyggnadsprojekt. Oavsett hur sy-
stemet utformas sd kommer utbyggnaden att kosta mycket pengar och ta ldng tid. Omfatt-
ningen av och skalan i projektet ar unik ur ett nationellt perspektiv och de virden som valet
av systemlosning medfor behover utga fran tydliga nationella politiska mal och beslut.

For att Trafikverket tillsammans med 6vriga samarbetspartners ska kunna gora rétt avvag-
ningar och prioriteringar i planering och utformning av bade nya stambanor och 6vrig tra-
fik- och samhallsplanering behévs en gemensam bild kring vad systemet ska uppna och
inom vilket tidsperspektiv — det vill sdga ett tydligt syfte och mal. Syfte och mél bor ge stod
for hur nationella eller regionala funktioner och nyttor ska prioriteras nir avvagningar kravs
dem emellan eller mellan dessa och kostnaderna for en optimerad systemlosning.
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Storre forandringar jaimfort nuvarande systemutformning innebar att nuvarande syfte och
overgripande mal for nya stambanor beh6ver omdefinieras och en ny systemutformning ar-
betas fram och optimeras utifrdn dessa. Att utforma nya stambanor enligt befintligt syfte
och overgripande mél som Trafikverket formulerat for nuvarande systemutformning &r inte
forenligt med en kostnadsram om 205 miljarder.

Planeringen av Ostlianken, Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund pagar enligt gédllande nat-
ionell plan. Dessa tre projekt kommer alla, i stérre eller mindre omfattning, paverkas av vag-
val som gors avseende nya stambanor som helhet. Ju langre planeringen pagar utifran nuva-
rande inriktning, ju storre konsekvenser far ett eventuellt beslut om férandrad inriktning.

Centrala stationsldgen ar 6nskvirda av flera skél, men ocksd en utmaning dé de innehaller
ménga kostnadsdrivande element. For att ta sig an denna utmaning s& behover de lokala och
nationella intressena avviagas mot varandra. Det behovs ocksa en 6msesidig forstéelse for
vad som skapar nyttor och for vad som driver kostnader, bade i stationsorten och i regionen
men ocksé kring de konsekvenser som ett centralt stationslage for med sig i det 6vriga syste-
met. Denna 6msesidiga forstaelse kan bara dstadkommas om stat och kommun betraktar sig
som partners i utformandet av stadspassage och station, istéllet for att se sig som parter i en
forhandling kring densamma.

For att optimera funktionen och minska osakerheter avseende kostnader behéver
lokalisering av hela systemet goras

For att nya stambanor ska kunna optimeras utifran bade funktionella, kostnadsmassiga och
tidsmaissiga aspekter s behover planeringen utgé fran ett systemperspektiv. For att maxi-
mera den samlade nyttan och undvika suboptimeringar ur olika aspekter maste de ingdende
delarna redan frén borjan planeras utifran ett helt system. Oavsett vilken inriktning som be-
slutas for nya stambanor sa behovs ett optimeringsarbete som utgar ifran ett systemper-
spektiv.

For storre delen av nya stambanor saknas utredningar for alternativa korridorer och beslut
om lokalisering. Avsaknad av beslut kring banans framtida lokalisering innebéar svarigheter
och begransningar for den fysiska planeringen och utvecklingen i regioner och kommuner.
Sa lange korridor inte finns utredd, utpekad och definierad som riksintresse kan framkom-
ligheten for den framtida jarnvigen inte sdkerstéllas och 6vrig fysisk planering inte anpassas
till nya stambanor.

Sa lange forutsattningar saknas for att starta lokaliseringsutredningar och utreda olika kor-
ridorer s kommer ocksa osidkerheten avseende systemets kostnader, effekter och konse-
kvenser vara stor. Utredningar utifran oversiktligt kunskapsunderlag kan bara ge resultat
och svar till en viss niva. For att nd nésta kunskapsniva och minska osdkerheterna avseende
kostnader, effekter och konsekvenser behover lokalisering av hela systemet goras.
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Bilaga 1. Sammanfattning av inkomna synpunkter

Regeringen gav i juni 2020 Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och komplette-
rande uppgifter angdende nya stambanor for hoghastighetstag for strackorna Stockholm—
Goteborg och Stockholm—Malmo inom en total investeringsram pa 205 miljarder kronor, i
2017 ars prisniva.

I uppdraget har ingétt att samrada med berdrda kommuner och regioner. Detta har genom-
forts i form av informationsméten samt dialogmoten, si kallade hearingar. Fyra informat-
ionsmoten holls i september for berérda kommuner, regioner, lansstyrelser med flera i de
berorda stréken Stockholm-Jonkoéping, Jonképing-Malmo, Jonkoping-Goteborg. Vid dessa
moten presenterades den delredovisning Trafikverket lamnat till regeringen 30 augusti samt
informerades om utredningsuppdragets fortsatta process.

Fem digitala dialogmoéten (hearingar) holls i borjan av november 2020, dessa riktade sig till
straken Stockholm-J6nkdéping, Jonképing-Malmo respektive Jonkoping-Goteborg, samt
Svensk kollektivirafik och Tagforetagen. Syftet var dels att informera om utredningsuppdra-
gets syfte och omfattning, och om de tre utredningsalternativ (RU 1-3) som dittills identifie-
rats inom uppdraget, dels att ta del av externa aktorers synpunkter pa utredningsalternati-
vens mdjligheter och konsekvenser for bostadsbyggande samt 6vrig regional och kommunal
planering, liksom mojligheter till trafikering och forutsattningar for kommersiellt 1onsam
trafik. Deltagare var representanter for kommuner, regioner, lansstyrelser, flygplatsiagare,
kommunalférbund, kollektivtrafik och tdgoperatorer. Under métena fanns bade majlighet
att stélla fragor om utredningen och att lamna synpunkter. Synpunkter kunde dven ldimnas
skriftligen i efterhand.

For att ge regeringen ett bredare underlag togs ett kompletterande utredningsalternativ
(RUy4) fram efter genomforda hearingar. Under perioden 2-23 december 2020 fanns mojlig-
het att inkomma med skriftliga synpunkter pa RU4.

Samtliga yttranden finns diarieférda under drendenummer TRV 2020/85985, liksom det
underlag som Trafikverket skickade ut i samband med hearingar.

Synpunkter pa utredningsalternativ 1, 2 och 3

Efter genomforda hearingar fanns som ovan ndmnt majlighet att inkomma med skriftliga
synpunkter pa presenterat material. Totalt inkom ett 40-tal yttranden. Tjugo kommuner, sju
regioner samt regionsamverkan i ett gemensamt yttrande, tre lansstyrelser, sju andra orga-
nisationer och en handfull privatpersoner valde att skicka in skriftliga yttranden. Syn-
punkterna kan grupperas inom nedanstaende omraden.

Process
Stallningstagande

Ett antal synpunktslamnare, ungefar ett tiotal, har tagit stillning for eller emot de presente-
rade alternativen. Ungefar lika ménga menar att presenterat material ar s ofullstindigt att
ett stillningstagande inte ar majligt. Av de som tagit stillning ar flest negativa till RU3 som
man menar ska forkastas. Nagra yttranden framf6r att RU1 och RU2 kan accepteras eller
forordas, dock under forutsattning att vissa aspekter tydliggors. Flertalet andra anser att
samtliga alternativ ska forkastas.
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Trafikverkets kommentar:

Trafikverket har ingen kommentar till enskilda stdllningstagande for och emot utredningsal-
ternativen. Utredningsalternativen ar utformade for att analysera och illustrera effekter och
konsekvenser orsakade av val och justeringar som kan behova goras och utgor inte négra op-
timerade systemlGsningar.

Samradsmaterialet och forfarandet

Synpunkter har lamnats pa att materialet som redovisades i november 2020 ar sa pass ofull-
standigt sd att man inte kunnat ta stillning, man menar darfor att man bor fa lamna syn-
punkter pa slutrapporten innan den 6verlamnas till regeringen. Om det inte sker hiavdas att
samrad inte kan sdgas ha fullfoljts.

Processen for framtagandet av utredningsalternativen borde skett annorlunda, man havdar
att de borde tagits fram tillsammans med intressenter och regionala kollektivtrafikmyndig-
heter. D4 sa inte skett understryks att Trafikverkets forslag inte pa négot satt ar forankrade
med branschen. Vid hearingarna framgick inte heller varfér RU1-3 utformats som de gjorts
eller vilken systematik och beslut som ligger bakom, vilket patalas som en brist.

Trafikverkets kommentar:

I uppdraget fran regeringen angavs att Trafikverket skulle samrada med berorda kommuner
och regioner, men inte mer i detalj formerna for hur samrédet skulle utformas. Trafikverket
valde att genomfora samradet nér utredningsalternativ fanns framtagna, men innan bedom-
ningar av kostnader, konsekvenser och effekter var genomférda. Detta bedomdes vara det
mest lampliga utifrdn den relativt korta tidsramen och omfattningen av uppdraget.

Sverigeforhandlingen

Ett stort antal synpunktslamnare hénvisar till Sverigeférhandlingen och menar att det man
kom 6verens om dé ska ligga fast. Kommuner och regioner lade ner stora resurser i forhand-
lingen och den fortsatta planldggningen for bostader och infrastruktur har direfter utgatt
fran Sverigeforhandlingens avtal, oavsett giltighet. Det ar av storsta vikt menar man att pla-
neringsforutsattningarna ar stabila och att kommunerna kan lita pa att 6verenskommelser
med staten inte fordndras. Vidare framfors att samarbetet i Sverigeférhandlingen byggde pa
utforliga undersokningar om lonsamhet och gemensamma malsattningar for samhallsbyg-
gandet som nu inte tillvaratas. Utredningsalternativen skulle innebéara stora omtag i strate-
gisk planering pa alla nivéer vilket riskerar ge minskat fértroende.

Ett par synpunktslimnare som inte har stationsort i systemet framfor att Sverigeférhand-
lingen inte maste vara styrande utan att stora vinster kan finnas i att fringa denna.

Trafikverkets kommentar:

Sverigeférhandlingen utgor grunden for de antagna planeringsforutsattningarna som Tra-
fikverket arbetar efter. Eftersom systemutformningen &r direkt avgorande for kostnaden sa
har de stationsorter som Sverigeférhandlingen férhandlade med inte varit styrande i ut-
formningen av utredningsalternativen i detta uppdrag. De stationslosningar som Sverigefor-
handlingen och berérd kommun avtalat speglar ett forhandlingsutfall och en mélbild mellan
dessa parter. For Trafikverket ar det den formella planprocessen som slutligen avgor exem-
pelvis vilket stationsldge som viljs.

De utredningsalternativ som analyserats inom detta uppdrag har tagit sin utgdngspunkt i
tidigare planering bland annat genom att folja de strdk som Sverigeforhandlingen pekat ut
for nya stambanor.
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Fortsatt arbete

Det framhlls att efter att Trafikverket slutredovisat detta uppdrag ar det absolut nodvéandigt
att regeringen omedelbart tydliggor forutsattningarna for Ostlankens framdrift i forhéllande
till nu gillande planer, sa att kommuner, regioner och foretag kan fatta strategiska beslut,
men ocksé for att underlitta for Ostlankens genomforande och for fortsatt tillvixt i reg-
ionen.

En synpunktslimnare anser att det dr av betydelse att den fortsatta processen bidrar till
kostnadseffektivitet, regional utveckling och en omstillning till ett hallbart samhaélle. Darfor
behover den fortsatta inriktningen omformas fréan ett infrastrukturprojekt till ett samhalls-
byggnadsprojekt dar man gemensamt hittar l&ngsiktiga 16sningar. Samplanering mellan in-
frastruktur och bostadsbyggande behover bittre integreras i det fortsatta arbetet.

En lansstyrelse framhaller vikten av att 6ka forutsattningarna for deras medverkan i tidiga,
ej formella, skeden for att 6ka effektiviteten i planprocessen och ta tillvara deras goda kan-
nedom om planeringsforutséattningar i lanen.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket delar uppfattningen att det ar viktigt for det fortsatta arbetet att planeringen
kan fortgd med stod av tydliga mal och forutsattningar for systemets inriktning, delarnas
omfattning och processens syfte. Trafikverket ar positiva till lansstyrelsens 6nskan om en
okad medverkan i tidigt skede.

Innehall
Stationsorter och stationslagen

Att stationsorter helt forsvunnit i utredningsalternativen far stark kritik. Bade frdn de kom-
muner som direkt berors, men ocksa fran andra som papekar viardet av det regionala resan-
det. Det framfors ocksa att farre stationsorter kommer leda till farre resenérer, simre 16n-
samhet och inte ge den efterfragade kapacitetsokningen och avlastningen av befintligt jarn-
vagssystem.

Vildigt ménga av yttrandena fokuserar pé de stationslagen som foreslas i utredningsalterna-
tiven. I stort sett inget yttrande stiller sig positivt till externa stationsldgen. Trots hogre
kostnader for centrala stationslidgen sa forordas dessa. Man menar att en hogre kostnad ar
motiverad da de forvintas ge fler resenérer och storre nyttor. Externa stationer riskerar bli
oattraktiva pa grund av dess ineffektivitet som bytesnod, simre tillgdnglighet till lokal- och
regionaltrafik ur ett hela-resan-perspektiv och ge sma forutsiattningar for bostadsbyggande.
Man framhaller att stationer ska placeras utifran ett samhillsbyggnadsperspektiv och inte
utifran var det ar billigast. Saledes har centrala ldgen bast forutsiattningar, da befintliga
strukturer och planeringsmonster stiarks. Urban utveckling och centrala stationsldgen ar av
betydelse for att nd uppsatta hallbarhetsmal.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket respekterar synpunkterna avseende ovanstiende. Utredningsalternativens ut-
formning avseende stationsorter och stationslagen ar ett resultat av uppdragets forutsatt-
ningar. Eftersom systemutformningen ar direkt avgérande for kostnaden har, for att méta
en kostnadsram om 205 miljarder, forandringar pa systemniva som till exempel farre stat-
ioner kravts. Stadspassager och centrala stationslidgen ar oftast mer kostsamma och darfor
har tidigare 6verenskomna stationslégen i vissa fall varit motiverade att forandras i utred-
ningsalternativen.
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Nyttor och samhéllsutveckling

Ménga yttranden beror de regionala aspekterna och det framfors kritik kring att utrednings-
alternativen har for stort fokus pa dandpunkterna vilket leder till att de regionala nyttorna
tappas. Vissa menar att de helt forsvinner och att RU1-3 har en utmanande avskalning av
kvaliteter. Man ser att samtliga alternativ motverkar och forsvarar for storre arbetsmark-
nadsregioner, tillvaxt, stadsutveckling och bostadsbyggande. Om de regionala nyttorna ute-
blir kommer ocksé lonsamheten utebli. Darfor behover Trafikverket redovisa i vilken grad
samhallsnyttorna férverkligas med forslagen.

Trafikverkets kommentar:

Synpunkterna horsammades pa sa sétt att Trafikverket kompletterade med utredningsalter-
nativ 4. RU4 avviker frdn uppdragsdirektivet eftersom det inte bedoms rymmas inom given
kostnadsram, utan ar ett exempel med stor potential for starkta arbetsmarknadsregioner
och regional utveckling. RU4 &r inte ett optimerat forslag.

Trafikering och hastighet

Andpunktstrafiken far for stort fokus pa bekostnad av regiontrafiken som anvinds som be-
sparingspotential, vilket ar fel menar flertalet. Nagra av operatorerna lyfter att Trafikverkets
trafikeringsscenarier underskattar det framtida behovet av trafik. Man framfor synpunkter
om att Trafikverket behover utveckla resandeprognoserna och kalkylmodellerna sa att effek-
terna av transformativa foérandringar i trafiksystemet fingas battre.

Det framgér inte hur de nya och befintliga banorna integreras och hur kopplingspunkter ut-
retts. Kopplingspunkter ar viktiga for forutsattningarna for storregional trafik och ger re-
dundans for systemet. Det samspelet behover belysas mer, inte minst kring vilka tdg som
ska trafikera. Snabba regiontag maste fa tillgdnglighet till banorna, men kostnadsaspekten
for tagtyp behover utredas mer. Det dr avsevird kostnadsskillnad mellan tag for 200 km/h
respektive 250 km/h lyfter man.

Det framfors ocksa av flera att korta restider ar viktiga for att det ska bli attraktivt att resa.
Samtidigt menar nagon att restid/hastighet inte ar allt, utan punktlighet och utbud ar minst
lika viktigt.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket ar medvetet om att det finns olika intressen géllande trafikering och hastighet.
Upplagg for trafikering ar en avvagning med olika mojliga scenarier. Trafikverket har i upp-
draget utgatt fran en sa god avvigning som mojligt mellan 14ng- och kortviga trafik, givet
kostnadsramen.

Kostnader och kostnadsreducerande potentialer

Flertalet framfor att man anser att nya stambanor ska finansieras utanfoér de ordinarie an-
slagen i nationell transportplan.

Man menar att foreslagna externa stationslagen ger en missvisande bild av de kostnader
som kan uppsté, speciellt for annan part 4n staten, i form av tillkommande infrastruktur,
andra fysiska atgarder, samt kostnader for tillkommande lokal- och regional kollektivtrafik.
Det framfors att dessa kostnader behover lyftas fram och belysas i slutrapporten. Dessutom
skulle ett system som inte avlastar befintlig jarnvag i tillracklig grad ge ett 6kat underhalls-
och investeringsbehov pa de befintliga banorna, vilket ocksa maste tas i beaktning.

Négra framfor synpunkten att besparingar genom adndrad systemutformning pa bekostnad
av uteblivna samhallsnyttor och 6kade framtida underhall ar fel vdg att minska kostnader
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pa. Man bor darfor utreda ytterligare hur innovation och effektivare produktionsmetoder
kan minska kostnaderna, ndgot som inte framkommit i presenterat material. Det framfors
ocksa att ballasterat spar ar tveksamt ur LCC-perspektiv, dd man riskerar forskjuta kostna-
der till framtida underhall istéllet.

Positivt ar dock att en sdnkt investeringskostnad skulle frigora medel for andra angeldgna
satsningar laggs fram av en av synpunktslamnarna.

Trafikverkets kommentar:

Att hitta en annan finansiering &n inom ordinarie anslag &r nagot aven Trafikverket anser ge
storre mojlighet att vidmakthélla och uppratthalla Sveriges infrastruktur.

Atgirder som dr nédvindiga for annan part #n Trafikverket beskrivs inte i rapporten da de
inte ar Trafikverkets direkta ansvarsomrade.

Det ar alltid en avvagning mellan utformning och design av anlaggningen och framtida be-
hov av underhall och reinvesteringar. Trafikverket har i den fardiga rapporten beskrivit hur
ballasterat spar paverkar kostnader. I den fardiga rapporten belyses ocksa att industria-
liserade produktionsmetoder kan effektivisera genomférandet.

Miljé och landskap

Lagre investeringskostnader far inte ske pa bekostnad av intrang i landskapet och dess vér-
den. Ekonomin far inte bli sa styrande s att jirnvagen inte kan anpassas genom landskapet
sa att minsta mojliga paverkan gors. Utformningen far inte heller hindra framtida utveckling
samt svensk livsmedelsproduktion. D& det bdde genom stider och genom landskap kan fin-
nas platser som motiverar lagre hastighet for att lindra skadan av intrdnget behover valet av
dimensionerande hastighet vara féremal for miljobedomning. Man framfor att uppdraget
behover innehalla en redovisning av effekter for landskap, kulturmilj6 och biologisk mang-
fald under byggskede och driftstid ur perspektivet val av dimensionerande hastighet och be-
hov av hastighetsanpassning till platsens forutsattningar. Endast den 1dngviga trafiken
skulle kunna fungera med externa stationslagen.

Trafikverkets kommentar:

Nir den nya stambanan utformas och lokaliseras i planlaggningsprocessen gors en samman-
vagning av en stor mangd betydelsefulla faktorer, bland annat paverkan pé areella néringar,
barridreffekter, natur- och kulturmilj6é och landskapets forutsiattningar.

I uppdraget har Trafikverket studerat effekter pa landskap, biologisk mangfald och kultur-
miljo. En ny jarnvig innebar utmaningar vad géller att anpassa jarnvégen till och ta hansyn
till landskapets skala, struktur och karaktar samt miljoaspekter som till exempel biologisk
mangfald och kulturmiljévarden i det omgivande landskapet. Oavsett om hastigheten pa den
nya stambanan ar 250, 300 eller 320 km/h sa dr moéjligheten att undvika vardefulla omra-
den begrinsad pa lokal niva.

Klimat

Ett fatal synpunkter beror klimataspekten och det som framfors dé ar att externa stationsla-
gen ger simre klimateffekter da 6verflyttningen forvéntas bli 1agre. Darfor nas inte mal om
minskat CO2 utsldpp med externa stationsldagen. Det framfors att det ar missvisande att en-
bart fokusera pa overflyttning fran flyg. Overflyttning fran personbil rymmer ocksa stor pot-
ential, men kan bara uppfyllas om regiontrafiken #r bra. Atminstone ett utredningsalterna-
tiv borde fanga den aspekten.
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Om milj6- och avfallslagstiftningens utformning fordndras kan béde kostnader sparas och
klimatpéaverkan minskas.

Trafikverkets kommentar:

Synpunkterna aterger aspekter som Trafikverket arbetar med inom omrédet.

Ovrigt

Det har pekats pa olika behov av upprustning av andra delar i jarnvigssystemet. Kust-Kust-
banan behover rustas upp och utvecklas. Forstarkt kapacitet Jirna-Stockholm kommer kra-
vas. Vidare menar man att dven om det inte ingitt i detta uppdrag s& framhévs behovet av

att utreda och finansiera en 6kad godstrafiks behov av systemkritiska faciliteter, till exempel
bangérdar, depéer, uppstallningsplatser och anslutningar.

Man vill dven framhalla behovet av fler utredningar om ekonomiska férutsattningar for
kommersiell trafik och regional trafik.

Da utbyggnad av nya stambanor kommer ta flera decennier sa foreslar en synpunktslamnare
en satsning pa att snabbt bygga upp ett nationellt jarnviagsnat for 250 km/h omfattande
Stockholm-Luled, Stockholm-Oslo, Oslo-Goteborg, Géteborg-Malmo. Flera delstrackor upp-
ges vara planmogna och kan sta klara 2035 for en kostnad pa runt 150 miljarder.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket tackar for synpunkterna som dock inte hanteras inom detta uppdrag, utan be-
ror andra delar av Trafikverkets verksamhet.

Synpunkter pa utredningsalternativ 4

RUj4 ar ett kompletterande utredningsalternativ, format som ett exempel pa en systemut-
formning som genom oOkad tillganglighet och nya reserelationer ha stor potential for starkta
arbetsmarknadsregioner och regional utveckling. RU4 ar inte ett optimerat alternativ. Un-
der perioden 2-23 december 2020 fanns mdjlighet att inkomma med skriftliga synpunkter
pa RU4. Totalt inkom trettio yttranden. 14 kommuner, sex regioner samt regionsamverkan i
ett gemensamt yttrande, tre lansstyrelser, sex andra organisationer och en privatperson
valde att skicka in skriftliga yttranden. Synpunktslimnarna hade i samtliga fall redan in-
kommit med synpunkter i november och valde att komplettera sina tidigare yttranden. Ne-
dan sammanfattas det som ar tillkommande utldtanden.

Process och innehall

De allra flesta uttryckte att det var positivt att Trafikverket horsammat den kritik om utred-
ningsalternativens avsaknad av regionala nyttor och utvidgade arbetsmarknadsregioner som
formedlades vid dialogmoétena i november och darefter lagt till utredningsalternativ 4. Flera
anser att RU4 ligger narmare JA och darfor skulle kunna accepteras, dock under omstandig-
heter som man menar inte tydligt framgar av materialet. Flera andra menar istillet att dven
RU4 ir ett oacceptabelt alternativ, liksom RU1-3, d& det avviker frén vad man avtalat fram i
Sverigeforhandlingen och ar betydligt simre dn JA.

I RU4 tillkommer tva centrala stationsldgen, men man konstaterar att det ena stadspassagen
ar den mest kostsamma varfor man foreslar att om kostnadstaket ar av avgorande betydelse
skulle de resurserna kunna anvindas till stadsnéra stationer pa fler platser istéllet.
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Nagra har i sina synpunkter formedlat oro for att Trafikverkets modeller inte fangar upp de
dynamiska effekterna som en ny stambana forviintas ge. Aven att potentialen i trafikeringen
i kombination med kringinvesteringar som Trafikverket anvénder i sina modeller inte mots-
varar de virden tdgbranschen tror p4, vilket minskar l16nsamheten i prognosen.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket tackar for synpunkter avseende RU4. De centrala stationsldgena i RU4 motive-
ras av att de stiderna var lampliga som exempel pé orter som genom nya reserelationer ger
okad tillganglighet.

Modeller ar férenklingar av verkligheten och beskriver darfor inte denna fullt ut, men de ar
ett hjalpmedel niar man virderar olika alternativ som jaimfors med varandra. I tolkningen av
resultatet ar det viktigt att ha forstéelse for att resultatet inte ar fullstandigt. Resultat av mo-
dellkérningar ar bara ett av flera underlag nir beslut om inriktning ska fattas.
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