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Sammanfattning

Inom ramen for regeringsuppdraget om dkad kapacitet i transportsystemet, har
Trafikverket studerat 4 olika utbyggnader av ett hoghastighetsnat Stockholm-—
GoOteborg/Malmd och en utbyggnad av befintliga stambanor. Samtliga alternativ har
jamforts och stallts mot ett jamforelsealternativ (JA) som innebér att endast planerade
atgarder enligt nuvarande planer fram till 2021 genomfors. | féreliggande rapport
benamns hoghastighetsalternativen US1-US4 och stambanealternativet (US0O). De fem
alternativen visas i nedanstaende figur.
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USO avser en utbyggnad av befintliga stambanor for upp till 250 km/h. | utbyggnaden
ingar dven ett antal nya dubbelspariga strackningar for 250 km/h, samt nagra langre
trespariga strackor i befintlig strackning och ett antal nya forbigangsspar. USO prévas
bade med och utan lutande vagnskorg for 250 km/h.

US1 utgar fran Hoghastighetsutredningens betdnkande med topphastighet 320 km/h.
Hoghastighetsnatet har manga kopplingspunkter med befintliga jarnvagar som blir
starkt integrerat. Trafiken &r omfattande med trafikbkningar dven pa kringliggande nat.
US2 &r modifierat US1 med storre separering fran ovriga jarnvagsnatet och farre tag.
Stéller istallet hogre krav pa effektiva bytespunkter.

US3 har stark tyngdpunkt pa andpunktsrelationerna, dessutom antas
hoghastighetsnatet till stor del dras utanfor tatorterna.

US4 har stark tyngdpunkt pa regionforstoring och majlighet till etapputbyggnad och
topphastighet 280 km/h, vissa snabbtag kvar pa nuvarande stambanor.



Restider

For snabbtagstrafiken Stockholm—-Goteborg/Malmo innebar JA att varken restider eller
turutbud kommer att kunna férbattras. Eftersom bade godstrafiken och regional
persontrafik férvantas 6ka kommer restiderna for snabbtagen istallet att behova 6ka.
Nedanstaende tabell visas de forutsatt kortaste restiderna med kollektivtrafik mellan
Stockholm och de flesta viktiga stader. Tid med kursiv stil innebar resa med byte.

JA 2030 USO uUs1 us2 us4
Norrkdping 1:16 0:56 0:47 0:45 0:47
Link6ping 1:43 1:12 1:.01 0:55 1:.01
Jonkoping 3:15 2:45 1:38 1:42 1:52

Boras 3:14 2:56 1:57 1:44 2:02
Ulricehamn 4:10 3:56 1:.52 1:54 2:10
Varnamo 3:45 3:06 2:17 2:00 2:01
Vaxjo 3:29 2:50 2:19 2:36 2:51
Kalmar 4:35 4:06 3:30 3:50 4:07
Kristianstad 4:02 3:19 3:10 3:20 3:39
Goteborg 2:57 2:34 2:00 2:00 2:12
Uddevalla 3:41 3:35 2:59 3:.04 3:16
Halmstad 4:11 3:57 2:46 3:16 3.37
Helsingborg  4:44 4:01 2:35 3:11 2:38
Lund 4:10 3:16 2:56 2:21 3.03
Malmé 4:22 3:28 2:26 2:24 3:06

Kdépenhamn  5:00 4:12 2:49 2:50 3:32

Samhallsekonomi

Trafikverket har gjort prognoser och samhallsekonomiska analyser for scenarierna USO,
US1, US2 och US4. Trafikverkets analys visar att for ett av scenarierna ar de
berakningsbara nyttorna i samma storleksordning som anlaggningskostnaderna. For
ovriga scenarier inklusive det som redovisades i SOU 2009:74 ar nyttan lagre an
kostnaderna. Analysresultaten avviker darmed fran de som redovisades i SOU 2009:74,
dar banorna bedémdes vara svagt samhallsekonomiskt l6nsamma.

Punktlighet och robusthet

Det har gjorts en trafiksimulering for att se hur robust systemet kommer att vara i de
olika scenarierna. Diagrammet pa néasta sida visar den genomsnittliga andpunkts-
punktligheten for hoghastighets- och storregionala tag i respektive US for
kvalitetsnivaerna “Hog” (96%) och “Medel” (92%). Punktligheten i US2 och US3 ar
betydligt battre dn 6vriga. For att exempelvis uppna en punktlighet pa ca 92 % kan
man tillata ett system med mer dn dubbelt sa mycket trafikstérande infrastrukturfel i
US2 och US3 jamfort med US1 och US4. Skillnaden mellan US4 och US1 @r mindre an
jamfort med US2/3.

Det ar svarare att jamféra USO mot US1-US4 eftersom en stor del av natet i USO utgors
av befintliga banor dar det inte anses troligt att uppna samma hoga kvalitetsniva.
Endast medelnivan simulerades darfoér for USO, som da visade en simre punktlighet an
ovriga alternativ.
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Skillnaderna i kvalitetsnivaerna utgors av mangden trafikstérande infrastrukturfel och
reflekterar olika nivaer av férebyggande underhall och reinvesteringstakt. | en
kostnadsjamforelse mellan de olika alternativen bor man utga fran att de ska ge
likvardig punktlighet och US 2/3 bér da berdknas for kvalitetsniva medel och US 1/4 pa
niva hog. For USO bor man utga fran kvalitetsniva medel men pa nagot annat satt fanga
upp att det alternativet inte ger samma punktlighet. Eftersom det gar mer tagi US 1 &n
i till exempel US 2 blir underhallskostnaden dven hogre vid motsvarande kvalitetsniva.
Hastighetsutjamningen i JA ar en forutsattning for att skapa en tidtabell utan
forbigangar mellan regional och pendeltag och bara lata vissa snabbtag ga forbi
pendeltag eller regionaltag. Med den stora trafikmangden som antas, blir resultatet
dock en tat tidtabell dar det blir mycket svart att hantera godstag pa ett bra satt. | USO
ger separeringen i en snabb och en langsam bana mellan Lund och H66r mycket goda
effekter bade for person- och godstag. | princip inga tag behover stanna for forbigang.
Strackan HOOr — Nassjo blir dock hogt utnyttjad. US1 ger farre forbigangar av
persontag men ar pa grund av hoghastighetstagen sdmre ur ett godsperspektiv dn
USO, men betydligt battre dn JA. US2 och US3 ger en mycket stabil trafik pa banan,
forbigangar bor nastan helt kunna undvikas bade for person- och godstrafik.

Underhallskostnad under 40 ar

Livscykelkostnader ska normalt berdknas under hela anlaggningens livslangd,
berakningarna har begransats till driftfasen. | den fasen anvands begreppet Life
Support Cost (LSC). Berdkningar har dven gjorts pa kvarvarande varde av anlaggningen
efter 40 ars drifttid. En jamférelse mellan hoghastighetsalternativen visar att US1 har
den hogsta kostnaden beroende pa mest omfattande trafikering. Skillnaden jamfort
med US2 och US3 &r ca 2 miljarder kr under 40 ar. US4 har lagre hastighet som
minskar slitage, men det motsvarar inte det 6kade underhallsbehovet for ballasterat
spar jamfort med ballastfria [6sningar som antas i US1-US3. Kostnaden for US4 hamnar
da mellan US1 och US2/US3.



1 Bakgrund och syfte
1.1 Bakgrund

I mars 2011 fick Trafikverket ett regeringsuppdrag om dkad kapacitet for jarnvagen
fram till 2050 och i september 2011 utdkades uppdraget till att galla hela transport-
systemet. Deluppdraget som behandlade jarnvagens kapacitet fér perioden 2012-2021
redovisades till regeringen den 30 september 2011. Uppdraget i sin helhet redovisas
till regeringskansliet den 30 april och ar indelat i tva deluppdrag; tidsperspektiv 2025
respektive 2050. Uppdraget dr dessutom indelat i atta delprojekt:

e Investering
e Effektivisering befintligt system inklusive drift och underhall
e Bristanalys
e Finansiering
e Styrmedel
e Analys
e Internationellt
e Miljo
Bristanalys gors endast inom ramen for delprojekt 2025, 6vriga delprojekt ingar i bade

tidsperspektiv 2025 och 2050. Foreliggande underlagsrapport utgor en del av
delprojekt investering i deluppdrag 2050.

Redan i ursprungligt regeringsuppdrag fran mars 2011 framgar att Trafikverket skall
beakta betdnkandet SOU 2009:74 och jamféra hoghastighetsbanor med férbattring av
befintliga stambanor. Inom Trafikverket har det sedan tidigare bedrivits ett projekt
som benamns Hoghastighetsprojektet dar det dels studerats tekniska forutsattningar
och dels studerats 4 olika scenarier for utbyggnad av ett svenskt hoghastighetsnat pa
strdackan Stockholm-Goteborg/Malmoé—Képenhamn. Eftersom de olika scenarierna for
hoghastighetsbanor skiljer sig at nar det géller kapacitet, anser Trafikverket att ett
stambanealternativ maste jamforas med alla 4 scenarier. Foreliggande rapport blir da
bade en del i Kapacitetsutredningen och en del i Hoghastighetsprojektet. | rapporten
bendamns stambanealternativet USO, medan hoghastighetsalternativen benamns US1-
us4.

1.2 Mal och syfte

Syftet med denna rapport ar att pa en 6vergripande niva ge en sa allsidig beskrivning
som mojligt av hoghastighetsbanor och férbattring av nuvarande stambanor pa
stréckan Stockholm—-Goteborg/Malmo. Malsattningen ar att jamféra sa manga
aspekter som mojligt for de fem olika scenarierna. Tyngdpunkten ligger pa féljande:

e Kapaciteten pa berort jarnvagssystem

e Restider och 6kad tillganglighet

e Robusthet i systemet

e Kostnadsdrivande delar och LCC-kostnader

e Kostnadseffektiv utbyggnad i forhallande till efterfragan
e Mojliga positiva och negativa miljoeffekter

e Lyfta fram stora osdkerheter



1.3 Hittillsvarande arbete kring hoghastighet

| december 2008 tillsatte regeringen Gunnar Malm som sarskild utredare med uppgift
att utreda forutsattningarna for utbyggnad av hoghastighetsbanor i Sverige.
Utredningen som lamnade sitt betankande den 14 september 2009 foreslar att det
byggs hoghastighetsbanor pa delarna Stockholm — Goteborg/ Malmé. Utredningen har
varit pa remiss, men regeringen har annu inte beslutat hur arbetet skall drivas vidare.

Parallellt med betankandet om héghastighetsbanor startade davarande Banverket upp
ett arbete med att ta fram tekniska systemkrav for hoghastighetsbanor i Sverige. Detta
bedrivs under namnet Hoghastighetsprojektet med Christer Léfving som
projektsponsor. Hoghastighetsprojektet som avslutas under 2012 ar ett
utvecklingsprojekt som studerar forutsattningar for banor med stérsta tillatna
hastighet pa 250 km/h eller mer. Hoghastighetsprojektet &r nu uppdelat i tva delar:

Fallstudier som studerar de tekniska forutsattningarna inklusive anlaggningskostnader
utifran erfarenheter fran andra lander med hoghastighetstag

Scenariohantering som studerar andamalet utifran fyra olika scenarier, en delrapport
togs fram i januari 2011°scenarierna kan ses som tankbara inriktningar for ett
hoghastighetsnat bestdende av Gotalandsbanan och Europabanan. Foreliggande
rapport utgor bade slutrapport for scenariohantering och underlagsrapport i
Kapacitetsutredningen.

1.4 Fallstudier

Fallstudierna ska forse scenariohanteringen med forbattrad kunskap utifran
erfarenheterna av hoghastighetsjarnvag i Frankrike, Japan, Spanien och Tyskland.
Fallstudierna utgor en detaljerad undersokning av ett sarskilt system, egenskap eller
fenomen. Metoden anvands for att nyansera, fordjupa och utveckla begrepp och
teorier, somt for att exemplifiera eller starka antaganden. Fallstudier anvands ocksa
for att exempelvis beskriva hur andra lander har valt att utveckla och specificera
standarder for hoghastighetsjarnvag (férvaltare, externa aktorer eller genom
samverkan mellan forvaltare och externa aktorer).

Arbetet med fallstudierna utgar fran den internationella omvarldsanalys® som togs
fram inom hoghastighetsprojektet under 2010. Den internationella omvarldsanalys har
dven Oversatts till engelska, franska, tyska och spanska och da presenterats for
jarnvagsforvaltningar i berorda lander. Arbetet ska ocksa utga fran kunskap som tagits
fram i tidigare skeden av projektet och hamta kunskap angaende jarnviagar med
hastigheter fran 250 km/h och uppat.

1SOU 2009:74 Hoghastighetsbanor - ett samhéllsbygge for starkt utveckling och konkurrenskraft
2 Hoghastighetsprojektet, utvardering av 4 scenarier, 2011-01-17

3 Hoghastighetsprojektet: Internationell omvarldsanalys, 2010-12-01
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1.5 Delrapporter

Foreliggande rapport utgor huvudrapport for hoghastighetsbanor inom ramen for

kapacitetsutredningen. Mer detaljerade uppgifter om olika @amnesomraden finns i

delrapporterna. Féljande delrapporter for hoghastighet finns framtagna:

e Internationell omvarldsanalys, december 2010

e Fallstudier, ansvarig Par Olofsson

e Simulering, ansvarig Par Johansson

o Tillgdnglighet, ansvarig Marten Zetterman

e Konsekvenser av under byggtiden for utbyggnad av stambanorna, ansvarig

Fredrik Thurfjell

e Kostnadsbeddmningar, ansvarig Lars Eriksson

e Kostnadsbeddmning av stambanealternativet, ansvarig Par Olofsson

e Samhillsekonomi, ansvarig Sylvia Yngstrém och Par Strém (ingar som

underlagsrapport i kapacitetsutredningen)

Inom kapacitetsutredningen har det dessutom tagits fram en underlagsrapport om

integrerat/separerat jarnvagssystem. | denna beskrivs ocksa en del kring erfarenheter

vid trafikering av hoghastighetsbanor.

1.6 Organisation

Arbetet med foreliggande rapport har skett inom ramen for kapacitetsutredningen
samt inom nagra mindre arbetsgrupper kopplade till Hoghastighetsprojektet. Féljande

personer har ingatt:

Sten Hammarlund
Christer Lofving
Lennart Lennefors
Par Olofsson

Arne Nissen
Marten Zetterman
Par Johansson
Johan Mattison
Magnus Backman
Per Kéhler

Par Strom

Eva Lindborg

Paul Larsson

Projektledare 2050
Deprojektledare investeringar 2050
Huvudskribent

Inspel fran fallstudier
Punklighetsanalyser och LCC
Tillganglighet

Simulering

Simulering

Simulering

Simulering
Samhallsekonomi
Samhallsekonomi

Prognoser
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2 Jamforelsealternativ (JA), O-alternativet

0-alternativet antas vara samma som jamforelsealternativet och innebar att jarnvagen
inte tillfors mer pengar for nyinvesteringar, an de utbyggnader som ingar i den
faststallda transportplanen for aren 2010-2021. Dock ingar nagra objekt som endast
paborjas fore 2021, men som inte hinner bli avslutade, t ex Vastlanken i Goteborg.

2.1 Utbyggnader i nationell tranportplan 2010-2021

| den faststéllda transportplanen ingar inte nagra utbyggnader for hoghastighetstag.
Dock ingar kapacitetsforbattringar narmast de tre storstaderna, se figur 2.1. City-
tunneln i Malmo blev klar i december 2010, men fyrsparsutbyggnaden Arlév — Flackarp
beraknas inte vara klar forran tidigast 2018. | Stockholm har utbyggnaden av Citybanan
paborjats och berdknas vara klar 2017. | Goteborg drojer utbyggnaderna dnnu langre.
Vastlanken som ar en tagtunnel under Géteborg beddéms vara klar forst 2026.

Langs Vastra stambanan gors kapacitetsforbattring pa delen Skévde — Goteborg, som
framforallt godstrafiken kommer att dra nytta av. Langs Sodra stambanan ingar endast
ett forbigdngsspar i Tjornarp soder om Hassleholm, som &r foranlett av en 6kad
regional persontrafik. Sammantaget bedoms restiderna med snabbtagen da bli nagra
minuter langre an idag till f6ljd av 6kad ovrig trafik.

Figur 2.1: Utbyggnader transportplan 2010-2021 inklusive avslut efter ar 2021

STOCKHOLM

2.2 Efterfrdgan pa persontrafik 2050

Det dr mycket svart att bedoma framtida trafikefterfragan, framforallt uppdelningen
pa olika trafikslag. Under 1960-, 1970- och 1980-talet var det svag konkurrens mellan
trafikslagen, eftersom det var en tydlig politisk inriktning att vagnatet skulle genomga
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en stor utbyggnad, samtidigt som jarnvagar lades ner och persontrafiken upphoérde pa
manga linjer. Inrikes flygtrafik kom i gang forst i slutet pa 1950-talet, men hade en
blygsam volym under 1960-talet. Under 1970- och 1980-talet uttkades flygtrafiken
kraftigt och resandet med inrikes flyg 6kade med nastan 600 procent fran 1970 till
topparet 1990.

Figur 2.2 som visar utvecklingen under de senaste 50 aren, ger en tydlig bild av att
personbilstrafiken vaxte kraftigt fram till slutet pa 1980-talet. Sedan slutet av 1960-
talet har marknadsandelen varit cirka 80 procent, (toppnoteringen var 1978 med 82
procent). Det ar egentligen forst under andra halvan av 1990-talet, nér de forsta nya
jarnvagsetapperna borjade bli klara, som det i Sverige gjorts forbattringar pa vag och
jarnvag parallellt. Det ar saledes den period som stammer bast dverens med
nuvarande och férvantade forutsattningar fram till 2030.

Figur 2.2: Persontrafikens utveckling under de senaste 50 aren uppdelat pa trafikslag
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Kalla: Trafikanalys

Tagresandet har under perioden 6kat mest pa de regionala taglinjerna in mot
Stockholm, Goteborg och Malmo. For att mota den 6kade efterfragan pa tagtrafik har
trafikutbudet 6kat betydligt mer dn vad som forutsattes i prognosen, trots uteblivna
planerade utbyggnader. Den oférutsett stora 6kningen for tagresandet kombinerat
med senarelaggning av reinvesteringar, till exempel utbyte av uttjanta spar och
tekniska komponenter samt forsenade fordonsleveranser, har da medfoért mycket
stora belastningar pa spar och fordon. Detta har lett till ett &n mer sarbart system med
storre risk for forseningar.

Inom ramen for Kapacitetsutredningen har det tagits fram en prognos foér jamforelse-
alternativet ar 2050 som bendamns JA 2050. Prognosen ar egentligen kord fér 2030,
darefter har det gjorts en allman upprakning till 2050. Som underlag fér JA 2050 finns
en prognostidtabell som bygger pa en antagen trafikering 2030/2050. Eftersom det i
JA antas bli kapacitetsproblem langs berdrda strak, spelar det inte ndgon roll om
tidsperspektivet istallet hade varit 2030. Vi kallar darfér prognosen JA 2030.
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Prognostidtabellerna bygger pa trafikutévarnas onskemal i forhallande till den
tillgdngliga kapaciteten. | Sverige finns de tydligaste 6nskemalen om trafikbkningar for
den regionala persontrafiken och for den tunga malmtrafiken. Den langvaga
persontrafiken och 6vrig godstrafik ar mer svarbedomd, eftersom efterfragan mer
styrs av omvarldsférandringar. For godstrafiken finns ofta kortsiktiga planer pa nya
trafikuppldgg, men det ar svart att veta hur lange nya trafikupplagg kan komma att
besta. Osdkerheterna for viss trafik har medfort att mer saker trafik har prioriterats, i
det fall det foreligger kapacitetsbrist.

Den langvaga persontrafiken forvantas 6ka i takt med att avregleringen slar igenom
fullt ut. Det finns ett starkt intresse att utdka till tva tag per timme, bade mellan
Goteborg och Stockholm och mellan Malmoé och Stockholm. Detta kommer dock att
vara svart att genomféra under mer an nagon enstaka timme, utan stora tidspaslag i
tidtabellen. Omfattningen bedoms darfér som osdker. Det har medfort att vi antagit
att regional persontrafik har f6ljt THM:s planer for 2030, godstrafik har 6kat med
allméanna trafiktillvaxten medan langvaga persontrafik i stort ar kvar pa dagens niva.

I JA 2030 prognostiseras det totala persontransportarbetet 6ka med 42 procent mellan
2006 och 2030. Figur 2.4 visar den forutsatta 6kningen uppdelat pa trafikslag, storst
okningstakt uppstar for inrikesflyget som antas 6ka med 88 procent. Resandet med
persontag visar nastan lika stor 6kningstakt som for inrikesflyg. Har har dock en
fjardedel av 6kningen redan skett under aren 2006—2011. Inrikesflyg minskade mellan
2006 och 2010, men 6kade under 2011, 6kningen behdver dock bli ca 100 procent
fram till 2030 f6r att na upp till prognosen 2030.

Figur 2.4: Forandring av transportarbete uppdelat pa trafikslag 2006 och 2010, samt prognos JA 2030
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Transportstyrelsen har tillsammans med flygbranschen tagit fram en prognos for
inrikesflyg fram till 2025. | denna prognos har man inte raknat med nagon tillvaxt.

2.3 Trafikering i JA 2030

Figur 2.5 visar den antagna trafiken for langvaga tag i sédra Sverige med JA 2030.
Observera att detta inte ar en 6nskvard trafikering, den skall ses som en trolig
trafikering, givet att endast objekten i de statliga planerna genomfors.
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Figur 2.5: Trafikering snabbtag och IC JA 2030 i sodra Sverige
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Skanetrafiken har tagit fram en tagstrategi for 2020, 2030 och 2037". | tagstrategin
finns det redan 2020 medtaget ny tagtrafik som forutsatter utbyggnad med nya
motesstationer som inte ingar i JA 2030. Da utbyggnaderna inte ingar i JA 2030 kan
inte heller trafikeringen tas med. P4 S6dra stambanan séder om Hassleholm ar det
redan idag mycket trangt pa sparen till féljd av tagens olika medelhastigheter. Med
den foérutsatta uppehallsbilden bedéms det inte vara mojligt att klara tagstrategins
trafikering 2030, som innebar ytterligare ett Pagatag/h séder om Esl6v och ett
Pagatag/h s6der om Hassleholm i hogtrafik.

For att mojliggora en utokning, kravs att de regionala tagen far mindre skillnader i
kortider. | JA 2030 har det forutsatts att det ar viktigare att kunna utoka trafiken an att
behalla den stora skillnaden i kortider. Darfor antas utjdmnade medelhastigheter
genom att de Oresundstag som har minst antal uppehall far fler uppehall, samtidigt
som de Pagatag som har flest uppehall istéllet far farre uppehall. Figur 2.6 visar en
bedomd trafikering utifran intentionerna i tagstrategin och den forutsatta infra-
strukturen.

Mellan Héassleholm och Alvesta blir det ocksa hog belastning till foljd av ny regional
tagtrafik, men tagtrafiken férutsatts kunna klaras utan utjamnade hastigheter. | PM:et
trafikering JA 2050 och Bas 2050 visas persontrafiken® i hela landet.

4 Ské&netrafiken 2008 tagstrategi 2008-2030

5 Trafikverket 2012-11-25, Trafikering JA 2050 och Bas 2050.
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Figur 2.6 Oresundstag och Pagatag, JA 2030
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Under 2012 har linjen N&ssjo—Stockaryd/Alvesta utokats med nya hallplatser i
Lammbhult och Moheda och trafikeringen kommer att utokas efter 2012. Norr om
N&ssjo forlangdes Ostgotatrafikens tag fran Tranas till Nassj6 och vidare till Jénkdping.
Ostgotatrafiken planerar dven en forlangning fran Norrkdping till Aby i andra dnden,
samt utokning till fyra tag per timme pa strackan Norrkdping—Mjolby. Utokning till fyra
tag per timme &r dock svart att astadkomma med den trafikstruktur som finns i dag.
Darfor antas att de regionala tagen gor fler uppehall och far da mer likna kortider som
Ostgotatrafikens tag. Dessutom antas en utokning till tva tdg/h pa delen Mjolby—
Tranas. Figur 2.7 visar en bedémd trafikering i Smaland och Ostergétland och figur 2.8
visar motsvarande trafikering i Vastra Gotalands lan.

Vasttrafik haller pa att ta fram en tagstrategi for 2016, 2021, 2028 och 2035. | tag-
strategin finns redan nu 6nskemal om antalet tag per timme fram till 2025. Det blir
dock svart att klara trafikeringsonskemalen pa strackan Goteborg— Alingsas. For att
klara en uttkad antas det darfor pa samma satt som i Skane kravas utjdmnade
hastigheter.
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Figur 2.7 Regionaltag i 6stra Gotaland, JA 2030
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Figur 2.8 Pendeltag och regionaltag i vdastra Gotaland, JA 2030
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Den regionala trafikeringen i Malardalen ar relativt osaker eftersom SJ fortfarande
ansvarar for en stor del av trafiken. Figur 2.9 visar en bedomd trafikering och jamfort
med trafikering 2012 antas foljande forandringar pa Vastra och S6dra stambanan:

e Eskilstuna—Stockholm utokas till 2,5 tdg/h i hogtrafik, varav 2 tdg/h fortsatter
till Uppsala och 1 tdg/h gar hela strackan Orebro— Uppsala

e Vasteras—Stockholm utokas till 4,5 tag/h i hogtrafik, varav 1 tég/h gar
Goteborg/Orebro—Stockholm

e Gavle—Linkdping utdkas till timmestrafik

e Hallsberg—Stockholm utdkas till timmestrafik

Figur 2.9: Regionaltag i Malardalen, JA 2030
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2.4 Kapacitetsbegrdnsningar med JA 2030

| deluppdrag 2021 som lamnades till regeringen 30 september redovisades kapacitets-
situationen 2011 och 2021 med utbyggnader enligt nuvarande atgardsplan. Mycket av
dagens kapacitetsbegransningar pa jarnvagsnatet kommer att kvarsta och med den
planerade trafikokningen till 2021 bedémdes situationen totalt sett bli mer allvarlig én
idag. Langs Vastra och Sodra stambanan antas i princip alla strackor fa stora eller
medelstora begransningar.

Med trafikbkningen till 2030 och de begransade utbyggnader som pabdrjas senast
2021, blir kapacitetssituationen mycket anstrangd pa stora delar av jarnvagsnatet i
sodra Sverige. FOr att klara en viss trafikdkning for den regionala persontrafiken pa
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strackorna Hassleholm—Malmo och Alingsas—Goteborg, har det antagits att pendeltag
och regiontdg/Oresundstag far utjamnade kortider genom mindre skillnad i antal
uppehall. Utan utjamnad skillnad i antal uppehall, kan det inte ske nagon
trafikutokning jamfort med idag. Figur 2.10 och 2.11 visar kapacitetssituationen med
JA 2030 i s6dra Sverige. Belastningen kommer att bli mycket anstrangd pa stora delar
av natet bade uppdelat pa dygn och under de tva mest belastade timmarna. Det &r
kanske inte realistiskt att kdra med sa manga roda strackor. Det kan vara alltfér stor
risk att systemet blir 6verbelastat pa manga strackor.

Figur 2.10: Kapacitet JA 2030 dygn Figur 2.11: Kapacitet JA 2030 max 2 timmar
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2.5 Punktlighet

Punktligheten i jarnvagssystemet méats som andelen tag som dr mer an fem minuter

forsenade till slutstation. Installda tdg medraknas dock inte. Det ar inte mojligt att saga
punktligheten i JA 2030, eftersom punktligheten i tagsystemet beror pa en stor mangd
osakra faktorer. De viktigaste ar kapacitetsutnyttjande, infrastrukturfel och fordonsfel.

Det finns punktlighetsstatistik for de fyra senaste aren och i tabell 2.1 visas detta for
berdrda persontagssystem under aren 2008-2011.

Tabell 2.1: Punklighet for berord persontrafik under aren 2008-2011

Stockholm-J6énkdping/Malm 6/K6penhamn 63,1% 72,1% 46,1% 55,9%
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For godstrafiken finns endast en totalsiffra for hela landet. 2008 var godstrafikens
punktlighet 74,2 procent. Den forbattrades till 75,8 procent 2009, men férsamrades till
65,6 under 2010. Under 2011 har den 6kat till 68,7 procent. Inom Trafikverket har det
under de senaste tio aren pagatt ett intensivt arbete med att forbattra punktligheten.
Eftersom trafiken 6kat, samtidigt som det inte tillforts ny kapacitet i motsvarande grad
har det dock varit svart att forbattra punktligheten. Fram till 2030 bedéms kapacitets-
situationen bli mer problematisk dn idag, samtidigt kan det antas att anslaget till drift
och underhall 6kar. Det talar for att punktligheten i JA 2030 sammantaget anda kan
komma att vara som idag.

Det har inte gjorts nagon simulering for JA 2030, men det har gjorts en separat
tidtabellsanalys for den hart belastade strackan Lund — Hassleholm som jamforts med
USO — Us4.

Trafiken i JA 2030 ar utokad fran idag men regional och pendeltag har férandrade
stoppmonster for att uppna en mer likartad medelhastighet pa banan.
Tidtabellsstudien visar att de utjamnade hastigheterna gor det majligt att skapa en
tidtabell med den 6nskade mangden trafik med ungefar samma gangtidspaslag pa
persontagen som anvands idag. | den tidtabell som skapades kravdes att ett pendeltag
i timmen far sta at sidan for ett snabbtag. Da persontagen ges goda taglagen blir dock
situationen desto samre for de godstag som gar strackan under det normala
trafikdygnet, alltsa da det dven gar persontrafik. De far sta at sidan en till tva ganger
mellan Lund och Hassleholm (Hassleholm ej inkluderat) med i snitt 15 minuters
stillastdende per tag pa strackan. Knappt tva godstag i timmen har lagts in.

2.6 Ovriga brister i transportférsérjningen

Efter genomford plan kommer det att ske en del forbattringar i tillgangligheten. Manga
orter som ligger langs de stora straken har redan idag en bra tillganglighet till flera
viktiga malpunkter och flera orter kommer att fa forbattringar. Fér manga orter
kommer tillgdngligheten dock att forbli bristfallig.

2.6.1 Bristerilangvaga transportférsorjningen i sodra Sverige

Efter genomford plan kommer det fortfarande att finnas vissa brister i den langvaga
transportforsérjningen for viktiga relationer i sédra Sverige. Aven om manga resor till
stora delar kan ske med flyg ar det inte hallbart att flygtrafiken skall ta den storsta
delen av marknaden, dessutom kommer det att vara svart att uppratthalla en bra
turtathet till manga olika flygplatser.

Restiderna med bil och buss kommer heller inte att kunna minska namnvart. Det finns
ett stort behov att av minska restiderna mellan Stockholm och Oresundsregionen.
Mellan Stockholm och Malmo/Halmstad kommer tagrestiden fortfarande att vara
mellan 4 och 4,5 timmar, vilket ar alltfér 1angt for resa 6ver dagen. Annu virre kommer
det att vara mellan Stockholm och Helsingborg/ Képenhamn/Kalmar som kommer att
ha en restid pa mellan 4,5 och 5 timmar. Transportforsérjningen kommer ocksa att
vara fortsatt bristfallig langs de befolkningstata straket Norrképing — Linkoping —
Jonkoping mot Goteborg.
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2.6.2 Brister iregionala transportforsorjningen i sodra Sverige

Den regionala transportforsérjningen kommer ocksa att vara fortsatt bristfallig pa flera
viktiga relationer. Aven om en del pendling kan ske med bil &r det inte hallbart att
biltrafiken skall ta den storsta delen av marknaden pa flera tunga relationer. Har kan
namnas Boras — Goteborg, Uddevalla — Géteborg och Varnamo — Jénk6ping som dven
efter genomford plan kommer att har restid pa ca 1 timme med buss eller tag. Pa
relationerna Nykoping — Norrképing, Tranas — Jonkoping och Jonkdping — Boras
kommer det ocksa att vara svart att dagspendla pa grund av langa restider. Mellan
Stockholm och Nykoping kommer turtatheten inte att kunna utokas till foljd av
enkelspar med fa motesspar, restiden kommer att vara fortsatt drygt en timme, vilket
innebér svarigheter att dagspendla.

Transportférsérjningen kommer ocksa att vara bristfallig till/fran Landvetter och
Skavsta som idag ar Sveriges andra respektive tredje storsta flygplats. Det kommer
ocksa att vara fortsatt langa restider och svagt trafikutbud for langs sydostkusten
(Linkdping — Vastervik — Oskarshamn — Kalmar — Karlskrona).

Mot bakgrund av kapacitetsbristerna och bristerna i transportférsérjningen langs
strdken Goteborg—Stockholm och Oresund—Stockholm krévs dtgéarder for att komma
till ratta med bristerna. | avsnitt 2.6 gors en genomgang av tankbara atgarder enligt
fyrstegsprincipen.

2.7 Fyrstegsprincipen

Numera skall alla utredningsprojekt genomga en inledande kontroll for att visa att
investeringsforslaget ar relevant och att inte de bakomliggande behoven kan I6sas
med andra enklare atgarder. Analysen som &r generell for alla infrastruktur-
investeringar gors i fyra steg enligt nedan och kallas fyrstegsprincipen.

2.7.1 Steg 1, paverka behov av och val av transportsatt

Samhallsutvecklingen har under lang tid gatt mot allt langre pendlingsresor. For
samhallet ar denna utveckling bade positiv och negativ. Den positiva delen &r bland
annat att det medfor battre matchning pa arbetsmarknaden. Den negativa sidan ar att
mer transportarbete medfor 6kad energiatgang och mer utslapp fran
transportsektorn. Samhillet har saledes ett intresse av att tillgodose ett 6kat
transportbehov med minsta mojliga energiatgang och med sa lite utslapp som maijligt.

Det bakomliggande transportbehovet ar i forsta hand behov av snabba, trafiksdkra och
miljovanliga transporter mellan storre befolkningscentra och verksamheter. Med
nuvarande transportsystem bedéms inte detta behov kunna tillgodoses utan att miljo
och sédkerhet paverkas pa ett mer negativt satt. For att 6ka konkurrenskraften for
kollektilltrafiken finns lampliga stegl-atgarder som kan paverka resande och val av
transportsatt. Har kan ndamnas kommunernas parkeringspolicy samt att arbetsgivaren
inte skall kunna erbjuda subventionerad parkering utan att formansvarde utgar. Pa
motsvarande satt kan det bli mojligt for arbetsgivaren att subventionera kollektivtrafik
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utan att formansvarde utgar. Samhallsplaneringen bor ocksa rikta in sig pa att minska
behovet av transporter och forenkla for kollektivtrafiken.

Det finns ett behov av att avlasta befintlig transportinfrastruktur pa delarna
Stockholm—Goteborg/Malmé. Under de senaste 10-15 aren har det skett en storre
utbyggnad av motorvagar langs strackan och idag finns motorvag pa néastan alla delar.
Jarnvagarna ar dock fortfarande 6verbelastade pa manga strackor. Idag finns darfor
inte nagon bra mojlighet att avlasta nuvarande jarnvagar och situationen kommer bli
mer bekymmersam framover med den 6kade trafik som prognostiseras.

Steg 2, battre utnyttjande av existerande transportsystem

Den befintliga jarnvagsinfrastrukturen pa delarna Stockholm—-Goteborg/Malmo ar idag
hart anstrangd och medger inte nagon utokad trafik pa attraktiva tider. | JA 2050
antogs utjdamnade hastigheter mellan olika regionaltag som en steg2-atgard. Skalet till
att utjdmnade hastigheter endast antogs for den regionala tagtrafiken var att det
bedémdes som att totalnyttan var klart stérre dn att kora farre tag med
hastighetsskillnader. Den andrade uppehallsbilden bedomdes dessutom ge bade
vinnare och forlorare bland resenérerna. Det skulle ocksa vara majligt att Iata den
langvaga persontrafiken far langre kortider for att darigenom kunna utdka trafiken. Vi
bedémer dock att restiderna da skulle bli orimligt Ianga, darfér har det antagits att
restider och tagantal har samma omfattning som idag. Har racker inte steg2-atgarder
till. Aven vagtransportsystemets infarter till de tre storstiderna ar hart anstringda
och klara inte nagon storre 6kning. Ett battre utnyttjande av befintligt transportsystem
skulle exempelvis krdva omldaggningar av arbetstider. Detta har dock visat sig vara
mycket svart.

2.7.2 Steg 3, mer begransade ombyggnadsatgirder

Det befintliga jarnvagsnatet har pa manga delar varit eftersatt och utbyten har inte
genomforts i den takt som det borde ha gjorts med hansyn till trafikutvecklingen. Efter
Trafikverkets rapportering under 2011 har det darfor kommit utékade anslag till drift
och underhallsatgarder for aren 2012-2013. Detta ar mycket vialkommet for att
forbattra punktligheten i jarnvagssystemet, men planerade 6kningen av godstrafik och
regionaltag medfor att det blir svart att forbattra punktligheten om det inte gors utan
kapacitetsforbattringar langs befintlig bana. Sa lange det inte gérs mycket stora
ombyggnader av befintligt jarnvagsnatet kommer jarnvagen saledes inte att klara att
leverera den efterfragade jarnvagstrafiken i sédra Sverige. Det beror bland annat pa
foljande skal.

o Atgirden frigor ingen kapacitet, den 6kade hastighetsdifferensen mellan
snabbare och langsammare medfor istallet att den praktiska kapaciteten
minskar jamfort med i dag.

e Ombyggnadsatgarderna maste utféras pa ett hart belastat jarnvagsnat och
kommer att medféra betydande stérningar och nedsattningar for nuvarande
jarnvagstrafik.
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e Befintlig infrastruktur kan inte byggas om for riktigt hoga hastigheter dvs kring
300 km/h. Darigenom uppnas inte de 6nskvarda restiderna mellan
andpunkterna. Ett annat problem med nuvarande stambanor &r att de inte gar
via de befolkningsrika delarna av sodra Sverige.

2.7.3 Steg 4, nyinvestering

En steg 4-atgard som kan 6ka mojligheterna till effektiva transporter mellan flera av
sodra Sveriges storre stader ar infrastruktur som mojliggér snabb tagtrafik mellan
Stockholm och Goteborg respektive Malmo. For detta &ndamal har fem olika scenarier
analyserats och jamforts; ett scenario innebar utbyggnad langs befintliga stambanor
och 4 scenarier innebar olika alternativ for hoghastighetsbanor, dessa visas i figur 2.12.

Figur 2.12: De studerade scenarierna

GOTEBORG

HELsINGBORG @ KARLSKRONA

KOPENHAMN

| delrapporten (2011-01-17) gjordes en forsta sammanvagning av skillnader i
anlaggningskostnad, underhallskostnad och nyttoeffekter fér US1-US4. Den
samhallsekonomiska kalkylen gjordes utifran prognoskorningar med verktyget
Sampers. Vissa delar av resultatet var svara att forklara, till denna rapport har en delvis
ny prognosmodell anvdands som battre skall kunna skatta skillnaderna i resuppoffring
med hoghastighetstag (Hoghastighets-sampers). Den tidigare sammanvagningen gav
en indikation pa att US2 och US4 gav klart bast resultat, medan US1 och US3 blev
relativt likvardiga. US3 belastades dock av fordyringar genom hogre hastighet (350
km/h).

USO avser en utbyggnad av befintliga stambanor fér 250 km/h. | utbyggnaden ingar ett
antal nya dubbelspariga strackningar for 250 km/h, dessa ar; Ostlanken pa delen
Jarna-Linghem, Mantorp—Gripenberg, Alingsas—Géteborg och H66r-Lund. Utdver
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detta ingar nagra langre trespariga strackor i befintlig strackning samt ett antal nya
forbigangsspar. Pa delarna Katrineholm—Falkdping respektive N&dssjo—HOOr har det
antagits anpassning av befintlig bana fér 200-250 km/h genom linjeoptimering. Det
innebar att befintligt spar flyttas inom befintlig jarnvagsfastighet hogst 30 cm.

Om det antas att tagen kan kéra med lutande vagnskorg > 200 km/h antas restid f6r
non-stopptag Stockholm — Goteborg bli 2:25 och Stockholm — Malmé 3:13. Utan
korglutning > 200 km/h forlangs restiden med ca 15-20 min pa bada strackorna.
Utbyggnaden innebar i huvudsak en forbattring av nuvarande resemarknad, men
innebar inte att nagon radikalt battre situation for orter som idag ligger utanfor
stambanestraken. Utbyggnaden medfor kapacitetsforbattring jamfort med utbyggnad
enligt plan, men kommer att innebéara en begransning om tagtrafiken skall ta det
mesta av efterfragedkningen fram till 2050.

US1 har betoning pa nationella transportbehov, med stor hansyn till regionala behov
dar strategin ar ett integrerat system. US1 utgar fran Hoghastighetsutredningens
betdnkande med malhastighet 320 km/h. Restid fér non-stopptag Stockholm —
Goteborg antas vara 2:02. Europabanan forutsatts ga via vastra Skane med restid
Stockholm — Malmo 2:30 for non-stopptag. Systemet paminner om dagens tyska och
italienska system, en stor skillnad mot Tyskland ar dock att US1 har bade mer
omfattande trafik och kortare restider.

US2 har ocksa betoning pa nationella transportbehov 320 km/h och med stor hansyn
till regionala behov. Strategin ar dock ett mer separerat system, dar det antas en storre
separering fran ovriga jarnvagsnatet och farre tag. Det innebér att bytespunkterna
maste vara effektiva. Europabanan forutsatts ga en genare vag till Lund och Malmo sa
att restiden blir kortare an i US1. Systemet paminner bdde om dagens spanska system
och i viss man japanska systemet, bytesmajligheterna ar starkt prioriterade.

US3 har betoning pa nationella transportbehov, med liten hansyn till regionala behov,
strategin ar ett separerat system. | US3 ldggs tyngdpunkten starkt pa dndpunkts-
relationerna vilket innebér att hoghastighetsnatet an mer separerat och till stor del
dras utanfor tatorterna. Systemet paminner mest om det franska héghastighetsnatet,
dven om det dven finns inslag fran det spanska och japanska systemet.

US4 har betoning pa regionala transportbehov, med hansyn till nationella behov.
Europabanan antas ansluta till nuvarande Vastkustbanan strax norr om Helsingborg.
Det finn battre mojlighet till etappbyggnad, topphastigheten antas bli i 280 km/h. Da
restiden blir langre an i US1-US3, antas det ga kvar viss snabbtagstrafik pa nuvarande
stambanor. Systemet paminner till vissa delar om dagens tyska system, dock med mer
tyngdpunkt pa regionforstoring.

2.8 Gemensamma forutsdttningar

| kapitel 3-7 presenteras de olika scenarierna mer ingdende. Dar visas dndamal,
trafikering, maijliga restider, punktlighet med olika férutsattningar, paverkan pa
livscykelkostnaden (LCC-kostnaden).
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2.8.1 Punktlighet

Nar det géller punktlighet har det diskuterats fyra olika punktlighetskrav, se tabell 2.2.
Det har antagits att det ar tva faktorer som paverkar antalet fel per plats.

e Strackans langd
e Antal fordon som passerar
Utgangspunkten ar att hoghastighetstagen antas ha 24 fel per 1 miljon tagkilometer

och infrastrukturen 120 tagstoppande fel/ar (vid hog niva).

Utgangspunkten for forseningsgenereringen ar att antalet fel i infrastrukturen férdelas
langs banan punktvis och ar beroende av striackans langd och antalet passerande
fordon. Fordonsfelen antas uppkomma pa samma platser och beraknas per 100 km
och 20 000 fordonspassager per ar. Simuleringar har gjorts pa tva kvalitetsnivaer, hog
och medel, med varierad mangd trafikstérande infrastrukturfel.

Tabell 2.2: Punklighet, infrastrukturfel, och avbrottstid vid olika punktlighetskrav

Kvalitetsniva Tankt Infrastrukturfel per 100 km och Avbrottstid Avbrottstid
punktlighet 20 000 fordonspassager per ar 10-20 min 20-40 min
Mycket hog 98% 27 17 10
Hog 96% 53 34 19
Medel 92% 135 87 48
Lag 84% 275 177 98

Skillnaderna i kvalitetsnivaerna utgors av mangden trafikstérande infrastrukturfel och
reflekterar olika nivaer av férebyggande underhall och reinvesteringstakt. Kvalitetsniva
medel motsvarar ungefar halften sa mycket trafikstérande infrastrukturfel som idag,
jamfor med tabell 2.1. Den langvéga persontrafiken pa Vastra och Sédra stambanan
har dock haft en betydligt sdmre punktlighet.

25



3 Scenario 0 (US 0)

3.1 Andamdl

USO utgar fran stambanealternativet i den statliga Hoghastighetsutredningens
betdnkande, men for att fa battre jamforbarhet med hoghastighetsalternativen har det
gjorts vissa forandringar. Syftet med USO ar att forbattra restiderna Stockholm-—
Goteborg/Malmo—Kopenhamn, utan att forsamra for godstrafik och regional
persontrafik. Forutom att hastigheten hgjs till 250 km/h pa stora delar gérs dven stora
kapacitetsutbyggnader pa de strackor som beddms bli stora flaskhalsar efter
genomford plan.

3.2 Utbyggnad i USO

| USO ingar dels helt nya dubbelsparsstrackningar, dels utbyggnad till tre spar pa nagra
befintliga strackor, dels nya férbigangsspar och dels linjeoptimering fér 200-250 km/h,
se figur 3.1. Foljande nya dubbelspars ingar:

e Ostlanken pa delen Jarna — Linghem, med strackning via Skavsta flygplats
e Mantorp — Gripenberg,
e Alingsas — Goteborg och H66r — Lund i nya strackningar for 250 km/h

For att det skall vara majligt att kéra om godsag och regionala persontag utan att dessa
behover stanna, har det antagits trespariga strackor i befintlig strackning pa delarna
Hallsberg — Vretstorp, Skovde — Falkdping, och Moheda — Alvesta — Vislanda. Dessutom
har det forutsatts genande lank Vretsorp — Hasselfors for alla tdg mot Varmland. Det
har dessutom antagits ett antal nya forbigangsspar. Pa delarna Katrineholm —
Falkoping respektive Nassjo — HoOr har det antagits anpassning av befintlig bana for
200-250 km/h genom linjeoptimering. Linjeoptimeringen innebér att befintligt spar
flyttas inom befintlig jarnvagsfastighet hogst 30 cm. Pa befintliga strackor dar
hastigheten blir >200 km/h maste det dessutom ske markforstarkning och byte av vissa
broar. Pa dessa delar maste alla plankorsningar slopas och ersattas av planskilda
korsningar.

Figur 3.1: Utbyggnader i USO
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3.3 Restider USO

| dag gar snabbtagen Stockholm — Goteborg och Stockholm — Malmoé med X2000 som
har lutande vagnskorg och hogsta hastighet 200 km/h. Lutande vagnskorg (S-
tag)innebar att tagen kan kéra med cirka 25 procent dverhastighet utan att
resenarernas komfort férsamras. | dagslaget forekommer inte 25 procent
Overhastighet i hastigheter hégre dn 200 km/h nagonstans i varlden. KTH
Jarnvagsgruppen har ett forskningsprojekt som heter Grona taget. Forutsattningarna
for Grona taget ar att det skall g& att hoja hastigheten >200 km/h med lutande
vagnskorg. Trafikverket bedémer dock detta som osdkert och har darfor valt att
redovisa mojliga restider med bade S-tag och med tag som saknar lutande vagnskorg
(B-tag). Tabell 3.1 visar kortaste restid med kollektivtrafik fran Stockholm till ett antal
stader, dels i JA 2030, dels med S-tag (USOa) och dels med B-tag (USOb). For relationer
som kraver byte ar residen kursiv, bytestid antas till 10 min.

Tabell 3.1: Kortaste restid till och fran Stockholm

JA 2030 USOa USOb

Norrkdping 1:16 0:56 0:57
Link6ping 1:43 1:12 1:14
Jonkoping 3:15 2:45 2:45
Boras 3:14 2556 3:14
Ulricehamn 4:10 3:56 4:14
Varnamo 3:45 3:.06 3:11
Vaxjo 3:29 250 2:56
Kalmar 4:35 4:06 4:23
Kristianstad 4:02 3:19 3:30
Goteborg 2:57 2:34 2:48
Uddevalla 3:41 3:35 3:52
Halmstad 4:11 357 4:21
Helsingborg 4:44 4:01 4:12
Lund 4:10 3:16 3:28
Malmé 4:22 3:28 3:40
Kdpenhamn 5:00 4:12 4:24

Restid for non-stopptag Stockholm — Goteborg antas saledes bli 2:34 med S-tag och
2:48 med B-t&g. Motsvarande for Stockholm — Malmé blir da 3:28 och 3:40. Aven om
restiden skiljer sig mellan USOa och USOb har det antagits samma antal tag.
Utbyggnaden innebar i huvudsak en forbattring av nuvarande resemarknad, men
innebér inte nagon radikalt battre situation for orter som idag ligger utanfor
stambanestraken. Utbyggnaden medfor kapacitetsforbattring jamfért med utbyggnad
enligt plan, men kommer att innebéra en begransning om tagtrafiken skall ta det
mesta av efterfragedkningen fram till 2030.

3.4 Trafikering USO

| USO forvantas en 6kad efterfragan jamfort med JA. Eftersom restiden minskar mest
till Malmo antas storst 6kning Stockholm — Malma. Det innebér att snabbtagstrafiken
utokas till 20 dubbelturer/dygn till bade Goteborg och Malmo, dessutom utokas
trafiken pa linjen Stockholm — J6nkdping, se figur 3.2.
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Figur 3.2: Trafikering med snabbtag 200-250 km/h i USO
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Aven delar av den storregionala trafiken férdndras i USO. Linjen Stockholm — Linképing
slopas da utbudet med snabbtag Stockholm — J6nkdping utdkas. Linjen Gavle —
Borlange — Mjo6lby utdkas till Linkdping, som en konsekvens av att de snabba tagen gar
utanfér Mjolby. En ny linje Stockholm — Nykoping infors med timmestrafik, dessutom
antas en ny linje Oxelésund — Nykdping — Skavsta med timmestrafik, se figur 3.2.

Figur 3.2: Trafikering med storregionala tag 200-250 km/h i USO
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3.5 Resandeprognos US0O

Utifran de redovisade restiderna och trafikutbudet har det tagits fram
prognostidtabeller som underlag for den resandeprognos som stallts mot JA2030.
Figur 3.3 visar antal resor Stockholm — Géteborg i JA och USO (stambanealt).
Motsvarande fér Stockholm — Malmé visas i figur 3.4.

Figur 3.3: Resande Stockholm — Géteborg i JA och USO uppdelat pa olika trafikslag
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Antalet tagresor mellan Stockholms lan och Goteborgs LA-omrade (i bada riktningar)
dkar med ca 330 000 resor/ar i Stambanealternativet jamfort JA (+13,9 %). Overflytt-
ningen fran andra trafikslag blir dock begransad, endast 3 procent fran flygresenarerna
och 1 procent av bilisterna mellan Stockholms och Goteborgs antas ga over till tag i
USO. Mellan Stockholms [an och Malmo LA-omrade 6kar tagresandet med ca 250 000
resor/ar, vilket motsvarar en relativ utveckling pa 19 procent. Flygresenédrerna mellan
Stockholm och Malmé minskar med 4 procent och bilister med 1 procent, se figur 3.4.

Figur 3.4: Resande Stockholm — Malmé i JA och USO uppdelat pa olika trafikslag
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3.6 Punktlighet och simulering

Det har tagits fram en separat rapport ® som behandlar férseningar och trafik-
simulering, dar finns en mer ingdende beskrivning och jamforelse mellan alternativen.
USO har inte simulerats pa kvalitetsniva hog da det bedémdes svart att astadkomma en
anldggning dar sa pass fa trafikstérande fel intraffar nar storre delen av trafiken gar pa
befintliga banor. Pa medelnivan visar USO en total punktlighet pa ca 90 %. De kapa-
citetshojande atgarderna pa Vastra stambanan ser ut att vara val avvdagda genom att
medelférseningen byggs pa i en jamn takt utan att nagon stracka utmarker sig allt for
mycket, bortsett fran Grodingebanan. Forseningarna byggs dock pa stadigt utan att
nagot kors in och den totala genomsnittliga forseningen har antagits bli drygt 2
minuter/tag.

Pa Vastra stambanan &r det mycket gods och generellt ar gods och snabba tag en dalig
kombination, men i och med de kapacitetshdjande atgarderna som gjorts finns det
battre mojligheter att separera godstagen fran snabbtagen. | Halsberg maste vandande
tag fran Stockholm korsa stambanan och vanda pa Godsstrakets spar 5, en korsning
som &r svar att fa till i tidtabellen. De skall ocksa samsas om utrymmet vid spar 5a och
5b med regionaltrafiken Laxa/Halsberg — Orebro vilket ger ett mycket hogt
plattformsutnyttjande. Tresparet mellan Skovde och Falképing ar mycket hogt belastat
i vissa fall maste tag kora halva strackan pa sparet i mitten och sedan bli férbiganget
och déarefter snabbt forflytta sig ut till ett av yttersparen och sedan lamna platts for ett
tag fran andra hallet pa mittsparet.

Sodra stambanan fungerar inte lika bra i USO. Férseningsutvecklingen dr mattlig mellan
Stockholm och Gripenberg samt mellan H66r och Malmo, dar det antagits nya spar pa
langa strackor. Tva problemstrackor ar dock kvarvarande dubbelsparsstrackorna Aby—
Norrkoping och Linghem— Linkoping, dar det blir svart att klara den stora
trafikmangden med mycket varierande hastigheter. Det ar mycket svart att fa igenom
direkta hoghastighetstag och godstag i den tata pendel- och regiontrafiken. Den totala
genomsnittliga forseningen har antagits bli drygt tre minuter/tag.

Forseningsutvecklingen ar annars mest problematisk pa kvarvarande dubbelsparet
mellan H66r och Néssjo, speciellt pa strackorna Alvesta — Hassleholm och Hassleholm
— Ho66r, dar kapacitetsutnyttjandet blir valdigt hogt. Till skillnad fran JA 2030 har det i
USO inte antagits utjdmnade hastigheter pa strackan Hassleholm — Lund. Det medfor
att strackan Ho6r — Hassleholm i USO far ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande. Det ar
dock en relativt kort strécka och det antas bara ett pendeltag i timmen med stopp pa
mellanliggande stationer och skillnaden i medelhastighet hinner darfor inte blir sa
stor, vilket gor det maijligt att skapa en tidtabell utan att nagra persontag far sta at
sidan for forbigangar.

Godstagen kan fa mycket bra taglagen tack vara uppdelningen i en snabb och en
langsammare bana. | lagtrafik ska inga godstag behova stanna for forbigang mellan
Lund och Héssleholm, och dven i hogtrafik bor de flesta tag klara sig utan uppehall. |
den tidtabell som skapats gick det ltt att fa in ett godstag i timmen i hégtrafik, men

6 Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen, Trafikverket , Par Johansson (2012-02-01)
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ytterligare taglagen kravde mycket langa uppehall eller gangtidsforlangning pa
regionaltagen, en effekt av det hoga kapacitetsutnyttjandet Ho6r — Hassleholm.

Kapacitetsforbattringen med fyra spar Ho6r— Lund blir betydligt mindre néar det inte
antas samma trafikupplagg som i JA. Hoghastighetstagen antas ga ensamma pa de nya
sparen mellan H66r och Lund och kan da utan problem kéra om ett eller flera
regionala tag. Kapaciteten blir da hart utnyttjad pa de ovriga sparen eftersom
alternativet inte bygger pa samma hastighetsutjadmning som de 6vriga alternativen. Pa
strackan mellan Lund och Malmé gar en stor del av regionaltagen pa de nya
innersparen tillsammans med héghastighetstagen da hastighetsskillnaden inte blir sa
stor dar mellan dessa tag.

Eftersom Pagatagen i det har alternativet stannar pa alla stationer blir det stor skillnad
i medelhastighet jamfért med Oresundstagen. Den férutsatta tidtabellen innebir att
ett Pagatag/h far std at sidan for forbigdng en gang i timmen hela trafikdygnet,
ytterligare en linje far dessutom sta at sidan under hogtrafiktimmarna. Marginalerna
ar mycket sma i tidtabellen. Eftersom hoghastighetstagen till stor del gar pa egna spar
blir situationen battre for godstagen. Jamfoért med JA blir det farre férbigangar och
den stillastaende tiden minskas till i snitt ca fem min per godstag.

KTH har under 2011 gjort en simulering pa strackan Katrineholm — Hassleholm for
hoghastighetstag i 250 km/h (Sipila, H. and Warg, J). Deras resultat visar pa en dnnu
samre forseningsutveckling pa Sédra stambanan. KTH har utgatt fran en relativt
ofdrandrad infrastruktur och simulerar endast trafik under hogtrafik. | den
simuleringsstudie som denna rapport utgar fran forutsatts att Ostlanken byggs till
Linghem, strax 6ster om Linképing, samt en ny bana mellan Mantorp och Gripenberg. |
Norrkoping ar punktligheten simulerad till 96 % och sjunker sedan till ca 87 % vid
ankomst till Hassleholm. Aven om nivan av férsening da blir betydligt battre dn i KTHs
simulering, ar problemet snarlikt. Mellan N&ssjo och Hassleholm 6kar pa ett
okontrollerat satt jamfort med de antagna nivaerna av primarforseningar.

Mellan Lund och Malmo antas fyra spar pa storsta delen av strackan, men det ar dnda
stora svarigheter att fa igenom den planerade trafiken. Detta beror framforallt pa olika
uppehallsmonster och kértider. Infarten till godsbangarden norrifran dar godstagen
maste korsa inre nedsparet ar mycket kapacitetskravande.

3.7 Anldaggningskostnad

Det har tagits fram en separat rapport som behandlar kostnaden for USO’. Rapporten
redovisar en schablonmassig indikativ kostnad foér USO. Bedomningen indikerar att de
nya och anpassade anlaggningarna skulle pa en totalkostnad pa ca 91 miljarder kr. Det
finns dock stora osdkerheter kring bade de nya strackningarna och byggprocessen med
byggande under pagaende trafik.

7 Kostnadsbeddémning av stambanealternativet, (2012-01-24) Trafikverket Par Olofsson
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3.8 Padverkan under byggtiden

Det har tagits fram en separat delrapport® gillande paverkan under byggtiden vid en
anpassning av befintlig bana fér 250 km/h. Féljande forutsattningar gallande tilltrade
till sparet har da antagits:

e Enkelsparsdrifter begrénsas till avstandet mellan krysstationer som ar ca 8-11
km och maximalt kan tva sadana enkelsparsdrifter forekomma samtidigt pa
respektive bana

e Hastighetsnedsattning till 70 km/h pa det trafikerade sparet forbi
arbetsomradet.

e Brolanseringar sker nattetid pa helg och samordnas sa mycket som mojligt
med andra avstangningar.

e Situationer dar flera vagar ar stangda samtidigt ar inte mojliga

o Tidstilldgg pa tagen och reduceringar i trafiken i tillrdcklig omfattning sa att
kvarvarande trafik kan halla god kvalitet.

Atgsrderna antas bland annat vara:

e Sparbyten (uppemot 22 mil komplett byte och 34 mil uppgradering),

e Vixelbyten (ett 70-tal aktuella)

e Kontaktledningsbyten (ca 40 mil byte, baserat pa spargeometrins
begrasningar)

e Brobyten (motsvarande 8000 m2)

e Dréanerings- och 6vriga markarbeten.

Arbetet forutsatts kunna bedrivas under enkelsparsdrifter omfattande totalt tva
strackor i taget, dock ej efter varandra. Brobyten kraver totalavstangning och sker i de
allra flesta fall pa en helg. Att genomféra flera per gang ar saklart mojligt, men
tillgdngligheten pa maskiner och 6vriga resurser satter anda praktiska begransningar.
Ett flertal plankorsningar skulle dven behdva byggas bort for att 6ka hastigheten.

3.8.1 Trafikeringskonsekvenser

For att uppna robusthet och tillforlitlighet i trafiken under byggtiden kravs
gangtidstillagg och justerade tidtabeller samt reduceringar i mangden tag. For
fjarrtrafiken Stockholm — Géteborg/Malmo bedéms gangtidstilligget behdva bli ca 15
minuter, till detta kommer marginal for att passa in i lediga kanaler, som gor att den
totala restidférlangningen kommer behdva bli 20-30 minuter langre.

Vid de stora knutpunkterna Alvesta, Nassjo, Hassleholm kommer konsekvenserna dven
fortplanta sig ut pa anslutande banor och trafik sa dar blir effekten for resenarer och
gods an storre med langre bytestider och ledtider som foljd. Reducering kommer
ocksa behdva goras for att den begransade framkomlighet som arbetena ger inte
medger full trafik. En bedomning ar att max sex tag per timme kan passera
arbetsplatserna, det ger att trafiken behover reduceras till ett fjarrtag, ett regionaltag
samt ett godstag per timme och riktning. Fér att minska effekten av de forlangda
gangtiderna kan man forst bygga de féreslagna nya strackorna Ostlanken respektive
Alingsas — Goteborg och nyttja den restidsvinst de ger for att vaga upp de
gangtidstillagg som arbetena pa befintlig bana innebar.

8 Konsekvensbeddmning av foreslagen utbyggnad av Sddra och Vastra stambanorna, (2012-
01-23) Trafikverket Fredrik Thurfjell
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4 Scenario 1 (US1)

4.1 Andamadl

US1 utgar fran den statliga Hoghastighetsutredningens betankande och kdnnetecknas
av att sd manga orter som mojligt i sodra Sverige skall kunna na Stockholm utan
tagbyte. Ett annat kdnnetecken &r ett stort antal tag langs hoghastighetsnatet, samt
relativt stor 6kning av antalet tag pa delar av det kringliggande jarnvagsnatet.
Infrastrukturmassigt innebar US1 att kopplingspunkter skapas pa manga stallen for att
mojliggora direktrelationer. Viktiga strak for direkttagen i befintligt nat uppgraderas till
hogre standard for att korta den totala restiden. Strackningen for Europabanan antas
ga via nordvastra Skane till Malmo, se figur 4.1.

Hoghastighetsbanan planeras for en hastighet pa 320 km/h med centrala stationslagen
i de storre staderna pa strackan. | betankandet redovisas dven en strackning med fast
forbindelse Helsingborg — Helsingdr och vidare till Kbpenhamn. Nar scenarierna
jamfors antas dock alla tag ga via Malmo.

Figur 4.1: Linjestrackning fér US1
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4.2 Utbyggnad i US1

US1 &r uppbyggt av relativt manga kopplingspunkter med befintligt nat. | nedan-
stdende figurer visas schematiska skisser for den foreslagna utbyggnaden. For delen
Jarna — Linkdping antas utbyggnad enligt Jarnvagsutredningen for Ostlanken, se figur
4.2. och 4.3. 1 Vagnhérad antas en ny station vaster om tatorten, Nykdping forsorjs via
en kraftigt upprustad bibana, som har planskilda kopplingar norr och séder darom. En
ny station anlaggs vid Skavsta flygplats, medan Kolmardens station férsorjs via befintlig
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bana fran Aby. Hastighet for hoghastighetstagen antas till 320 km/h, férutom genom
Vagnhérad (300 km/h) och genom Norrkdping (125 km/h).

Figur 4.2 Infrastruktur Jarna — Norrkoping
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Mellan Norrképing och LinkOping passeras befintlig bana séder om Kimstad och i
Linkdping antas hela stationen flyttas ca 1 km vasterut. Hastigheten genom Linkdping
begrénsas till 160 km/h. En ny station antas i Malmslatt, hoghastighetsbanan viker
sedan av séderut mellan Vikingstad och Mantorp déar det antas en planskild koppling sa
att tag pa hoghastighetsbanan kan fortsatta mot Mjolby och Tranas.

Figur 4.3 Infrastruktur Norrkoping — Linképing — Mantorp
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Mellan Mantorp och Almedal antas tva planskilda korsningspunkter vid
Trands/Gripenberg. Dels for att mojliggora tag Tranas — Jonkoping utan byte och dels
for att tag pa hoghastighetsbanan skall kunna fortsatta pa Sédra stambanan mot
Ndassjo. |Jonkdping antas ett nytt stationslage vid Munksjon, kallat Jonkoping S med
genomgaende hastighet 250 km/h. Tag mellan Tranas och Jonk6ping C maste da byta
riktning vid Jonkoping S. | Ulricehamn antas en ny station i norra delen av tatorten. |
Boras antas planskild sparkorsning med Kust-till kustbanan, se figur 4.4.

Véaster om Boras antas samtliga persontag ga pa hoghastighetsbanan, nya stationer
anlaggs i Bollebygd (Kraktorp) och Landvetter, nuvarande station i Mélnlycke rustas
upp. Befintlig bana kan da anvandas for godstrafik. Nuvarande stationer i Sandared,
Bollebygd, Ravlanda och Hindas slopas
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Figur 4.4 Infrastruktur Mantorp — Jonképing — Almedal US1
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Séder om Jonkdping antas Europabanan korsa HNJ-banan séder om Skillingaryd. Dar
antas en planskild korsningspunkt for att mojliggéra angoring vid nuvarande station i
Varnamo. Vid korsningen med Kust-till kustbanan, antas en planskild korsningspunkt
soder om for att tagen skall kunna komma tillbaka pa Europabanan. Dessutom antas
en planskild korsningspunkt norr om Kust-till kustbanan for att mojliggora for
hoghastighetstag att kéra mot Vaxjo och Kalmar. Kust-till kustbanan mellan Varnamo
och Véxjo antas genomga en kraftig upprustning for 250 km/h, for att kunna minska

restiderna mot Vaxjo, Kalmar och Karlskrona, se figur 4.5.

Figur 4.5 Infrastruktur Jonkoping — Lund
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| Liungby antas en ny station i utkanten pa samhallet. Vid korsningen med Markaryds-
banan i hojd med Markaryd, antas tva planskilda sparkorsningar, dels for att mojliggora
for hoghastighetstag att kora mot Hassleholm och dels mot Halmstad. Vid korsningen
med Skanebanan nordost om Helsingborg antas en planskild korsningspunkt for att
mojliggora for hoghastighetstag att kora mot Helsingborg. Vid korsningen med
Vastkustbanan utanfor Landskrona antas en planskild korsningspunkt for att
moijliggora for hoghastighetstag att kora mot Lund. Hoghastighetsbanan gar sedan
ihop med Sodra stambanan i narheten av Akarp.

4.3 Restider US1

| US1 antas radikalt kortare restider mellan Stockholm och manga stader i sodra
Sverige, framforallt de orter som ligger ldngs de nya straken. Ovriga storre stader far
ocksa kortare restider och dessutom direkttag till Stockholm. De storsta
forbattringarna sker till stadderna i Skane samt till Kopenhamn, dar restiden mellan
Helsingborg och Stockholm minskar med ca 2:15 jamfort med JA. Till/fran Malmo
minskar restiden med nastan tva timmar. Jonkdping och Varnamo antas fa halverad
restid till Stockholm. Mellan Stockholm och Goteborg minskar restiden med nastan en
timme se tabell 4.1.

Tabell 4.1 Kortaste restid till och fran Stockholm

Norrkdping 1:16 0:47
Link6ping 1:43 1.01
Jonkoping 3:15 1:38
Boras 3:14 1:57
Ulricehamn 4:10 1:52
Varnamo 3:45 2:17
Vaxjo 3:29 2119
Kalmar 4:35 3:30
Kristianstad 4:02 3:10
Goteborg 2:57 2:00
Uddevalla 3:41 2:59
Halmstad 4:11 2:46
Helsingborg 4:44  2:35
Lund 4:10 2:56
Malmo 4:22 226

Kdpenhamn 5:00 2:49

4.4 Trafikering US1

Hoghastighetsnatet trafikeras av hoghastighetstag och storregionala tag. Hoghastig-
hetstdg antas vara tag som trafikerar hoghastighetsnatet med banans hogsta mojliga
hastighet och har da fa tagstopp, de storregionala tagen ar langvédga tdg med en titare
uppehallsbild som antas trafikera i 200-250 km/h. Vissa storregionala tag trafikerar
bade hoghastighetsnatet och dvriga natet, medan andra storregionala tag endast
trafikerar Ovriga jarnvagsnatet. | trafikeringsbilderna anvands bade bendamningarna
dubbelturer (dtr) och tagpar vilket &r samma sak och avser antal tag i en riktning.
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Totalt antal tag ar da antal dubbelturer multiplicerat med 2. Godstag kor oftast med
olika antal tag i olika riktningar, darfor brukar inte dubbelturer anvéndas fér godstag.

US1 innehaller en mycket tat trafik med hoghastighetstag. Pa strackan Goteborg —
Stockholm gér 32 dubbelturer/tagpar per dygn, vilket i hogtrafik innebar upp till tre tag
i timmen per riktning. Ca halften av dessa tag fortsatter till Uppsala eller Gavle. Séder
om Jonkoping gar 39 dubbelturer per dygn, se figur 4.6. Eftersom det i denna studie
anvants en annan prognosmodell an i den statliga Hoghastighetsutredningens
betdnkande blir trafikutbudet alltfér hogt i forhallande till den efterfragan som
genereras av prognosen. For att behalla jamforbarheten har vi dock antagit samma
trafik som i SOU:n.

Figur 4.6: Forutsatt hoghastighetstrafik for US1
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Trafiken mot Kalmar och Karlskrona baseras huvudsakligen pa ett fatal dubbelturer i
hogtrafik. Likasa trafikeras Halmstad och Halland pa ett liknande satt. Mellan
Stockholm och Skane forutsatts tre olika koncept: Via Hassleholm och Lund, via
Helsingborg och Lund och direkttag till Malmo. Samtliga koncept gar vidare till
Képenhamn eller mot kontinenten. Koncepten via Hassleholm och Helsingborg har atta
uppehall vilket medfor att restiden Malmo — Stockholm blir ca 40 minuter langre an for
direkttaget. Norr om Linkoping gar 72 dubbelturer per dygn. Det innebar upp mot 6
tag i timmen, med enbart héghastighetstag, vilket i Europa bara dvertréffas av strackan
ut fran Paris mot Lyon. Det &r viktigt att papeka att sa tat trafik ger ett hogt
kapacitetsutnyttjande. | Spanien och Tyskland kors 1-2 hoghastighetstag per riktning
och timme. Efterfragan tillgodoses istdllet genom langre tag.

US1 utgar fran att manga orter far direktrelationer med Stockholm via héghastighets-
systemet. Hoghastighetsnatet trafikeras dessutom med storregionala tag och i US1 ar

37



konceptet pa manga strackor liknande som fér hoghastighetstagen. Tydligast likhet
finns for storregionala tag som gar hela vagen Géteborg — Stockholm, det &r snarlikt
hoghastighetskoncepten med nagot ytterligare stopp. Det koncept som ar mest likt for
sodra Sverige gar langs Soédra stambanan s6der om Linkdping och blir darfor nagot av
en konkurrent till Hoghastighetstagen. Figur 4.7 visar de storregionala linjer som i
huvudsak antas skilja sig fran JA.

Figur 4.7: Storregionala tag US1
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4.5 Resandeprognos US1
Figur 4.7 visar antal resor Stockholm — Géteborg i JA och US1.

Figur 4.7: Resande Stockholm — Goteborg i JA och US1 uppdelat pa olika trafikslag
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Tagresandet mellan Stockholms lan och Goteborgs LA-omrade (i bada riktningar) blir i
US1 ca 1 miljon resor/ar hogre an i JA (+42,8 %). Overflyttningen fran andra trafikslag
blir storre an i USO, men fortfarande begransad. 10 % av flygresenarerna och 3,6 % av
bilisterna mellan Stockholms och Géteborgs antas ga over till tag i US1. Motsvarande
for Stockholm — Malmo visas i figur 4.8. Mellan Stockholms 1dn och Malmé LA-omrade
Okar tagresandet med ca 600 000 resor/ar, vilket motsvarar en relativ utveckling pa 46
%. Flygresendrerna mellan Stockholm och Malmé minskar med 11 % och bilisterna
med 3 %, se figur 4.8.

Figur 4.8: Resande Stockholm — Malmé i JA och US1 uppdelat pa olika trafikslag
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4.6 Punktlighet och simulering

US 1 ger samst punktlighet av de renodlade hoghastighetsalternativen. Problemet ar
bade ett hogt kapacitetsutnyttjande och att manga linjer ansluter fran stationer
utanfor hoghastighetsnatet. Manga tag som ska sdderut startar i Uppsala och vissa
aven i Gavle. Den forsening som tagen genererar fore Stockholm forklarar en stor del
av skillnaden i punktlighet for sédergaende tag. For norrgaende tag verkar forklaringen
snarare ligga i trafikmadngden pa strackan Linkdping — Flemingsberg, och da speciellt
Grodingebanan. Kapacitetsutnyttjandet ar sa hogt att systemet inte kan aterhamta sig
da forseningar intraffar utan effekterna sprider sig, se resonemanget nedan for
Grodingebanan.

Punktligheten i US 1 sjunker kraftigare mellan hog- och medelsimuleringarna jamfort
med de andra scenarierna. Eftersom ingangsférseningarna ar konstanta mellan hog
och medel och det enda som andras ar forseningar inom héghastighetsnatet betyder
det att effekten beror av ett hogt kapacitetsutnyttjande.

De linjer som lamnar hoghastighetsbanan for avstickare till exempel Varnamo for att
sedan ansluta igen verkar ha mindre betydelse pa punktligheten.
Kapacitetsutnyttjandet ar sa lagt pa Europabanan att risken att tdg som drar pa sig
forseningar ska paverka andra tag ar 1ag. Det finns ocksa goda mdjligheter att kora in
forseningar dar.

I norrgdende riktning véxer férseningarna markant vid och framforallt efter Jonkoping
som en effekt av att Europabanan och Gétalandsbanan gar ihop har. Férseningar fran
endera banan sprider sig da latt till tdg fran den andra. Detta ar férmodligen en
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oundviklig begrdansning som man far lov att acceptera, och hantera genom att ha
ordentliga bufferttider mellan tag fran de respektive banorna. En atgard som dock
forsvaras av att det av tidtabelltekniska skal ofta ar bra att lata ett tag fran vardera
bana ga i relativt tat foljd fran Jénkoping upp mot Stockholm. Sprider man ut dem med
storre avstand blir det svart att fa in nagra langsammare storregionala tag.

| Landvetter vaxer forseningarna relativt mycket med tanke pa att trafiken inte ar sa
tat. Detta beror till stor del pa att Landvetter dr en tvasparsstation dar det inte finns
nagon mojlighet for hoghastighetstag att ga forbi stannande regionaltdg om det av
nagon anledning hamnat bakom ett sadant. S6der om Jonkoping ar trafiken betydligt
glesare, har blir det da inte nagra storre problem med robustheten.

| US1 antas hoghastighetsbanan ansluta strax séder om Lund. Det innebar avlastning
pa strackan genom Lund. Det antas dessutom fortsatt samma stoppmonster som i JA
for regional och pendeltdag med utjsmnade medelhatigheter. | US1 gar dock 16
dubbelturer hoghastighetstag/snabbtag per dag via Sédra stambanan Lund —
Hassleholm, halften fortsatter norrut via S6dra stambanan och halften ansluter till
Europabanan. Tack vara hastighetsutjamningen kravs inte att regionaltagen gar forbi
nagot pendeltag sa som i USO. Likt JA maste dock héghastighetstag som inte stannar
pa strackan ga forbi pendeltag, detta antas ske en gang varannan timme.

De godstag som lagts under dagtid far sta at sidan i genomsnitt ca 8 minuter pa
strackan Lund — Hassleholm, vilket ar halva tiden jamfort med JA.

| framforallt maxtimmen ar Citytunneln utnyttjad till sin maximala kapacitetsgrans. De
gar 16 tag per riktning. 2 hoghastighetstag, 1 IC-tag, 6 regionala tag och 8 lokala tag. |
simuleringen klarade sig dock Citytunneln relativt bra, férseningarna vaxte bara
marginellt. Det beror till storsta del pa att alla tag utom hoghastighetstagen stannar pa
samtliga stationer. Det har liten betydelse om ordningen pa tagen kastas om.

4.7 Anldggningskostnad och livscykelkostnad

Det har inte tagits fram nagra nya anlaggningskostnader for US1, den bygger pa
samma underlag som i SOU 2009:74 men de har gatts igenom och uppdaterats. Det
innebar att anlaggningskostnaderna for att bygga Goétalandsbanan och Europabanan
enligt US1 beddms ligga pa 135 miljarder kronor Det bor papekas att kostnads-
berdkningarna ar indikativa, inga detaljerade studier har genomférts pa merparten av
de tilltankta banorna.

Livscykelkostnader ska normalt berdknas under hela anldaggningens livslangd, har
begradnsats dock beradkningarna till driftfasen. | den fasen anvands begreppet Life
Support Cost (LSC). US1 far en relativt hog LSC beroende pa omfattande trafikering.
LSC beddms under 40 ar bli 2 miljarder kr hogre an for US2 och US3
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5 Scenario 2 (US 2)

5.1 Andamadl

US 2 kdnnetecknas av att systemet till storre del an US1 &r separerat fran ovriga
jarnvagsnatet. Start och malpunkter utanfér hoghastighetsnatet nas istallet genom
snabba effektiva byten till/fran tag pa hoghastighetsnatet. Strackningen i US2 skiljer
sig fran US1 i séder dar banan efter Markaryd gar rakt mot Lund och passerar
Skanebanan vid Perstorp/Tyringe, se figur 5.1.

Figur 5.1: Linjestrackning for US2
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5.2 Utbyggnad i US2

US2 har samma uppbyggnad som US1 pa delen Jarna — Mantorp (Linképing), pa delen
Mantorp — Almedal finns tva skillnader jamfort med US1. Vid Tranas/Gripenberg antas
endast kopplingspunkt i riktning Tranas — Jonkoping. Det beror pa att det inte ar nagra
tag pa hoghastighetsbanan som fortsatter pa Sédra stambanan mot Nassjo. | Boras
antas inte heller planskild sparkorsning med Kust- till kustbanan, se figur 5.2. Tagen
mellan Kalmar/Karlskrona och Géteborg antas istéllet da vanda i Boras.
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Figur 5.2 Infrastruktur Mantorp — Jonképing — Almedal US2
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Pa delen Jonkoping — Malmo finns nagra skillnader mot US1. Dels antas de
storregionala tagen endast trafikera hoghastighetsnatet norr om Mansarp. Skalet till
detta ar att de storregionala tagen soder om Mansarp antas fortsatta pa befintlig bana
genom Vaggeryd och Varnamo, som upprustas och elektrifieras. Det kravs da en
planskild korsningspunkt vid Mansarp. Samtidigt kan de planskilda korsningspunkterna
vid Skillingaryd och Varnamo slopas, da hoghastighetstdgen antas fa en ny hallplats vid
Varnamo S. Denna kan placeras vid korsningen med Kust- till kustbanan och antas da
hamna i ndrheten av nuvarande Rorstorps station. Det blir en gemensam hallplats i
olika plan dar Kust- till kustbanan antas ga 6ver hoghastighetsnatet.

Vid Markaryd antas en planskild férbindelse, for att maojliggora att tagen fran Goteborg
till Malmo/Lund skall kunna trafikera via Markarydsbanan och héghastighetsnatet. |
US1 antogs dock tva planskilda forbindelser i Markaryd. Till skillnad fran US1 antas
strackningen fortsatta rakt soderut mot Lund. Nedan beskrivs fyra tankbara varianter,
den forsta ar minst omfattande och den fjarde ar mest omfattande:

Planskild korsning med Skanebanan utan hallplats, resenarer till/fran norra Skane byter
till héghastighetstag i Lund.

Planskild bytesstation vid det lage dar héghastighetsbanan korsar Skanebanan.

Planskild sparkorsning med Skanebanan vid Perstorp eller Tyringe, i detta fall kan vissa
hoghastighetstag fortsatta till Helsingborg. Perstorp eller Tyringe blir da bytesstation
for resendrer till/fran Hassleholm/Kristianstad/Blekinge. Om kopplingspunkten
placeras mellan Tyringe och Hassleholm kan dven andra tag utan stopp Hassleholm—
Lund anvanda hoéghastighetsbanan, visas i figur 5.3.

Region Skane har framfort ett férslag om en kompletterande utbyggnad nordvast om
Héassleholm, sa att vissa hoghastighetstag kan ga via Hassleholm och sedan fortsatta till
Helsingborg. For att restiden till Helsingborg inte skall blir alltfor lang kravs da dven
stora forbattringar pa Skanebanan.

Strackningen genom Skane skiljer sig saledes patagligt fran US1. Dessutom kan flera
planskilda korsningspunkter undvikas. Det galler dels korsningen med Skanebanan
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nordost om Helsingborg, dels med Vastkustbanan i narheten av Haljarp och dels vid

Akarp, jamfor figur 5.3.
Figur 5.3: Infrastruktur J6nkoping — Lund
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5.3 Restider US2

Det gjordes nagra mindre forandringar av infrastrukturen och trafikeringen for US2 i
delrapport 1. Det ar dock viktigt att det dven gors variationer av vissa
kostnadsdrivande parametrar.

Tabell 5.1 Kortaste restid till och fran Stockholm

Norrkdping
Link6ping
Jonkoping
Boras
Ulricehamn
Varnamo
Vaxjo
Kalmar
Kristianstad
Goteborg
Uddevalla
Halmstad
Helsingborg
Lund
Malmo

JA 2050 US2

1:16 0:45
1:.43 0:55
3:15 142
3:14 1:44
4:10 1:54
3:45 2:00
3:29 2:36
4:35 3:50
4:02 3:20
2:57 2:00
3:41 3:04
4:11 3:16
4:44 3:11
4:10 2:21
4:22 224

Lund

43



Kdpenhamn 5:00 2:50

5.4 Trafikering

Trafikeringen i US2 skiljer sig fran US1 genom att det 4r mindre trafik och farre
direkttag utanfor hoghastighetsnatet. | prognosen har det antagits att alla
hoghastighetstag gar den snabbaste vagen till Malmo (alt 2) med bytesstation i
Perstorp, se figur 5.4. Trafiken pa Skanebanan mellan Hassleholm och Helsingborg blir
da samma som i JA och US1, se figur 4.7.

Figur 5.4: Hoghastighetstag i US2
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De storregionala tagen i US2 dr mycket viktiga for att mata passagerare med korta
byten till h6ghastighetsnatet. En viktig skillnad mot US1 &r att de storregionala tagen
ar inriktade pa att komplettera och inte konkurera med héghastighetstagen. De
storegionala tagen kor darfor inte hela strackan Stockholm — Géteborg/ Malmé, utan
endast strackorna Stockholm — Jonkoping C, Goteborg — Jonkoping C och Jonkdping S—
Malmo, se figur 5.5.

Det gar heller inte nagra snabbtag langs nuvarande Sodra stambanan, istillet gar
vartannat Oresundstag mot Alvesta vidare till N4ssjo och Jénképing. Det innebér farre
Oresundstag till/frdn Kalmar, istéllet férlangs linjen Géteborg/Boras—Vaxjo till Kalmar.
och gar tdg mellan Kalmar och Boras. Linjen fran Orebro och Mjélby gar vidare till
Linkoping istallet for att fortsatta till Jonkdping. Resenidrer mellan Orebro och
Jonkoping byter da tag i Linkoping. Resenarer mellan Kalmar/Vaxjo och Stockholm far
kortast restid via byte till hoghastighetstag vid Varnamo S. Linjen Skovde — J6nkdping —
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Vaxjo gar endast pa hoghastighetsnatet mellan Jonkdping och Mansarp, till skillnad
fran US1 gor da linjen dven uppehall i Mansarp, Vaggeryd och Skillingaryd.
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Figur 5.5: Storregionala tag i US2
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5.5 Resandeprognos US2

Figur 5.6 visar antal resor Stockholm — Goteborg i JA, US1 och US2. Tagresandet mellan
Stockholms 1an och Géteborgs LA-omrade (i bada riktningar) blir i US1 ca 1,1 miljon
resor/ar hogre an i JA. Overflyttningen fran andra trafikslag blir ndgot stérre an i US1,
11 % av flygresenarerna och 3,8 % av bilisterna mellan Stockholms och Géteborgs
antas ga over till tag i US1.

Figur 5.6: Resande Stockholm — Goteborg i JA, US1 och US2 uppdelat pa olika trafikslag
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Motsvarande for Stockholm — Malmo visas i figur 5.9. Mellan Stockholms |&dn och
Malmo LA-omrade 6kar tagresandet med ca 660 000 resor/ar, vilket motsvarar en
relativ utveckling pa 50 %. Flygresenarerna mellan Stockholm och Malmoé minskar med
12 % och bilisterna med 3,2 %, se figur 5.7.

Figur 5.7: Resande Stockholm — Malmé i JA, US1 och US2 uppdelat pa olika trafikslag
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5.6 Punktlighet och simulering

US2 klarade sig tillsammans med US3 bast i simuleringen. En stor skillnad mot US1 ar
att de flesta hdoghastighetstag startar i Stockholm, Goteborg eller Malmé/Képenhamn.
Det medfor att tagen normalt inte kan komma in med forseningar fran andra delar av
jarnvagsnatet. Det ar dessutom farre tag ani US1. .

Grodingebanan ar en flaskhals i alla scenarier. Trafiken blir har mycket tat i och med
att hoghastighetstag fasas ihop med alla tag fran Vastra stambanan och
Svealandsbanan. Problemet syns tydligt i grafen nedan som visar héghastighetstagen
medelférsening fran Linkoping till Stockholm for US 1 och 2. De hogre staplarna ar
sjalva medelférseningen medan de ldgre staplarna ar de primarférseningar
(infrastrukturfel och fordonsfel) som tillfors. De 15 sekunder som tillfors i Malmsjo
resulterar i US2 att forseningen vaxer med ca 25 s sekunder.

| US1 dar det gar betydligt fler tag blir effekterna dnnu tydligare. De priméarforseningar
som tillfors séder om Grodingebanan i till exempel Norrképing, Skavsta och Vagnharad
bidrar forvisso ocksa till att forseningen 6kar, men i mindre utstrackning dn vad som
laggs till. Av de ca 60 sekunder primarférsening som adderas pa den strackan vaxer
anda den totala forseningen bara med ca 20 sekunder i US2, tack vara att tagen inte &r
lika tatt packade. Dels sprider sig inte forseningen till lika manga andra tag, dels finns
det mojlighet att kora in tid.

| US2 antas inga snabb eller hoghastighetstag Lund — Hassleholm. Inga persontag

behover sta at sidan och bara vissa godstag under hogtrafik tvingas till uppehall. |
genomsnitt innebéar det knappt tva minuter per godstag.
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5.7 Anlidggningskostnad och skillnad i underhdllskostnad

For US2 har det gjorts en beddomning av skillnaden i anlaggningskostnad jamfort med
US1. US2 beddms kosta ca 14 miljarder kr mindre an US1, det innebar att kostnaden
antas hamna pa 121 miljarder kr. Den lagre kostnaden jamfort med US1 beror pa
kortare linjestrackning, mindre tunnelradier, farre och enklare kopplingspunkter samt
att kringliggande jarnvagsnat inte byggs ut pa samma satt.

US2 har ocksa lagre underhallskostnad &n US1, det beror huvudsakligen pa att det gar
mindre trafik. Under en 40-arsperiod antas da underhallskostnaden bli ca 2 miljarder
lagre an i US1.
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6 Scenario 3 (US 3)

6.1 Andamadl

US3 kdnnetecknas av att systemet framst fokuserar pa fjarrtagsrelationerna.
Mellanliggande stationer langs strackan har externa stationslagen eller forbifarter for
hoghastighetstagen. US3 ar relativt likt US2, men &r ett &n mer separerat system
baserat pa byten for att na stader utanfor huvudlinjerna.

Figur 6.1: Foreslagen linjestrackning US3
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6.2 UtbyggnadiUS3

US3 har samma uppbyggnad som US2 pa stora delar av strackan. Det finns dock tre
viktiga skillnader jamfort med US2. Bibanan via Nykoping slopas, hoghastighetsbanan
dras utanfor Norrkoping med nytt stationslage. | Boras antas en forbifart utanfor
tatorten och delen Boras Landvetter bibehalls for regional trafik. Hoghastighetstag och
storregionala tag som stannar i Boras angor da nuvarande station och regionaltag
mellan Goteborg och Boras kor bara pa hoghastighetsbanan vaster om Landvetter.
Darmed blir hoghastighetssystemet an mer separerat fran 6vrig tagtrafik.
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Pa delen Jarna — Loddby antas samma korridor, men det antas inte nagon station i
Vagnhérad pa hoghastighetsnatet. Vagnharad forsorjs istallet via nuvarande station,
och befintlig behalls da pa delen Jarna — Vagnhéarad, men slopas pa delen via Nykoping
(bibanan). Nykoping férsorjas istallet via TGOJ-banan och Skavsta, se figur 6.2.

Figur 6.2 Infrastruktur Jarna — Norrkoping (Loddby) US3
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Pa delen Loddby — Mantorp antas korridoren ga utanfor centrala Norrkdping med en
ny gemensam station vid befintlig jarnvag, se figur 6.3.

Figur 6.3 Infrastruktur med ny station utanfor Norrképing

Kimstad

Norrkoping

Mellan Jénk6ping och Goteborg antas forbifart utanfor Boras, som anvanda av de
hoghastighetstag som inte skall stanna i Boras. Storregionala tag och héghastighetstag
som skall stanna i Boras maste da anvanda nuvarande bana genom Boras, det medfor
forlangda restider jamfort med 6vriga scenarier. Pa delen Boras — Landvetter behalls
befintlig bana, som anvands av regionaltagen mellan Boras och Goéteborg. Det medfor
att nuvarande stationer i Sandared, Bollebygd och Ravlanda kan vara kvar. Det innebar
att den gemensamma strackan begransas till delen Landvetter— Goéteborg, det medfér
langre restider for regionaltagen, men mojligheter att utoka trafiken. Det kravs heller
inte planskild sparkorsning med Kust- till kustbanan, se figur 6.4.
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Figur 6.4:Infrastruktur Mantorp — Jonkoping — Almedal US3
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Séder om Jonkoping antas strackningen bli genare till foljd av det nya stationslaget.
Det antas en planskild kopplingspunkt utanfor Vaggeryd, samt en ny station i Perstorp
eller Tyringe, dar hoghastighetsbanan korsar Skanebanan. Om denna station hamnar
néara laget for nagon av nuvarande stationer kan denna station ersatta den befintliga
och blir da gemensam for tagen pa hoghastighetsbanan och Skanebanan. Resenérer
fran Helsingborg och Kristianstad mot Stockholm byter da tag i Perstorp/Tyringe. Hog-
hastighetsbanan ansluta till befintligt system strax norr om Lund, se figur 6.5.
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Figur 6.5: Infrastruktur J6nkoping — Lund
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6.3 Restider US3

| US3 antas dn kortare restider mellan Stockholm och Géteborg/Malmé. For centrala
Norrkdping och Boras blir dock restiderna lite langre an i US1 och US2. De storsta
forbattringarna sker till stdderna i Skane samt till Kopenhamn, déar restiden mellan
Helsingborg och Stockholm minskar med ca 2:15 jamfort med JA. Till/fran Malmo
minskar restiden med mer dn tva timmar. Jonkoping och Varnamo antas fa halverad
restid till Stockholm. Mellan Stockholm och Goteborg minskar restiden med drygt en
timme se tabell 6.1.

Tabell 6.1 Kortaste restid till och fran Stockholm

JA 2050 US2

Norrkdping 1:16 0:57
Link6ping 1:43 0:55
Jonkoping 3:15 1:40
Boras 3:14 1:45
Ulricehamn 4:10 1:52
Varnamo 3:45 1:45
Vaxjo 3:29 224
Kalmar 4:35 3:37
Kristianstad 4:02 3.07
Goteborg 2:57 1:55
Uddevalla 3:41 2:59
Halmstad 4:11 3:10
Helsingborg 4:44 3:.01
Lund 4:10 2:17
Malmo 4:22 2:20

Kdpenhamn 5:00 2:45

6.4 Trafikering US3

Antal turer med héghastighetstag blir likvardigt jamfért med US2, men nagot fler turer
gar utan stopp till Goteborg respektive Malmdé. Antal uppehall i Norrkdping och Boras
blir da nagot farre an i US2, se figur 6.6. | Perstorp/Tyringe antas bytespunkt mellan
hoéghastighetstag och Pagatag, det medfor att restiden till Helsingborg och Kristianstad
kan minska till ner mot tre timmar. Goteborg — Malmo gar via Hoghastighetsbanan
som i US2. Fler relationer forses genom byten. Snabbaste restid Stockholm — Goteborg
antas bli 1:55 och Stockholm — Malmé 2:20.

De storregionala tagen i US3 far en viktigare roll for resandet till Norrkoping, da
hoéghastighetstagen stannar vid det externa stationslaget. , och da farre
hoghastighetstag kommer att stanna i Boras, da stationerna kraver avfart fran
hoghastighetsnatet. | US3 gar tagen fran Nykoping och Oxelésund via Skavsta utan
uppehall i Vagnharad. Vagnharad forsorjs istéllet via nuvarande stationslage med
pendeltag via Jarna. Pendeltag och vissa storregionala tag stanna i bade Norrkoping C.
och vid det externa stationsldget, se figur 6.7.
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Figur 6.6: Forutsatta hoghastighetstag i US3
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Figur 6.7: Forutsatta storregionala tag i US3
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6.5 Resandeprognos US3

Det har inte korts nagon resandeprognos for US3, en anledning ar att det ar svart att
prognostisera nya stationslagen. Pa en aggregerad niva ar det dock troligt att resultatet
hade blivit i samma storleksordning som fér US2

6.6 Punktlighet och simulering

US3 klarade sig tillsammans med US2 bast i simuleringen. En stor skillnad mot US1 ar
att de flesta hoghastighetstag startar i Stockholm, Goteborg eller Malmé/Képenhamn.
Det medfor att tagen normalt inte kan komma in med forseningar fran andra delar av
jarnvagsnatet. Det ar dessutom farre tag an i US1.

6.7 Anldggningskostnad och skillnad i underhallskostnad

US3 beddms kosta ca 19 miljarder kr mindre an US1, det innebar att kostnaden antas
hamna pa 116 miljarder kr. Den lagre kostnaden jamfért med US1 beror pa kortare
linjestrackning, kortare tunnelstrackning, externa stationslagen, farre och enklare
kopplingspunkter samt att kringliggande jarnvagsnat inte byggs ut pa samma satt.

US3 har ocksa lagre underhallskostnad an US1, det beror huvudsakligen pa att det gar
mindre trafik. Under en 40-arsperiod antas da underhallskostnaden bli ca 2,2 miljarder
lagre an i US1.
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7 Scenario 4 (US 4)

7.1 Andamdl

Scenariot kannetecknas av att systemet ar integrerat med ovriga jarnvagsnatet och
framst fokuserar pa regionforstoring. Topphastigheterna for de snabbaste tagen antas
vara 280 km/h, vilket innebdr mindre kappkérningsproblem och ddrmed minskade
kapacitetskonflikter pa héghastighetsnatet. De ldgre topphastigheterna innebar ocksa
att farre resendrer tjanar pa att dka via hoghastighetsnatet, resenérer mellan sydostra
Sverige och Stockholm far da snabbare restid via befintlig Sodra stambana, se figur 7.1.

Linjestrackningen, stationslagena och kopplingspunkter paminner om US1. Fran
Helsingborg till Malmo forutsatts dock trafiken ga pa befintlig Vastkustbana.

Figur 7.1: Foreslagen linjestrackning US4
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7.2 Infrastruktur

US4 har samma uppbyggnad som US1 langs hela Gotalandsbanan. Pa delen Jonkoping
— Malmo finns dock nagra skillnader mot US1. Dels antas att de storregionala tagen
fran Jonkoping viker av strax séder om Mansarp for att sedan komma tillbaka séder om
Skillingaryd. Skalet till detta ar att de storregionala tagen gar befintlig bana genom
Vaggeryd och Skillingaryd. Eftersom det ar sa fa tag har det antagits att det inte krdvs
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planskild korsningspunkt vid Mansarp och Skillingaryd. Den nya banan far sedan
gemensam strackning med befintlig bana fram till Varnamo C, se figur 7.2.

Vid Markaryd antas en hallplats for de storregionala tagen mellan Jonkdping och
Helsingborg. Om det ar mojligt kan denna bli gemensam med tagen pa Markaryds-
banan, hallplatsen blir da planskild. Den nya jarnvagen antas darefter fortsatta mot
Helsingborg och kan ansluta till Vastkustbanan mellan Kattarp och Odakra.

Figur 7.2: Infrastruktur Jonkoping — Helsingborg
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7.3 Restider US4

Aven i US4 antas en stor minskning av restiderna mellan Stockholm och manga stéder i
s6dra Sverige, men tidsvinsten blir vasentligt mindre jamfort med US1-US3. Till/fran
Malmo minskar restiden med ca 1:15, medan restiden mellan Stockholm och Goéteborg
minskar med ca 45 minuter, se tabell 7.1.
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Tabell 7.1 Kortaste restid till och fran Stockholm

JA 2050 US4

Norrkdping 1:16 0:47
Link6ping 1:43 1:.01
Jonkoping 3:15 1:52
Boras 3:14 2:02
Ulricehamn 4:10 2:10
Varnamo 3:45 2:.01
Vaxjo 3:29 251
Kalmar 4:35 4:07
Kristianstad 4:02 3:39
Goteborg 2:57 212
Uddevalla 3:41 3:16
Halmstad 4:11 3.37
Helsingborg 4:44 2:38
Lund 4:10 3:.03
Malmé 4:22 3.06

Kdpenhamn 5:00 3:32

7.4 Trafikering US4

| US4 ar hoghastighetstag, snabbtag och storregionala tag mer integrerade med
varandra. Darfor redovisas all denna trafikering som snabbtag, se figur 7.3 som visar
hoghastighetstag, snabbtag och vissa storregionala tag. Det férutsatts en tat trafik
mellan Goéteborg och Jonk6ping, med 42 tagpar/dygn. Pa strackan Jonkoping—
Stockholm forutsatts en nagot tatare trafik med 54 tagpar/dygn och nagot farre, 32
tagpar/dygn, mot Skane.

Figur 7.3: Forutsatta hoghastighetstag och vissa storregionala tag i US4
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En annan skillnad jamfort med US1-3 ar att det gar kvar viss snabbtagstrafik langs
stambanorna. Framst strédckan Gripenberg — Hassleholm och hela Vasta stambanan
har trafik i 200 km/h, och med nagot tatare uppehallsmoénster an dagens trafik.
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| Varnamo stannar bade hoéghastighetstag och storregionala tag vid Varnamo C.
storregionala tag som koér ut pa 6vriga natet och vissa regionaltag visas i figur 7.4.

Figur 7.4: Forutsatta dvriga storregionala tag och vissa regionaltagi US4
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7.5 Resandeprognos US4

Figur 7.5 visar antal resor Stockholm— G 6teborg i JA, US1, US2 och US4. Tagresandet
mellan Stockholms l&dn och Goteborgs LA-omrade (i bada riktningar) blir i US4 ca 0,7
miljon resor/ar hégre an i JA. Overflyttningen fran andra trafikslag blir begréansad i
US4, 8 % av flygresenéarerna och 2,7 % av bilisterna mellan Stockholms och
Goteborgs antas ga over till tdg i US4.

Figur 7.5: Resande Stockholm — Géteborg i JA, US1, US2 och US4 uppdelat pa olika trafikslag
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Motsvarande for Stockholm — Malmo visas i figur 7.6. Mellan Stockholms lan och
Malmo LA-omrade okar tagresandet med ca 330 000 resor/ar, vilket motsvarar en
relativ utveckling pa 25 %. Flygresenarerna mellan Stockholm och Malmé minskar
med 7 % och bilisterna med 2 %, se figur 7.6.

Figur 7.6: Resande Stockholm — Malmé i JA, US1, US2 och US4 uppdelat pa olika trafikslag
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7.6 Punktlighet och simulering

Simuleringen visade att punkligheten i US4 blev i sémre dn for US2 och US3 men béttre
an US1 och USO. US4 har pa vissa strackor lite mer trafik &n US2 och US3, framforallt
regionalt. Dessutom gar hoghastighetsbanan endast fram till Helsingborg och
hoghastighetstagen fortsatter mot Malmo pa Vastkustbanan, som pa denna stricka ar
mycket hart trafikerad. Scenariot bygger pa att fem nya motesstationer byggs (3 pa
uppsparssidan och 2 pa nersparssidan) och dessa utnyttjas for planlagda forbigangar
flera ganger om dagen. Med manga forbigangar blir dock tidtabellen kanslig for
forseningar, vilket kan ses i simuleringsresultatet. Den forsening pa i genomsnitt 17
sekunder som i simuleringen infors i Haljarp leder till att medelférseningen vaxer med
over 40 sekunder, den storsta forseningsokningen i hela natet for US1-4.

7.7 Anldggningskostnad och skillnad i underhdallskostnad

US4 beddms kosta ca 25 miljarder kr mindre an US1, det innebar att kostnaden antas
hamna pa 110 miljarder kr. Den lagre kostnaden jamfort med US1 beror pa lagre
hastighet, kortare linjestrackning, kortare tunnelstrackning, farre och enklare
kopplingspunkter samt att kringliggande jarnvagsnat inte byggs ut pa samma satt.

US4 har lagre hastighet som minskar slitage, men det motsvarar inte det 6kade
underhallsbehovet for ballasterat spar jamfért med ballastfria l6sningar som antas i
US1-US3. Kostnaden fér US4 hamnar d& mellan US1 och US2/US3. Under en 40-
arsperiod antas da underhallskostnaden bli ca 1 miljard lagre dn i US1.
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8 Tillginglighet

8.1 Tillganglighetsstudie

Inom ramen for denna rapport har det varit svart att ga igenom alla stora férandringar
av tillgangligheten. Syftet har darfor varit att undersoka hur tre olika stationslagen i
Jonkoping stodjer funktionsmalet Tillgdnglighet. Detta skall ske med utgangspunkt i de
7 preciseringarna av funktionsmalet samt de parallellt framtagna scenarierna (1-4).

8.2 Allmdnt om tillgdnglighet

Tillgdnglighet paverkar de 6vriga transportpolitiska malen, milj6é och trafiksakerhet.
Hur den fysiska tillgdngligheten gestaltas pa stationen har en mycket stor betydelse for
stationens tillgdnglighet och attraktivitet. Har diskuteras inte de fysiska
tillganglighetsaspekterna pa stationen utan tillgangligheten till och fran stationen. En
okad tillgénglighet handlar om den demokratiska ratten att kunna réra sig fritt och
kunna verka i samhallet for alla.

Tillgdngligheten ar en funktion av tid, kostnad, avstand och "méjlighet” samt "hur”.
Kan den geografiska placeringen av stationen paverka och paverkas av dessa fem?

8.2.1 Avstand

Malet ar att minska avstandet. Avstandet till stationen kan matas for en enskild person
eller for allménheten i stort. Avstandet till en station kan fordndras 6ver tid och beror
pa hur Jonkopings stads- och tatortstruktur utvecklas. Ett centalt Iage av stationen ger
sammantaget det minsta avstandet for boende i Jonkdping. F6r kommuner och orter
utanfor Jonkopings kommun minskar betydelsen av stationens placering i betydelse
fysiskt avstand. Betydelse av narhet ar bade absolut och relativt. Hur angéringen
gestaltas och prioriteras mellan olika trafikslag, relativa avstandet mellan olika
tranportslag, far betydelse for deras inbordes attraktivitet.

8.2.2 Tid

Malet ar att minska tiden for resan till och fran stationen till resmalet. Hur olika
trafikantgrupper varderar tiden, och tiden i olika delar av resan, till exempelvis
bytestid, har betydelse. Tiden for resan kan ses utifran den enskilda personen eller
fran allmédnheten i stort. Restiden ar beroende av manga variabler dar avstand ar en.
Hur angoéringen kan anordnas, bade avstandsmassigt och kvalitativt, vid stationen for
olika trafikantgrupper ar av stor betydelse.

8.2.3 Kostnad

Kostnaden for resan skall minimeras. Kostnaderna bestar av en mangd olika aspekter,
som bland annat &r funktioner av tid och avstand. Kostnaderna &r dven markansprak,
energikostnader, emissioner med mera. Kostnaderna kan vidare vara privata
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kostnader som bara omfattar de kostnader som drabbar en enskild individ eller sociala
kostnader som inkluderar dven samtliga kostnader som drabbar det 6vriga samhallet.
Kostnaden ar dven beroende av viljan och kdnslan av att resan och bytet ger positiva
(eller negativa) varden som kan vara platsens utformning, innehall och attraktivitet
och affektion.

8.2.4 Mojlighet

Mojligheten skall vara jamlik och stor. Méjligheten ar beroende av den enskilde
personen och av allman infrastruktur. Den enskilde personens majlighet ar beroende
pa alder, ekonomi, kérkortsinnehav, tillgang till fordon, upplevd trygghet osv. Den
allmanna infrastrukturen ar gator, kollektivtrafik, stadens hus och verksamheter samt
parker och platser.

8.2.5 Hur

Pa vilket satt man kan komma till stationen skall vara enkelt for alla. Nar det galler
"hur” har det betydelse om man ar pa vag till eller fran stationen. ”"Hur” kan vara gang,
cykel, buss, bil, taxi eller tag. “Hur” kan ocksa delas upp i enskilt transportsatt eller
kollektivt med allménna transportmedel. Med stora resandestrommar har "hur” stor
betydelse. Med kollektivtrafik och jarnvagstrafik skapas forutsattningar for
regionforstoring och bra stadsbyggnad som stddjer de transportpolitiska malen. Med
malet "att 6ka gang- och cykeltrafik”, sa behdver stationslaget ha stor narhet till
stadsbebyggelse. Regionférbundet i Jonkdping har uttryckt detta som ” Ett nytt
system med hoghastighetsjarnvagar ar en mycket stor satsning, det ar darfor viktigt
att sa manga som majligt pa ett smidigt satt kan nyttja systemet. Stationslagets
placering har en strategisk betydelse for regionens utvecklingskraft och skall ligga i ett
central ldge i Jonkoping. En effektiv matning till héghastighetsbanorna via befintliga
jarnvagar ar avgorande for att satsningen ska fa maximal effekt”.

8.3 Diskussion och exempel

| Jonkoping finns enligt den framtagna forstudien for Gétalandsbanan tre
stationslagen. Paverkas tillgdngligheten till stationen vid val mellan dessa tre? For
Jonkopingsborna? For boende i lanet? For resande till Jonkoping och lanet? Svaret ar
ja pa alla dessa fragor. Kommer val av stationslage paverka attraktiviteten av stationen
och antal resande pa Gotalandsbanan? Kommer val av prioritering av hur man
kommer till stationen paverka stationens och Jonkopings attraktivitet? Svaret pa dessa
fragor ar ocksa ja.

Om malet med Go6talandsbanan ar regionférstorning med dagliga pendlingsresor eller
om malet ar affars- och fritidsresor, eller en kombination av dessa, har betydelse for
val av placering av stationen. Affars- och fritidsresor kan tala hogre kostnader (tid och
avstand) for anslutningsresor och da ar inte ett centralt stationslage lika viktigt (jfr
flygplatser).

Stader och tatorter ar ett svar pa hur tillgdnglighet skapas. Staden skapar bra
tillganglighet, narhet, genom korta avstand mellan innevanarna och den service,
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kultur, produktion, marknader och utbildning som finns i staden. Staden innebar en
koncentration som ger mojlighet till méten. Denna tillganglighet och koncentration
blir dven till nytta for besokare i staden eller tatorten. Stader ar pa flera plan effektiva
och resurssnala. Resurssnala vad géller markansprak och energianvandning. Stadernas
tillganglighet och narhet omfattar dven att infrastrukturen, som gator och annan
allméan platsmark samt allmanna transportmedel och kollektivtrafik, medverkar till ett
jamstallt och demokratiskt samhalle.

Infrastruktur och transportsystem kan stodja staders tillganglighet och koncentration,
men transportsystemen kan dven motverka tillganglighet och koncentrationen i
staderna, vilket brukar bendamnas sprawl eller stadsutglesning. | USA finns extrema
exempel pa sprawl som natt denna omfattning delvis pa grund av vaginfrastruktur och
bilar. | Europa har inte samma extrema utveckling skett, inte ens i Tyskland, trots att
stora delar av de stora tyska staderna ar ateruppbyggda efter andra varldskriget.

De storsta trafikstrommarna i stader och tatorter ar de som har start och malpunkt
inom orten och kommunen. Sa dven i Jonkoping. Funktionsmalet ”att skapa
tillganglighet for resor och transporter” ska genom placering, utformning, funktion
vara sadan att den ger en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidrar till den 6nskvarda utvecklingskraften i kommunen och
regionen. Detta innebar att vid planering och planlaggning for att vélja och gestalta
stationsplacering skall funktionsmalet och dess preciseringar vara styrande.

Funktionsmalets preciseringar:

1. Medborgarnas resor forbattras genom ¢kad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

2. Kuvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

3. Tillgangligheten férbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander.

4. Arbetsformerna, genomfoérandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstéallt samhélle.

5. Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedséttning.

6. Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert sitt anvanda transportsystemet och
vistas i trafikmiljoer okar.

7. Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gdng och cykel forbattras.

For att detta skall vara verkningsfullt maste den nya infrastrukturen stédja stadens och
regionens historiska framvaxt och forutsattningar. Det bor bland annat innebara att
stadens ursprungliga idé, gestaltning och hur den utvecklats skall vara utgangspunkten
for placering av ny infrastruktur. | detta ligger att anvanda befintlig infrastruktur och
kollektivtrafik for att motverka stadsutglesning. Att koppla ett nytt stationslage till
befintlig kollektivtrafik, lokal och regional, skapar goda forutsattningar for att 6ka
kollektivtrafikens andel av transportarbetet och att stationen far en effektiv
kollektivtrafik. Att koppla Gotalandsbanan och dess nya stationer till den befintliga
kollektivtrafiken 6kar stationernas attraktivitet. En central placerad station 6kar
attraktiviteten framst fér resande till Jonkoping och regionen, da det finns ett bra
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utbud med flera relationer av kollektivtrafik och mojlighet att na resmal per fot. Att
placera den nya stationen sa att den stddjer den tata, funktionsblandade och
tillgdngliga staden motverkar risken for stadsutglesning. Att planera sa innebar att
flera av tranportpolitikens hansynsmal kan uppnas och att det ger stod for flera av

Sveriges miljomal.
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9 Sambhillsekonomi

9.1 Grundkalkyl

Den samhallsekonomiska grundkalkylen bygger pa en grundkalkyl som tagits fram
utifran persontrafiknyttorna fran SAMPERS/SAMKALK. Prognosresultaten har tagits
fram med en uppdaterad version av Sampers och delar av prognosresultaten har redan
visats i kap 3-8. | JA antas det i hela Sverige goras 34,5 miljoner langvaga tagresor per
ar. 1 US2 6kar de langvaga tagresandet till 41,8 miljoner resor per ar. |
stambanealternativet antas 6kningen endast bli halften sa stor.

Godsnyttorna, som uppstar till féljd av antagandet om frilagd kapacitet pa
stambanorna, ar hamtade fran SOU 2009:74. | persontrafiknyttorna ingar producent-
och konsumentéverskott, budgeteffekter och externa effekter. Ovriga potentiella
samhallsekonomiska nyttor eller kostnader som inte ingar i grundkalkylen beskrivs
senare i detta avsnitt. Det har inte tagits fram nagon kalkyl for US3, eftersom US3 &r
relativt lik US2, men bedéms kosta nagot mindre kan det dock antas att Idnsamheten
torde bli i samma storleksordning som US2. | figur 9.1 som visar grundkalkylen, kan det
konstateras att skillnaden mellan del olika alternativen ar relativt stora.

Tabell 9.1. Grundkalkyl for USO, US1, US2 och US4

Us1 us2 us4 USOa
Summa nyttor 56 79 54 25
Restvarde 11 10 9 8
Diskonterad investerings- -113 -102 -93 -84
kostnad
Nettonuvarde -46 -13 -30 -51
Nettonuvéardeskvot -0,5 -0,1 -0,4 -0,7

9.2 Tilldgg till grundkalkyl

Det finns positiva och negativa effekter som inte fangas fullt ut i ovanstaende kalkyl, till
exempel vissa regionala utvecklingseffekter, minskade forseningsrisker i det 6vriga
tagnatet eller intrang i stads- och naturmiljéer. Nyttor for utrikesresande mellan
exempelvis Stockholm och K6penhamn fangas inte heller.

9.2.1 Regionala utvecklingseffekter

Regionala utvecklingseffekter (dven kallat wider economic benefits, WEB) har i tidigare
analyser av hoghastighetsbanor berdaknats med verktyget SAMLOK. Trafikverket har
dock inte genomfort nagra nya sadana analyser utifran de prognoser som redovisas
har. For Gotalandsbanan har tidigare redovisats ett nuvarde pa 1,7 miljarder kronor.
Med denna utgangspunkt bedomer Trafikverket preliminart att motsvarande nytta for
bade Gotalandsbanan och Europabanan ar hogst 3 miljarder kronor.
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9.2.2 Resor till och fran Danmark

Med hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm och Malmo forbattras ocksa
mojligheterna att resa med tag mellan Sverige och Europa och i synnerhet mellan
Sverige och Danmark. Eftersom den genomsnittliga tagrestiden i US2 minskar med mer
an tva timmar fran 5:09 till 3:02 ar det mojligt att en del av det resande som annars
skulle ske med flyg mellan Stockholm och Képenhamn flyttar éver till tag, vilket i sa fall
skulle ge samhéllsekonomisk nytta. Dessvarre ingar flygresor till och fran Danmark
enbart med fasta matriser i den prognosmodell som anvants i det har projektet, vilket
innebar att overflyttning till tag inte fangas i prognosen.

Trafikverket har darfor Iatit berdkna hur stor nytta det kan innebdra om 14 respektive
21 procent av flygresenarerna mellan Stockholm och K6penhamn flyttar over till
hoghastighetstagen. Andelarna baseras pa bedémningar av potentialen for
overflyttning med hansyn till andelen transferresor samt statistiska samband mellan
restidsskillnaden flyg—tag och andelen tagresor. Berdkningen visar att den
samhallsekonomiska nyttan i s fall okar med 3,8 respektive 5,5 miljarder kronor®.

Nyttan ar salunda starkt kopplad till hur manga resenarer som faktiskt kommer att
flytta fran flyg till tag. Trafikverket bedomer att nyttan kan vara cirka 5 miljarder i US1
och US2 nar restiden minskar med ca 2 timmar och 4 miljarder kronor i US4 nar
restiden minskar med drygt en timme. | USO beddéms nyttan vara mycket liten.

9.2.3 Overflyttning fran inrikes flygtrafik

Det har ifragasatts om modellkérningarna i kapacitetsuppdraget ger sa stora
overflyttningar av flygresor till héghastighetstag som kan forvantas. Sarskilt har
overflyttningen i relationen Stockholm—Malmo ifragasatts. Ett 6verslag av
overflyttningen och dess samhallsekonomiska betydelse har gjorts. Analysen utgar fran
en nyligen publicerad forskningsrapport dar just denna fraga har studerats, det vill
sdga om Sampers formaga att prognostisera flygresor i relationer dar tagtrafiken
konkurrerar.

| rapporten framgar att det &r i forsta hand for privatresande som det kan finnas
anledning att ifragasatta Sampers korselasticitet vid héga marknadsandelar for tag, och
nyttan kan darfor underskattas i detta avseende. Den mojliga underskattningen av
antalet nya tagresenérer, som flyttar over fran flyg, baseras pa ett mojligt resande
enligt statistiska samband jamfort med modellresultatet. Utifran forandringar i
Sampers hade den samhéllsekonomiska nyttan av en sadan underskattning i modellen
beraknats till cirka 1,6 miljarder kronor i nuvéarde.

9.2.4 Minskade forseningar

Med hoghastighetstrafik pa egna banor férvantas punktligheten kunna forbattras
jamfort med den punktlighet som kan forvantas med en fortsatt trafik med snabbtag
pa stambanorna. Som framgar av avsnitt 2.5 har de senaste fyra arens punklighet legat
pa 46-72 % for Stockholm — Malmd och 59-79 % for Stockholm — Goteborg.
Simuleringar visar att denna punklighet torde kunna 6ka till atminstone 95 % i US2. Det

9 Tidsvardena for utlandska resenarer som utfor resor i Sverige antas vara desamma som for svenska
resendrer vid konsumentodverskottsberdkningen. Detta &r samma antagande som i SoU 2009:74, vilket
egentligen strider mot ASEKs rekommendation.
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har inte gjorts ndgot mer genomarbetad berakning, men i den samhallsekonomiska
kalkylen har Trafikverket bedomt att nyttan inte 6verstiger 2 miljarder kronor.

9.3 Bedomning av samhdllsekonomisk lonsamhet
Under forutsattning att ovanstaende potentiella nytta och kostnader laggs till
grundkalkylen uppnas ett resultat som visas i tabell 9.2.

Tabell 9.2. Grundkalkyl for USO, US1, US2 och US4 kompletterad med potentiella
tillkommande nyttor fran utrikesresor, inrikes flyg, minskade férseningar, regionala
utvecklingseffekter och oférandrad korkostnad bil och flygtaxa

Summa nyttor grundkalkyl 56 79 54 25 25
Tillkommande nyttor 11 11 10 -1 -7
Restvéarde 11 10 9 8 8
Diskonterad investerings- -113 -102 -93 -84 -84
kostnad

Nettonuvéarde -35 -2 -20 -52 -58
Nettonuvardeskvot -0,3 0,0 -0,2 -0,7 -0,8
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10 Mojlighet att anvanda en ny bana for mer trafik

10.1 Bakgrund

| kapacitetsutredningen konstaterar Trafikverket att det ar angelaget att starka
kapaciteten i jarnvagsnatet framforallt ndrmast storstdderna. | férsta skedet foreslas
darfor Ostlanken och Goteborg — Boras byggas for att tillgodose angeldgna kapacitets-
och effektivitetsbehov. Banorna kan pa sikt bli en del i ett framtida hoghastighets-
system och bor darfor forberedas for detta. Banorna ar planerade for enbart
persontrafik. | detta kapitel beskrivs kortfattat vilka maéjligheter som finns att kunna
berort jarnvagsnat an mer som foljd av den 6kade kapaciteten. Dessutom studeras
forutsattningarna for att bygga ut Ostlanken for godstrafik samtidigt som
hastighetsstandarden satts till 250 km/h och strackningen planeras i nya korridorer.

10.2 Méjlig kapacitetsékning pa befintliga stambanor

Med utbyggnaderna i USO-US4 mojliggors en utdkning av den ovriga tagtrafiken. Den
forutsatta persontrafiken dr den som beskrivs i kapitel 3-7. | tabell 10.1 visas da vilken
kvarvarande kapacitet som skulle finnas for godstag pa Vastra och S6dra stambanan i
form av maijligt antal godstag/h i bada riktningar under dagtid.

Tabell 10.1: Kvarvarande kapacitet i antal godstag/h pa Viastra och Sédra stambanan
2012 Uso Us1 us2 us3 Us4

Jarna-Hallsberg

Hallsberg - Laxa

Laxa-Alingsas

Alingsas-Goteborg

Tranas-Hassleholm

RN R NN =
NNJ ) INC NI SR RN N
N W s W s
wlu| o s| o
wlu| o s| o
N W s W s

Hassleholm - Lund

Tabell 10.1 visar att det idag bara dr mojligt att framféra 1-2 godstag/h i vardera
riktningen under dagtid. Med utbyggnaderna i USO forbattras kapaciteten kraftigt pa
de hart belastade strackorna narmast Géteborg och Malmo, men pa 6vriga strackor
blir det bara en mojlig 6kning med ett godstag/h. | héghastighetsalternativen (US1-
US4) mojliggors inte lika stor 6kning narmast Géteborg och Malmad, men pa 6vriga
strackor blir den mojliga 6kningen desto storre. Eftersom godstagen gar langre
strackor blir det strackan med den minsta 6kningen som i praktiken dimensionerar
antalet godstag. Flest godstag antas da kunna framfdras i US2 och US3 dar det blir
mojligt att 6ka med tre godstag/h. Om en ny bana dessutom skulle dras narmare
Hassleholm s att den dven kan nyttjas for Oresundstag till/fran Blekinge blir det
mojligt att framfora fyra godstag/h.

10.3 Kapacitet pd Hoghastighetsbanor

Den trafikering som visades i kapitel 4-7 visade en tankbar trafikering med hansyn till
den trolig efterfragan 2030. Det hade dock varit majligt att kora fler tag, vardet av
denna majlighet ar svarbedomd, men ingar inte i den samhéllsekonomiska kalkylen
som redovisades i kapitel 10. Tabell 10.2 visar det mdéjliga antal tag/h i bada
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riktningarna, givet den trafikstruktur som redovisats i kapitel 4-7. Inom parentes visas
den antagna trafikeringen i US1-US4.

Tabell 10.2: Méjligt antal persontag/h lings héghastighetsnitet

Us1 us2 Us3 Us4
Jarna - Linkoping 8 (7) 9 (6) 9 (6) 10 (6)
Linképing - Jonképing 8(7) 9 (5) 9 (5) 10 (5)
Jonkoping - Boras 8 (4) 9 (3) 9 (3) 10 (3)
Boras - Goteborg 7(6-7) 7 (6) 8 (6) 8 (6)
Jonkoéping - Virnamo 8 (3,5) 9 (3) 9 (3) 10 (3)
Varnamo - Skane 8(2) 9(3) 9(3) 10 (3)

Tabell 10.2 visar att den tillgdngliga kapaciteten till stora delar redan ar utnyttjad i US1
pa delen norr om Jonkdping, samt delen Boras — Goteborg. Mellan Boras och Géteborg
ar den tillgangliga kapaciteten till stor del redan intecknad dven i US2. | US3 dar den
regionala trafiken gar pa egen bana Boras — Bollebyggd blir kapaciteten battre.
Detsamma géller i US4 dar hastighetsskillnaderna ar mindre. Pa strackan séder om
Jonkoping samt delen Jonkoping — Boras finns dock i samtliga scenarier mojligheter att
kraftigt utoka trafiken.

10.4 Fysisk planering

For Ostlanken finns idag en faststalld jarnvagsutredning (delstrackorna Jarna —
Norrképing och Norrképing — Linkoping) arbetet med att ta fram dessa har tagit drygt
6 ar. For projekt av denna omfattning ar den normala tiden fran idestudie till faststalld
jarnvagsutredning i intervallet 3-5 ar. Kostnaderna ligger normalt i intervallet 30-50
miljoner. Troligen kan vissa moment snabbas upp om ett omtag gors gallande
Ostlanken, men utifran tidigare erfarenheter gar det inte gora arbetet pa kortare tid
an 3ar.

10.5 Byggkostnader

Det maste betonas att bedomningar av kostnader med dessa forutsattningar bara kan
bli dversiktliga. For battre noggrannhet kravs vidare projektering eller
jarnvagsutredning.

For att anpassa Ostlanken mellan Jarna och Linkdping sa att den kan anvandas for gods
och persontransporter i hastigheter upp till 250 km/h och inte féréndra
forutsattningarna for persontransporter ar det rimligt att anta att banan boér ansluta
till samma orter som finns i korridoren idag. Avstandet mellan orterna som finns langs
banan &r relativt kort vilket gor att det finns sma mojligheter att vasentligt andra pa
korridorens strackning sa att det medfor lagre kostnader. Som landskapet ser ut i
omradet dar banan ska ga ar det troligt att den korridor som foreslagits ocksa
uppfyller syftet om den ska anpassas for gods. For att undvika det kuperade
landskapet behover korridoren férlangas med en omfattning som vid en oversiktlig
beddmning medfor hogre kostnader an for att anpassa den nuvarande korridoren.

68




Den nuvarande korridoren ar anpassad for enbart persontag (och ev. lattgods typ
posttag), det innebar bland annat att det ar mojligt att tillata lutningar upp till ungefar
25 %o. FOr att anpassa korridoren sa att den ar mojlig att anvanda for godstransporter
maste bland annat lutningarna reduceras sa att de inte 6verstiger 10-12,5 %o. |
korridoren innebar det att andelen broar och tunnlar kommer att 6ka. Vid 6versiktlig
beddmning ar indikationen att andelen bro och tunnel kommer att 6ka med 100-150
% for de aktuella strackorna. Som en jamforelse 6kade mangden bro och tunnel for
strackan Sundsvall — Harnésand med 100 % néar 10 %o och 25 %o lutning jamfordes.
Om enbart effekter av minskade lutningar beaktas innebér det att:

e For strackan Jarna — Linkdping 6kar andelen bro med ungefar 7000 — 10000 m
bro och andelen tunnel 6kar med ungefar 22000 — 33000 m. Det motsvarar en
kostnadsokning mellan 2400 Mkr — 4400Mkr fér broar och 3300 Mkr — 6600
Mkr for tunnlar, totalt ungefar 5700 Mkr — 11000 Mkr fér anpassning av
strackan Jarna — Linkdping. Detta motsvarar 20-40% hogre totalkostnad.

e Utdver anpassningen av lutningar tillkommer ocksa krav till foljd av 6kade
axellaster och 6kad nedbrytningstakt for systemet vilket ocksa kraver
anpasshing av exempelvis banans underbyggnad. Med den information som
finns tillganglig ar det inte maojligt att bedéma kostnaderna for den
anpassningen.

Andra alternativ till sénkta byggkostnader

| ett alternativ med en ny korridor for Ostlanken med hastigheter upp till 250 km/h
men utan dimensionering for godstrafik sa ar det principiellt svart att se stora effekter
av att andra korridoren da den valda korridoren idag knyter samman orterna langs
banan pa ett effektivt satt. Avstandet mellan orterna som finns langs banan ar relativt
kort vilket gor att det finns sma mojligheter att vasentligt andra pa korridorens
strackning sa att det medfor lagre kostnader. | utredningsarbetet som har resulterat i
den valda korridoren har flera alternativa korridorer utvarderats. Exempelvis har
korridorer som gar genom helt obebyggd mark inte varit maojlig att motivera da
langden har 6kat och darmed ocksa kostnaden. Korridorer i narhet till de befintliga
banorna har ocksa undersokts, de har inte heller varit mojliga att motivera pa grund av
hogt behov av atgarder for anpassning och samlokalisering med den befintliga banan
som inte geometriskt klarar hastigheter upp till 250 km/h vilket ocksd medfér hogre
kostnader an den valda korridoren. Lagre krav for den geometriska standarden kan
gora sa att anlaggningskostnaden ar mojlig att reducera med 1 — 2 % till foljd av battre
maojligheter att anpassa banan till landskapet.

Om kostnaden skall kunna minskas i storre omfattning kravs andrade antaganden om
vilka orter som ska anslutas eller hur jarnvagen ska placeras i forhallande till de orter
som finns pa banan. Exempelvis kan anslutningen till Vagnharad, Nykdpingsbanan och
stationslaget i Norrkdping 6vervagas. Preliminara bedomningar pekar pa att farre
stationer och externa stationslagen kan paverka kostnaden nedat i storleksordningen
4-5 miljarder. Detta skulle motsvara en minskning av totalkostnaden med 15-20 %.
Denna fraga ar dock mycket kontroversiell.

10.6 Omledningsmojligheter med Ostldnken

Med Ostlanken utbyggd for persontrafik kan godstrafiken anvanda befintlig bana om
det ar motiverat att behalla denna. | annat fall kan trafiken ga andra véagar. Nar en stor
del av persontrafiken flyttas till Ostlanken frigérs mycket kapacitet till férman for
godstrafiken.
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Eftersom jarnvagen ar ett oflexibelt system ar det viktigt att det finns alternativa vagar
att leda trafiken vid storre trafikstorningar sasom t ex olyckor,
kontaktledningsnedrivningar och urspérningar. Jarnvigsnatet i Ostergétland och
Sédermanland ar relativt finmaskigt. Vid trafikstopp pa en delstracka finns flera
alternativvagar. Omledningsvagar mellan Sédra och Vastra Stambanan ar:

e Flen — Nykoping
Katrineholm — Aby
Hallsberg — Mj6lby

e Falkoping — Nassjo
Nyttan med att kunna kora godstrafik pa Ostlanken bedéms ur denna synvinkel darfor

vara begransad.

10.7 Separering av trafik

Om alla tag pa en bana har samma hastighet 6kas kapaciteten vasentligt. Pa manga
platser i varlden dar trafiken ar omfattande har darfor persontrafiken separerats fran
godstrafiken. Detta géller t ex pendeltagstrafik i storstdder men dven snabb- och
hoghastighetstag. Det finns dock bara en langre bana i Europa byggd enbart for
godstrafik. Det dr Betuwroutelinjen fran Rotterdams hamn till Tyskland.

En fordel med separata persontrafikbanor ar att underhallkostnaderna blir lagre an
om banorna dven skulle trafikeras av godstag. Separering av persontrafiken skapar
dven forutsattningar for en mer robust trafik, dvs. mindre stérningar

| kapacitetsutredningen konstateras att blandad trafik dvs tag med olika hastighet pa
samma bana ar ineffektivt ur kapacitetssynpunkt och Trafikverket rekommenderar
darfor att jarnvagstrafiken i framtiden i storre utstrackning bor separeras dar detta ar
dndamalsenligt.

10.8 Samhdllsekonomi

Nagon samhillsekonomisk kalkyl &r inte maojlig att genomfdra pa den tid som star till
buds for detta PM. Om spargeometrin for kurvor anpassas till 250 km/h minskar
kostnaden med 1-2%. Merkostnaden for lagre lutningar dominerar dock over
minskade kostnader for kurvradier. Dartill tillkommer 6kade kostnader for anpassning
for 6kad axellast. Dessa har inte kunnat beraknas utan djupare utredning.
Sammantaget beddms kostnaderna 6ka med 20-40 % om Ostlanken byggs for bade
person- och godstrafik.

Om banan byggs for 250 i stallet for 320 km/h kommer restiderna att 6ka och nyttorna
ddarmed minska. Nyttan av att banan kan trafikeras av godstag bedéms vara liten
eftersom det under lang tid har gatt ett fatal godstag per dag (idag 3 godstag per dygn)
pa strackan Jarna — Nykoping — Norrkoping. Eftersom Ostlanken i sig ger ett stort
kapacitetstillskott till jarnvagssystemet i regionen bedéms den samhallsekonomiska
nyttan av att anpassa Ostlanken for godstrafik vara liten.

Sammantaget torde relativt stor 6kning av byggkostnaden, lagre persontrafiknyttor
samt nagot 6kande godtrafiknyttor ge simre samhallsekonomi @n alternativet med
enbart persontrafik. Merkostnaden for att anpassa den nya banan for godstrafik
bedéms dessutom bli betydligt hdgre an att behalla den gamla banan for godstrafik.
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Ett alternativ med andra anslutningar till orterna langs strackan ar mer komplex och
kraver mer utredning for att kunna utvarderas. Den ar dessutom mycket
kontroversiell.

10.9 Slutsats

Sammantaget 6vervager nackdelarna med att bygga Ostlanken for godstrafik.
Merkostnaderna ar betydande och nyttorna lagre. Ur kapacitetssynpunkt ar ett
alternativ med godstrafik samre an ett med enbart persontrafik.
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11 Slutsats och rekommendation

Vissa av hoghastighetsbanornas delstrackor ar val utredda och ar angelagna ur andra
aspekter dn hoghastighet. Ostldnken mellan Jarna och Linkdping ingar i bade
hoghastighetsalternativen och stambanealternativet. Projektet avlastar den
anstrangda S6dra stambanan men innebar dven regionforstoring i Malardalen och
Ostergodtland.

Mellan Goteborg och Boras finns en stor potential for regionalt resande mellan
Vastsveriges tva storsta stader. En utbyggnad av befintlig jarnvag for 6kad kapacitet
och hogre hastigheter skapar forutsattningar for en effektiv regionaltagstrafik. En
forsta etapp som mojliggor utokad tagtrafik inklusive anslutning till Landvetters
flygplats ar strackan Maolnlycke — Bollebygd.

Ostlanken och Mdélnlycke — Bollebygd &r i princip planerade standardmassigt sa att de
utan stora merkostnader kan bli en del i framtida hoghastighetsbanor. Bada dessa
strackor har varit féremal for jarnvagsutredningar, vilket innebar att de ar relativt val
utredda. Om dessa projekt genomfors kan parallellt férdjupade utredningar kring
stambanorna och ett hoghastighetssystem genomforas. Speciellt bor forutsattningarna
i Skane samt resterande strackor mellan Géteborg och Boras studeras djupare.

En samlad effektbedomning fér Ostlanken togs fram som underlag for den nationella
transportplanen under 2009. Anldggningskostnaderna anges till 26 miljarder kronor i
2006 ars prisniva och nettonuvardeskvoten angavs till -0,2.

For Molnlycke—Bollebygd finns en samlad effektbedémning fran 2007 i vilken
anlaggningskostnaden anges till cirka 4,3 miljarder kronor i 2007 ars prisniva.
Nettonuvardeskvoten angavs till -0,2.

De samhallsekonomiska analyser som har genomforts indikerar saledes att inte heller
dessa objekt har ndgon berakningsbar nytta som uppvager kostnaderna.
Berdkningarna av bade kostnader och nytta boér dock uppdateras.

Trafikverkets bedémning ar att dessa tva jarnvagsstrackningar har stor potential att
minska nuvarande och framtida kapacitets- och effektivitetsproblem langs de aktuella
straken.

Trafikverket rekommenderar darfor att planeringen for dessa strackor bor fortsatta
med sikte pa en byggstart fore 2025.

Trafikverket rekommenderar ocksa att en fordjupad utredning paborjas for strackan
Héassleholm — Lund och att den genomfors med forutsattning att strackan kan bli en del
av ett framtida hoghastighetsnat.
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	Sammanfattning
	Inom ramen för regeringsuppdraget om ökad kapacitet i transportsystemet, har Trafikverket studerat 4 olika utbyggnader av ett höghastighetsnät Stockholm–Göteborg/Malmö och en utbyggnad av befintliga stambanor.  Samtliga alternativ har jämförts och ställts mot ett jämförelsealternativ (JA) som innebär att endast planerade åtgärder enligt nuvarande planer fram till 2021 genomförs. I föreliggande rapport benämns höghastighetsalternativen US1-US4 och stambanealternativet (US0). De fem alternativen visas i nedanstående figur.
	/
	US0 avser en utbyggnad av befintliga stambanor för upp till 250 km/h. I utbyggnaden ingår även ett antal nya dubbelspåriga sträckningar för 250 km/h, samt några längre trespåriga sträckor i befintlig sträckning och ett antal nya förbigångsspår. US0 prövas både med och utan lutande vagnskorg för 250 km/h.
	US1 utgår från Höghastighetsutredningens betänkande med topphastighet 320 km/h. Höghastighetsnätet har många kopplingspunkter med befintliga järnvägar som blir starkt integrerat. Trafiken är omfattande med trafikökningar även på kringliggande nät. 
	US2 är modifierat US1 med större separering från övriga järnvägsnätet och färre tåg. Ställer istället högre krav på effektiva bytespunkter.
	US3 har stark tyngdpunkt på ändpunktsrelationerna, dessutom antas höghastighetsnätet till stor del dras utanför tätorterna. 
	US4 har stark tyngdpunkt på regionförstoring och möjlighet till etapputbyggnad och topphastighet 280 km/h, vissa snabbtåg kvar på nuvarande stambanor. 
	Restider
	För snabbtågstrafiken Stockholm–Göteborg/Malmö innebär JA att varken restider eller turutbud kommer att kunna förbättras. Eftersom både godstrafiken och regional persontrafik förväntas öka kommer restiderna för snabbtågen istället att behöva öka.  Nedanstående tabell visas de förutsatt kortaste restiderna med kollektivtrafik mellan Stockholm och de flesta viktiga städer. Tid med kursiv stil innebär resa med byte.
	 
	JA 2030
	US0
	US1
	US2
	US4
	Norrköping
	1:16
	0:56
	0:47
	0:45
	0:47
	Linköping
	1:43
	1:12
	1:01
	0:55
	1:01
	Jönköping
	3:15
	2:45
	1:38
	1:42
	1:52
	Borås
	3:14
	2:56
	1:57
	1:44
	2:02
	Ulricehamn
	4:10
	3:56
	1:52
	1:54
	2:10
	Värnamo
	3:45
	3:06
	2:17
	2:00
	2:01
	Växjö
	3:29
	2:50
	2:19
	2:36
	2:51
	Kalmar
	4:35
	4:06
	3:30
	3:50
	4:07
	Kristianstad
	4:02
	3:19
	3:10
	3:20
	3:39
	Göteborg
	2:57
	2:34
	2:00
	2:00
	2:12
	Uddevalla
	3:41
	3:35
	2:59
	3:04
	3:16
	Halmstad
	4:11
	3:57
	2:46
	3:16
	3.37
	Helsingborg
	4:44
	4:01
	2:35
	3:11
	2:38
	Lund
	4:10
	3:16
	2:56
	2:21
	3:03
	Malmö
	4:22
	3:28
	2:26
	2:24
	3:06
	Köpenhamn
	5:00
	4:12
	2:49
	2:50
	3:32
	Samhällsekonomi
	Trafikverket har gjort prognoser och samhällsekonomiska analyser för scenarierna US0, US1, US2 och US4. Trafikverkets analys visar att för ett av scenarierna är de beräkningsbara nyttorna i samma storleksordning som anläggningskostnaderna. För övriga scenarier inklusive det som redovisades i SOU 2009:74 är nyttan lägre än kostnaderna. Analysresultaten avviker därmed från de som redovisades i SOU 2009:74, där banorna bedömdes vara svagt samhällsekonomiskt lönsamma. 
	Punktlighet och robusthet 
	Det har gjorts en trafiksimulering för att se hur robust systemet kommer att vara i de olika scenarierna. Diagrammet på nästa sida visar den genomsnittliga ändpunktspunktligheten för höghastighets- och storregionala tåg i respektive US för kvalitetsnivåerna ”Hög” (96%) och ”Medel” (92%). Punktligheten i US2 och US3 är betydligt bättre än övriga. För att exempelvis uppnå en punktlighet på ca 92 % kan man tillåta ett system med mer än dubbelt så mycket trafikstörande infrastrukturfel i US2 och US3 jämfört med US1 och US4. Skillnaden mellan US4 och US1 är mindre än jämfört med US2/3. 
	Det är svårare att jämföra US0 mot US1-US4 eftersom en stor del av nätet i US0 utgörs av befintliga banor där det inte anses troligt att uppnå samma höga kvalitetsnivå. Endast medelnivån simulerades därför för US0, som då visade en sämre punktlighet än övriga alternativ. 
	/ 
	Skillnaderna i kvalitetsnivåerna utgörs av mängden trafikstörande infrastrukturfel och reflekterar olika nivåer av förebyggande underhåll och reinvesteringstakt. I en kostnadsjämförelse mellan de olika alternativen bör man utgå från att de ska ge likvärdig punktlighet och US 2/3 bör då beräknas för kvalitetsnivå medel och US 1/4 på nivå hög. För US0 bör man utgå från kvalitetsnivå medel men på något annat sätt fånga upp att det alternativet inte ger samma punktlighet. Eftersom det går mer tåg i US 1 än i till exempel US 2 blir underhållskostnaden även högre vid motsvarande kvalitetsnivå. 
	Hastighetsutjämningen i JA är en förutsättning för att skapa en tidtabell utan förbigångar mellan regional och pendeltåg och bara låta vissa snabbtåg gå förbi pendeltåg eller regionaltåg. Med den stora trafikmängden som antas, blir resultatet dock en tät tidtabell där det blir mycket svårt att hantera godståg på ett bra sätt. I US0 ger separeringen i en snabb och en långsam bana mellan Lund och Höör mycket goda effekter både för person- och godståg. I princip inga tåg behöver stanna för förbigång. Sträckan Höör – Nässjö blir dock högt utnyttjad. US1 ger färre förbigångar av persontåg men är på grund av höghastighetstågen sämre ur ett godsperspektiv än US0, men betydligt bättre än JA. US2 och US3 ger en mycket stabil trafik på banan, förbigångar bör nästan helt kunna undvikas både för person- och godstrafik. 
	Underhållskostnad under 40 år
	Livscykelkostnader ska normalt beräknas under hela anläggningens livslängd, beräkningarna har begränsats till driftfasen. I den fasen används begreppet Life Support Cost (LSC). Beräkningar har även gjorts på kvarvarande värde av anläggningen efter 40 års drifttid. En jämförelse mellan höghastighetsalternativen visar att US1 har den högsta kostnaden beroende på mest omfattande trafikering. Skillnaden jämfört med US2 och US3 är ca 2 miljarder kr under 40 år.  US4 har lägre hastighet som minskar slitage, men det motsvarar inte det ökade underhållsbehovet för ballasterat spår jämfört med ballastfria lösningar som antas i US1-US3. Kostnaden för US4 hamnar då mellan US1 och US2/US3. 
	1 Bakgrund och syfte
	1.1  Bakgrund  

	I mars 2011 fick Trafikverket ett regeringsuppdrag om ökad kapacitet för järnvägen fram till 2050 och i september 2011 utökades uppdraget till att gälla hela transportsystemet. Deluppdraget som behandlade järnvägens kapacitet för perioden 2012-2021 redovisades till regeringen den 30 september 2011. Uppdraget i sin helhet redovisas till regeringskansliet den 30 april och är indelat i två deluppdrag; tidsperspektiv 2025 respektive 2050. Uppdraget är dessutom indelat i åtta delprojekt:
	 Investering
	 Effektivisering befintligt system inklusive drift och underhåll
	 Bristanalys
	 Finansiering
	 Styrmedel
	 Analys
	 Internationellt
	 Miljö
	Bristanalys görs endast inom ramen för delprojekt 2025, övriga delprojekt ingår i både tidsperspektiv 2025 och 2050. Föreliggande underlagsrapport utgör en del av delprojekt investering i deluppdrag 2050.  
	Redan i ursprungligt regeringsuppdrag från mars 2011 framgår att Trafikverket skall beakta betänkandet SOU 2009:74 och jämföra höghastighetsbanor med förbättring av befintliga stambanor. Inom Trafikverket har det sedan tidigare bedrivits ett projekt som benämns Höghastighetsprojektet där det dels studerats tekniska förutsättningar och dels studerats 4 olika scenarier för utbyggnad av ett svenskt höghastighetsnät på sträckan Stockholm-Göteborg/Malmö–Köpenhamn. Eftersom de olika scenarierna för höghastighetsbanor skiljer sig åt när det gäller kapacitet, anser Trafikverket att ett stambanealternativ måste jämföras med alla 4 scenarier. Föreliggande rapport blir då både en del i Kapacitetsutredningen och en del i Höghastighetsprojektet.  I rapporten benämns stambanealternativet US0, medan höghastighetsalternativen benämns US1–US4. 
	1.2 Mål och syfte 

	Syftet med denna rapport är att på en övergripande nivå ge en så allsidig beskrivning som möjligt av höghastighetsbanor och förbättring av nuvarande stambanor på sträckan Stockholm–Göteborg/Malmö. Målsättningen är att jämföra så många aspekter som möjligt för de fem olika scenarierna. Tyngdpunkten ligger på följande:
	 Kapaciteten på berört järnvägssystem
	 Restider och ökad tillgänglighet
	 Robusthet i systemet
	 Kostnadsdrivande delar och LCC-kostnader
	 Kostnadseffektiv utbyggnad i förhållande till efterfrågan 
	 Möjliga positiva och negativa miljöeffekter
	 Lyfta fram stora osäkerheter 
	1.3 Hittillsvarande arbete kring höghastighet 

	I december 2008 tillsatte regeringen Gunnar Malm som särskild utredare med uppgift att utreda förutsättningarna för utbyggnad av höghastighetsbanor i Sverige. Utredningen som lämnade sitt betänkande den 14 september 2009 föreslår att det byggs höghastighetsbanor på delarna Stockholm – Göteborg/ Malmö. Utredningen har varit på remiss, men regeringen har ännu inte beslutat hur arbetet skall drivas vidare. 
	Parallellt med betänkandet om höghastighetsbanor startade dåvarande Banverket upp ett arbete med att ta fram tekniska systemkrav för höghastighetsbanor i Sverige. Detta bedrivs under namnet Höghastighetsprojektet med Christer Löfving som projektsponsor. Höghastighetsprojektet som avslutas under 2012 är ett utvecklingsprojekt som studerar förutsättningar för banor med största tillåtna hastighet på 250 km/h eller mer.  Höghastighetsprojektet är nu uppdelat i två delar:
	Fallstudier som studerar de tekniska förutsättningarna inklusive anläggningskostnader utifrån erfarenheter från andra länder med höghastighetståg
	Scenariohantering som studerar ändamålet utifrån fyra olika scenarier, en delrapport togs fram i januari 2011scenarierna kan ses som tänkbara inriktningar för ett höghastighetsnät bestående av Götalandsbanan och Europabanan. Föreliggande rapport utgör både slutrapport för scenariohantering och underlagsrapport i Kapacitetsutredningen.  
	1.4 Fallstudier

	Fallstudierna ska förse scenariohanteringen med förbättrad kunskap utifrån erfarenheterna av höghastighetsjärnväg i Frankrike, Japan, Spanien och Tyskland. Fallstudierna utgör en detaljerad undersökning av ett särskilt system, egenskap eller fenomen. Metoden används för att nyansera, fördjupa och utveckla begrepp och teorier, somt för att exemplifiera eller stärka antaganden. Fallstudier används också för att exempelvis beskriva hur andra länder har valt att utveckla och specificera standarder för höghastighetsjärnväg (förvaltare, externa aktörer eller genom samverkan mellan förvaltare och externa aktörer). 
	Arbetet med fallstudierna utgår från den internationella omvärldsanalys som togs fram inom höghastighetsprojektet under 2010. Den internationella omvärldsanalys har även översatts till engelska, franska, tyska och spanska och då presenterats för järnvägsförvaltningar i berörda länder. Arbetet ska också utgå från kunskap som tagits fram i tidigare skeden av projektet och hämta kunskap angående järnvägar med hastigheter från 250 km/h och uppåt. 
	1.5 Delrapporter

	Föreliggande rapport utgör huvudrapport för höghastighetsbanor inom ramen för kapacitetsutredningen. Mer detaljerade uppgifter om olika ämnesområden finns i delrapporterna. Följande delrapporter för höghastighet finns framtagna:
	 Internationell omvärldsanalys, december 2010
	 Fallstudier, ansvarig Pär Olofsson
	 Simulering, ansvarig Pär Johansson
	 Tillgänglighet, ansvarig Mårten Zetterman
	 Konsekvenser av under byggtiden för utbyggnad av stambanorna, ansvarig Fredrik Thurfjell
	 Kostnadsbedömningar, ansvarig Lars Eriksson
	 Kostnadsbedömning av stambanealternativet, ansvarig Pär Olofsson 
	 Samhällsekonomi, ansvarig Sylvia Yngström och Pär Ström (ingår som underlagsrapport i kapacitetsutredningen) 
	Inom kapacitetsutredningen har det dessutom tagits fram en underlagsrapport om integrerat/separerat järnvägssystem. I denna beskrivs också en del kring erfarenheter vid trafikering av höghastighetsbanor.
	1.6 Organisation

	Arbetet med föreliggande rapport har skett inom ramen för kapacitetsutredningen samt inom några mindre arbetsgrupper kopplade till Höghastighetsprojektet. Följande personer har ingått:
	Sten Hammarlund Projektledare 2050
	Christer Löfving Deprojektledare investeringar 2050 
	Lennart Lennefors Huvudskribent
	Pär Olofsson  Inspel från fallstudier 
	Arne Nissen  Punklighetsanalyser och LCC
	Mårten Zetterman Tillgänglighet
	Pär Johansson  Simulering 
	Johan Mattison Simulering
	Magnus Backman Simulering
	Per Köhler  Simulering
	Pär Ström  Samhällsekonomi
	Eva Lindborg  Samhällsekonomi 
	Paul Larsson  Prognoser
	2  Jämförelsealternativ (JA), O-alternativet
	0-alternativet antas vara samma som jämförelsealternativet och innebär att järnvägen inte tillförs mer pengar för nyinvesteringar, än de utbyggnader som ingår i den fastställda transportplanen för åren 2010-2021. Dock ingår några objekt som endast påbörjas före 2021, men som inte hinner bli avslutade, t ex Västlänken i Göteborg.
	2.1 Utbyggnader i nationell tranportplan 2010-2021

	I den fastställda transportplanen ingår inte några utbyggnader för höghastighetståg. Dock ingår kapacitetsförbättringar närmast de tre storstäderna, se figur 2.1. Citytunneln i Malmö blev klar i december 2010, men fyrspårsutbyggnaden Arlöv – Flackarp beräknas inte vara klar förrän tidigast 2018. I Stockholm har utbyggnaden av Citybanan påbörjats och beräknas vara klar 2017. I Göteborg dröjer utbyggnaderna ännu längre. Västlänken som är en tågtunnel under Göteborg bedöms vara klar först 2026. 
	Längs Västra stambanan görs kapacitetsförbättring på delen Skövde – Göteborg, som framförallt godstrafiken kommer att dra nytta av. Längs Södra stambanan ingår endast ett förbigångsspår i Tjörnarp söder om Hässleholm, som är föranlett av en ökad regional persontrafik. Sammantaget bedöms restiderna med snabbtågen då bli några minuter längre än idag till följd av ökad övrig trafik. 
	Figur 2.1: Utbyggnader transportplan 2010-2021 inklusive avslut efter år 2021 
	2.2 Efterfrågan på persontrafik 2050 

	Det är mycket svårt att bedöma framtida trafikefterfrågan, framförallt uppdelningen på olika trafikslag. Under 1960-, 1970- och 1980-talet var det svag konkurrens mellan trafikslagen, eftersom det var en tydlig politisk inriktning att vägnätet skulle genomgå en stor utbyggnad, samtidigt som järnvägar lades ner och persontrafiken upphörde på många linjer. Inrikes flygtrafik kom i gång först i slutet på 1950-talet, men hade en blygsam volym under 1960-talet.  Under 1970- och 1980-talet utökades flygtrafiken kraftigt och resandet med inrikes flyg ökade med nästan 600 procent från 1970 till toppåret 1990.   
	Figur 2.2 som visar utvecklingen under de senaste 50 åren, ger en tydlig bild av att personbilstrafiken växte kraftigt fram till slutet på 1980-talet. Sedan slutet av 1960-talet har marknadsandelen varit cirka 80 procent, (toppnoteringen var 1978 med 82 procent). Det är egentligen först under andra halvan av 1990-talet, när de första nya järnvägsetapperna började bli klara, som det i Sverige gjorts förbättringar på väg och järnväg parallellt. Det är således den period som stämmer bäst överens med nuvarande och förväntade förutsättningar fram till 2030. 
	Figur 2.2: Persontrafikens utveckling under de senaste 50 åren uppdelat på trafikslag
	Källa: Trafikanalys
	Tågresandet har under perioden ökat mest på de regionala tåglinjerna in mot Stockholm, Göteborg och Malmö. För att möta den ökade efterfrågan på tågtrafik har trafikutbudet ökat betydligt mer än vad som förutsattes i prognosen, trots uteblivna planerade utbyggnader. Den oförutsett stora ökningen för tågresandet kombinerat med senareläggning av reinvesteringar, till exempel utbyte av uttjänta spår och tekniska komponenter samt försenade fordonsleveranser, har då medfört mycket stora belastningar på spår och fordon. Detta har lett till ett än mer sårbart system med större risk för förseningar. 
	Inom ramen för Kapacitetsutredningen har det tagits fram en prognos för jämförelsealternativet år 2050 som benämns JA 2050. Prognosen är egentligen körd för 2030, därefter har det gjorts en allmän uppräkning till 2050. Som underlag för JA 2050 finns en prognostidtabell som bygger på en antagen trafikering 2030/2050. Eftersom det i JA antas bli kapacitetsproblem längs berörda stråk, spelar det inte någon roll om tidsperspektivet istället hade varit 2030. Vi kallar därför prognosen JA 2030. 
	Prognostidtabellerna bygger på trafikutövarnas önskemål i förhållande till den tillgängliga kapaciteten. I Sverige finns de tydligaste önskemålen om trafikökningar för den regionala persontrafiken och för den tunga malmtrafiken. Den långväga persontrafiken och övrig godstrafik är mer svårbedömd, eftersom efterfrågan mer styrs av omvärldsförändringar. För godstrafiken finns ofta kortsiktiga planer på nya trafikupplägg, men det är svårt att veta hur länge nya trafikupplägg kan komma att bestå. Osäkerheterna för viss trafik har medfört att mer säker trafik har prioriterats, i det fall det föreligger kapacitetsbrist. 
	Den långväga persontrafiken förväntas öka i takt med att avregleringen slår igenom fullt ut. Det finns ett starkt intresse att utöka till två tåg per timme, både mellan Göteborg och Stockholm och mellan Malmö och Stockholm. Detta kommer dock att vara svårt att genomföra under mer än någon enstaka timme, utan stora tidspåslag i tidtabellen. Omfattningen bedöms därför som osäker. Det har medfört att vi antagit att regional persontrafik har följt THM:s planer för 2030, godstrafik har ökat med allmänna trafiktillväxten medan långväga persontrafik i stort är kvar på dagens nivå.  
	I JA 2030 prognostiseras det totala persontransportarbetet öka med 42 procent mellan 2006 och 2030. Figur 2.4 visar den förutsatta ökningen uppdelat på trafikslag, störst ökningstakt uppstår för inrikesflyget som antas öka med 88 procent. Resandet med persontåg visar nästan lika stor ökningstakt som för inrikesflyg. Här har dock en fjärdedel av ökningen redan skett under åren 2006–2011. Inrikesflyg minskade mellan 2006 och 2010, men ökade under 2011, ökningen behöver dock bli ca 100 procent fram till 2030 för att nå upp till prognosen 2030. 
	Figur 2.4: Förändring av transportarbete uppdelat på trafikslag 2006 och 2010, samt prognos JA 2030  
	Transportstyrelsen har tillsammans med flygbranschen tagit fram en prognos för inrikesflyg fram till 2025. I denna prognos har man inte räknat med någon tillväxt.  
	2.3 Trafikering i JA 2030

	Figur 2.5 visar den antagna trafiken för långväga tåg i södra Sverige med JA 2030. Observera att detta inte är en önskvärd trafikering, den skall ses som en trolig trafikering, givet att endast objekten i de statliga planerna genomförs. 
	Figur 2.5: Trafikering snabbtåg och IC JA 2030 i södra Sverige
	Skånetrafiken har tagit fram en tågstrategi för 2020, 2030 och 2037. I tågstrategin finns det redan 2020 medtaget ny tågtrafik som förutsätter utbyggnad med nya mötesstationer som inte ingår i JA 2030. Då utbyggnaderna inte ingår i JA 2030 kan inte heller trafikeringen tas med. På Södra stambanan söder om Hässleholm är det redan idag mycket trångt på spåren till följd av tågens olika medelhastigheter. Med den förutsatta uppehållsbilden bedöms det inte vara möjligt att klara tågstrategins trafikering 2030, som innebär ytterligare ett Pågatåg/h söder om Eslöv och ett Pågatåg/h söder om Hässleholm i högtrafik. 
	För att möjliggöra en utökning, krävs att de regionala tågen får mindre skillnader i körtider. I JA 2030 har det förutsatts att det är viktigare att kunna utöka trafiken än att behålla den stora skillnaden i körtider. Därför antas utjämnade medelhastigheter genom att de Öresundståg som har minst antal uppehåll får fler uppehåll, samtidigt som de Pågatåg som har flest uppehåll istället får färre uppehåll. Figur 2.6 visar en bedömd trafikering utifrån intentionerna i tågstrategin och den förutsatta infrastrukturen. 
	Mellan Hässleholm och Alvesta blir det också hög belastning till följd av ny regional tågtrafik, men tågtrafiken förutsätts kunna klaras utan utjämnade hastigheter. I PM:et trafikering JA 2050 och Bas 2050 visas persontrafiken i hela landet. 
	Figur 2.6 Öresundståg och Pågatåg, JA 2030  
	/
	Under 2012 har linjen Nässjö–Stockaryd/Alvesta utökats med nya hållplatser i Lammhult och Moheda och trafikeringen kommer att utökas efter 2012. Norr om Nässjö förlängdes Östgötatrafikens tåg från Tranås till Nässjö och vidare till Jönköping. Östgötatrafiken planerar även en förlängning från Norrköping till Åby i andra änden, samt utökning till fyra tåg per timme på sträckan Norrköping–Mjölby. Utökning till fyra tåg per timme är dock svårt att åstadkomma med den trafikstruktur som finns i dag. Därför antas att de regionala tågen gör fler uppehåll och får då mer likna körtider som Östgötatrafikens tåg. Dessutom antas en utökning till två tåg/h på delen Mjölby–Tranås. Figur 2.7 visar en bedömd trafikering i Småland och Östergötland och figur 2.8 visar motsvarande trafikering i Västra Götalands län.
	Västtrafik håller på att ta fram en tågstrategi för 2016, 2021, 2028 och 2035. I tågstrategin finns redan nu önskemål om antalet tåg per timme fram till 2025. Det blir dock svårt att klara trafikeringsönskemålen på sträckan Göteborg– Alingsås. För att klara en utökad antas det därför på samma sätt som i Skåne krävas utjämnade hastigheter. 
	Figur 2.7 Regionaltåg i östra Götaland, JA 2030  
	/
	Figur 2.8 Pendeltåg och regionaltåg i västra Götaland, JA 2030  
	Den regionala trafikeringen i Mälardalen är relativt osäker eftersom SJ fortfarande ansvarar för en stor del av trafiken. Figur 2.9 visar en bedömd trafikering och jämfört med trafikering 2012 antas följande förändringar på Västra och Södra stambanan: 
	 Eskilstuna–Stockholm utökas till 2,5 tåg/h i högtrafik, varav 2 tåg/h fortsätter till Uppsala och 1 tåg/h går hela sträckan Örebro– Uppsala
	 Västerås–Stockholm utökas till 4,5 tåg/h i högtrafik, varav 1 tåg/h går Göteborg/Örebro–Stockholm 
	 Gävle–Linköping utökas till timmestrafik
	 Hallsberg–Stockholm utökas till timmestrafik
	Figur 2.9: Regionaltåg i Mälardalen, JA 2030  
	2.4 Kapacitetsbegränsningar med JA 2030 

	I deluppdrag 2021 som lämnades till regeringen 30 september redovisades kapacitetssituationen 2011 och 2021 med utbyggnader enligt nuvarande åtgärdsplan. Mycket av dagens kapacitetsbegränsningar på järnvägsnätet kommer att kvarstå och med den planerade trafikökningen till 2021 bedömdes situationen totalt sett bli mer allvarlig än idag. Längs Västra och Södra stambanan antas i princip alla sträckor få stora eller medelstora begränsningar.
	Med trafikökningen till 2030 och de begränsade utbyggnader som påbörjas senast 2021, blir kapacitetssituationen mycket ansträngd på stora delar av järnvägsnätet i södra Sverige.  För att klara en viss trafikökning för den regionala persontrafiken på sträckorna Hässleholm–Malmö och Alingsås–Göteborg, har det antagits att pendeltåg och regiontåg/Öresundståg får utjämnade körtider genom mindre skillnad i antal uppehåll. Utan utjämnad skillnad i antal uppehåll, kan det inte ske någon trafikutökning jämfört med idag. Figur 2.10 och 2.11 visar kapacitetssituationen med JA 2030 i södra Sverige. Belastningen kommer att bli mycket ansträngd på stora delar av nätet både uppdelat på dygn och under de två mest belastade timmarna. Det är kanske inte realistiskt att köra med så många röda sträckor. Det kan vara alltför stor risk att systemet blir överbelastat på många sträckor. 
	Figur 2.10: Kapacitet JA 2030 dygn             Figur 2.11: Kapacitet JA 2030 max 2 timmar
	2.5 Punktlighet

	Punktligheten i järnvägssystemet mäts som andelen tåg som är mer än fem minuter försenade till slutstation. Inställda tåg medräknas dock inte. Det är inte möjligt att säga punktligheten i JA 2030, eftersom punktligheten i tågsystemet beror på en stor mängd osäkra faktorer. De viktigaste är kapacitetsutnyttjande, infrastrukturfel och fordonsfel. 
	Det finns punktlighetsstatistik för de fyra senaste åren och i tabell 2.1 visas detta för berörda persontågssystem under åren 2008–2011.  
	Tabell 2.1: Punklighet för berörd persontrafik under åren 2008-2011 
	För godstrafiken finns endast en totalsiffra för hela landet. 2008 var godstrafikens punktlighet 74,2 procent. Den förbättrades till 75,8 procent 2009, men försämrades till 65,6 under 2010. Under 2011 har den ökat till 68,7 procent. Inom Trafikverket har det under de senaste tio åren pågått ett intensivt arbete med att förbättra punktligheten. Eftersom trafiken ökat, samtidigt som det inte tillförts ny kapacitet i motsvarande grad har det dock varit svårt att förbättra punktligheten. Fram till 2030 bedöms kapacitetssituationen bli mer problematisk än idag, samtidigt kan det antas att anslaget till drift och underhåll ökar. Det talar för att punktligheten i JA 2030 sammantaget ändå kan komma att vara som idag.
	Det har inte gjorts någon simulering för JA 2030, men det har gjorts en separat tidtabellsanalys för den hårt belastade sträckan Lund – Hässleholm som jämförts med US0 – US4.  
	Trafiken i JA 2030 är utökad från idag men regional och pendeltåg har förändrade stoppmönster för att uppnå en mer likartad medelhastighet på banan. Tidtabellsstudien visar att de utjämnade hastigheterna gör det möjligt att skapa en tidtabell med den önskade mängden trafik med ungefär samma gångtidspåslag på persontågen som används idag. I den tidtabell som skapades krävdes att ett pendeltåg i timmen får stå åt sidan för ett snabbtåg. Då persontågen ges goda tåglägen blir dock situationen desto sämre för de godståg som går sträckan under det normala trafikdygnet, alltså då det även går persontrafik. De får stå åt sidan en till två gånger mellan Lund och Hässleholm (Hässleholm ej inkluderat) med i snitt 15 minuters stillastående per tåg på sträckan. Knappt två godståg i timmen har lagts in.
	2.6 Övriga brister i transportförsörjningen 

	Efter genomförd plan kommer det att ske en del förbättringar i tillgängligheten. Många orter som ligger längs de stora stråken har redan idag en bra tillgänglighet till flera viktiga målpunkter och flera orter kommer att få förbättringar.  För många orter kommer tillgängligheten dock att förbli bristfällig. 
	2.6.1 Brister i långväga transportförsörjningen i södra Sverige 

	Efter genomförd plan kommer det fortfarande att finnas vissa brister i den långväga transportförsörjningen för viktiga relationer i södra Sverige. Även om många resor till stora delar kan ske med flyg är det inte hållbart att flygtrafiken skall ta den största delen av marknaden, dessutom kommer det att vara svårt att upprätthålla en bra turtäthet till många olika flygplatser. 
	Restiderna med bil och buss kommer heller inte att kunna minska nämnvärt. Det finns ett stort behov att av minska restiderna mellan Stockholm och Öresundsregionen. Mellan Stockholm och Malmö/Halmstad kommer tågrestiden fortfarande att vara mellan 4 och 4,5 timmar, vilket är alltför långt för resa över dagen. Ännu värre kommer det att vara mellan Stockholm och Helsingborg/ Köpenhamn/Kalmar som kommer att ha en restid på mellan 4,5 och 5 timmar.  Transportförsörjningen kommer också att vara fortsatt bristfällig längs de befolkningstäta stråket Norrköping – Linköping – Jönköping mot Göteborg. 
	2.6.2 Brister i regionala transportförsörjningen i södra Sverige

	Den regionala transportförsörjningen kommer också att vara fortsatt bristfällig på flera viktiga relationer. Även om en del pendling kan ske med bil är det inte hållbart att biltrafiken skall ta den största delen av marknaden på flera tunga relationer. Här kan nämnas Borås – Göteborg, Uddevalla – Göteborg och Värnamo – Jönköping som även efter genomförd plan kommer att har restid på ca 1 timme med buss eller tåg.  På relationerna Nyköping – Norrköping, Tranås – Jönköping och Jönköping – Borås kommer det också att vara svårt att dagspendla på grund av långa restider. Mellan Stockholm och Nyköping kommer turtätheten inte att kunna utökas till följd av enkelspår med få mötesspår, restiden kommer att vara fortsatt drygt en timme, vilket innebär svårigheter att dagspendla.  
	Transportförsörjningen kommer också att vara bristfällig till/från Landvetter och Skavsta som idag är Sveriges andra respektive tredje största flygplats. Det kommer också att vara fortsatt långa restider och svagt trafikutbud för längs sydostkusten (Linköping – Västervik – Oskarshamn – Kalmar – Karlskrona).   
	Mot bakgrund av kapacitetsbristerna och bristerna i transportförsörjningen längs stråken Göteborg–Stockholm och Öresund–Stockholm krävs åtgärder för att komma till rätta med bristerna. I avsnitt 2.6 görs en genomgång av tänkbara åtgärder enligt fyrstegsprincipen.  
	2.7 Fyrstegsprincipen

	Numera skall alla utredningsprojekt genomgå en inledande kontroll för att visa att investeringsförslaget är relevant och att inte de bakomliggande behoven kan lösas med andra enklare åtgärder. Analysen som är generell för alla infrastrukturinvesteringar görs i fyra steg enligt nedan och kallas fyrstegsprincipen.
	2.7.1 Steg 1, påverka behov av och val av transportsätt

	Samhällsutvecklingen har under lång tid gått mot allt längre pendlingsresor. För samhället är denna utveckling både positiv och negativ. Den positiva delen är bland annat att det medför bättre matchning på arbetsmarknaden. Den negativa sidan är att mer transportarbete medför ökad energiåtgång och mer utsläpp från transportsektorn. Samhället har således ett intresse av att tillgodose ett ökat transportbehov med minsta möjliga energiåtgång och med så lite utsläpp som möjligt.
	Det bakomliggande transportbehovet är i första hand behov av snabba, trafiksäkra och miljövänliga transporter mellan större befolkningscentra och verksamheter. Med nuvarande transportsystem bedöms inte detta behov kunna tillgodoses utan att miljö och säkerhet påverkas på ett mer negativt sätt. För att öka konkurrenskraften för kollektilltrafiken finns lämpliga steg1-åtgärder som kan påverka resande och val av transportsätt. Här kan nämnas kommunernas parkeringspolicy samt att arbetsgivaren inte skall kunna erbjuda subventionerad parkering utan att förmånsvärde utgår. På motsvarande sätt kan det bli möjligt för arbetsgivaren att subventionera kollektivtrafik utan att förmånsvärde utgår. Samhällsplaneringen bör också rikta in sig på att minska behovet av transporter och förenkla för kollektivtrafiken. 
	Det finns ett behov av att avlasta befintlig transportinfrastruktur på delarna Stockholm–Göteborg/Malmö. Under de senaste 10-15 åren har det skett en större utbyggnad av motorvägar längs sträckan och idag finns motorväg på nästan alla delar. Järnvägarna är dock fortfarande överbelastade på många sträckor. Idag finns därför inte någon bra möjlighet att avlasta nuvarande järnvägar och situationen kommer bli mer bekymmersam framöver med den ökade trafik som prognostiseras.
	Steg 2, bättre utnyttjande av existerande transportsystem
	Den befintliga järnvägsinfrastrukturen på delarna Stockholm–Göteborg/Malmö är idag hårt ansträngd och medger inte någon utökad trafik på attraktiva tider. I JA 2050 antogs utjämnade hastigheter mellan olika regionaltåg som en steg2-åtgärd. Skälet till att utjämnade hastigheter endast antogs för den regionala tågtrafiken var att det bedömdes som att totalnyttan var klart större än att köra färre tåg med hastighetsskillnader. Den ändrade uppehållsbilden bedömdes dessutom ge både vinnare och förlorare bland resenärerna. Det skulle också vara möjligt att låta den långväga persontrafiken får längre körtider för att därigenom kunna utöka trafiken. Vi bedömer dock att restiderna då skulle bli orimligt långa, därför har det antagits att restider och tågantal har samma omfattning som idag. Här räcker inte steg2-åtgärder till.  Även vägtransportsystemets infarter till de tre storstäderna är hårt ansträngda och klara inte någon större ökning. Ett bättre utnyttjande av befintligt transportsystem skulle exempelvis kräva omläggningar av arbetstider. Detta har dock visat sig vara mycket svårt.  
	2.7.2 Steg 3, mer begränsade ombyggnadsåtgärder

	Det befintliga järnvägsnätet har på många delar varit eftersatt och utbyten har inte genomförts i den takt som det borde ha gjorts med hänsyn till trafikutvecklingen. Efter Trafikverkets rapportering under 2011 har det därför kommit utökade anslag till drift och underhållsåtgärder för åren 2012-2013. Detta är mycket välkommet för att förbättra punktligheten i järnvägssystemet, men planerade ökningen av godstrafik och regionaltåg medför att det blir svårt att förbättra punktligheten om det inte görs utan kapacitetsförbättringar längs befintlig bana. Så länge det inte görs mycket stora ombyggnader av befintligt järnvägsnätet kommer järnvägen således inte att klara att leverera den efterfrågade järnvägstrafiken i södra Sverige. Det beror bland annat på följande skäl.
	 Åtgärden frigör ingen kapacitet, den ökade hastighetsdifferensen mellan snabbare och långsammare medför istället att den praktiska kapaciteten minskar jämfört med i dag.
	 Ombyggnadsåtgärderna måste utföras på ett hårt belastat järnvägsnät och kommer att medföra betydande störningar och nedsättningar för nuvarande järnvägstrafik.
	 Befintlig infrastruktur kan inte byggas om för riktigt höga hastigheter dvs kring 300 km/h. Därigenom uppnås inte de önskvärda restiderna mellan ändpunkterna. Ett annat problem med nuvarande stambanor är att de inte går via de befolkningsrika delarna av södra Sverige.
	2.7.3 Steg 4, nyinvestering  

	En steg 4-åtgärd som kan öka möjligheterna till effektiva transporter mellan flera av södra Sveriges större städer är infrastruktur som möjliggör snabb tågtrafik mellan Stockholm och Göteborg respektive Malmö. För detta ändamål har fem olika scenarier analyserats och jämförts; ett scenario innebär utbyggnad längs befintliga stambanor och 4 scenarier innebär olika alternativ för höghastighetsbanor, dessa visas i figur 2.12. 
	Figur 2.12: De studerade scenarierna
	/
	I delrapporten (2011-01-17) gjordes en första sammanvägning av skillnader i anläggningskostnad, underhållskostnad och nyttoeffekter för US1-US4. Den samhällsekonomiska kalkylen gjordes utifrån prognoskörningar med verktyget Sampers. Vissa delar av resultatet var svåra att förklara, till denna rapport har en delvis ny prognosmodell används som bättre skall kunna skatta skillnaderna i resuppoffring med höghastighetståg (Höghastighets-sampers). Den tidigare sammanvägningen gav en indikation på att US2 och US4 gav klart bäst resultat, medan US1 och US3 blev relativt likvärdiga. US3 belastades dock av fördyringar genom högre hastighet (350 km/h). 
	US0 avser en utbyggnad av befintliga stambanor för 250 km/h. I utbyggnaden ingår ett antal nya dubbelspåriga sträckningar för 250 km/h, dessa är; Ostlänken på delen Järna–Linghem, Mantorp–Gripenberg, Alingsås–Göteborg och Höör–Lund.  Utöver detta ingår några längre trespåriga sträckor i befintlig sträckning samt ett antal nya förbigångsspår. På delarna Katrineholm–Falköping respektive Nässjö–Höör har det antagits anpassning av befintlig bana för 200-250 km/h genom linjeoptimering. Det innebär att befintligt spår flyttas inom befintlig järnvägsfastighet högst 30 cm. 
	Om det antas att tågen kan köra med lutande vagnskorg > 200 km/h antas restid för non-stopptåg Stockholm – Göteborg bli 2:25 och Stockholm – Malmö 3:13. Utan korglutning > 200 km/h förlängs restiden med ca 15-20 min på båda sträckorna. Utbyggnaden innebär i huvudsak en förbättring av nuvarande resemarknad, men innebär inte att någon radikalt bättre situation för orter som idag ligger utanför stambanestråken. Utbyggnaden medför kapacitetsförbättring jämfört med utbyggnad enligt plan, men kommer att innebära en begränsning om tågtrafiken skall ta det mesta av efterfrågeökningen fram till 2050. 
	US1 har betoning på nationella transportbehov, med stor hänsyn till regionala behov där strategin är ett integrerat system.  US1 utgår från Höghastighetsutredningens betänkande med målhastighet 320 km/h. Restid för non-stopptåg Stockholm – Göteborg antas vara 2:02. Europabanan förutsätts gå via västra Skåne med restid Stockholm – Malmö 2:30 för non-stopptåg.  Systemet påminner om dagens tyska och italienska system, en stor skillnad mot Tyskland är dock att US1 har både mer omfattande trafik och kortare restider.  
	US2 har också betoning på nationella transportbehov 320 km/h och med stor hänsyn till regionala behov. Strategin är dock ett mer separerat system, där det antas en större separering från övriga järnvägsnätet och färre tåg. Det innebär att bytespunkterna måste vara effektiva. Europabanan förutsätts gå en genare väg till Lund och Malmö så att restiden blir kortare än i US1. Systemet påminner både om dagens spanska system och i viss mån japanska systemet, bytesmöjligheterna är starkt prioriterade.  
	US3 har betoning på nationella transportbehov, med liten hänsyn till regionala behov, strategin är ett separerat system. I US3 läggs tyngdpunkten starkt på ändpunktsrelationerna vilket innebär att höghastighetsnätet än mer separerat och till stor del dras utanför tätorterna. Systemet påminner mest om det franska höghastighetsnätet, även om det även finns inslag från det spanska och japanska systemet. 
	US4 har betoning på regionala transportbehov, med hänsyn till nationella behov. Europabanan antas ansluta till nuvarande Västkustbanan strax norr om Helsingborg. Det finn bättre möjlighet till etappbyggnad, topphastigheten antas bli i 280 km/h. Då restiden blir längre än i US1-US3, antas det gå kvar viss snabbtågstrafik på nuvarande stambanor.  Systemet påminner till vissa delar om dagens tyska system, dock med mer tyngdpunkt på regionförstoring. 
	2.8 Gemensamma förutsättningar

	I kapitel 3-7 presenteras de olika scenarierna mer ingående. Där visas ändamål, trafikering, möjliga restider, punktlighet med olika förutsättningar, påverkan på livscykelkostnaden (LCC-kostnaden). 
	2.8.1 Punktlighet

	När det gäller punktlighet har det diskuterats fyra olika punktlighetskrav, se tabell 2.2. Det har antagits att det är två faktorer som påverkar antalet fel per plats.
	 Sträckans längd
	 Antal fordon som passerar
	Utgångspunkten är att höghastighetstågen antas ha 24 fel per 1 miljon tågkilometer och infrastrukturen 120 tågstoppande fel/år (vid hög nivå).
	Utgångspunkten för förseningsgenereringen är att antalet fel i infrastrukturen fördelas längs banan punktvis och är beroende av sträckans längd och antalet passerande fordon. Fordonsfelen antas uppkomma på samma platser och beräknas per 100 km och 20 000 fordonspassager per år. Simuleringar har gjorts på två kvalitetsnivåer, hög och medel, med varierad mängd trafikstörande infrastrukturfel. 
	Tabell 2.2: Punklighet, infrastrukturfel, och avbrottstid vid olika punktlighetskrav 
	Kvalitetsnivå
	Tänkt punktlighet
	Infrastrukturfel per 100 km och        20 000 fordonspassager per år
	Avbrottstid 10-20 min
	Avbrottstid      20-40 min
	Mycket hög
	98%
	27
	17
	10
	Hög
	96%
	53
	34
	19
	Medel
	92%
	135
	87
	48
	Låg
	84%
	275
	177
	98
	Skillnaderna i kvalitetsnivåerna utgörs av mängden trafikstörande infrastrukturfel och reflekterar olika nivåer av förebyggande underhåll och reinvesteringstakt. Kvalitetsnivå medel motsvarar ungefär hälften så mycket trafikstörande infrastrukturfel som idag, jämför med tabell 2.1. Den långväga persontrafiken på Västra och Södra stambanan har dock haft en betydligt sämre punktlighet. 
	3 Scenario 0 (US 0)
	3.1 Ändamål

	US0 utgår från stambanealternativet i den statliga Höghastighetsutredningens betänkande, men för att få bättre jämförbarhet med höghastighetsalternativen har det gjorts vissa förändringar.  Syftet med US0 är att förbättra restiderna Stockholm–Göteborg/Malmö–Köpenhamn, utan att försämra för godstrafik och regional persontrafik. Förutom att hastigheten höjs till 250 km/h på stora delar görs även stora kapacitetsutbyggnader på de sträckor som bedöms bli stora flaskhalsar efter genomförd plan. 
	3.2 Utbyggnad i US0

	I US0 ingår dels helt nya dubbelspårssträckningar, dels utbyggnad till tre spår på några befintliga sträckor, dels nya förbigångsspår och dels linjeoptimering för 200-250 km/h, se figur 3.1.  Följande nya dubbelspårs ingår:
	 Ostlänken på delen Järna – Linghem, med sträckning via Skavsta flygplats 
	 Mantorp – Gripenberg, 
	 Alingsås – Göteborg och Höör – Lund i nya sträckningar för 250 km/h
	För att det skall vara möjligt att köra om godsåg och regionala persontåg utan att dessa behöver stanna, har det antagits trespåriga sträckor i befintlig sträckning på delarna Hallsberg – Vretstorp, Skövde – Falköping, och Moheda – Alvesta – Vislanda. Dessutom har det förutsatts genande länk Vretsorp – Hasselfors för alla tåg mot Värmland. Det har dessutom antagits ett antal nya förbigångsspår. På delarna Katrineholm – Falköping respektive Nässjö – Höör har det antagits anpassning av befintlig bana för 200-250 km/h genom linjeoptimering. Linjeoptimeringen innebär att befintligt spår flyttas inom befintlig järnvägsfastighet högst 30 cm. På befintliga sträckor där hastigheten blir >200 km/h måste det dessutom ske markförstärkning och byte av vissa broar. På dessa delar måste alla plankorsningar slopas och ersättas av planskilda korsningar. 
	Figur 3.1: Utbyggnader i US0
	3.3 Restider US0

	I dag går snabbtågen Stockholm – Göteborg och Stockholm – Malmö med X2000 som har lutande vagnskorg och högsta hastighet 200 km/h. Lutande vagnskorg (S-tåg)innebär att tågen kan köra med cirka 25 procent överhastighet utan att resenärernas komfort försämras. I dagsläget förekommer inte 25 procent överhastighet i hastigheter högre än 200 km/h någonstans i världen. KTH Järnvägsgruppen har ett forskningsprojekt som heter Gröna tåget. Förutsättningarna för Gröna tåget är att det skall gå att höja hastigheten >200 km/h med lutande vagnskorg. Trafikverket bedömer dock detta som osäkert och har därför valt att redovisa möjliga restider med både S-tåg och med tåg som saknar lutande vagnskorg (B-tåg). Tabell 3.1 visar kortaste restid med kollektivtrafik från Stockholm till ett antal städer, dels i JA 2030, dels med S-tåg (US0a) och dels med B-tåg (US0b). För relationer som kräver byte är residen kursiv, bytestid antas till 10 min.  
	Tabell 3.1: Kortaste restid till och från Stockholm 
	 
	JA 2030
	US0a 
	US0b 
	Norrköping
	1:16
	0:56
	0:57
	Linköping
	1:43
	1:12
	1:14
	Jönköping
	3:15
	2:45
	2:45
	Borås
	3:14
	2:56
	3:14
	Ulricehamn
	4:10
	3:56
	4:14
	Värnamo
	3:45
	3:06
	3:11
	Växjö
	3:29
	2:50
	2:56
	Kalmar
	4:35
	4:06
	4:23
	Kristianstad
	4:02
	3:19
	3:30
	Göteborg
	2:57
	2:34
	2:48
	Uddevalla
	3:41
	3:35
	3:52
	Halmstad
	4:11
	3:57
	4:21
	Helsingborg
	4:44
	4:01
	4:12
	Lund
	4:10
	3:16
	3:28
	Malmö
	4:22
	3:28
	3:40
	Köpenhamn
	5:00
	4:12
	4:24
	Restid för non-stopptåg Stockholm – Göteborg antas således bli 2:34 med S-tåg och 2:48 med B-tåg. Motsvarande för Stockholm – Malmö blir då 3:28 och 3:40. Även om restiden skiljer sig mellan US0a och US0b har det antagits samma antal tåg. Utbyggnaden innebär i huvudsak en förbättring av nuvarande resemarknad, men innebär inte någon radikalt bättre situation för orter som idag ligger utanför stambanestråken. Utbyggnaden medför kapacitetsförbättring jämfört med utbyggnad enligt plan, men kommer att innebära en begränsning om tågtrafiken skall ta det mesta av efterfrågeökningen fram till 2030. 
	3.4 Trafikering US0

	I US0 förväntas en ökad efterfrågan jämfört med JA. Eftersom restiden minskar mest till Malmö antas störst ökning Stockholm – Malmö. Det innebär att snabbtågstrafiken utökas till 20 dubbelturer/dygn till både Göteborg och Malmö, dessutom utökas trafiken på linjen Stockholm – Jönköping, se figur 3.2. 
	Figur 3.2: Trafikering med snabbtåg 200-250 km/h i US0
	Även delar av den storregionala trafiken förändras i US0. Linjen Stockholm – Linköping slopas då utbudet med snabbtåg Stockholm – Jönköping utökas. Linjen Gävle –Borlänge – Mjölby utökas till Linköping, som en konsekvens av att de snabba tågen går utanför Mjölby. En ny linje Stockholm – Nyköping införs med timmestrafik, dessutom antas en ny linje Oxelösund – Nyköping – Skavsta med timmestrafik, se figur 3.2. 
	Figur 3.2: Trafikering med storregionala tåg 200-250 km/h i US0
	3.5 Resandeprognos US0

	Utifrån de redovisade restiderna och trafikutbudet har det tagits fram prognostidtabeller som underlag för den resandeprognos som ställts mot JA2030. Figur 3.3 visar antal resor Stockholm – Göteborg i JA och US0 (stambanealt). Motsvarande för Stockholm – Malmö visas i figur 3.4. 
	Figur 3.3: Resande Stockholm – Göteborg i JA och US0 uppdelat på olika trafikslag 
	/
	Antalet tågresor mellan Stockholms län och Göteborgs LA-område (i båda riktningar) ökar med ca 330 000 resor/år i Stambanealternativet jämfört JA (+13,9 %). Överflyttningen från andra trafikslag blir dock begränsad, endast 3 procent från flygresenärerna och 1 procent av bilisterna mellan Stockholms och Göteborgs antas gå över till tåg i US0. Mellan Stockholms län och Malmö LA-område ökar tågresandet med ca 250 000 resor/år, vilket motsvarar en relativ utveckling på 19 procent. Flygresenärerna mellan Stockholm och Malmö minskar med 4 procent och bilister med 1 procent, se figur 3.4.
	Figur 3.4: Resande Stockholm – Malmö i JA och US0 uppdelat på olika trafikslag
	/
	3.6 Punktlighet och simulering

	Det har tagits fram en separat rapport  som behandlar förseningar och trafiksimulering, där finns en mer ingående beskrivning och jämförelse mellan alternativen. US0 har inte simulerats på kvalitetsnivå hög då det bedömdes svårt att åstadkomma en anläggning där så pass få trafikstörande fel inträffar när större delen av trafiken går på befintliga banor. På medelnivån visar US0 en total punktlighet på ca 90 %. De kapacitetshöjande åtgärderna på Västra stambanan ser ut att vara väl avvägda genom att medelförseningen byggs på i en jämn takt utan att någon sträcka utmärker sig allt för mycket, bortsett från Grödingebanan. Förseningarna byggs dock på stadigt utan att något körs in och den totala genomsnittliga förseningen har antagits bli drygt 2 minuter/tåg. 
	På Västra stambanan är det mycket gods och generellt är gods och snabba tåg en dålig kombination, men i och med de kapacitetshöjande åtgärderna som gjorts finns det bättre möjligheter att separera godstågen från snabbtågen. I Halsberg måste vändande tåg från Stockholm korsa stambanan och vända på Godsstråkets spår 5, en korsning som är svår att få till i tidtabellen. De skall också samsas om utrymmet vid spår 5a och 5b med regionaltrafiken Laxå/Halsberg – Örebro vilket ger ett mycket högt plattformsutnyttjande. Trespåret mellan Skövde och Falköping är mycket högt belastat i vissa fall måste tåg köra halva sträckan på spåret i mitten och sedan bli förbigånget och därefter snabbt förflytta sig ut till ett av ytterspåren och sedan lämna platts för ett tåg från andra hållet på mittspåret. 
	Södra stambanan fungerar inte lika bra i US0. Förseningsutvecklingen är måttlig mellan Stockholm och Gripenberg samt mellan Höör och Malmö, där det antagits nya spår på långa sträckor. Två problemsträckor är dock kvarvarande dubbelspårssträckorna Åby–Norrköping och Linghem– Linköping, där det blir svårt att klara den stora trafikmängden med mycket varierande hastigheter. Det är mycket svårt att få igenom direkta höghastighetståg och godståg i den täta pendel- och regiontrafiken. Den totala genomsnittliga förseningen har antagits bli drygt tre minuter/tåg.
	Förseningsutvecklingen är annars mest problematisk på kvarvarande dubbelspåret mellan Höör och Nässjö, speciellt på sträckorna Alvesta – Hässleholm och Hässleholm – Höör, där kapacitetsutnyttjandet blir väldigt högt. Till skillnad från JA 2030 har det i US0 inte antagits utjämnade hastigheter på sträckan Hässleholm – Lund. Det medför att sträckan Höör – Hässleholm i US0 får ett mycket högt kapacitetsutnyttjande. Det är dock en relativt kort sträcka och det antas bara ett pendeltåg i timmen med stopp på mellanliggande stationer och skillnaden i medelhastighet hinner därför inte blir så stor, vilket gör det möjligt att skapa en tidtabell utan att några persontåg får stå åt sidan för förbigångar. 
	Godstågen kan få mycket bra tåglägen tack vara uppdelningen i en snabb och en långsammare bana. I lågtrafik ska inga godståg behöva stanna för förbigång mellan Lund och Hässleholm, och även i högtrafik bör de flesta tåg klara sig utan uppehåll. I den tidtabell som skapats gick det lätt att få in ett godståg i timmen i högtrafik, men ytterligare tåglägen krävde mycket långa uppehåll eller gångtidsförlängning på regionaltågen, en effekt av det höga kapacitetsutnyttjandet Höör – Hässleholm. 
	Kapacitetsförbättringen med fyra spår Höör– Lund blir betydligt mindre när det inte antas samma trafikupplägg som i JA. Höghastighetstågen antas gå ensamma på de nya spåren mellan Höör och Lund och kan då utan problem köra om ett eller flera regionala tåg. Kapaciteten blir då hårt utnyttjad på de övriga spåren eftersom alternativet inte bygger på samma hastighetsutjämning som de övriga alternativen. På sträckan mellan Lund och Malmö går en stor del av regionaltågen på de nya innerspåren tillsammans med höghastighetstågen då hastighetsskillnaden inte blir så stor där mellan dessa tåg. 
	Eftersom Pågatågen i det här alternativet stannar på alla stationer blir det stor skillnad i medelhastighet jämfört med Öresundstågen. Den förutsatta tidtabellen innebär att ett Pågatåg/h får stå åt sidan för förbigång en gång i timmen hela trafikdygnet, ytterligare en linje får dessutom stå åt sidan under högtrafiktimmarna. Marginalerna är mycket små i tidtabellen. Eftersom höghastighetstågen till stor del går på egna spår blir situationen bättre för godstågen.  Jämfört med JA blir det färre förbigångar och den stillastående tiden minskas till i snitt ca fem min per godståg. 
	KTH har under 2011 gjort en simulering på sträckan Katrineholm – Hässleholm för höghastighetståg i 250 km/h (Sipilä, H. and Warg, J). Deras resultat visar på en ännu sämre förseningsutveckling på Södra stambanan. KTH har utgått från en relativt oförändrad infrastruktur och simulerar endast trafik under högtrafik. I den simuleringsstudie som denna rapport utgår från förutsätts att Ostlänken byggs till Linghem, strax öster om Linköping, samt en ny bana mellan Mantorp och Gripenberg. I Norrköping är punktligheten simulerad till 96 % och sjunker sedan till ca 87 % vid ankomst till Hässleholm. Även om nivån av försening då blir betydligt bättre än i KTHs simulering, är problemet snarlikt. Mellan Nässjö och Hässleholm ökar på ett okontrollerat sätt jämfört med de antagna nivåerna av primärförseningar.
	Mellan Lund och Malmö antas fyra spår på största delen av sträckan, men det är ändå stora svårigheter att få igenom den planerade trafiken. Detta beror framförallt på olika uppehållsmönster och körtider. Infarten till godsbangården norrifrån där godstågen måste korsa inre nedspåret är mycket kapacitetskrävande. 
	3.7 Anläggningskostnad

	Det har tagits fram en separat rapport som behandlar kostnaden för US0. Rapporten redovisar en schablonmässig indikativ kostnad för US0. Bedömningen indikerar att de nya och anpassade anläggningarna skulle på en totalkostnad på ca 91 miljarder kr. Det finns dock stora osäkerheter kring både de nya sträckningarna och byggprocessen med byggande under pågående trafik.  
	3.8 Påverkan under byggtiden

	Det har tagits fram en separat delrapport gällande påverkan under byggtiden vid en anpassning av befintlig bana för 250 km/h. Följande förutsättningar gällande tillträde till spåret har då antagits:
	 Enkelspårsdrifter begränsas till avståndet mellan krysstationer som är ca 8-11 km och maximalt kan två sådana enkelspårsdrifter förekomma samtidigt på respektive bana
	 Hastighetsnedsättning till 70 km/h på det trafikerade spåret förbi arbetsområdet. 
	 Brolanseringar sker nattetid på helg och samordnas så mycket som möjligt med andra avstängningar. 
	 Situationer där flera vägar är stängda samtidigt är inte möjliga 
	 Tidstillägg på tågen och reduceringar i trafiken i tillräcklig omfattning så att kvarvarande trafik kan hålla god kvalitet. 
	Åtgärderna antas bland annat vara: 
	 Spårbyten (uppemot 22 mil komplett byte och 34 mil uppgradering), 
	 Växelbyten (ett 70-tal aktuella) 
	 Kontaktledningsbyten (ca 40 mil byte, baserat på spårgeometrins begräsningar) 
	 Brobyten (motsvarande 8000 m2) 
	 Dränerings- och övriga markarbeten. 
	Arbetet förutsätts kunna bedrivas under enkelspårsdrifter omfattande totalt två sträckor i taget, dock ej efter varandra. Brobyten kräver totalavstängning och sker i de allra flesta fall på en helg. Att genomföra flera per gång är såklart möjligt, men tillgängligheten på maskiner och övriga resurser sätter ändå praktiska begränsningar. Ett flertal plankorsningar skulle även behöva byggas bort för att öka hastigheten. 
	3.8.1 Trafikeringskonsekvenser 

	För att uppnå robusthet och tillförlitlighet i trafiken under byggtiden krävs gångtidstillägg och justerade tidtabeller samt reduceringar i mängden tåg. För fjärrtrafiken Stockholm – Göteborg/Malmö bedöms gångtidstillägget behöva bli ca 15 minuter, till detta kommer marginal för att passa in i lediga kanaler, som gör att den totala restidförlängningen kommer behöva bli 20-30 minuter längre. 
	Vid de stora knutpunkterna Alvesta, Nässjö, Hässleholm kommer konsekvenserna även fortplanta sig ut på anslutande banor och trafik så där blir effekten för resenärer och gods än större med längre bytestider och ledtider som följd. Reducering kommer också behöva göras för att den begränsade framkomlighet som arbetena ger inte medger full trafik. En bedömning är att max sex tåg per timme kan passera arbetsplatserna, det ger att trafiken behöver reduceras till ett fjärrtåg, ett regionaltåg samt ett godståg per timme och riktning. För att minska effekten av de förlängda gångtiderna kan man först bygga de föreslagna nya sträckorna Ostlänken respektive Alingsås – Göteborg och nyttja den restidsvinst de ger för att väga upp de gångtidstillägg som arbetena på befintlig bana innebär.
	4 Scenario 1 (US 1)
	4.1 Ändamål

	US1 utgår från den statliga Höghastighetsutredningens betänkande och kännetecknas av att så många orter som möjligt i södra Sverige skall kunna nå Stockholm utan tågbyte. Ett annat kännetecken är ett stort antal tåg längs höghastighetsnätet, samt relativt stor ökning av antalet tåg på delar av det kringliggande järnvägsnätet. Infrastrukturmässigt innebär US1 att kopplingspunkter skapas på många ställen för att möjliggöra direktrelationer. Viktiga stråk för direkttågen i befintligt nät uppgraderas till högre standard för att korta den totala restiden. Sträckningen för Europabanan antas gå via nordvästra Skåne till Malmö, se figur 4.1.
	Höghastighetsbanan planeras för en hastighet på 320 km/h med centrala stationslägen i de större städerna på sträckan. I betänkandet redovisas även en sträckning med fast förbindelse Helsingborg – Helsingör och vidare till Köpenhamn. När scenarierna jämförs antas dock alla tåg gå via Malmö.
	Figur 4.1: Linjesträckning för US1
	4.2 Utbyggnad i US1

	US1 är uppbyggt av relativt många kopplingspunkter med befintligt nät. I nedanstående figurer visas schematiska skisser för den föreslagna utbyggnaden. För delen Järna – Linköping antas utbyggnad enligt Järnvägsutredningen för Ostlänken, se figur 4.2. och 4.3. I Vagnhärad antas en ny station väster om tätorten, Nyköping försörjs via en kraftigt upprustad bibana, som har planskilda kopplingar norr och söder därom. En ny station anläggs vid Skavsta flygplats, medan Kolmårdens station försörjs via befintlig bana från Åby. Hastighet för höghastighetstågen antas till 320 km/h, förutom genom Vagnhärad (300 km/h) och genom Norrköping (125 km/h). 
	Figur 4.2 Infrastruktur Järna – Norrköping 
	Mellan Norrköping och Linköping passeras befintlig bana söder om Kimstad och i Linköping antas hela stationen flyttas ca 1 km västerut.  Hastigheten genom Linköping begränsas till 160 km/h. En ny station antas i Malmslätt, höghastighetsbanan viker sedan av söderut mellan Vikingstad och Mantorp där det antas en planskild koppling så att tåg på höghastighetsbanan kan fortsätta mot Mjölby och Tranås.
	Figur 4.3 Infrastruktur Norrköping – Linköping – Mantorp
	Mellan Mantorp och Almedal antas två planskilda korsningspunkter vid Tranås/Gripenberg. Dels för att möjliggöra tåg Tranås – Jönköping utan byte och dels för att tåg på höghastighetsbanan skall kunna fortsätta på Södra stambanan mot Nässjö.  I Jönköping antas ett nytt stationsläge vid Munksjön, kallat Jönköping S med genomgående hastighet 250 km/h. Tåg mellan Tranås och Jönköping C måste då byta riktning vid Jönköping S. I Ulricehamn antas en ny station i norra delen av tätorten. I Borås antas planskild spårkorsning med Kust-till kustbanan, se figur 4.4.
	Väster om Borås antas samtliga persontåg gå på höghastighetsbanan, nya stationer anläggs i Bollebygd (Kråktorp) och Landvetter, nuvarande station i Mölnlycke rustas upp. Befintlig bana kan då användas för godstrafik. Nuvarande stationer i Sandared, Bollebygd, Rävlanda och Hindås slopas
	Figur 4.4 Infrastruktur Mantorp – Jönköping – Almedal US1
	Söder om Jönköping antas Europabanan korsa HNJ-banan söder om Skillingaryd. Där antas en planskild korsningspunkt för att möjliggöra angöring vid nuvarande station i Värnamo.  Vid korsningen med Kust-till kustbanan, antas en planskild korsningspunkt söder om för att tågen skall kunna komma tillbaka på Europabanan.  Dessutom antas en planskild korsningspunkt norr om Kust-till kustbanan för att möjliggöra för höghastighetståg att köra mot Växjö och Kalmar. Kust-till kustbanan mellan Värnamo och Växjö antas genomgå en kraftig upprustning för 250 km/h, för att kunna minska restiderna mot Växjö, Kalmar och Karlskrona, se figur 4.5. 
	Figur 4.5 Infrastruktur Jönköping – Lund
	I Ljungby antas en ny station i utkanten på samhället. Vid korsningen med Markarydsbanan i höjd med Markaryd, antas två planskilda spårkorsningar, dels för att möjliggöra för höghastighetståg att köra mot Hässleholm och dels mot Halmstad.  Vid korsningen med Skånebanan nordost om Helsingborg antas en planskild korsningspunkt för att möjliggöra för höghastighetståg att köra mot Helsingborg.  Vid korsningen med Västkustbanan utanför Landskrona antas en planskild korsningspunkt för att möjliggöra för höghastighetståg att köra mot Lund. Höghastighetsbanan går sedan ihop med Södra stambanan i närheten av Åkarp. 
	4.3 Restider US1

	I US1 antas radikalt kortare restider mellan Stockholm och många städer i södra Sverige, framförallt de orter som ligger längs de nya stråken. Övriga större städer får också kortare restider och dessutom direkttåg till Stockholm. De största förbättringarna sker till städerna i Skåne samt till Köpenhamn, där restiden mellan Helsingborg och Stockholm minskar med ca 2:15 jämfört med JA. Till/från Malmö minskar restiden med nästan två timmar. Jönköping och Värnamo antas få halverad restid till Stockholm. Mellan Stockholm och Göteborg minskar restiden med nästan en timme se tabell 4.1.
	Tabell 4.1 Kortaste restid till och från Stockholm
	 
	JA 2050
	US1 
	Norrköping
	1:16
	0:47
	Linköping
	1:43
	1:01
	Jönköping
	3:15
	1:38
	Borås
	3:14
	1:57
	Ulricehamn
	4:10
	1:52
	Värnamo
	3:45
	2:17
	Växjö
	3:29
	2:19
	Kalmar
	4:35
	3:30
	Kristianstad
	4:02
	3:10
	Göteborg
	2:57
	2:00
	Uddevalla
	3:41
	2:59
	Halmstad
	4:11
	2:46
	Helsingborg
	4:44
	2:35
	Lund
	4:10
	2:56
	Malmö
	4:22
	2:26
	Köpenhamn
	5:00
	2:49
	4.4 Trafikering US1

	Höghastighetsnätet trafikeras av höghastighetståg och storregionala tåg.  Höghastighetståg antas vara tåg som trafikerar höghastighetsnätet med banans högsta möjliga hastighet och har då få tågstopp, de storregionala tågen är långväga tåg med en tätare uppehållsbild som antas trafikera i 200-250 km/h.  Vissa storregionala tåg trafikerar både höghastighetsnätet och övriga nätet, medan andra storregionala tåg endast trafikerar övriga järnvägsnätet.  I trafikeringsbilderna används både benämningarna dubbelturer (dtr) och tågpar vilket är samma sak och avser antal tåg i en riktning. Totalt antal tåg är då antal dubbelturer multiplicerat med 2. Godståg kör oftast med olika antal tåg i olika riktningar, därför brukar inte dubbelturer användas för godståg.    
	US1 innehåller en mycket tät trafik med höghastighetståg. På sträckan Göteborg – Stockholm går 32 dubbelturer/tågpar per dygn, vilket i högtrafik innebär upp till tre tåg i timmen per riktning. Ca hälften av dessa tåg fortsätter till Uppsala eller Gävle. Söder om Jönköping går 39 dubbelturer per dygn, se figur 4.6.  Eftersom det i denna studie använts en annan prognosmodell än i den statliga Höghastighetsutredningens betänkande blir trafikutbudet alltför högt i förhållande till den efterfrågan som genereras av prognosen. För att behålla jämförbarheten har vi dock antagit samma trafik som i SOU:n. 
	Figur 4.6: Förutsatt höghastighetstrafik för US1
	Trafiken mot Kalmar och Karlskrona baseras huvudsakligen på ett fåtal dubbelturer i högtrafik. Likaså trafikeras Halmstad och Halland på ett liknande sätt. Mellan Stockholm och Skåne förutsätts tre olika koncept: Via Hässleholm och Lund, via Helsingborg och Lund och direkttåg till Malmö. Samtliga koncept går vidare till Köpenhamn eller mot kontinenten. Koncepten via Hässleholm och Helsingborg har åtta uppehåll vilket medför att restiden Malmö – Stockholm blir ca 40 minuter längre än för direkttåget.  Norr om Linköping går 72 dubbelturer per dygn. Det innebär upp mot 6 tåg i timmen, med enbart höghastighetståg, vilket i Europa bara överträffas av sträckan ut från Paris mot Lyon.  Det är viktigt att påpeka att så tät trafik ger ett högt kapacitetsutnyttjande. I Spanien och Tyskland körs 1-2 höghastighetståg per riktning och timme. Efterfrågan tillgodoses istället genom längre tåg.
	US1 utgår från att många orter får direktrelationer med Stockholm via höghastighetssystemet. Höghastighetsnätet trafikeras dessutom med storregionala tåg och i US1 är konceptet på många sträckor liknande som för höghastighetstågen. Tydligast likhet finns för storregionala tåg som går hela vägen Göteborg – Stockholm, det är snarlikt höghastighetskoncepten med något ytterligare stopp. Det koncept som är mest likt för södra Sverige går längs Södra stambanan söder om Linköping och blir därför något av en konkurrent till Höghastighetstågen. Figur 4.7 visar de storregionala linjer som i huvudsak antas skilja sig från JA.
	Figur 4.7: Storregionala tåg US1
	/
	4.5 Resandeprognos US1

	Figur 4.7 visar antal resor Stockholm – Göteborg i JA och US1. 
	Figur 4.7: Resande Stockholm – Göteborg i JA och US1 uppdelat på olika trafikslag
	/
	Tågresandet mellan Stockholms län och Göteborgs LA-område (i båda riktningar) blir i US1 ca 1 miljon resor/år högre än i JA (+42,8 %). Överflyttningen från andra trafikslag blir större än i US0, men fortfarande begränsad. 10 % av flygresenärerna och 3,6 % av bilisterna mellan Stockholms och Göteborgs antas gå över till tåg i US1. Motsvarande för Stockholm – Malmö visas i figur 4.8. Mellan Stockholms län och Malmö LA-område ökar tågresandet med ca 600 000 resor/år, vilket motsvarar en relativ utveckling på 46 %. Flygresenärerna mellan Stockholm och Malmö minskar med 11 % och bilisterna med 3 %, se figur 4.8.
	Figur 4.8: Resande Stockholm – Malmö i JA och US1 uppdelat på olika trafikslag
	/
	4.6 Punktlighet och simulering

	US 1 ger sämst punktlighet av de renodlade höghastighetsalternativen. Problemet är både ett högt kapacitetsutnyttjande och att många linjer ansluter från stationer utanför höghastighetsnätet. Många tåg som ska söderut startar i Uppsala och vissa även i Gävle. Den försening som tågen genererar före Stockholm förklarar en stor del av skillnaden i punktlighet för södergående tåg. För norrgående tåg verkar förklaringen snarare ligga i trafikmängden på sträckan Linköping – Flemingsberg, och då speciellt Grödingebanan. Kapacitetsutnyttjandet är så högt att systemet inte kan återhämta sig då förseningar inträffar utan effekterna sprider sig, se resonemanget nedan för Grödingebanan.  
	Punktligheten i US 1 sjunker kraftigare mellan hög- och medelsimuleringarna jämfört med de andra scenarierna. Eftersom ingångsförseningarna är konstanta mellan hög och medel och det enda som ändras är förseningar inom höghastighetsnätet betyder det att effekten beror av ett högt kapacitetsutnyttjande.
	De linjer som lämnar höghastighetsbanan för avstickare till exempel Värnamo för att sedan ansluta igen verkar ha mindre betydelse på punktligheten. Kapacitetsutnyttjandet är så lågt på Europabanan att risken att tåg som drar på sig förseningar ska påverka andra tåg är låg. Det finns också goda möjligheter att köra in förseningar där. 
	I norrgående riktning växer förseningarna markant vid och framförallt efter Jönköping som en effekt av att Europabanan och Götalandsbanan går ihop här. Förseningar från endera banan sprider sig då lätt till tåg från den andra. Detta är förmodligen en oundviklig begränsning som man får lov att acceptera, och hantera genom att ha ordentliga bufferttider mellan tåg från de respektive banorna. En åtgärd som dock försvåras av att det av tidtabelltekniska skäl ofta är bra att låta ett tåg från vardera bana gå i relativt tät följd från Jönköping upp mot Stockholm. Sprider man ut dem med större avstånd blir det svårt att få in några långsammare storregionala tåg. 
	I Landvetter växer förseningarna relativt mycket med tanke på att trafiken inte är så tät. Detta beror till stor del på att Landvetter är en tvåspårsstation där det inte finns någon möjlighet för höghastighetståg att gå förbi stannande regionaltåg om det av någon anledning hamnat bakom ett sådant. Söder om Jönköping är trafiken betydligt glesare, här blir det då inte några större problem med robustheten.
	I US1 antas höghastighetsbanan ansluta strax söder om Lund. Det innebär avlastning på sträckan genom Lund. Det antas dessutom fortsatt samma stoppmönster som i JA för regional och pendeltåg med utjämnade medelhatigheter.  I US1 går dock 16 dubbelturer höghastighetståg/snabbtåg per dag via Södra stambanan Lund – Hässleholm, hälften fortsätter norrut via Södra stambanan och hälften ansluter till Europabanan. Tack vara hastighetsutjämningen krävs inte att regionaltågen går förbi något pendeltåg så som i US0. Likt JA måste dock höghastighetståg som inte stannar på sträckan gå förbi pendeltåg, detta antas ske en gång varannan timme.
	De godståg som lagts under dagtid får stå åt sidan i genomsnitt ca 8 minuter på sträckan Lund – Hässleholm, vilket är halva tiden jämfört med JA. 
	I framförallt maxtimmen är Citytunneln utnyttjad till sin maximala kapacitetsgräns. De går 16 tåg per riktning. 2 höghastighetståg, 1 IC-tåg, 6 regionala tåg och 8 lokala tåg. I simuleringen klarade sig dock Citytunneln relativt bra, förseningarna växte bara marginellt. Det beror till största del på att alla tåg utom höghastighetstågen stannar på samtliga stationer. Det har liten betydelse om ordningen på tågen kastas om. 
	4.7 Anläggningskostnad och livscykelkostnad 

	Det har inte tagits fram några nya anläggningskostnader för US1, den bygger på samma underlag som i SOU 2009:74 men de har gåtts igenom och uppdaterats. Det innebär att anläggningskostnaderna för att bygga Götalandsbanan och Europabanan enligt US1 bedöms ligga på 135 miljarder kronor Det bör påpekas att kostnadsberäkningarna är indikativa, inga detaljerade studier har genomförts på merparten av de tilltänkta banorna.
	Livscykelkostnader ska normalt beräknas under hela anläggningens livslängd, här begränsats dock beräkningarna till driftfasen. I den fasen används begreppet Life Support Cost (LSC). US1 får en relativt hög LSC beroende på omfattande trafikering. LSC bedöms under 40 år bli 2 miljarder kr högre än för US2 och US3 
	5 Scenario 2 (US 2)
	5.1 Ändamål

	US 2 kännetecknas av att systemet till större del än US1 är separerat från övriga järnvägsnätet. Start och målpunkter utanför höghastighetsnätet nås istället genom snabba effektiva byten till/från tåg på höghastighetsnätet.  Sträckningen i US2 skiljer sig från US1 i söder där banan efter Markaryd går rakt mot Lund och passerar Skånebanan vid Perstorp/Tyringe, se figur 5.1. 
	Figur 5.1: Linjesträckning för US2
	/
	5.2 Utbyggnad i US2

	US2 har samma uppbyggnad som US1 på delen Järna – Mantorp (Linköping), på delen Mantorp – Almedal finns två skillnader jämfört med US1.  Vid Tranås/Gripenberg antas endast kopplingspunkt i riktning Tranås – Jönköping. Det beror på att det inte är några tåg på höghastighetsbanan som fortsätter på Södra stambanan mot Nässjö.  I Borås antas inte heller planskild spårkorsning med Kust- till kustbanan, se figur 5.2. Tågen mellan Kalmar/Karlskrona och Göteborg antas istället då vända i Borås. 
	Figur 5.2 Infrastruktur Mantorp – Jönköping – Almedal US2
	/
	På delen Jönköping – Malmö finns några skillnader mot US1. Dels antas de storregionala tågen endast trafikera höghastighetsnätet norr om Månsarp. Skälet till detta är att de storregionala tågen söder om Månsarp antas fortsätta på befintlig bana genom Vaggeryd och Värnamo, som upprustas och elektrifieras. Det krävs då en planskild korsningspunkt vid Månsarp. Samtidigt kan de planskilda korsningspunkterna vid Skillingaryd och Värnamo slopas, då höghastighetstågen antas få en ny hållplats vid Värnamo S. Denna kan placeras vid korsningen med Kust- till kustbanan och antas då hamna i närheten av nuvarande Rörstorps station. Det blir en gemensam hållplats i olika plan där Kust- till kustbanan antas gå över höghastighetsnätet. 
	Vid Markaryd antas en planskild förbindelse, för att möjliggöra att tågen från Göteborg till Malmö/Lund skall kunna trafikera via Markarydsbanan och höghastighetsnätet. I US1 antogs dock två planskilda förbindelser i Markaryd. Till skillnad från US1 antas sträckningen fortsätta rakt söderut mot Lund. Nedan beskrivs fyra tänkbara varianter, den första är minst omfattande och den fjärde är mest omfattande:
	Planskild korsning med Skånebanan utan hållplats, resenärer till/från norra Skåne byter till höghastighetståg i Lund. 
	Planskild bytesstation vid det läge där höghastighetsbanan korsar Skånebanan.
	Planskild spårkorsning med Skånebanan vid Perstorp eller Tyringe, i detta fall kan vissa höghastighetståg fortsätta till Helsingborg. Perstorp eller Tyringe blir då bytesstation för resenärer till/från Hässleholm/Kristianstad/Blekinge.  Om kopplingspunkten placeras mellan Tyringe och Hässleholm kan även andra tåg utan stopp Hässleholm–Lund använda höghastighetsbanan, visas i figur 5.3.
	Region Skåne har framfört ett förslag om en kompletterande utbyggnad nordväst om Hässleholm, så att vissa höghastighetståg kan gå via Hässleholm och sedan fortsätta till Helsingborg. För att restiden till Helsingborg inte skall blir alltför lång krävs då även stora förbättringar på Skånebanan.    
	Sträckningen genom Skåne skiljer sig således påtagligt från US1. Dessutom kan flera planskilda korsningspunkter undvikas. Det gäller dels korsningen med Skånebanan nordost om Helsingborg, dels med Västkustbanan i närheten av Häljarp och dels vid Åkarp, jämför figur 5.3.
	Figur 5.3: Infrastruktur Jönköping – Lund
	5.3 Restider US2

	Det gjordes några mindre förändringar av infrastrukturen och trafikeringen för US2 i delrapport 1. Det är dock viktigt att det även görs variationer av vissa kostnadsdrivande parametrar. 
	Tabell 5.1 Kortaste restid till och från Stockholm
	 
	JA 2050
	US2 
	Norrköping
	1:16
	0:45
	Linköping
	1:43
	0:55
	Jönköping
	3:15
	1:42
	Borås
	3:14
	1:44
	Ulricehamn
	4:10
	1:54
	Värnamo
	3:45
	2:00
	Växjö
	3:29
	2:36
	Kalmar
	4:35
	3:50
	Kristianstad
	4:02
	3:20
	Göteborg
	2:57
	2:00
	Uddevalla
	3:41
	3:04
	Halmstad
	4:11
	3:16
	Helsingborg
	4:44
	3:11
	Lund
	4:10
	2:21
	Malmö
	4:22
	2:24
	Köpenhamn
	5:00
	2:50
	5.4 Trafikering

	Trafikeringen i US2 skiljer sig från US1 genom att det är mindre trafik och färre direkttåg utanför höghastighetsnätet. I prognosen har det antagits att alla höghastighetståg går den snabbaste vägen till Malmö (alt 2) med bytesstation i Perstorp, se figur 5.4. Trafiken på Skånebanan mellan Hässleholm och Helsingborg blir då samma som i JA och US1, se figur 4.7.  
	Figur 5.4: Höghastighetståg i US2
	De storregionala tågen i US2 är mycket viktiga för att mata passagerare med korta byten till höghastighetsnätet. En viktig skillnad mot US1 är att de storregionala tågen är inriktade på att komplettera och inte konkurera med höghastighetstågen. De storegionala tågen kör därför inte hela sträckan Stockholm – Göteborg/ Malmö, utan endast sträckorna Stockholm – Jönköping C, Göteborg – Jönköping C och Jönköping S– Malmö, se figur 5.5.
	Det går heller inte några snabbtåg längs nuvarande Södra stambanan, istället går vartannat Öresundståg mot Alvesta vidare till Nässjö och Jönköping. Det innebär färre Öresundståg till/från Kalmar, istället förlängs linjen Göteborg/Borås–Växjö till Kalmar. och går tåg mellan Kalmar och Borås.  Linjen från Örebro och Mjölby går vidare till Linköping istället för att fortsätta till Jönköping.  Resenärer mellan Örebro och Jönköping byter då tåg i Linköping. Resenärer mellan Kalmar/Växjö och Stockholm får kortast restid via byte till höghastighetståg vid Värnamo S. Linjen Skövde – Jönköping –Växjö går endast på höghastighetsnätet mellan Jönköping och Månsarp, till skillnad från US1 gör då linjen även uppehåll i Månsarp, Vaggeryd och Skillingaryd.  
	Figur 5.5: Storregionala tåg i US2
	/
	5.5 Resandeprognos US2

	Figur 5.6 visar antal resor Stockholm – Göteborg i JA, US1 och US2. Tågresandet mellan Stockholms län och Göteborgs LA-område (i båda riktningar) blir i US1 ca 1,1 miljon resor/år högre än i JA. Överflyttningen från andra trafikslag blir något större än i US1, 11 % av flygresenärerna och 3,8 % av bilisterna mellan Stockholms och Göteborgs antas gå över till tåg i US1. 
	Figur 5.6: Resande Stockholm – Göteborg i JA, US1 och US2 uppdelat på olika trafikslag
	/
	Motsvarande för Stockholm – Malmö visas i figur 5.9. Mellan Stockholms län och Malmö LA-område ökar tågresandet med ca 660 000 resor/år, vilket motsvarar en relativ utveckling på 50 %. Flygresenärerna mellan Stockholm och Malmö minskar med 12 % och bilisterna med 3,2 %, se figur 5.7.
	Figur 5.7: Resande Stockholm – Malmö i JA, US1 och US2 uppdelat på olika trafikslag
	/
	5.6 Punktlighet och simulering 

	US2 klarade sig tillsammans med US3 bäst i simuleringen. En stor skillnad mot US1 är att de flesta höghastighetståg startar i Stockholm, Göteborg eller Malmö/Köpenhamn. Det medför att tågen normalt inte kan komma in med förseningar från andra delar av järnvägsnätet.  Det är dessutom färre tåg än i US1. .
	Grödingebanan är en flaskhals i alla scenarier. Trafiken blir här mycket tät i och med att höghastighetståg fasas ihop med alla tåg från Västra stambanan och Svealandsbanan. Problemet syns tydligt i grafen nedan som visar höghastighetstågen medelförsening från Linköping till Stockholm för US 1 och 2. De högre staplarna är själva medelförseningen medan de lägre staplarna är de primärförseningar (infrastrukturfel och fordonsfel) som tillförs. De 15 sekunder som tillförs i Malmsjö resulterar i US2 att förseningen växer med ca 25 s sekunder. 
	I US1 där det går betydligt fler tåg blir effekterna ännu tydligare. De primärförseningar som tillförs söder om Grödingebanan i till exempel Norrköping, Skavsta och Vagnhärad bidrar förvisso också till att förseningen ökar, men i mindre utsträckning än vad som läggs till. Av de ca 60 sekunder primärförsening som adderas på den sträckan växer ändå den totala förseningen bara med ca 20 sekunder i US2, tack vara att tågen inte är lika tätt packade. Dels sprider sig inte förseningen till lika många andra tåg, dels finns det möjlighet att köra in tid.
	I US2 antas inga snabb eller höghastighetståg Lund – Hässleholm. Inga persontåg behöver stå åt sidan och bara vissa godståg under högtrafik tvingas till uppehåll. I genomsnitt innebär det knappt två minuter per godståg.
	5.7 Anläggningskostnad och skillnad i underhållskostnad

	För US2 har det gjorts en bedömning av skillnaden i anläggningskostnad jämfört med US1. US2 bedöms kosta ca 14 miljarder kr mindre än US1, det innebär att kostnaden antas hamna på 121 miljarder kr. Den lägre kostnaden jämfört med US1 beror på kortare linjesträckning, mindre tunnelradier, färre och enklare kopplingspunkter samt att kringliggande järnvägsnät inte byggs ut på samma sätt. 
	US2 har också lägre underhållskostnad än US1, det beror huvudsakligen på att det går mindre trafik. Under en 40-årsperiod antas då underhållskostnaden bli ca 2 miljarder lägre än i US1.  
	6 Scenario 3 (US 3)
	6.1 Ändamål

	US3 kännetecknas av att systemet främst fokuserar på fjärrtågsrelationerna. Mellanliggande stationer längs sträckan har externa stationslägen eller förbifarter för höghastighetstågen. US3 är relativt likt US2, men är ett än mer separerat system baserat på byten för att nå städer utanför huvudlinjerna. 
	Figur 6.1: Föreslagen linjesträckning US3
	6.2 Utbyggnad i US3

	US3 har samma uppbyggnad som US2 på stora delar av sträckan. Det finns dock tre viktiga skillnader jämfört med US2.  Bibanan via Nyköping slopas, höghastighetsbanan dras utanför Norrköping med nytt stationsläge.  I Borås antas en förbifart utanför tätorten och delen Borås Landvetter bibehålls för regional trafik. Höghastighetståg och storregionala tåg som stannar i Borås angör då nuvarande station och regionaltåg mellan Göteborg och Borås kör bara på höghastighetsbanan väster om Landvetter. Därmed blir höghastighetssystemet än mer separerat från övrig tågtrafik.
	På delen Järna – Loddby antas samma korridor, men det antas inte någon station i Vagnhärad på höghastighetsnätet. Vagnhärad försörjs istället via nuvarande station, och befintlig behålls då på delen Järna – Vagnhärad, men slopas på delen via Nyköping (bibanan).  Nyköping försörjas istället via TGOJ-banan och Skavsta, se figur 6.2. 
	Figur 6.2 Infrastruktur Järna – Norrköping (Loddby) US3
	/
	På delen Loddby – Mantorp antas korridoren gå utanför centrala Norrköping med en ny gemensam station vid befintlig järnväg, se figur 6.3. 
	Figur 6.3 Infrastruktur med ny station utanför Norrköping 
	Mellan Jönköping och Göteborg antas förbifart utanför Borås, som använda av de höghastighetståg som inte skall stanna i Borås. Storregionala tåg och höghastighetståg som skall stanna i Borås måste då använda nuvarande bana genom Borås, det medför förlängda restider jämfört med övriga scenarier.  På delen Borås – Landvetter behålls befintlig bana, som används av regionaltågen mellan Borås och Göteborg. Det medför att nuvarande stationer i Sandared, Bollebygd och Rävlanda kan vara kvar. Det innebär att den gemensamma sträckan begränsas till delen Landvetter– Göteborg, det medför längre restider för regionaltågen, men möjligheter att utöka trafiken. Det krävs heller inte planskild spårkorsning med Kust- till kustbanan, se figur 6.4. 
	Figur 6.4:Infrastruktur Mantorp – Jönköping – Almedal US3
	/
	Söder om Jönköping antas sträckningen bli genare till följd av det nya stationsläget. Det antas en planskild kopplingspunkt utanför Vaggeryd, samt en ny station i Perstorp eller Tyringe, där höghastighetsbanan korsar Skånebanan. Om denna station hamnar nära läget för någon av nuvarande stationer kan denna station ersätta den befintliga och blir då gemensam för tågen på höghastighetsbanan och Skånebanan. Resenärer från Helsingborg och Kristianstad mot Stockholm byter då tåg i Perstorp/Tyringe. Höghastighetsbanan ansluta till befintligt system strax norr om Lund, se figur 6.5.
	Figur 6.5: Infrastruktur Jönköping – Lund
	6.3 Restider US3

	I US3 antas än kortare restider mellan Stockholm och Göteborg/Malmö. För centrala Norrköping och Borås blir dock restiderna lite längre än i US1 och US2. De största förbättringarna sker till städerna i Skåne samt till Köpenhamn, där restiden mellan Helsingborg och Stockholm minskar med ca 2:15 jämfört med JA. Till/från Malmö minskar restiden med mer än två timmar. Jönköping och Värnamo antas få halverad restid till Stockholm. Mellan Stockholm och Göteborg minskar restiden med drygt en timme se tabell 6.1.
	Tabell 6.1 Kortaste restid till och från Stockholm
	 
	JA 2050
	US2 
	Norrköping
	1:16
	0:57
	Linköping
	1:43
	0:55
	Jönköping
	3:15
	1:40
	Borås
	3:14
	1:45
	Ulricehamn
	4:10
	1:52
	Värnamo
	3:45
	1:45
	Växjö
	3:29
	2:24
	Kalmar
	4:35
	3:37
	Kristianstad
	4:02
	3:07
	Göteborg
	2:57
	1:55
	Uddevalla
	3:41
	2:59
	Halmstad
	4:11
	3:10
	Helsingborg
	4:44
	3:01
	Lund
	4:10
	2:17
	Malmö
	4:22
	2:20
	Köpenhamn
	5:00
	2:45
	6.4 Trafikering US3

	Antal turer med höghastighetståg blir likvärdigt jämfört med US2, men något fler turer går utan stopp till Göteborg respektive Malmö.  Antal uppehåll i Norrköping och Borås blir då något färre än i US2, se figur 6.6. I Perstorp/Tyringe antas bytespunkt mellan höghastighetståg och Pågatåg, det medför att restiden till Helsingborg och Kristianstad kan minska till ner mot tre timmar. Göteborg – Malmö går via Höghastighetsbanan som i US2. Fler relationer förses genom byten. Snabbaste restid Stockholm – Göteborg antas bli 1:55 och Stockholm – Malmö 2:20.
	De storregionala tågen i US3 får en viktigare roll för resandet till Norrköping, då höghastighetstågen stannar vid det externa stationsläget. , och då färre höghastighetståg kommer att stanna i Borås, då stationerna kräver avfart från höghastighetsnätet.  I US3 går tågen från Nyköping och Oxelösund via Skavsta utan uppehåll i Vagnhärad. Vagnhärad försörjs istället via nuvarande stationsläge med pendeltåg via Järna.  Pendeltåg och vissa storregionala tåg stanna i både Norrköping C. och vid det externa stationsläget, se figur 6.7.  
	Figur 6.6: Förutsatta höghastighetståg i US3
	/
	Figur 6.7: Förutsatta storregionala tåg i US3
	/
	6.5 Resandeprognos US3

	Det har inte körts någon resandeprognos för US3, en anledning är att det är svårt att prognostisera nya stationslägen. På en aggregerad nivå är det dock troligt att resultatet hade blivit i samma storleksordning som för US2
	6.6 Punktlighet och simulering 

	US3 klarade sig tillsammans med US2 bäst i simuleringen. En stor skillnad mot US1 är att de flesta höghastighetståg startar i Stockholm, Göteborg eller Malmö/Köpenhamn. Det medför att tågen normalt inte kan komma in med förseningar från andra delar av järnvägsnätet.  Det är dessutom färre tåg än i US1.
	6.7 Anläggningskostnad och skillnad i underhållskostnad

	US3 bedöms kosta ca 19 miljarder kr mindre än US1, det innebär att kostnaden antas hamna på 116 miljarder kr. Den lägre kostnaden jämfört med US1 beror på kortare linjesträckning, kortare tunnelsträckning, externa stationslägen, färre och enklare kopplingspunkter samt att kringliggande järnvägsnät inte byggs ut på samma sätt. 
	US3 har också lägre underhållskostnad än US1, det beror huvudsakligen på att det går mindre trafik. Under en 40-årsperiod antas då underhållskostnaden bli ca 2,2 miljarder lägre än i US1.  
	7 Scenario 4 (US 4)
	7.1 Ändamål

	Scenariot kännetecknas av att systemet är integrerat med övriga järnvägsnätet och främst fokuserar på regionförstoring. Topphastigheterna för de snabbaste tågen antas vara 280 km/h, vilket innebär mindre kappkörningsproblem och därmed minskade kapacitetskonflikter på höghastighetsnätet. De lägre topphastigheterna innebär också att färre resenärer tjänar på att åka via höghastighetsnätet, resenärer mellan sydöstra Sverige och Stockholm får då snabbare restid via befintlig Södra stambana, se figur 7.1.
	Linjesträckningen, stationslägena och kopplingspunkter påminner om US1. Från Helsingborg till Malmö förutsätts dock trafiken gå på befintlig Västkustbana.
	Figur 7.1: Föreslagen linjesträckning US4
	/
	7.2 Infrastruktur

	US4 har samma uppbyggnad som US1 längs hela Götalandsbanan. På delen Jönköping – Malmö finns dock några skillnader mot US1. Dels antas att de storregionala tågen från Jönköping viker av strax söder om Månsarp för att sedan komma tillbaka söder om Skillingaryd. Skälet till detta är att de storregionala tågen går befintlig bana genom Vaggeryd och Skillingaryd.  Eftersom det är så få tåg har det antagits att det inte krävs planskild korsningspunkt vid Månsarp och Skillingaryd. Den nya banan får sedan gemensam sträckning med befintlig bana fram till Värnamo C, se figur 7.2. 
	Vid Markaryd antas en hållplats för de storregionala tågen mellan Jönköping och Helsingborg. Om det är möjligt kan denna bli gemensam med tågen på Markarydsbanan, hållplatsen blir då planskild. Den nya järnvägen antas därefter fortsätta mot Helsingborg och kan ansluta till Västkustbanan mellan Kattarp och Ödåkra.   
	Figur 7.2: Infrastruktur Jönköping – Helsingborg
	7.3 Restider US4

	Även i US4 antas en stor minskning av restiderna mellan Stockholm och många städer i södra Sverige, men tidsvinsten blir väsentligt mindre jämfört med US1-US3. Till/från Malmö minskar restiden med ca 1:15, medan restiden mellan Stockholm och Göteborg minskar med ca 45 minuter, se tabell 7.1.
	Tabell 7.1 Kortaste restid till och från Stockholm
	 
	JA 2050
	US4 
	Norrköping
	1:16
	0:47
	Linköping
	1:43
	1:01
	Jönköping
	3:15
	1:52
	Borås
	3:14
	2:02
	Ulricehamn
	4:10
	2:10
	Värnamo
	3:45
	2:01
	Växjö
	3:29
	2:51
	Kalmar
	4:35
	4:07
	Kristianstad
	4:02
	3:39
	Göteborg
	2:57
	2:12
	Uddevalla
	3:41
	3:16
	Halmstad
	4:11
	3.37
	Helsingborg
	4:44
	2:38
	Lund
	4:10
	3:03
	Malmö
	4:22
	3:06
	Köpenhamn
	5:00
	3:32
	7.4 Trafikering US4

	I US4 är höghastighetståg, snabbtåg och storregionala tåg mer integrerade med varandra. Därför redovisas all denna trafikering som snabbtåg, se figur 7.3 som visar höghastighetståg, snabbtåg och vissa storregionala tåg. Det förutsätts en tät trafik mellan Göteborg och Jönköping, med 42 tågpar/dygn. På sträckan Jönköping– Stockholm förutsätts en något tätare trafik med 54 tågpar/dygn och något färre, 32 tågpar/dygn, mot Skåne.
	Figur 7.3: Förutsatta höghastighetståg och vissa storregionala tåg i US4
	/
	En annan skillnad jämfört med US1-3 är att det går kvar viss snabbtågstrafik längs stambanorna. Främst sträckan Gripenberg – Hässleholm och hela Västa stambanan har trafik i 200 km/h, och med något tätare uppehållsmönster än dagens trafik. 
	I Värnamo stannar både höghastighetståg och storregionala tåg vid Värnamo C. storregionala tåg som kör ut på övriga nätet och vissa regionaltåg visas i figur 7.4.
	Figur 7.4: Förutsatta övriga storregionala tåg och vissa regionaltågi US4
	 /
	7.5 Resandeprognos US4

	Figur 7.5 visar antal resor Stockholm– G öteborg i JA, US1, US2 och US4. Tågresandet mellan Stockholms län och Göteborgs LA-område (i båda riktningar) blir i US4 ca 0,7 miljon resor/år högre än i JA. Överflyttningen från andra trafikslag blir begränsad i US4, 8 % av flygresenärerna och 2,7 % av bilisterna mellan Stockholms och Göteborgs antas gå över till tåg i US4. 
	Figur 7.5: Resande Stockholm – Göteborg i JA, US1, US2 och US4 uppdelat på olika trafikslag
	/
	Motsvarande för Stockholm – Malmö visas i figur 7.6. Mellan Stockholms län och Malmö LA-område ökar tågresandet med ca 330 000 resor/år, vilket motsvarar en relativ utveckling på 25 %. Flygresenärerna mellan Stockholm och Malmö minskar med 7 % och bilisterna med 2 %, se figur 7.6.
	Figur 7.6: Resande Stockholm – Malmö i JA, US1, US2 och US4 uppdelat på olika trafikslag
	/
	7.6 Punktlighet och simulering

	Simuleringen visade att punkligheten i US4 blev i sämre än för US2 och US3 men bättre än US1 och US0. US4 har på vissa sträckor lite mer trafik än US2 och US3, framförallt regionalt. Dessutom går höghastighetsbanan endast fram till Helsingborg och höghastighetstågen fortsätter mot Malmö på Västkustbanan, som på denna sträcka är mycket hårt trafikerad. Scenariot bygger på att fem nya mötesstationer byggs (3 på uppspårssidan och 2 på nerspårssidan) och dessa utnyttjas för planlagda förbigångar flera gånger om dagen. Med många förbigångar blir dock tidtabellen känslig för förseningar, vilket kan ses i simuleringsresultatet. Den försening på i genomsnitt 17 sekunder som i simuleringen införs i Häljarp leder till att medelförseningen växer med över 40 sekunder, den största förseningsökningen i hela nätet för US1-4.
	7.7 Anläggningskostnad och skillnad i underhållskostnad

	US4 bedöms kosta ca 25 miljarder kr mindre än US1, det innebär att kostnaden antas hamna på 110 miljarder kr. Den lägre kostnaden jämfört med US1 beror på lägre hastighet, kortare linjesträckning, kortare tunnelsträckning, färre och enklare kopplingspunkter samt att kringliggande järnvägsnät inte byggs ut på samma sätt. 
	US4 har lägre hastighet som minskar slitage, men det motsvarar inte det ökade underhållsbehovet för ballasterat spår jämfört med ballastfria lösningar som antas i US1-US3. Kostnaden för US4 hamnar då mellan US1 och US2/US3. Under en 40-årsperiod antas då underhållskostnaden bli ca 1 miljard lägre än i US1.  
	8  Tillgänglighet 
	8.1 Tillgänglighetsstudie

	Inom ramen för denna rapport har det varit svårt att gå igenom alla stora förändringar av tillgängligheten. Syftet har därför varit att undersöka hur tre olika stationslägen i Jönköping stödjer funktionsmålet Tillgänglighet. Detta skall ske med utgångspunkt i de 7 preciseringarna av funktionsmålet samt de parallellt framtagna scenarierna (1-4). 
	8.2 Allmänt om tillgänglighet 

	Tillgänglighet påverkar de övriga transportpolitiska målen, miljö och trafiksäkerhet. Hur den fysiska tillgängligheten gestaltas på stationen har en mycket stor betydelse för stationens tillgänglighet och attraktivitet. Här diskuteras inte de fysiska tillgänglighetsaspekterna på stationen utan tillgängligheten till och från stationen. En ökad tillgänglighet handlar om den demokratiska rätten att kunna röra sig fritt och kunna verka i samhället för alla.
	Tillgängligheten är en funktion av tid, kostnad, avstånd och ”möjlighet” samt ”hur”. Kan den geografiska placeringen av stationen påverka och påverkas av dessa fem?
	8.2.1 Avstånd 

	Målet är att minska avståndet. Avståndet till stationen kan mätas för en enskild person eller för allmänheten i stort.  Avståndet till en station kan förändras över tid och beror på hur Jönköpings stads- och tätortstruktur utvecklas. Ett centalt läge av stationen ger sammantaget det minsta avståndet för boende i Jönköping. För kommuner och orter utanför Jönköpings kommun minskar betydelsen av stationens placering i betydelse fysiskt avstånd. Betydelse av närhet är både absolut och relativt. Hur angöringen gestaltas och prioriteras mellan olika trafikslag, relativa avståndet mellan olika tranportslag, får betydelse för deras inbördes attraktivitet. 
	8.2.2 Tid

	Målet är att minska tiden för resan till och från stationen till resmålet. Hur olika trafikantgrupper värderar tiden, och tiden i olika delar av resan, till exempelvis bytestid, har betydelse. Tiden för resan kan ses utifrån den enskilda personen eller från allmänheten i stort. Restiden är beroende av många variabler där avstånd är en. Hur angöringen kan anordnas, både avståndsmässigt och kvalitativt, vid stationen för olika trafikantgrupper är av stor betydelse.
	8.2.3 Kostnad

	Kostnaden för resan skall minimeras. Kostnaderna består av en mängd olika aspekter, som bland annat är funktioner av tid och avstånd.  Kostnaderna är även markanspråk, energikostnader, emissioner med mera. Kostnaderna kan vidare vara privata kostnader som bara omfattar de kostnader som drabbar en enskild individ eller sociala kostnader som inkluderar även samtliga kostnader som drabbar det övriga samhället.  Kostnaden är även beroende av viljan och känslan av att resan och bytet ger positiva (eller negativa) värden som kan vara platsens utformning, innehåll och attraktivitet och affektion.
	8.2.4 Möjlighet

	Möjligheten skall vara jämlik och stor. Möjligheten är beroende av den enskilde personen och av allmän infrastruktur. Den enskilde personens möjlighet är beroende på ålder, ekonomi, körkortsinnehav, tillgång till fordon, upplevd trygghet osv. Den allmänna infrastrukturen är gator, kollektivtrafik, stadens hus och verksamheter samt parker och platser.
	8.2.5 Hur

	På vilket sätt man kan komma till stationen skall vara enkelt för alla. När det gäller ”hur” har det betydelse om man är på väg till eller från stationen. ”Hur” kan vara gång, cykel, buss, bil, taxi eller tåg. ”Hur” kan också delas upp i enskilt transportsätt eller kollektivt med allmänna transportmedel. Med stora resandeströmmar har ”hur” stor betydelse. Med kollektivtrafik och järnvägstrafik skapas förutsättningar för regionförstoring och bra stadsbyggnad som stödjer de transportpolitiska målen. Med målet ”att öka gång- och cykeltrafik”, så behöver stationsläget ha stor närhet till stadsbebyggelse.  Regionförbundet i Jönköping har uttryckt detta som ” Ett nytt system med höghastighetsjärnvägar är en mycket stor satsning, det är därför viktigt att så många som möjligt på ett smidigt sätt kan nyttja systemet. Stationslägets placering har en strategisk betydelse för regionens utvecklingskraft och skall ligga i ett central läge i Jönköping. En effektiv matning till höghastighetsbanorna via befintliga järnvägar är avgörande för att satsningen ska få maximal effekt”.
	8.3 Diskussion och exempel

	I Jönköping finns enligt den framtagna förstudien för Götalandsbanan tre stationslägen. Påverkas tillgängligheten till stationen vid val mellan dessa tre? För Jönköpingsborna? För boende i länet? För resande till Jönköping och länet? Svaret är ja på alla dessa frågor. Kommer val av stationsläge påverka attraktiviteten av stationen och antal resande på Götalandsbanan? Kommer val av prioritering av hur man kommer till stationen påverka stationens och Jönköpings attraktivitet? Svaret på dessa frågor är också ja.  
	Om målet med Götalandsbanan är regionförstorning med dagliga pendlingsresor eller om målet är affärs- och fritidsresor, eller en kombination av dessa, har betydelse för val av placering av stationen. Affärs- och fritidsresor kan tåla högre kostnader (tid och avstånd) för anslutningsresor och då är inte ett centralt stationsläge lika viktigt (jfr flygplatser).
	Städer och tätorter är ett svar på hur tillgänglighet skapas. Staden skapar bra tillgänglighet, närhet, genom korta avstånd mellan innevånarna och den service, kultur, produktion, marknader och utbildning som finns i staden. Staden innebär en koncentration som ger möjlighet till möten.  Denna tillgänglighet och koncentration blir även till nytta för besökare i staden eller tätorten. Städer är på flera plan effektiva och resurssnåla. Resurssnåla vad gäller markanspråk och energianvändning. Städernas tillgänglighet och närhet omfattar även att infrastrukturen, som gator och annan allmän platsmark samt allmänna transportmedel och kollektivtrafik, medverkar till ett jämställt och demokratiskt samhälle. 
	Infrastruktur och transportsystem kan stödja städers tillgänglighet och koncentration, men transportsystemen kan även motverka tillgänglighet och koncentrationen i städerna, vilket brukar benämnas sprawl eller stadsutglesning. I USA finns extrema exempel på sprawl som nått denna omfattning delvis på grund av väginfrastruktur och bilar. I Europa har inte samma extrema utveckling skett, inte ens i Tyskland, trots att stora delar av de stora tyska städerna är återuppbyggda efter andra världskriget. 
	De största trafikströmmarna i städer och tätorter är de som har start och målpunkt inom orten och kommunen. Så även i Jönköping. Funktionsmålet ”att skapa tillgänglighet för resor och transporter” ska genom placering, utformning, funktion vara sådan att den ger en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidrar till den önskvärda utvecklingskraften i kommunen och regionen. Detta innebär att vid planering och planläggning för att välja och gestalta stationsplacering skall funktionsmålet och dess preciseringar vara styrande.
	Funktionsmålets preciseringar:
	1. Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet.
	2. Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella konkurrenskraften.
	3. Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder.
	4. Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jämställt samhälle.
	5. Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktionsnedsättning.
	6. Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet och vistas i trafikmiljöer ökar.
	7. Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras.
	För att detta skall vara verkningsfullt måste den nya infrastrukturen stödja stadens och regionens historiska framväxt och förutsättningar. Det bör bland annat innebära att stadens ursprungliga idé, gestaltning och hur den utvecklats skall vara utgångspunkten för placering av ny infrastruktur. I detta ligger att använda befintlig infrastruktur och kollektivtrafik för att motverka stadsutglesning. Att koppla ett nytt stationsläge till befintlig kollektivtrafik, lokal och regional, skapar goda förutsättningar för att öka kollektivtrafikens andel av transportarbetet och att stationen får en effektiv kollektivtrafik. Att koppla Götalandsbanan och dess nya stationer till den befintliga kollektivtrafiken ökar stationernas attraktivitet. En central placerad station ökar attraktiviteten främst för resande till Jönköping och regionen, då det finns ett bra utbud med flera relationer av kollektivtrafik och möjlighet att nå resmål per fot. Att placera den nya stationen så att den stödjer den täta, funktionsblandade och tillgängliga staden motverkar risken för stadsutglesning. Att planera så innebär att flera av tranportpolitikens hänsynsmål kan uppnås och att det ger stöd för flera av Sveriges miljömål. 
	9 Samhällsekonomi
	9.1 Grundkalkyl

	Den samhällsekonomiska grundkalkylen bygger på en grundkalkyl som tagits fram utifrån persontrafiknyttorna från SAMPERS/SAMKALK.  Prognosresultaten har tagits fram med en uppdaterad version av Sampers och delar av prognosresultaten har redan visats i kap 3-8. I JA antas det i hela Sverige göras 34,5 miljoner långväga tågresor per år. I US2 ökar de långväga tågresandet till 41,8 miljoner resor per år. I stambanealternativet antas ökningen endast bli hälften så stor.  
	Godsnyttorna, som uppstår till följd av antagandet om frilagd kapacitet på stambanorna, är hämtade från SOU 2009:74. I persontrafiknyttorna ingår producent- och konsumentöverskott, budgeteffekter och externa effekter. Övriga potentiella samhällsekonomiska nyttor eller kostnader som inte ingår i grundkalkylen beskrivs senare i detta avsnitt. Det har inte tagits fram någon kalkyl för US3, eftersom US3 är relativt lik US2, men bedöms kosta något mindre kan det dock antas att lönsamheten torde bli i samma storleksordning som US2. I figur 9.1 som visar grundkalkylen, kan det konstateras att skillnaden mellan del olika alternativen är relativt stora. 
	Tabell 9.1. Grundkalkyl för US0, US1, US2 och US4 
	 
	US1
	US2
	US4
	US0a
	Summa nyttor 
	56
	79
	54
	25
	Restvärde
	11
	10
	9
	8
	Diskonterad investerings-kostnad
	-113
	-102
	-93
	-84
	Nettonuvärde
	-46
	-13
	-30
	-51
	Nettonuvärdeskvot
	-0,5
	-0,1
	-0,4
	-0,7
	9.2 Tillägg till grundkalkyl

	Det finns positiva och negativa effekter som inte fångas fullt ut i ovanstående kalkyl, till exempel vissa regionala utvecklingseffekter, minskade förseningsrisker i det övriga tågnätet eller intrång i stads- och naturmiljöer. Nyttor för utrikesresande mellan exempelvis Stockholm och Köpenhamn fångas inte heller.
	9.2.1 Regionala utvecklingseffekter

	Regionala utvecklingseffekter (även kallat wider economic benefits, WEB) har i tidigare analyser av höghastighetsbanor beräknats med verktyget SAMLOK. Trafikverket har dock inte genomfört några nya sådana analyser utifrån de prognoser som redovisas här. För Götalandsbanan har tidigare redovisats ett nuvärde på 1,7 miljarder kronor. Med denna utgångspunkt bedömer Trafikverket preliminärt att motsvarande nytta för både Götalandsbanan och Europabanan är högst 3 miljarder kronor.
	9.2.2 Resor till och från Danmark

	Med höghastighetsjärnväg mellan Stockholm och Malmö förbättras också möjligheterna att resa med tåg mellan Sverige och Europa och i synnerhet mellan Sverige och Danmark. Eftersom den genomsnittliga tågrestiden i US2 minskar med mer än två timmar från 5:09 till 3:02 är det möjligt att en del av det resande som annars skulle ske med flyg mellan Stockholm och Köpenhamn flyttar över till tåg, vilket i så fall skulle ge samhällsekonomisk nytta. Dessvärre ingår flygresor till och från Danmark enbart med fasta matriser i den prognosmodell som använts i det här projektet, vilket innebär att överflyttning till tåg inte fångas i prognosen.
	Trafikverket har därför låtit beräkna hur stor nytta det kan innebära om 14 respektive 21 procent av flygresenärerna mellan Stockholm och Köpenhamn flyttar över till höghastighetstågen. Andelarna baseras på bedömningar av potentialen för överflyttning med hänsyn till andelen transferresor samt statistiska samband mellan restidsskillnaden flyg–tåg och andelen tågresor. Beräkningen visar att den samhällsekonomiska nyttan i så fall ökar med 3,8 respektive 5,5 miljarder kronor. 
	Nyttan är sålunda starkt kopplad till hur många resenärer som faktiskt kommer att flytta från flyg till tåg. Trafikverket bedömer att nyttan kan vara cirka 5 miljarder i US1 och US2 när restiden minskar med ca 2 timmar och 4 miljarder kronor i US4 när restiden minskar med drygt en timme. I US0 bedöms nyttan vara mycket liten.
	9.2.3 Överflyttning från inrikes flygtrafik

	Det har ifrågasatts om modellkörningarna i kapacitetsuppdraget ger så stora överflyttningar av flygresor till höghastighetståg som kan förväntas. Särskilt har överflyttningen i relationen Stockholm–Malmö ifrågasatts. Ett överslag av överflyttningen och dess samhällsekonomiska betydelse har gjorts. Analysen utgår från en nyligen publicerad forskningsrapport där just denna fråga har studerats, det vill säga om Sampers förmåga att prognostisera flygresor i relationer där tågtrafiken konkurrerar. 
	I rapporten framgår att det är i första hand för privatresande som det kan finnas anledning att ifrågasätta Sampers korselasticitet vid höga marknadsandelar för tåg, och nyttan kan därför underskattas i detta avseende.  Den möjliga underskattningen av antalet nya tågresenärer, som flyttar över från flyg, baseras på ett möjligt resande enligt statistiska samband jämfört med modellresultatet. Utifrån förändringar i Sampers hade den samhällsekonomiska nyttan av en sådan underskattning i modellen beräknats till cirka 1,6 miljarder kronor i nuvärde.   
	9.2.4 Minskade förseningar

	Med höghastighetstrafik på egna banor förväntas punktligheten kunna förbättras jämfört med den punktlighet som kan förväntas med en fortsatt trafik med snabbtåg på stambanorna. Som framgår av avsnitt 2.5 har de senaste fyra årens punklighet legat på 46-72 % för Stockholm – Malmö och 59-79 % för Stockholm – Göteborg.  Simuleringar visar att denna punklighet torde kunna öka till åtminstone 95 % i US2. Det har inte gjorts något mer genomarbetad beräkning, men i den samhällsekonomiska kalkylen har Trafikverket bedömt att nyttan inte överstiger 2 miljarder kronor.
	9.3 Bedömning av samhällsekonomisk lönsamhet

	Under förutsättning att ovanstående potentiella nytta och kostnader läggs till grundkalkylen uppnås ett resultat som visas i tabell 9.2.
	Tabell 9.2. Grundkalkyl för US0, US1, US2 och US4 kompletterad med potentiella tillkommande nyttor från utrikesresor, inrikes flyg, minskade förseningar, regionala utvecklingseffekter och oförändrad körkostnad bil och flygtaxa
	 
	US1
	US2
	US4
	US0a
	US0b 
	Summa nyttor grundkalkyl
	56
	79
	54
	25
	25
	Tillkommande nyttor
	11
	11
	10
	-1
	-7
	Restvärde 
	11
	10
	9
	8
	8
	Diskonterad investerings-kostnad
	-113
	-102
	-93
	-84
	-84
	Nettonuvärde
	-35
	-2
	-20
	-52
	-58
	Nettonuvärdeskvot
	-0,3
	0,0
	-0,2
	-0,7
	-0,8
	10 Möjlighet att använda en ny bana för mer trafik 
	10.1 Bakgrund

	I kapacitetsutredningen konstaterar Trafikverket att det är angeläget att stärka kapaciteten i järnvägsnätet framförallt närmast storstäderna. I första skedet föreslås därför Ostlänken och Göteborg – Borås byggas för att tillgodose angelägna kapacitets- och effektivitetsbehov. Banorna kan på sikt bli en del i ett framtida höghastighetssystem och bör därför förberedas för detta. Banorna är planerade för enbart persontrafik. I detta kapitel beskrivs kortfattat vilka möjligheter som finns att kunna berört järnvägsnät än mer som följd av den ökade kapaciteten. Dessutom studeras förutsättningarna för att bygga ut Ostlänken för godstrafik samtidigt som hastighetsstandarden sätts till 250 km/h och sträckningen planeras i nya korridorer. 
	10.2 Möjlig kapacitetsökning på befintliga stambanor

	Med utbyggnaderna i US0-US4 möjliggörs en utökning av den övriga tågtrafiken. Den förutsatta persontrafiken är den som beskrivs i kapitel 3-7. I tabell 10.1 visas då vilken kvarvarande kapacitet som skulle finnas för godståg på Västra och Södra stambanan i form av möjligt antal godståg/h i båda riktningar under dagtid.
	Tabell 10.1: Kvarvarande kapacitet i antal godståg/h på Västra och Södra stambanan 
	2012 
	US0 
	US1 
	US2 
	US3 
	US4 
	Järna–Hallsberg 
	1 
	2 
	4
	5
	5
	4
	Hallsberg – Laxå 
	2 
	4
	3
	4
	4
	3
	Laxå-Alingsås 
	2 
	2
	4
	5 
	5 
	4
	Alingsås–Göteborg 
	1 
	6
	3
	4
	4
	3
	Tranås–Hässleholm 
	2
	2
	4
	5
	5
	4
	Hässleholm – Lund 
	1 
	4
	2
	3
	3
	2
	Tabell 10.1 visar att det idag bara är möjligt att framföra 1-2 godståg/h i vardera riktningen under dagtid. Med utbyggnaderna i US0 förbättras kapaciteten kraftigt på de hårt belastade sträckorna närmast Göteborg och Malmö, men på övriga sträckor blir det bara en möjlig ökning med ett godståg/h. I höghastighetsalternativen (US1-US4) möjliggörs inte lika stor ökning närmast Göteborg och Malmö, men på övriga sträckor blir den möjliga ökningen desto större. Eftersom godstågen går längre sträckor blir det sträckan med den minsta ökningen som i praktiken dimensionerar antalet godståg. Flest godståg antas då kunna framföras i US2 och US3 där det blir möjligt att öka med tre godståg/h. Om en ny bana dessutom skulle dras närmare Hässleholm så att den även kan nyttjas för Öresundståg till/från Blekinge blir det möjligt att framföra fyra godståg/h.  
	10.3 Kapacitet på Höghastighetsbanor 

	Den trafikering som visades i kapitel 4-7 visade en tänkbar trafikering med hänsyn till den trolig efterfrågan 2030. Det hade dock varit möjligt att köra fler tåg, värdet av denna möjlighet är svårbedömd, men ingår inte i den samhällsekonomiska kalkylen som redovisades i kapitel 10.  Tabell 10.2 visar det möjliga antal tåg/h i båda riktningarna, givet den trafikstruktur som redovisats i kapitel 4-7. Inom parentes visas den antagna trafikeringen i US1-US4.
	Tabell 10.2: Möjligt antal persontåg/h längs höghastighetsnätet
	US1 
	US2 
	US3 
	US4 
	Järna – Linköping 
	8 (7) 
	9 (6) 
	9 (6) 
	10 (6) 
	Linköping – Jönköping 
	8 (7) 
	9 (5) 
	9 (5) 
	10 (5) 
	Jönköping – Borås 
	8 (4) 
	9 (3) 
	9 (3) 
	10 (3) 
	Borås – Göteborg 
	7(6–7) 
	7 (6) 
	8 (6) 
	8 (6) 
	Jönköping – Värnamo 
	8 (3,5) 
	9 (3) 
	9 (3) 
	10 (3) 
	Värnamo – Skåne 
	8 (2) 
	9 (3) 
	9 (3) 
	10 (3) 
	Tabell 12.2 visar att den tillgängliga kapaciteten till stora delar redan är utnyttjad i US1 på delen norr om Jönköping, samt delen Borås – Göteborg. Mellan Borås och Göteborg är den tillgängliga kapaciteten till stor del redan intecknad även i US2. I US3 där den regionala trafiken går på egen bana Borås – Bollebyggd blir kapaciteten bättre. Detsamma gäller i US4 där hastighetsskillnaderna är mindre. På sträckan söder om Jönköping samt delen Jönköping – Borås finns dock i samtliga scenarier möjligheter att kraftigt utöka trafiken. 
	10.4 Fysisk planering

	För Ostlänken finns idag en fastställd järnvägsutredning (delsträckorna Järna –Norrköping och Norrköping – Linköping) arbetet med att ta fram dessa har tagit drygt 6 år. För projekt av denna omfattning är den normala tiden från idestudie till fastställd järnvägsutredning i intervallet 3-5 år. Kostnaderna ligger normalt i intervallet 30-50 miljoner. Troligen kan vissa moment snabbas upp om ett omtag görs gällande Ostlänken, men utifrån tidigare erfarenheter går det inte göra arbetet på kortare tid än 3 år.
	10.5 Byggkostnader

	Det måste betonas att bedömningar av kostnader med dessa förutsättningar bara kan bli översiktliga. För bättre noggrannhet krävs vidare projektering eller järnvägsutredning. 
	För att anpassa Ostlänken mellan Järna och Linköping så att den kan användas för gods och persontransporter i hastigheter upp till 250 km/h och inte förändra förutsättningarna för persontransporter är det rimligt att anta att banan bör ansluta till samma orter som finns i korridoren idag. Avståndet mellan orterna som finns längs banan är relativt kort vilket gör att det finns små möjligheter att väsentligt ändra på korridorens sträckning så att det medför lägre kostnader. Som landskapet ser ut i området där banan ska gå är det troligt att den korridor som föreslagits också uppfyller syftet om den ska anpassas för gods. För att undvika det kuperade landskapet behöver korridoren förlängas med en omfattning som vid en översiktlig bedömning medför högre kostnader än för att anpassa den nuvarande korridoren.
	Den nuvarande korridoren är anpassad för enbart persontåg (och ev. lättgods typ posttåg), det innebär bland annat att det är möjligt att tillåta lutningar upp till ungefär 25 ‰. För att anpassa korridoren så att den är möjlig att använda för godstransporter måste bland annat lutningarna reduceras så att de inte överstiger 10-12,5 ‰. I korridoren innebär det att andelen broar och tunnlar kommer att öka. Vid översiktlig bedömning är indikationen att andelen bro och tunnel kommer att öka med 100-150 % för de aktuella sträckorna. Som en jämförelse ökade mängden bro och tunnel för sträckan Sundsvall – Härnösand med 100 % när 10 ‰ och 25 ‰ lutning jämfördes. 
	Om enbart effekter av minskade lutningar beaktas innebär det att:
	 För sträckan Järna – Linköping ökar andelen bro med ungefär 7000 – 10000 m bro och andelen tunnel ökar med ungefär 22000 – 33000 m. Det motsvarar en kostnadsökning mellan 2400 Mkr – 4400Mkr för broar och 3300 Mkr – 6600 Mkr för tunnlar, totalt ungefär 5700 Mkr – 11000 Mkr för anpassning av sträckan Järna – Linköping. Detta motsvarar 20-40% högre totalkostnad.
	 Utöver anpassningen av lutningar tillkommer också krav till följd av ökade axellaster och ökad nedbrytningstakt för systemet vilket också kräver anpassning av exempelvis banans underbyggnad. Med den information som finns tillgänglig är det inte möjligt att bedöma kostnaderna för den anpassningen. 
	Andra alternativ till sänkta byggkostnaderI ett alternativ med en ny korridor för Ostlänken med hastigheter upp till 250 km/h men utan dimensionering för godstrafik så är det principiellt svårt att se stora effekter av att ändra korridoren då den valda korridoren idag knyter samman orterna längs banan på ett effektivt sätt. Avståndet mellan orterna som finns längs banan är relativt kort vilket gör att det finns små möjligheter att väsentligt ändra på korridorens sträckning så att det medför lägre kostnader. I utredningsarbetet som har resulterat i den valda korridoren har flera alternativa korridorer utvärderats. Exempelvis har korridorer som går genom helt obebyggd mark inte varit möjlig att motivera då längden har ökat och därmed också kostnaden. Korridorer i närhet till de befintliga banorna har också undersökts, de har inte heller varit möjliga att motivera på grund av högt behov av åtgärder för anpassning och samlokalisering med den befintliga banan som inte geometriskt klarar hastigheter upp till 250 km/h vilket också medför högre kostnader än den valda korridoren. Lägre krav för den geometriska standarden kan göra så att anläggningskostnaden är möjlig att reducera med 1 – 2 % till följd av bättre möjligheter att anpassa banan till landskapet. 
	Om kostnaden skall kunna minskas i större omfattning krävs ändrade antaganden om vilka orter som ska anslutas eller hur järnvägen ska placeras i förhållande till de orter som finns på banan. Exempelvis kan anslutningen till Vagnhärad, Nyköpingsbanan och stationsläget i Norrköping övervägas. Preliminära bedömningar pekar på att färre stationer och externa stationslägen kan påverka kostnaden nedåt i storleksordningen 4-5 miljarder. Detta skulle motsvara en minskning av totalkostnaden med 15-20 %. Denna fråga är dock mycket kontroversiell.
	10.6 Omledningsmöjligheter med Ostlänken 

	Med Ostlänken utbyggd för persontrafik kan godstrafiken använda befintlig bana om det är motiverat att behålla denna. I annat fall kan trafiken gå andra vägar. När en stor del av persontrafiken flyttas till Ostlänken frigörs mycket kapacitet till förmån för godstrafiken.   
	Eftersom järnvägen är ett oflexibelt system är det viktigt att det finns alternativa vägar att leda trafiken vid större trafikstörningar såsom t ex olyckor, kontaktledningsnedrivningar och urspårningar.  Järnvägsnätet i Östergötland och Södermanland är relativt finmaskigt. Vid trafikstopp på en delsträcka finns flera alternativvägar. Omledningsvägar mellan Södra och Västra Stambanan är:
	 Flen – Nyköping
	 Katrineholm – Åby
	 Hallsberg – Mjölby
	 Falköping – Nässjö
	Nyttan med att kunna köra godstrafik på Ostlänken bedöms ur denna synvinkel därför vara begränsad.
	10.7 Separering av trafik

	Om alla tåg på en bana har samma hastighet ökas kapaciteten väsentligt. På många platser i världen där trafiken är omfattande har därför persontrafiken separerats från godstrafiken. Detta gäller t ex pendeltågstrafik i storstäder men även snabb- och höghastighetståg. Det finns dock bara en längre bana i Europa byggd enbart för godstrafik. Det är Betuwroutelinjen från Rotterdams hamn till Tyskland.
	En fördel med separata persontrafikbanor är att underhållkostnaderna blir lägre än om banorna även skulle trafikeras av godståg. Separering av persontrafiken skapar även förutsättningar för en mer robust trafik, dvs. mindre störningar
	I kapacitetsutredningen konstateras att blandad trafik dvs tåg med olika hastighet på samma bana är ineffektivt ur kapacitetssynpunkt och Trafikverket rekommenderar därför att järnvägstrafiken i framtiden i större utsträckning bör separeras där detta är ändamålsenligt.
	10.8 Samhällsekonomi

	Någon samhällsekonomisk kalkyl är inte möjlig att genomföra på den tid som står till buds för detta PM. Om spårgeometrin för kurvor anpassas till 250 km/h minskar kostnaden med 1-2%. Merkostnaden för lägre lutningar dominerar dock över minskade kostnader för kurvradier. Därtill tillkommer ökade kostnader för anpassning för ökad axellast. Dessa har inte kunnat beräknas utan djupare utredning. Sammantaget bedöms kostnaderna öka med 20-40 % om Ostlänken byggs för både person- och godstrafik. 
	Om banan byggs för 250 i stället för 320 km/h kommer restiderna att öka och nyttorna därmed minska. Nyttan av att banan kan trafikeras av godståg bedöms vara liten eftersom det under lång tid har gått ett fåtal godståg per dag (idag 3 godståg per dygn) på sträckan Järna – Nyköping – Norrköping. Eftersom Ostlänken i sig ger ett stort kapacitetstillskott till järnvägssystemet i regionen bedöms den samhällsekonomiska nyttan av att anpassa Ostlänken för godstrafik vara liten. 
	Sammantaget torde relativt stor ökning av byggkostnaden, lägre persontrafiknyttor samt något ökande godtrafiknyttor ge sämre samhällsekonomi än alternativet med enbart persontrafik.   Merkostnaden för att anpassa den nya banan för godstrafik bedöms dessutom bli betydligt högre än att behålla den gamla banan för godstrafik. 
	Ett alternativ med andra anslutningar till orterna längs sträckan är mer komplex och kräver mer utredning för att kunna utvärderas. Den är dessutom mycket kontroversiell.
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	Vissa av höghastighetsbanornas delsträckor är väl utredda och är angelägna ur andra aspekter än höghastighet. Ostlänken mellan Järna och Linköping ingår i både höghastighetsalternativen och stambanealternativet. Projektet avlastar den ansträngda Södra stambanan men innebär även regionförstoring i Mälardalen och Östergötland. 
	Mellan Göteborg och Borås finns en stor potential för regionalt resande mellan Västsveriges två största städer.  En utbyggnad av befintlig järnväg för ökad kapacitet och högre hastigheter skapar förutsättningar för en effektiv regionaltågstrafik. En första etapp som möjliggör utökad tågtrafik inklusive anslutning till Landvetters flygplats är sträckan Mölnlycke – Bollebygd.
	Ostlänken och Mölnlycke – Bollebygd är i princip planerade standardmässigt så att de utan stora merkostnader kan bli en del i framtida höghastighetsbanor. Båda dessa sträckor har varit föremål för järnvägsutredningar, vilket innebär att de är relativt väl utredda.  Om dessa projekt genomförs kan parallellt fördjupade utredningar kring stambanorna och ett höghastighetssystem genomföras. Speciellt bör förutsättningarna i Skåne samt resterande sträckor mellan Göteborg och Borås studeras djupare.
	En samlad effektbedömning för Ostlänken togs fram som underlag för den nationella transportplanen under 2009. Anläggningskostnaderna anges till 26 miljarder kronor i 2006 års prisnivå och nettonuvärdeskvoten angavs till -0,2. 
	För Mölnlycke–Bollebygd finns en samlad effektbedömning från 2007 i vilken anläggningskostnaden anges till cirka 4,3 miljarder kronor i 2007 års prisnivå. Nettonuvärdeskvoten angavs till -0,2.
	De samhällsekonomiska analyser som har genomförts indikerar således att inte heller dessa objekt har någon beräkningsbar nytta som uppväger kostnaderna. Beräkningarna av både kostnader och nytta bör dock uppdateras. 
	Trafikverkets bedömning är att dessa två järnvägssträckningar har stor potential att minska nuvarande och framtida kapacitets- och effektivitetsproblem längs de aktuella stråken.
	Trafikverket rekommenderar därför att planeringen för dessa sträckor bör fortsätta med sikte på en byggstart före 2025.
	Trafikverket rekommenderar också att en fördjupad utredning påbörjas för sträckan Hässleholm – Lund och att den genomförs med förutsättning att sträckan kan bli en del av ett framtida höghastighetsnät.
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