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Sammanfattning

For att battre knyta samman Stockholm och Géteborg respektive Malmo med moderna och
hallbara kommunikationer med korta restider som framjar en tydlig 6verflyttning av resor
fran flyg till tdg samt 6ka kapaciteten for person och godstig i den totala
jarnvagsanlaggningen planeras nya stambanor for hoghastighetstdg. Nya stambanor ska
ocksé bidra till stadsutveckling, bostadsbyggande och storre arbetsmarknadsregioner. Nya
stambanor skapar okad tillganglighet i dubbel bemirkelse, da de bade tillfor ny kapacitet
och avlastar befintliga stambanor.

En uppdaterad kostnad for nya stambanor bedomdes i samband med regeringsuppdraget
som redovisades i februari 2021 till 325 +/- 55 miljarder kronor i 2021 ars prisniva.! For att
minska investeringskostnaderna har Trafikverket darefter identifierat mojliga
kostnadsreducerande atgirder.

Malet ar att minska investeringskostnaderna med 65 miljarder kronor vilket innebar att
mojlig kostnad for nya stambanor efter kostnadsreducerande atgéarder skulle bli 260 +/- 45
miljarder kronor. For att mojliggora detta behover ett flertal dtgirder genomforas bade pé
system- och objektsniva.

P& systemniva avser Trafikverket gora foljande justeringar:

e Anpassning av tekniska standarder for att moéjliggora teknikval med lagre
investeringskostnad, till exempel ballasterat spér.

o Sinkta hastigheter genom vissa titorter for att 6ka mojligheten till
kostnadseffektiva centrala stationsliagen.

e Forenklade stationsutformningar, till exempel farre spér for vindande tag.

De funktionella forandringarna som gors bedoms ligga i linje med syftet for nya stambanor
och de 6vergripande forviantningarna pa systemet. Bedomningen &r att vissa delnyttor
kommer att fordndras men att totalnyttorna for systemet kommer att vara pa en oférandrad
niva.

Justeringen till ballasterat spar medfor att en sinkning av den generella maxhastigheten i
systemet gors. Atgirder kopplade till forenklade titortspassager paverkar restider och
kapacitet pa systemniva. Konsekvenserna av forandringarna blir att restiden for
andpunktstrafiken forlangs med 5-10 minuter i vardera riktningen, mojligheterna for
tagvandningar minskar vilket medfor att vissa hittills antagna trafikeringsuppliagg fér den
regionala trafiken inte blir mdjliga. I viss man begrinsas flexibiliteten i systemet och
kapacitetstillskottet blir ndgot mindre. Systemet kommer att utformas for att ge minst lika
god tillgdnglighet och punktlighet som andra nybyggda delar av det svenska
jarnvagssystemet, men inte lingre med den hégre ambitionsniva som nya stambanor
tidigare utgatt ifran. Forandrade teknikval ger dven ett 6kat behov av underhéll och
reinvesteringar.

Av de ovan ndmnda 65 miljarder kronorna forutsitter 5-10 miljarder kronor forandringar av
juridiska regelverk och av andra styrande parametrar som ligger utanfoér Trafikverkets
mandat. I foljande fragor ar Trafikverket beroende av stéd fran andra parter for att realisera
kostnadsreduceringar:

Y Indexreglerad kostnad motsvarande de tidigare redovisade 295 +/- 50 miljarder kronor som avsag i
2017 ars prisniva.
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e Forandrad lagstiftning for effektivare och mer hallbar masshantering.

e  Sarskilt uppdrag till 1ansstyrelser och andra myndigheter gillande samverkan kring
stabila planeringsforutsattningar och effektiva processer for nya stambanor.

e Forandrade regelverk/tillampningar avseende majlighet att stilla krav pa
fordonsegenskaper.

Ansvaret for bade planering och genomférande av nya stambanor ligger, sedan 1 oktober
2020, samlat inom programorganisationen Nya Stambanor. Detta ger forutsittningar for att
utifrén ett systemperspektiv samordna, optimera och prioritera for att styra mot hog
kostnadseffektivitet och kostnadskontroll. Det samlade ansvaret for planering och
genomforande av nya stambanor mojliggor ocksd stordriftsfordelar och effektivisering
genom utveckling av standardiserade produkter och arbetssitt. I det fortlopande arbetet
omhindertas och viarderas kontinuerligt méjligheter till sinkta kostnader och
produktivitetsh6jande atgiarder. En fastlagd utbyggnadsplan som tydliggor volymer och
genomforande over tid ger stabilitet i planeringen och goda férutsittningar for
standardisering och industriell produktion.

Trafikverket avser att arligen, till uppdragsgivaren, redovisa framdrift och ekonomisk status
for att ge en samlad bild med hog grad av transparens.

For att nyttorna av de nya stambanorna i sin helhet ska kunna realiseras behover fortsatt
planering utga ifran ett systemperspektiv — bade avseende systemets funktion mellan
Stockholm, Géteborg och Malmo men ocksé hur de nya stambanorna samverkar med det
ovriga jarnvagssystemet och transportsystemet i stort.

Inriktningen ar att nya stambanor i sin helhet ska st klara 2045. Utbyggnaden startar fran
storstadsomradena och de tre objekten dir planldggning pagar, Ostlanken, Géteborg-Boras
och Hissleholm-Lund, fardigstalls forst.

For att optimera fortsatt utbyggnadsordning utifran behoven pa systemniva avser
Trafikverket att:

e I samverkan med berérda myndigheter, regioner och operatorer gora en
systemévergripande utbyggnadsanalys.

e I samband med kommande inriktningsplanering, till uppdragsgivaren, redovisa
utbyggnadsplan for fardigstédllande av systemet.

For att hela systemet av nya stambanor ska kunna fardigstallas till 2045 dr det angelédget att
den formella planldggningsprocessen for systemets centrala delar (Linképing —
Boras/Héassleholm) paborjas senast 2026. For att effektivisera kommande planldggning
avser Trafikverket att:

e GenomfGra ett objektsforberedande arbete i samverkan med berorda myndigheter,
regioner och kommuner.

e Forma gemensamma avsiktsforklaringar med regioner och kommuner avseende
inriktning och innehall, samt samverkansprocesser infor kommande planldggning.

D4 nya stambanor utgor en betydande del av Trafikverkets totala anslag skulle en annan
finansiering av nya stambanor dn inom ordinarie anslag, exempelvis genom lang- eller
kortfristigt 1an, underlatta hanteringen.
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1. Nya stambanor

I regeringens direktiv for Nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 framgar att
maélet ar att nya stambanor for hoghastighetstdg ska fardigstallas sé att Stockholm och

Goteborg respektive Malmo béattre knyts samman med moderna och héllbara
kommunikationer med korta restider som framjar en tydlig 6verflyttning av resor fran flyg

till tig samt 6ka kapaciteten for person- och godstég i den totala jirnvagsanlaggningen.
Regeringen anger att de etapper som ingar i nu gillande plan (Ostldnken, GGteborg—Borés
och Hissleholm—Lund) ska genomf6ras och samtliga etapper ska inga i forslaget till ny
nationell plan, med mélet att bidra till stadsutveckling, bostadsbyggande och storre
arbetsmarknadsregioner, samt att utbyggnaden sker pa ett kostnadseffektivt satt som

innebar att basta mojliga effekt fis av respektive delstriacka.
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Figur 1 Principiell kartbild 6ver nya stambanor. For Ostlanken (bld), Géteborg-Boras (rod) och

Hassleholm-Lund (gul) pagér planlaggning.
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1.1 Nulége och effekter

1.1.1. Nulége, behov och brister

Kapaciteten pé det svenska jarnviagsnatet ar begransad och kapacitetsutnyttjandet pa Sédra
och Vistra stambanan ar hogt. Det gor att systemet blir storningskansligt och tidvis blir det
problem med punktligheten. Darutéver medfor det hoga kapacitetsutnyttjandet svirigheter
att avsatta tillrackligt med tid for underhall av banorna. Trafiken pé S6dra och Vistra
stambanan bestar idag av bade lokala, regionala och nationella persontig samt godstag.
Framforallt ar det for godstrafiken svért att skapa taglagen i tidtabellerna for att mota
marknadens efterfragan pa att sprida godstagstrafiken 6ver hela dygnet. Kapacitetsbristen
péverkar dven den langvaga tagtrafiken Stockholm-Goteborg/Malmo. Storst ar problemen i
och kring storstdderna dar sparkapaciteten inte heller motsvarar den efterfragan pa
kollektivtrafik som finns.

Dagens kapacitetsproblem kan inte 16sas enbart med utbyggnad av de befintliga banorna
eller med ut6kat underhéllz. De trimningsétgarder och utbyggnader av motesspar som gar
att genomfora pa de befintliga stambanorna ar till stor del redan gjorda. Ytterligare re- och
nyinvestering for att 6ka de trafikala forutsattningarna kommer inte att racka till for att
mota det framtida behovet av gods- och persontigstrafik. Om jarnvéagssystemet byggs ut och
kapacitetsutnyttjandet sjunker 6kar moéjligheterna for en mer punktlig tagtrafik. Pa vissa
delstrickor dir nya stambanor planeras saknar dessutom goda mojligheter for sparbunden
kollektivtrafik i viktiga pendlingsstrak. For att komma till rdtta med dessa behov och brister
anges i regeringens direktiv att mélet ar att nya stambanor for hoghastighetstag ska
fardigstallas.

1.1.2. Effekter av nya stambanor
Syftet med nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo ar att de ska:

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

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

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

e Frdamja hallbara resor och transporter.

For nya stambanor finns utover ett gemensamt syfte dven 6vergripande mal. Dessa ar
gemensamma for hela systemet och skapar enhetliga forutsattningar for de ingdende
delarna.? * Syftet svarar p& varfor nya stambanor ska byggas och bidrar till att skapa samsyn
kring vad systemet som helhet ska uppna. Syftet utgor ett ramverk for de olika projekten
over tid och geografi och utgor utgangspunkt for projektens specifika andamal, samt ger
vagledning i strategiska val.

2 Statens Offentliga Utredningar (2009). Hoghastighetsbanor — ett samhéllsbygge for starkt
utveckling och konkurrenskraft (SOU 2009:74)

Trafikverket (2012). Bristanalys av transportsystemet fram till 2025 med tyngdpunkt pa kapacitet
och effektivitet (2012:102)

3 Trafikverket (2019). Beslut: Ma&lstruktur, Syfte och Overgripande mal fér nya stambanor (TRV
2018/130385)

4 Trafikverket (2019). Motivbilaga till Overgripande mal fér nya stambanor (TRV 2018/130385)
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Overgripande mal konkretiserar vad som krivs for att syftet ska uppnés. De sitter en
gemensam ambitionsniva, skapar stodjande ramar for och bidrar till likvardighet mellan
olika delar av systemet samt sikerstiller att nationella mél fingas upp. De innefattar atta
méalomraden som &r inordnade under en gemensam portalskrivning.

Transportpolitiska mal, Globala hallbarhetsmal,
Agenda 2030 samt Malbild 2030.

N

SYSTEMNIVA

Nya stambanor mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé ska:

» Tillféra betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt majliggora punktliga
och robusta resor och transporter for ménniskor och néaringsliv.

» Ge visentligt kortare restider med tag inom Sverige samt mellan Sverige och andra
lander i Europa.

»  Genom 6kad tillgénglighet och nya reserelationer skapa goda férutsattningar for
starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

»  Framija hallbara resor och transporter.

OVERGRIPANDE MAL

De nya stambanorna ska pa ett betydande sétt bidra till ett 13ngsiktigt
hallbart transportsystem, dar syftet uppnas pa ett kostnadseffektivt
sitt med stdd av mal inom féljande omraden:

8 O o g

Kapacitet och
robusthet

Energieffektivitet
och Klimatneutralitet

A & @ v
: Naturresurs- Halsa och
Arkitektur Landskap hushallning sakerhet

Restider Stationslagen

PROJEKTNIVA

PROJEKTMAL PROJEKTMAL

Figur 2 lllustration 6ver nya stambanors syfte och malhierarki.
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De nya stambanorna ska pa ett betydande sdtt bidra till ett Iangsiktigt hallbart
transportsystem ddr syftet uppnds pa ett kostnadseffektivt sdtt med stéd av mal inom
foljande omrdden:

e Kapacitet och Robusthet

e Restider

e Stationsldgen

e  Energieffektivitet och Klimatneutralitet
e Landskap

e  Naturresurshushdllning

e  Hilsa och Sakerhet

o  Arkitektur

Nya stambanors syfte att framja hallbara resor och transporter s att hela Sveriges
infrastruktur okar i tillforlitlighet, hllbarhet och robusthet utgér fran att systemet utformas
for trafik med bade fjarrtdg mellan dandpunkterna och regionaltég mellan flera orter i
systemet. Regionaltagupplaggen kring storstidderna och i systemets mitt bidrar till att stodja
arbetsmarknadsregionerna och den regionala utvecklingen. Fjarrtagen erbjuder bade
direktresor mellan &ndpunkterna och resor med mellanliggande uppehall. Det mojliggor
vasentligt kortare restider med tag och skapar moéjligheter for 6verflyttning fran flyg, bil och
buss. Forutsiattningar for nya och starkare arbetsmarknadsregioner for manniskor och
niringsliv kan uppsta nir battre mojligheter for pendling och annat resande skapas liangs de
nya banorna. Okad tillginglighet for grupper som inte har tillging till bil bidrar ocks3 till en
béattre matchning mellan arbetsmarknad och arbetstagare samt underlattar att na
utbildning. Forutsattningar for fysisk aktivitet i transportsystemet forbattras da fler
resendrer kan valja gang eller cykel som del av sin resa nér transporten flyttas fran flyg och
bil till tag. Trafiksdkerheten forvantas oka vilket &r positivt.

Nya stambanor skapar 6kad tillgidnglighet i dubbel bemérkelse, da de bade tillfér ny
kapacitet och avlastar befintliga stambanor. Den dubbla effekten uppnas genom att bade
langvéga tagresor avsevirt forbattras genom kortare restider och att orter langs befintliga
banor kan fa utokad och titare tagtrafik. Kapaciteten pa befintliga banor okar da tagens
hastigheter likriktas nar de snabbaste tagen flyttas 6ver till nya stambanor. Det méjliggor
fler tdglagen an idag och forbattrade forutsattningar for underhéllsarbeten.
Samhallsutveckling som kan kopplas ihop med forandrade infrastrukturforutsattningar
hénger tatt samman med forandringar i tillganglighet. Tillganglighet till bade bostads- och
arbetsmarknader ir i sin tur en grund for ekonomisk tillvixt och andra dynamiska effekter.
Nirhet till en jirnvagsstation ger i generella termer positiva effekter pa bostadsbyggande
och okad betalningsvilja for smahus och bostadsritter.

Med ett transporteffektivt samhille menas ett samhalle dir trafikarbetet med
energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Resor och transporter med
tag ar bade energi- och yteffektiva. Jirnvagen utgor darfor en viktig del av ett
transporteffektivt samhille. Aven om teknikutvecklingen ger att viig- och flygtrafikens
vaxthusgasutslapp kommer att minska 6ver tid s& kommer spartransporter fortfarande vara
betydligt mer energieffektiva per person- och tonkilometer an transporter pa viag. Oavsett
utformning s kommer nya stambanor att bidra till omstillningen mot ett transporteffektivt
samhadlle, da kapacitetstillskottet till jarnvagssystemet och ett minskat resande med flyg och
bil ger ett positivt bidrag till att uppfylla transportsektorns miljokvalitetsmal. Den
utformning som frigor mest kapacitet pa befintliga stambanor dr den som bedoms ge storst
bidrag.
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Nar banorna anliggs s innebar det dock dven en negativ klimatpaverkan i form av utslapp
fran bland annat cement och stdl som krévs for att bygga jairnviagen. En jarnvag genom ett
landskap innebar alltid ett intrang och i vissa fall berors skyddsvarda omraden. Det ar svart
att undvika negativ paverkan pé landskapet, biologisk méngfald, forn- och kulturlamningar,
béde under bygg- och driftskede. Infrastrukturen skapar en barriar dven inberdknat de
dtgiarder som kan utforas for att minska dess negativa inverkan pd manniskors, vaxters och
djurs spridning och rorelser. Nar en ny jarnvig passerar genom strackningar och omriden
som tidigare varit ostérda av buller fran infrastruktur ger det lokalt en negativ effekt, men
samtidigt kan den Gverflyttning som mojliggors fran flyg och bil till tag ge lagre
bullerstérning frén de andra trafikslagen.

1.2. Bakgrund

1.2.1. Etapper i nuvarande plan 2018-2029

I nu gallande Nationell plan for transportinfrastrukturen 2018-2029 finns tre objekt som
utgor delar av nya stambanor: Ostlinken, Goteborg-Boras och Hissleholm-Lund. Dessa tre
delstriackor har eller planeras att tillatlighetsprovas. Ostlinken exklusive delen genom
Link6ping, har fatt tillatlighet beslutad av regeringen och jarnvagsplaner pagér. For delen
genom Linkoping, Goteborg-Borés och Héssleholm-Lund pégar lokaliseringsutredningar
som ett forsta steg i den formella planldggningsprocessen och ansékan om
tillétlighetsprovning har dnnu inte ldmnats in. Fér de centrala delarna av systemet pagar
inget utrednings- eller planldggningsarbete eftersom striackorna inte ingér som namngivna
objekt eller utpekade brister i den nationella planen 2018-2029. Planeringsarbetet pa
strackorna Linkoping-Boras och Jonkoping-Héssleholm ligger séledes vilande sedan
atgardsvalsstudier avslutades 2018.

1.2.2. Sverigefdorhandlingen

Sverigeférhandlingens var en kommitté under Naringsdepartementet som verkade 2014-
2017 och 6verlamnade sin slutrapport till regeringen i december 2017. I betankandet
foreslogs att ett system av nya stambanor for hoghastighetstdg mellan Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Malmo f6r bade regional- och fjarrtrafik skulle byggas ut snabbt och
sammanhingande. Sverigeférhandlingen skrev avtal med kommuner langs strackningarna.
Avtalen ir inte giltiga forran regeringen har godkiant dem och anslagit medel for
genomforande av respektive delstracka. Om inget regeringsbeslut fattats senast ar 2023 kan
parterna begara omprovning av avtalen. Stationslosningarna som beskrivs i objektavtalen
speglar ett forhandlingsutfall och en malbild mellan Sverigeférhandlingen och kommunerna
med stationsort. Aven om avtalen inte ir giltiga si utgor de #nd& underlag for
planeringsférutsiattningar i kommuner och regioner. Trafikverket, som inte varit en part i
Sverigeférhandlingen, hanterar foreslagna stationslosningar som en del av
alternativgenereringen i den lagstyrda planliaggningsprocessen, dar alla rimliga alternativ
som uppfyller iandamalen ska analyseras likvardigt i en successiv utredningsprocess. Med
hanvisning till de lagstyrda processerna for detaljplaner, jairnvagsplaner, vigplaner och
eventuell tillatlighetsprovning ar respektive objektavtal inte bindande vid prévning av
alternativ.

5 Direktiv 2014:106. Kommittén fér utbyggnad av nya stambanor samt atgarder fér bostader och
Okad tillganglighet i storstaderna
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1.2.3. Trafikverkets positionspapper 2018

I oktober 2018 beslutade Trafikverket i ett sa kallat positionspapper att justera vissa
planeringsforutsattningar i syfte att sdkerstilla fortsatt planering av framforallt Ostlanken
och Goteborg-Boras. Beslutett innebar att Ostlanken och Goteborg-Boras, pa grund av sin
topografi och dittills planerade linjeforing, anpassades for hastigheten 250km/tim och ett
ballasterat sparsystem. Hassleholm-Lund och 6vriga delar av systemet utgick dven
fortsattningsvis fran hastigheten 320 km/tim. Av positionspapperet framgick ocksa att
planldggningen utgick ifran de av Sverigeférhandlingen foreslagna stationsorterna med en
forandring, att Molndal skulle utredas istéllet for Molnlycke.

1.2.4. Regeringsuppdrag angaende nya stambanor

Regeringen gav den 25 juni 2020 Trafikverket ett utredningsuppdrag? som omfattade en
uppdatering av kostnadsbilden (i 2017 rs prisnivé) for nya stambanors nuvarande
systemutformning samt analys av andra relevanta systemutformningsalternativ som
bedémdes ha potential att rymmas inom en kostnad av 205 miljarder kronor. Fyra
utredningsalternativ redovisades® i uppdraget, inklusive ett jamforelsealternativ baserat pa
den systemutformning som d& var géllande. Utredningsalternativen illustrerade skillnader i
kostnader, konsekvenser och effekter av olika principiella systemutformningar som
underlag for regeringens fortsatta planering av nya stambanor. Trafikverket forordade inget
av alternativen.

I redovisningen ingick beskrivningar, analyser och bedémningar av
systemutformningsalternativens funktionella aspekter, investerings- och livscykelkostnader
samt klimatpaverkan. Kostnadsreducerande potentialer och risker som var kopplade till
systemutformningsalternativen, samlade effektbeddmningar samt alternativens bidrag ur
ett samhallsutvecklingsperspektiv redovisades. I uppdraget ingick ocksé att samrdda med
berorda kommuner, regioner och andra intressenter. I de synpunkter som inkom i samband
med samrad betonades framfor allt:

e Vikten av langsiktighet i planeringen och vardet av ingdngna 6verenskommelser.

e 205 miljarder kronor ar inte tillrackligt for att nd de samlade behoven och
onskemalen.

e Centrala stationsldgen ger hallbar regional utveckling, stiarkta arbetsmarknader och
okat bostadsbyggande.

6 Trafikverket (2018). PM 2018-10-05 Nya stambanor — ny generation jarnvag

7 Regeringsbeslut 2020-06-25. Uppdrag angdende nya stambanor fér hdghastighetstag.
12020/01828/TP

8 Trafikverket (2021). Nya stambanor fér héghastighetstag — Slutredovisning av uppdrag angdende
nya stambanor for hoghastighetstag. TRV 2020/85985
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Foljande var Trafikverkets sammanfattade slutsatser av uppdraget:

e Uppdaterad investeringskostnad for nya stambanor enligt nuvarande
systemutformning bedomdes till 325 +/- 55 miljarder kronor i 2021 &rs prisniva.o*

e Nya stambanor ger ett stort kapacitetstillskott i det svenska jarnvagsnitet och ger stora
nyttor. Nationella nyttor och investeringskostnader fir stort genomslag i de
samhallsekonomiska modellerna.

e Nuvarande systemutformning ar utvecklad for att mota flera samtidiga behov och
overenskommelser vilket paverkar mgjligheten till kostnadsbesparingar.

e En kostnadsram om 205 miljarder kronor skulle innebira genomgripande
systemforandringar.

e Den storsta kostnadsreducerande potentialen utgors av en minskad anldggningsmassa
och Okad frihetsgrad avseende linjestrdckning.

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

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

* I kostnadsbedomningen ingar nya stambanor mellan anslutningspunkter vid Gerstaberg
(Jarna), Almedal (Go6teborg) respektive Lund. Kostnadsbedomningen utgér ifrén att
utbyggnaden sker sammanhingande och kontinuerligt. Detta innebar ett kostnadseffektivt
anlaggande och att tillkommande kostnader for etappvis trafikering genom tillfilliga
16sningar kan undvikas. Inga kostnader for infrastruktur eller andra &tgarder fran respektive
anslutningspunkt in mot storstdderna, till exempel mellan Jarna-Stockholm C, ingar i
bedémningen. Investeringar som ligger utanfor sjalva huvudsystemet men som ar
nodvindiga for att ge systemet avsedd grundfunktion, till exempel nya stationer pa befintlig
jarnvag for att mojliggora byten mot nya stambanan, ar inkluderade i
kostnadsbedémningen. Atgirder knutna till anliggningar for infrastrukturunderhall,
fordonsunderhall och omloppshantering!e omfattas inte av kostnadsbedomningen.

1.2.5. Kostnadsreducerande potentialer

For att utreda mdjligheterna att minska kostnader pa bade objekts- och systemniva har
Trafikverket gjort ett fordjupat arbete! kring de potentialomraden for reducerad
investeringskostnad och effektivare genomforande som redovisades i samband med
regeringsuppdraget i februari 2021.

Betydande kostnadsreduktion med potential att fA ned den totala investeringskostnaden
med 60-85 miljarder:2 kronor har identifierats inom f6ljande omraden:
Systemforandrande

e Titortspassager/stationsutformningar

% Indexreglerad kostnad motsvarar 295 +/- 50 miljarder kronor som redovisades i uppdraget och
avsag 2017 ars prisniva.

10 Omloppshantering ir de spar och anldggningar som kravs fér till exempel parkering och stidning
av tag néar de ar tagna ur omlopp.

11 Trafikverket (2021) Utredning av kostnadsreducerande potentialer fér Nya stambanor. TRV
2021/56012

12 Prisniva ar 2021.
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e Anpassade fordon

e Anpassade tekniska standarder

Produktivitetshojande
e Industrialisering
e Masshantering
e Landbroar
e Stabila planeringsforutsattningar

De kostnadsreducerande potentialer som studerats &dr potentialer som kommer av nagon typ
av forandring gentemot de forutsiattningar som systemet planerats utifrén hittills. Att
realisera potentialerna paverkar darfor systemets funktion, maluppfyllelse eller
underhallsbehov. Till exempel innebar flera av de stora potentialerna inom omradet
anpassade tekniska standarder ett 6kat behov av underhall och reinvesteringar medan
potentialer kopplade till férenklade tatortspassager paverkar restider och kapacitet pa
systemniva.

Identifierade kostnadsreducerande potentialer (i storleksordningen 5-10 miljarder kronor)
inom omrédena masshantering, anpassade fordon och stabila planeringsforutséttningar
forutsatter forandrade juridiska regelverk eller justering av andra styrande parametrar som
ligger utanfor Trafikverkets mandat. Sarskilt vill Trafikverket lyfta f6ljande behov:

e Foriandrad lagstiftning for effektivare och mer héllbar masshantering.

e  Sarskilt uppdrag till lansstyrelser och andra myndigheter gillande samverkan kring
stabila planeringsforutsittningar och effektiva processer for nya stambanor.

e Forandrade regelverk/tillampningar avseende majlighet att stélla krav pa

fordonsegenskaper.
1.3. Systemutformning
1.3.1. Nuvarande systemutformning

Nya stambanor har som ovan beskrivits, planerats och utretts pa olika satt under flertalet ar.
Forutsittningarna har forandrats allteftersom kunskapen om mojligheter och utmaningar
har byggts upp och systemutformningen har utifran nya utgangspunkter och inriktningar
justerats over tid.

Utover syfte och 6vergripande mél som végleder och beskriver vad de nya stambanorna ska
uppn4, finns ett antal funktionella krav som definierar vad som krévs for att leverera den
funktion som ar mélet med jarnvagen. Malen och kraven samverkar och tillsammans bygger
de systemet. Badda delar har som utgdngpunkt vad det firdiga systemet ska leverera.

Det viktigaste i de funktionella kraven:3 har varit att forma en siker och tillginglig jarnvig
med hog kapacitet och punktlighet samt korta restider. Dessa aspekter bedoms som
avgorande for att resenéren ska vilja taget. Sammanfattningsvis har ddrmed tyngdpunkten i
kraven legat pa hog punktlighet och korta restider.

13 Trafikverket (2021). Funktionella Systemkrav Nya stambanor (FSK NS 1.0). TRV 2021/53249
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Hog punktlighet

Ett separerat system som i andpunkterna (Gerstaberg/Jarna, Mélndal och Lund)
ansluter till den befintliga jarnvégen.

Banan trafikeras enbart av persontig. Andpunktstrafik med hoghastighetstig och
regional trafik med snabba regionaltig. Vandande regionaltag inom systemet
medges i relativt hog grad.

Sammanhaéllen trafikering kan ske 18h/dygn, ett underhallsfonster om 6h/dygn
avsatts.

Tekniska val som medfor ett 1agt underhallsbehov, sd som exempelvis ballastfritt,
fixerat spér.

Korta restider

1.3.2.

Restid med direkttdg Stockholm-Go6teborg 2:05 timmar och Stockholm-Malmo 2:30
timmar.

Banan dimensioneras for 320 km/tim forutom Ostlanken och G6teborg-Boras som
dimensioneras for 250 km/tim. Lokala avsteg finns i Norrkoping (100 km/tim) och
Link6ping (160 km/tim).

Stationsldgen fungerar som effektiva bytespunkter, med ett trafikeringsupplagg som
medger detta. Bdde centrala och perifera stationsldgen i de stader som
Sverigeférhandlingen forhandlade med, justering utifrén Trafikverkets
positionspapper.

Forandringar av systemets utformning

Kunskapen som utkommit av arbetet med regeringsuppdraget om nya stambanor samt
kostnadsreducerande potentialer har resulterat i stallningstagandet att forandringar av
jarnvagssystemets utformning kravs for att na en lagre investeringskostnad.

Trafikverkets inriktning for det fortsatta arbetet med nya stambanor ar att den totala
investeringskostnaden ska minskas med 65 miljarder4 kronor i forhallande till den
systemutformning som var jaimforelsealternativ i regeringsuppdraget angdende nya
stambanor for hoghastighetstag.

P& systemniva foranleder detta att foljande justeringar gors:

Teknikval med lagre investeringskostnad gors genom anpassning av tekniska
standarder. Till exempel utformas hela systemet med ballasterat spar och med en
forenklad metod for inkladning av tunnlar.

Forenklade tatortspassager genom siankta hastigheter i vissa tatorter for att minska
kostnaderna for centrala stationslagen.

Forenklade stationsutformningar genom farre spér for vindande tag.

14 Prisniva 2021.
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Darutover dr inriktningen att:

e Schaktmassor hanteras anldggningsnira och ger darmed lagre kostnader for
transport och hantering.

e Landbrokoncept tillampas dir det medfor lagre kostnader.

e Maingden bullerskydd minskas genom att kravstillning pa fordonsutformning
mojliggors.

e Realisera stordriftsfordelar och industrialiseringspotential som volymerna inom nya
stambanor ger.

Anpassningen av tekniska standarder innebar att systemet kommer att utformas for att ge
minst lika god tillganglighet och punktlighet som andra nybyggda delar av det svenska
jarnvagssystemet, men inte lingre med den hogre ambitionsniva fér nya stambanor som
Trafikverket tidigare utgatt ifran. Fordndrade teknikval ger dven ett 6kat behov av underhall
och reinvesteringar.

Justeringen till ballasterat spar medfor en sankning av den generella hastigheten i systemet.
For att mojliggora framtida hogre hastigheter utan att ny mark behover tas i ansprak
dimensioneras systemet dven fortsittningsvis for 320km/h.

Konsekvensen av forenklade titortspassager och siankta hastigheter genom vissa orter blir
bland annat langre restider for andpunktstrafiken utan uppehall pa dessa orter.
Sammantaget med sdnkning av den generella systemhastigheten forlangs restiden i bada
relationerna (Stockholm-Goteborg respektive Stockholm-Malmo) med 5-10 minuter.

Som en konsekvens av forenklade stationsutformningar minskar mojligheterna for
tadgvandningar och det medfor att vissa hittills antagna trafikeringsupplagg for den regionala
trafiken inte blir mojliga. Det gor att flexibiliteten i systemet i viss utstrackning begriansas
och kapacitetstillskottet blir ndgot mindre.

De funktionella forandringarna som gors bedoms sammantaget ligga i linje med syftet for
nya stambanor och de 6vergripande forvantningarna pa systemet. Vissa delnyttor kommer
att forandras medan de samlade nyttorna for systemet som helhet forvantas bli ungefar
samma som i aktuella bedomningarts.

De samlade effektbedomningar som gjorts pa system- och objektsniva infor Trafikverkets
forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 har utgéatt ifran nya
stambanors nuvarande systemutformning och bedomda kostnad. Eftersom analyser av
kostnadsreducerande atgirder drivits parallellt med de samlade effektbedémningarna har
dessa inte inkluderat de justeringar av systemutformningen som beskrivs ovan och de
reducerade investeringskostnader dessa innebar.

1.4. Planforslag for nya stambanor

1.4.1. Utbyggnadsstrategi

Med utgangspunkt i direktivet bygger utbyggnadsstrategin for nya stambanor pa att den
nationella trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen for perioden 2018-

15 Samlad effektbeddmning Nya Stambanor fér héghastighetstadg Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmo, JTR2205 (TRV 2020/66057)
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2029 ska fullfljas. I regeringens direktiv till Trafikverket anges att i planforslaget f6r nya
stambanor bor innefatta investeringar till ett belopp av 107 miljarder kronor. Denna niva

hade legat i linje med nuvarande produktionsplanering forutsatt att kostnadsreducerande
dtgirder inarbetas samt att planldggnings- och tillstandsprocesser foljer tidplan.

Eftersom Harryda kommun har meddelat att de inte avser medverka i det fortsatta
planarbetet gillande nya stambanor for hoghastighetstag saknas i nuldget forutsittningar
att gé vidare i delar av pagéende planlaggningsprocess for Géteborg-Borés. I och med detta
pausar Trafikverket allt planlaggningsarbete som berér Harryda kommun i avvaktan pa
regeringens beslut om tillatlighet for strackan. Trafikverket avser att lamna in ans6kan om
tillatlighetsprovning enligt 17 kap MB till regeringen under 2022. Detta innebér att
fardigstallandet av Goteborg—Boras senareldggs med minst tre ar och att medelsbehovet
inom Goteborg—Borés darmed minskar med 8 miljarder kronor under planperioden. Av
dessa omfordelas 5 miljarder kronor inom nya stambanor vilket innebar en mer offensiv
tidplan dels for genomforandet av Ostlanken, dels for planlaggning av objekt i systemets
centrala delar. Sammantaget foreslds under planperioden 101 miljarder kronor avsittas till
fortsatt arbete med pdgéende objekt och 3 miljarder kronor for planldaggning av dterstiende
centrala systemdelar mellan Linkdping och Borés respektive Hassleholm.

Tabell 1 Beddmda kostnader for nuvarande systemutformning och nya mdjliga kostnader efter
kostnadsreducerande atgarder samt fordelning av medel under planperioden 2022-2033. Kostnader (i
miljarder kronor) for systemet redovisas dels med den mest troliga kostnaden (50%-percentilen) dels
med ett osakerhetsintervall.

Beddmd kostnad Ny mojlig kostnad Fordelning av medel
(Nuvarande (Efter kostnadsreducerande under planperioden

systemutformning) atgarder) 2022-2033
Nya stambanor 325 +/- 55 miljarder 260 +/- 45 miljarder 104 miljarder
Ostlénken 91 miljarder 81 miljarder 68 miljarder
Goteborg-Boras 44 miljarder 38 miljarder 17 miljarder
Hassleholm-Lund 28 miljarder 21 miljarder 16 miljarder
Centrala delar 162 miljarder 120 miljarder 3 miljarder
(Link6ping-

Boras/Hassleholm)

Utbyggnaden av nya stambanor startar fran storstadsomradena och de tre objekten dar
planlidggning pagar, Ostlinken, G6teborg-Boras och Hassleholm-Lund, fardigstalls forst.
Ostlankens utbyggnad sker etappvis och borjar i norr med start i Jarna och fortsittning
soderut. Byggstart for utbyggnaden av Géteborg—Boras respektive Hassleholm—Lund ar
planerad till 2025—-2027 respektive 2027—-2029. Fortsatt utbyggnadsordning ska prioriteras
utifran en systemovergripande utbyggnadsanalys (se 1.4.3) men antagandet att
finansieringsniva och -takt dven fortsattningsvis ligger i samma niva som under slutet av
kommande planperiod (ca 15 miljarder kronor/ar). D4 dr inriktningen att nya stambanor i
sin helhet ska sta klara 2045.
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Figur 3 Medelsfordelning och prognos for nya stambanor under utbyggnaden. Prognosen efter
planperioden (2022-2033) bygger pa antagandet om att fortsatt finansiering maéjliggors i motsvarande
takt som under slutet av planperioden.

1.4.2. Etapper som ingar i gallande nationell plan

De tre etapper som ingér i gillande nationell plan planeras vidare som de forsta delarna av
nya stambanor. Planeringen fortsitter i linje med tidigare inriktning, men med vissa
justeringar utifran foreslagna kostnadsreducerande atgarder.

¢ Goteborg-Boras: Objektet omfattar 6 mil dubbelsparig jarnvag. Stationsorter ar
Molndal, Landvetter flygplats och Boras. Sedan foregiende plan har
lokaliseringsutredning genomforts.

e Hiissleholm-Lund: Objektet omfattar cirka 7 mil 1ang ny dubbelspérig jairnvig. Sedan
foregdende plan har planldggningen av strackan startat och kunskapen har darmed
fordjupats vilket inneburit att objektet har utokats och inkluderar nu aven station i
Héssleholm.

e Ostlinken: Objektet omfattar 16 mil ny dubbelspérig jarnvig. Stationsorter ar
Vagnhirad, Nykoéping, Skavsta, Norrkoping och Linképing. Sedan foregdende plan har
lokaliseringsutredning paborjats for delen genom Linkoping och omfattande
planlidggningsarbete utforts pa Gvriga delar.

1.4.3. Fortsatt planering utifran ett systemperspektiv

Om nyttorna av nya stambanor i sin helhet ska kunna realiseras utifrén bade funktionella,
kostnadsmissiga och tidsmaissiga aspekter sd behdver planeringen utga fran ett
systemperspektiv. Detta giller framfor allt systemets funktion mellan Stockholm, Géteborg
och Malmo, men ocksa hur nya stambanor samverkar med det 6vriga jarnvagssystemet och
transportsystemet i stort.

Systemovergripande utbyggnadsanalys

For att nya stambanors utbyggnadsordning ska kunna optimeras utifran behoven pa
systemniva behover en systemdovergripande utbyggnadsanalys goras. Analysen ska klarlagga
funktionella och tidsmissiga beroenden mellan nya stambanor och andra paverkande
brister och behov samt planerade atgiarder med stor paverkan pa systemets grundfunktion.
Exempel pa brister och &tgirder utanfér nya stambanors system ar plattformskapacitet i
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systemets dndpunkter, kapacitetsatgarder in mot storstaderna, uppstéllningsspar och andra
sidosystem. Syftet med utredningen &r att optimera strategin for fortsatt utbyggnad utifran
béde kostnader, medelstilldelning och nyttorealisering 6ver tid.

Den systemovergripande utbyggnadsanalysen genomfors inledningsvis i planperioden och
syftar till att i samverkan med berérda myndigheter, lansstyrelser, regioner och operatorer
klarlagga funktionella forutsattningar och fortsatt inriktning for planering och
genomforande av nya stambanor. Resultatet ssmmanstalls i en utbyggnadsplan for nya
stambanor.

Objektsférberedande arbete

For att hela systemet av nya stambanor ska kunna fardigstillas till 2045 sé att systemnyttor
kan realiseras inom en rimlig tidshorisont ar det angelaget att den formella
planldaggningsprocessen med jarnvagsplaner for systemets centrala delar (Linképing-
Boras/Héssleholm) paborjas senast omkring 2026.

Att planlaggningsprocessen kommer iging ar ocksé av avgérande betydelse for berérda
kommuner och regioner d& avsaknad av beslut kring banans framtida lokalisering innebar
begransningar for ovrig fysisk planering och samhallsutveckling.

Utifran kostnadsbilden pé systemnivé, de kostnadsreducerande potentialer som identifierats
och den maélbild for kostnaden som definierats utifrédn dessa, krévs ett forberedande arbete
innan den formella planldggningsprocessen kan péborjas pa de centrala delarna. Detta
arbete planeras att inledas nir den nationella planen for transportinfrastrukturen 2022-
2033 beslutats.

Det objektsforberedande arbetet ska — i samverkan med berorda myndigheter, lansstyrelser,
regioner och kommuner — effektivisera kommande planldggningsprocesser genom att:

e Na en gemensam forstéelse for forutsittningar och inriktning infér kommande
planlaggning.

e Verifiera identifierade kostnadsreducerande potentialer samt siakerstilla en
systemutformning som i sa stor utstrackning som mojligt omhéndertar
kostnadsreducerande atgirder.

e Genomlysa de fysiska forutsiattningarna pa striackorna avseende genomforbarhet
och kostnader, samt att avgriansa och verifiera utredningsomraden.

e Forma gemensamma avsiktsférklaringar, nya eller uppdaterade, med regioner och
kommuner avseende inriktning och innehéll, samt samverkansprocesser infor
kommande planldggning.

e Ge stod for utbyggnadsplan som majliggor ett kostnadseffektivt genomforande dar
basta mojliga effekt av respektive delstricka uppnas.
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Figur 4 Process for forberedande planeringsarbete.

Det objektsforberedande arbetet kan i vissa delar péborjas parallellt med den
systemovergripande utbyggnadsanalysen som beskrivits ovan.

Tidigare antagna forutsattningar och beslut kring systemets utformning och funktion kan
komma att justeras utifrin resultaten av den systemévergripande utbyggnadsanalysen och
det objektsforberedande arbetet.

1.5. Kostnadsstyrning och effektivt genomfdrande

1.5.1. Kostnadsstyrning

Utover de forandringar av systemets utformning som redovisas under 1.3.2 ska mojligheter
till minskade kostnader vidareutvecklas i den fortlopande processen med planering och
planlidggning av nya stambanor. Ett kontinuerligt arbete med hég ambitionsniva ska utforas
kring att minska kostnader.

I det fortlopande arbetet med att sikra och uppdatera totalkostnaden inom nya stambanor
ska vidare mojligheter till att sinka kostnader kontinuerligt virderas och omhandertas. De
hittills identifierade kostnadsreducerande atgiarderna ska utgora en inriktning och
delméngd av sammantagen mdjlig kostnadsbesparing. I arbetet ingér att lopande
identifiera, analysera och avstegshantera andra mojliga tillkommande kostnadsbesparingar,
béde i pdgdende och i delar dar planlidggning dnnu inte paborjats.

1.5.2. Produktivitet

En 6kad grad av standardisering, vilket i sin tur ir en férutsiattning for tillampande av
industriella metoder, ger en produktionseffektivisering som kan sidnka kostnader. Da kravs
att i storre utstrackning foreskriva bestimda utformningar, vilket visserligen minskar
optimeringsméjligheten pa enskilda platser, men i gengild ger vasentligt hogre mojlighet till
serieproduktion. Nya stambanors omfattning och volym mdgjliggor stordriftsfordelar och
effektivisering genom standardisering och industriell produktion av vanligt forekommande
anldggningsdelar som till exempel broar (inkl. landbroar) och bullerskydd. En anlaggning
som byggts med industrialiserade metoder bidrar inte bara med en ldgre
investeringskostnad, utan ger dven goda forutsattningar for kostnadseffektivt underhall och
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reinvesteringar under driftstiden. Potentialen for kostnadsreducering ar stor, men riskerar
forsvinna om speciallosningar erfordras for alltfor manga enskilda platser. Darfor behover
planering for detta paborjas i tidigt skede.

1.5.3. Klimatneutralt och energieffektivt anlaggande

Nya stambanor omfattar stora anliaggningsvolymer vars produktionsmetoder och ingidende
material innebéar omfattande utslapp av viaxthusgaser. For att reducera utslappen frén
anldggningen kravs dels optimeringar vad géller anldggningens utformning och
materialeffektivitet, dels utveckling och innovationer avseende alternativa eller utvecklade
material som till exempel stil och betong med betydligt l4gre klimatbelastning 4n idag.

De stora anldggningsvolymer 6ver lang tid som nya stambanor innebéar utgor ett bra
underlag for utveckling och innovationer i omstallningen mot klimatneutrala material och
energieffektiva metoder. Nya Stambanor kommer att driva ett proaktivt och kontinuerligt
arbete for att fraimja utvecklingen mot och omstallningen till en klimatneutral och
energieffektiv anlaggningsbransch och darmed 6kad uppfyllelse av klimatmalen.

1.5.4. Organisation

Frén och med 1 oktober 2020 ar alla delar av nya stambanor inordnade i en ny och
sammanhallen organisation inom Trafikverket och hela systemet betraktas och analyseras
som ett ssmmanhallet projekt. Organisationen Nya Stambanor utgor ett program med ett
samlat ansvar for planering och genomforande. Detta ger forutsattningar for och en forméga
att, utifran ett systemperspektiv, samordna, optimera och sikerstilla att arbetssétt och
produkter mojliggor ett industrialiserat, standardiserat och effektivt genomforande.
Programmet Nya Stambanor leds av en programdirektér som rapporterar direkt till
generaldirektoren.

Trafikverket avser att arligen rapportera nya stambanors framdrift och ekonomiska status
for att ge en samlad bild med hog grad av transparens.

1.5.5. Resurs- och kompetensférsérjning

Trafikverket har tagit fram flera studier:¢ for att utreda risken att det uppstar resurs- och
kompetensbrist vid planering och genomférande av nya stambanor. Slutsatsen ar att s kan
ske inom flera yrkesgrupper.

Planering och genomforande av nya stambanor uppskattas kriava ca 165 000
arsarbetskrafter fram till 20407. Det betyder stora mojligheter till sysselsittning for stora
arbetstagargrupper 6ver manga ar, men det innebir ocksa att under de kommande 20 dren
kommer det att utifran kvantitativ och kvalitativ analys att finnas ett stort antal bristyrken.
Analysen har utgatt fran alla aktérer (myndigheter, konsulter, entreprenorer, kommuner
mm), alla delstrickor, alla moment och hela arbetskraften i Sverige (alla de 420 yrken som
kategoriseras av SCB i s kallade SSYK koder). For att planera och genomféra nya
stambanor krivs 9o av dessa yrkesgrupper. Det identifieras brist i 43 stycken av dessa och
kvalificerad brist i 20 stycken. Bristerna uppstar pa grund av att det finns for fa i
arbetsmarknaden och/eller att en mycket stor andel av en yrkesgrupp tas i ansprak. Inom

16 SWECO (2015). Kompetensbehov fér byggande av infrastruktur ldngs Ostlénken

Internationella handelshégskolan i Jonkoping (2016). Nar Gétalandsbanan byggs

VTI (2020). Prognos over framtida kompetens-och resursbehov knutet till svensk infrastruktur foér
sparbunden trafik

17 Ramboll (2020). Nya Stambanor mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé
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vissa yrkesgrupper finns det for f4 personer pa den svenska arbetsmarknaden, men det
bedoms kunna hanteras genom att leverantorer séker internationell personal. Otillracklig
tillgdng kvarstar dock inom flera yrkesgrupper.

Nir konsekvenserna av den befarade problematiken har studerats pé en 6vergripande
nivas, bekriftas att om inga dtgarder vidtas kommer en bristsituation uppstd de kommande
tjugo dren. Redan idag réder brist pé flera yrkesgrupper samtidigt som kommande
infrastruktursatsningar okar kraftigt. I studier med kvantitativa analyser och kvalitativa
intervjuer framkommer tydligt att utbildningssystemet i Sverige med storsta sannolikhet
inte kommer att kunna tillgodose det numerara behov av resurser som kravs for att klara av
planldggning och genomforande av de infrastrukturprojekt som planeras. Detta beror bland
annat pé bristande attraktivitet och den offentliga resurstilldelningen till berérda
utbildningar.

Konsekvenserna av brist pa resurs och kompetens ar svaréverblickbara och svaranalyserade
men fyra 6vergripande konsekvenser har identifierats. Dessa ar tidsférseningar,
kostnadsokningar, icke ideala 16sningar och nedprioritering av annan verksamhet.

1.6. Finansiering

Genomforandet av nya stambanor dr komplext att hantera inom Trafikverkets ordinarie
anslag, eftersom majligheten att flytta medel mellan ar 4r mycket begriansad. Da nya
stambanor utgor en betydande del av det totala anslaget far d&ven sma forskjutningar i
framdrift och kostnad stora konsekvenser for moéjligheten att planera och driva andra objekt
framét. En annan finansiering, exempelvis genom lang- eller kortfristigt 14n, skulle
underlitta hanteringen och samtidigt mdjliggora en snabbare utbyggnad och tidigare
realisering av nyttoeffekter som ger 6kad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och
okad tillforlitlighet i jarnvagssystemet.

18 Ramboll (2020). Nya Stambanor mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé
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