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Sammanfattning

Regeringen gav i december 2022 Trafikverket i uppdrag att avbryta planeringen av
nya stambanor for hoghastighetstag. Samtidigt fick Trafikverket i uppdrag att for
Ostlanken identifiera och vidta kostnadsreducerande atgarder samt redovisa vilka
justeringar av projektet som ar lampliga nar Ostlanken inte ingar i hoplankat
system av nya stambanor for hoghastighetstag.

Mer integrerad utformning ger battre forutsattningar
for den regionala trafiken

Ostlanken bidrar i jarnvagssystemet dven utan att vara del i ett system av nya
stambanor. For att Ostlinken — utifrdn de nya planeringsforutsiattningarna — pa
basta satt ska stodja arbetspendlingen i det regionala perspektivet och bidra till
starkt kapacitet i straket Sodra stambanan bor dock utformningen justeras sa att ett
mer integrerat system uppnas. Det innebir att de nya sparen for Ostlinken pa ett
tydligare satt bor kopplas samman med den befintliga S6dra stambanan for att
mojliggora ett effektivt och balanserat nyttjande av de bada banorna.

Nya forutsattningar ger mojlighet till anpassade
ambitionsnivaer

Att Ostlanken inte langre ska ingd i ett separerat system av nya stambanor innebar
aven att tidigare ambitionsnivaer, mél och krav avseende restider, kapacitet och
punktlighet, kan anpassas. Detta mdjliggor i sin tur att vissa kostnadsreducerande
justeringar och atgirder kan inarbetas i Ostlanken.

Forandrad inriktning for Ostlanken

Trafikverkets inriktning for det fortsatta genomforandet av Ostlanken ar att 6ka
graden av integrering mellan Ostlinken och S6dra stambanan genom forandrade
stationslosningar i Linkoping och Norrkoping samt att nyttja den mgjlighet till
kostnadsbesparande atgarder som anpassade mal och krav avseende systemets
redundans ger.

Ett flertal mgjliga justeringar och kostnadsreducerande atgiarder har 6versiktligt
analyserats och konsekvensbedomts under varen 2023. Dialog om de identifierade
justeringarna har forts med direkt berérda kommuner, regioner, trafikhuvudméan
och tagoperatorer.



Alternativa losningar och utformningar for att pa basta satt mota den nya
inriktningen kommer att utredas i enlighet med lagstadgade
planldggningsprocesser. I detta arbete ar fortsatta dialoger och samrad med externa
samverkansparter centrala for att forma och besluta de slutliga l6sningarna.

Ofdrandrad plankostnad och rimliga
tidplaneforandringar

De justeringar och kostnadsreducerande atgarder som medges av den forandrade
inriktningen for Ostlanken mojliggor kostnadsreduceringar med minst 2,7 miljarder
kronor. Atgirderna kommer samtidigt att paverka tidplanen for pigéende
planlaggning med uppskattningsvis 1—2 ar. Ett fordjupat arbete kring hur detta
paverkar det totala genomférandet, och om paverkan pa trafikstarten kan mildras
eller undvikas, kommer att goras under hosten 2023.

Med inarbetade justeringar och kostnadsreducerande atgarder ar den bedomda
plankostnaden 91,4 miljarder kronor i prisnivd 2021—02. Det innebér att den nya
bedomda plankostnaden for Ostlanken motsvarar plankostnaden i Nationell plan
for transportinfrastrukturen 2022-2033.

En stor del av kostnaden for Ostlanken ar 1ast genom tidigare beslut som tagits av
omvarldshansyn och for att sikra framdriften. Om ytterligare storre
kostnadsreduceringar ska goras maste tillatlighetsbeslut och ingdngna avtal med
externa parter omprovas och storre omtag goras, vilket skulle fa konsekvensen att
tidplanen forskjuts med ménga ar. Trafikverket ska dock — inom de pagéende
planldaggningsprocesserna och i niara dialog med berorda intressenter — utmana, och
soka kostnadseffektiva l6sningar for att mota, tillatlighetsbeslutets villkor.
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1 Inledning

1.1 Regeringsuppdrag

Den 23 december 2022 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att avbryta
planeringen av nya stambanor for hoghastighetstag, snarast avsluta projektet
Hassleholm—-Lund samt pausa projektet Goteborg—Boras. Samtidigt lamnade
regeringen tre nya uppdrag till Trafikverket att:

e for Ostlanken identifiera och vidta kostnadsreducerande atgarder

o for strdket Goteborg—Boras utreda dtgarder i jarnvagssystemet som
forbattrar arbetspendlingen i stréket och anslutningen till Landvetter
flygplats pa ett mer kostnadseffektivt satt an projekt Goteborg—Boras som
en del av nya stambanor for hoghastighetstag

e for Skane utreda kapacitetshojande atgarder i jarnvagssystemet som pa ett
kostnadseffektivt sitt forbattrar forutsiattningarna for arbetspendling och
underlattar for utokade godstransporter i jairnvagssystemet?.

De tre regeringsuppdragen redovisas till regeringen i juni 2023.

Att planeringen av nya stambanor for hoghastighetstag avbryts innebar i ett storre
perspektiv dven forandrade planeringsforutsiattningar for utvecklingen av
jarnvagssystemet i sodra Sverige. Infor nastkommande nationella plan kommer
Trafikverket utga fran de nya planeringsforutsittningarna och analysera vilka
brister och behov avseende kapacitet och tillginglighet som kvarstar eller forstiarks
samt identifiera majliga atgarder for att mota dessa.

1.2 Syfte och omfattning

Uppdraget som avser Ostlanken ska redovisa identifierade kostnadsreducerande
atgarder samt hur dessa vidtas vid genomforandet av projektet Ostlanken (Jarna—
Linkoping). De kostnadsreducerande dtgarderna ska ligga inom ramen for beslutad
tillatlighet och atgiarderna ska inte medfora ndgon namnvard forsening for
genomforandet av Ostlanken. Uppdraget ska vidare redovisa vilka eventuella
justeringar av projektet som ar lampliga med anledning av de nya forutsattningar
det innebér att Ostlanken inte ingér i ett hoplankat system av nya stambanor.

Uppdraget har tva fokusomraden — dels att identifiera och vidta
kostnadsreducerande atgarder for att sdnka investeringskostnaden for projektet,
dels att identifiera mojliga justeringar som optimerar Ostldnken utifran den nya
forutsattningen att den inte ldngre ska utgora del av nya stambanor. Inriktningen
har varit att kostnadsreducerande atgarder ska ligga inom ramen for den beslutade
tillatligheten och att de inte ska medfora ndgon namnvird forsening for

' Regeringsbeslut 12022/02416, 12022/02417, 12022/02418 och 12022/02419
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genomforandet av Ostlanken. Detta har beaktats i urvalet av atgarder som varit
relevanta att utreda.

Bedomningen av kostnader gors i 2021 ars prisniva for att vara jamforbara med de
som redovisats i den nationella planen for transportinfrastrukturen 2022 - 2033. De
senaste tva aren har det skett och sker fortsatt stora och snabba
prisnivaforandringar vilket alltsa inte speglas i rapporten.

De kapacitets- och tillgdnglighetsbrister som kvarstar i sodra Sveriges
jarnvagssystem till foljd av att nya stambanor inte ska fullfoljas hanteras inte inom
detta uppdrag.

Uppdraget ar avgransat utifran inriktningen att Ostlanken aven fortsatt ska
utformas enbart for persontrafik, sa att godstrafiken ges bra forutsiattningar att
utvecklas pa befintliga banor.

Uppdraget har genomforts under perioden januari-juni 2023 och omfattat att:

¢ Bedoma kostnaden for det planerade utforandet: Denna del handlar
om att uppdatera bedomningen av den totala objektskostnaden for
Ostlanken i sin hittills planerade utformning, det vill sdga utifran innehéllet
i aktuella jarnvagsplaner dar Ostlanken ar planerad som del av nya
stambanor. Se avsnitt 4.1.

¢ Identifiera justeringar och mdjliga kostnadsreducerande
atgarder till foljd av forandrade planeringsforutsattningar: Denna
del handlar om att identifiera justeringar (forandringar av den hittills
planerade utformningen som bor goras for att Ostlanken ska ges en sa
funktionellt optimerad och kostnadseffektiv utformning som mojligt utifran
de nya planeringsforutsattningarna) samt att identifiera
kostnadsreducerande atgarder som mojliggors till f6ljd av att Ostlanken inte
langre ska utformas som del av ett hopldnkat system av nya stambanor. Se
avsnitt 4.2.

Denna del har genomforts med inriktningen att Ostlanken ska starka
kapaciteten med fokus pa arbetspendling och samtidigt ocksa bidra till en
effektiv gods- och fjarrtrafik i S6dra stambanestraket.

Dialog om identifierade justeringar har forts med direkt berorda kommuner,
regioner, trafikhuvudmaén och tagoperatérer under uppdraget.

En bedomning av identifierade justeringar och kostnadsreducerande atgirder har
gjorts avseende dess paverkan pa bland annat kapacitetsforstarkning i
jarnvagssystemet med fokus pa arbetspendling och godstrafik, tidplan,
framtidssiakring och acceptans hos berorda samarbetspartners.

Med utgéngspunkt i de nya planeringsforutsattningarna, identifierade justeringar
och kostnadsreducerande atgirder och dess for- och nackdelar samt respons fran
forda dialoger har en inriktning for Ostlankens fortsatta genomforande definierats.
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2 Ostlankens roll i jarnvagssystemet

Stockholmsomradet binds ihop med Vistsverige och Skane/Danmark via Sodra
stambanan och Vistra stambanan. Sodra stambanan och Vastra stambanan har en
central funktion for gods- och persontrafik bade i ett nationellt och internationellt
perspektiv. Sodra stambanan ingar dven i det europeiska stomnétet for jarnvag, for
att personer ska kunna resa och gods fraktas pa ett energieffektivt satt mellan de
europeiska ldnderna. Sodra och Vastra stambanan ar tva av de strdk med mest
anstriangd kapacitetssituation i Sverige. Flera viktiga mellanmarknader ligger langs
de bada stambanorna, exempelvis regionen Norrkoping/Linkoping. Huvuddelen av
trafiken samsas inledningsvis pa strackan Jarna—Katrineholm, for att dar delas i en
vastlig och en sydlig gren dar Vistra stambanan och S6dra stambanan utgor de
huvudsakliga straken, se Figur 1. Med Ostlédnken skapas plats for fler persontdg och
godset ges 0kat utrymme pa de befintliga stambanorna. Fler spar bidrar till kortare
restider samt punktligare och mer palitliga tdg for bade resenérer och néringsliv.

(®) sToCKHOLM
#®) FLEMINGSBERG

SODERTALE

FALKOPING, ®

ALINGSAS (@)

GOTEBORG (@)

ALVESTA (@)

ALMHULT

(@) HASSLEHOLM

KOPENHAMN i

Figur 1. Huvudstrak — Vastra stambanan och Sédra stambanan



2.1 Ostlanken — planeringsforutsattningar enligt
nationell plan 2022-2033

Ostlanken omfattar enligt den planerade utformningen cirka 16 mil ny dubbelsparig
jarnvag med stationer i Vagnharad, Skavsta, Nykoping, Norrkoping och Linkoping
samt en bibana till Nykoping. Den nya jarnviagen dimensioneras for 250 km/tim
med hog ambitionsniva i den tekniska utformningen, for att mota de krav pa
punktlighet och redundans som forvintas av ett system av nya stambanor.

Utbyggnaden av Ostldnken innebar nastan en fordubbling av antal jarnvagsspar
mellan Milardalen och Ostergdtland och kommer att ge 6kad tillginglighet, kortare
restider och smidigare arbetspendling vilket kommer paverka den regionala
utvecklingen positivt.

Arbetet med Ostlanken ar uppdelat i tolv jarnvagsplaner (se Figur 2) och for
utbyggnadskorridoren for delarna mellan Jarna och Tallboda vid Linkoping finns
ett beslut om tillatlighet. I nulaget pagar aven planldggningen av ett nytt dubbelspar
mellan Linkoping och Sjogestad som en forsta del av nya stambanor delen
Linkoping—Boras/Hassleholm. Processen for att ta fram en jarnvagsplan ar
lagreglerad och forslaget till utformning av anlaggningen (inom den beslutade
korridoren) samrads lopande under planldggningsarbetets gang.
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Figur 2. Ostlankens indelning i jarnvagsplaner.
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2.2 Ostlanken — nya planeringsforutsattningar

Planeringen av nya stambanor mellan Linkoping och Boras respektive Hassleholm
via Jonkoping ar avbruten i enlighet med regeringens beslut 22 december 2022.
Detta innebar forandrade planeringsforutsattningar for Ostlanken som hittills ar
planerad och utformad for att ing i ett system av nya stambanor. De nya
forutsattningarna innebar att Ostldnkens roll i det framtida jairnvagssystemet
andras fran att utgora del av ett system av nya stambanor till att utgora del av
strédket Sodra stambanan med inriktningen att starka arbetspendling och godstrafik
i straket. Ostlankens forandrade roll i jairnvagssystemet innebar att den planerade
utformningen i vissa delar bor justeras for att banan sa 1dngt mojligt ska optimeras
utifrdn de nya forutsattningarna.

Att Ostlankens roll i jarnvagssystemet dndras fran att vara del i ett
hoghastighetssystem till att vara en bana med mer regionalt fokus innebar att
dndamalen med Atgirden forindras. Andamal for ett projekt dr utgdngspunkt for
den formella planldaggningsprocessen och definierar de bakomliggande motiven for
varfor en atgard, i det har fallet Ostlanken, behovs. Bara dtgarder som moter alla
delar i andamalet kan fungera som 16sning vid den juridiska provningen av planen.

Eftersom Ostlanken inte langre ska planeras som del i ett system av nya stambanor
har Trafikverket beslutat att anpassa Andamalen for Ostlanken2. Beslutet innebar
att delar av det tidigare beslutade andamalen tas bort. De delar som tagits bort ar
kursiverade i listan nedan. De delar av andamalet som ar kvar dr motiverade av
identifierade kapacitet- och tillgdnglighetsbrister samt trafikala behov for straken
Stockholm—-Linkoping och Stockholm—-Malmo.

ANDAMAL FOR OSTLANKEN:

e Ostldnken ska vara en del av en framtida héghastighetsjdrnvdg
Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmo.

e Ostlinken ska bidra till regionforstoring Ostergétland—Sédermanland—
Mailardalen.

¢ Ostlanken ska bidra till kortare restider med tag pa strackan Stockholm—
Linkoping och Stockholm—-Malmo/Kopenhamn, samt Stockholm—Goteborg.

e Restiden mellan Stockholm och Géteborg utan uppehall da
hoghastighetssystemet dr uppbyggt ska vara 2 timmar och 8 minuter,
samt Stockholm—Malmé 2 timmar och 35 minuter.

e Ostlanken ska bidra till forbattrad kapacitet i jairnvagssystemet.

De overgripande maél, grupperade i atta malomraden och innefattande bade
funktions- och hdnsynsmal, som tidigare omfattade nya stambanor som helhet och
darmed aven for Ostlanken har i delar anpassats till foljd av de nya

2 Andamal Ostlanken — anpassning till nya Planeringsférutsattningar TRV 2022/145429
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forutsattningarna. Anpassningarna som gjorts beror funktionsmalen kapacitet och
robusthet samt restider. Identifierade kapacitet- och tillganglighetsbrister samt
trafikala behov for straken Stockholm—-Linkoping och Stockholm—Malmoé har
utgjort utgangspunkt for de anpassade mélen. Aven 6vriga malomraden kommer att
ses over och anpassas sa att de ligger i linje med Trafikverkets nya strategiska mal
fran 2022 och andra aktuella Trafikverksgemensamma malnivaer.

Anpassningen som gjorts av de 6vergripande malen ar foljande:

¢ Kapacitet och robusthet. Milet som for Ostlankens del avseende
fjarrtrafik tidigare var 6 hoghastighetstag per timme under hogtrafik
anpassas till 4 tag (fjarrtdg och snabba regionaltdg med fa uppehall).

Punktlighetmalet for nya stambanor (delarna Jairna—Almedal/Lund) som
tidigare var 98 procent dndras till 95 procent i enlighet med Trafikverkets
malbild.

¢ Restider. Milet for restider med direkttdg mellan zndpunkterna
Stockholm—-Goteborg/Malmo utgdr. Samtliga tdg langs Ostlanken antas nu
gora uppehall vid de storre orterna Norrkoping och Linkoping.

Till f6ljd av forandrade planeringsforutsattningar i kombination med anpassade
andamal och 6vergripande mal dr en ny referenstrafiks for Ostlainken mojlig.
Genom att mangden ldngviga persontag langs Ostlanken minskar eftersom nya
stambanor inte ska fardigstillas, ges ett visst utrymme att utéka trafiken som har
fokus pa den regionala pendlingen. Bade regionaltdg och snabbtég langs Ostlanken
stodjer den regionala arbetspendlingen. Till exempel majliggor trafiken med
regional express mellan Linkdping och Gavle korta restider mellan
Link6ping/Norrkoping och Stockholm.

3 Ansats till balanserat trafikutbud givet trafikeringsonskemal och samhallsekonomiska
avvagningar.
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3 Justeringar och mojliga
kostnadsreducerande atgarder

Till foljd av att Ostlanken inte langre ska inga i ett hoplankat system av nya
stambanor bor och kan vissa justeringar av projektet goras. Detta for att né en sa
funktionellt optimerad och kostnadseffektiv utformning som mdojligt utifran de nya
planeringsforutsittningarna, de anpassade malen och den nya referenstrafiken.

For att Ostlanken pa basta sitt ska stotta det regionala perspektivet och bidra till
starkt kapacitet i Sodra stambanestraket 6kar behovet av effektiva kopplingar
mellan den nya jairnviagen och den befintliga Sodra stambanan. Detta innebar i sin
tur ett behov av mer integrerade stationslosningar dn vad som hittills planerats for,
dar de nya sparen for Ostlanken pa ett tydligare satt kopplas samman med den
befintliga Sodra stambanan. Framforallt giller detta i Linkoping dar Ostlanken ska
ansluta till Sodra stambanan. Men det behovs dven i Norrkoping for att majliggora
ett effektivt och balanserat nyttjande av bada banorna.

Med mer integrerade stationslésningar i Norrkoping och Linképing blir det mojligt
for andra tagupplagg att nyttja den nya banan. Det innebar exempelvis att det blir
mojligt for regionaltdg fran Katrineholm att vixla spar i Norrképing och komma
snabbare till Link6ping. Godstrafiken kommer dven fortsiattningsvis att nyttja
befintliga stambanor.

Utover behovet av platsspecifika justeringar i Link6ping, Norrkoping och
Nykoping/Skavsta har daven mer generella mojliga kostnadsreducerande
justeringar/atgéarder identifierats. Dessa justeringar mojliggors framst av lagre krav
pa punktlighet och redundans och de har primart syftet att optimera
anlaggningskostnaden.

En anpassning av punktlighetsmalet fran 98 till 95 procent innebar lagre krav pa
redundans och anldggningens forméaga att klara extrema viaderrelaterade handelser.
Med ett lagre mal for punktlighet finns det inte heller lika stora skl att separera
den nybyggda anldggningen fran den befintliga anldggningen, vilket skapar
mojligheter for mer integrerade stationslosningar.

Eftersom malet for restider med direkttdg mellan &ndpunkterna Stockholm,
Goteborg och Malmo tas bort, ges majlighet att justera jarnviagens geometriska
utformning, exempelvis i anslutning till stationslagena i Linkoping och Norrkoping.
Alla tag antas nu till exempel gora uppehall vid de storre orterna Norrkoping och
Linkoping.

Den nya referenstrafiken innebar en forandrad méangd tag och typ av tdg som antas
trafikera Ostlanken. Detta ger majlighet att justera till exempel plattformslangder
och hastigheter genom vixlar, och det minskar behovet av planskildheter.
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Justeringar som innebar en mer integrerad utformning och sankt ambition for
redundans och restider innebér att det inte lingre dr majligt att 1angre fram stilla
om planeringen till ett helt separerat system av nya banor utan att storre
ombyggnader kravs. Det kommer dock vara mojligt att 1dta Ostlanken utgora del i
ett framtida integrerat system av banor som forstiarker kapaciteten i det befintliga
jarnvagssystemet och framjar regionforstoring mellan de storre staderna.

3.1 Justeringar for Linkdping

Nuvarande planering i Linkoping innefattar 26 kilometer nytt dubbelspar mellan
Linghem (Tallboda) och Sjogestad, samlokaliserade men separerade stationer for
Ostlanken respektive Sédra stambanan vid Steninge och en planskild
kopplingspunkt vid Sjogestad cirka 10 kilometer vister om Link6ping.

3.1.1 Delen Linkoping-Sjogestad

Strackan mellan Linkoping och Sjogestad (kostnadsbedomd till cirka 2,5 miljarder
kronor) ingar inte i objekt Ostlinken enligt Nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—-2033. Den ir istillet planerad som en forsta del av
de centrala systemdelarna mellan Linkoping och Boras/Héassleholm via Jonkoping.
Att bygga delen Linkoping—Sjogestad samtidigt med Ostldnken skulle dels skapa
stabila planeringsforutsattningar for kommunens stadsutveckling, dels mildra de
kapacitetsbrister som finns mellan Linkoping och Mjolby. Kapacitetsforstarkningen
vaster om Linkoping skulle skapa mojligheter for ytterligare pendeltagsstationer pa
Sédra stambanan lings strickan vilket efterfrigas av bade Region Ostergotland och
Linkopings kommun.

Till f6]jd av att planeringen av delarna mellan Linkdping och Boras/Héssleholm ar
avbruten finns inte langre mgjlighet att genomfora delen mellan Linkoping och
Sjogestad som en forsta del av de centrala systemdelarna. Den planerade
utformningen av Ostlanken genom Link6ping behover darfor justeras sa att en
annan anslutning mot Sédra stambanan majliggors.

3.1.2 Stationslosning i Linkoping

Den planerade stationen vid Steninge ar en separerad stationslosning dar den
snabba persontrafiken hélls atskild fran langsammare person- och godstrafik i syfte
att minska storningskiansligheten. Till f6ljd av de nya planeringsforutsattningarna
skulle det vara fordelaktigt om stationsutformningen justeras sa att en hogre grad
av integrering mellan Ostlanken och S6dra stambanan uppnés. Med en integrerad
station ar det bade lattare att balansera trafik mellan Sodra stambanan och
Ostlanken och att styra om trafik till den andra banan i storda lagen.
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Under varen 2023 har Trafikverket oversiktligt analyserat tre alternativ:
e en separerad station vid Steninge
e tva alternativa lagen for integrerade stationer i Linkoping

Alla tre alternativ ger goda forutsattningar for regional arbetspendling eftersom alla
tag enligt nya trafikeringsantaganden stannar i Linkoping.

For den separerade stationslosningen behover en planskild kopplingspunkt
anlaggas vister om stationen i samband med utbyggnaden av Ostldnken. En
planskild kopplingspunkt centralt i Linképing, innan en avslutning av Ostlanken vid
Bergsvigen bedoms bli mycket svar att inordna i den planerade stadsutvecklingen.
For de integrerade stationslosningarna behover en planskild koppling istéllet
anlaggas Oster om stationen.

For alla tre stationsalternativ dr en framtida utbyggnad av fler spar vasterut fran
Link6ping majlig, forutsatt att mark for detta kan sikerstillas. Vid en framtida
utbyggnad kravs dock en planskildhet vaster om stationen dven for de integrerade
stationslosningarna, av kapacitetsskil. Denna bedoms da kunna ldggas langre
vaster ut 4n Bergsvigen och darfor vara lattare att anpassa till stadsutvecklingen an
vad en centralt placerad planskildhet ar.

De integrerade stationslosningarna kraver farre spar och ar darfér mindre
utrymmeskravande i bredd adn en separerad stationslosning men kraver istallet
négot utokad langd, for att ge utrymme for vindande tag.

En oversiktlig jamforelse av de studerade stationsalternativen i Linkoping framgar
av Tabell 1. Jamforelse av studerade stationslosningar i Linkoping.
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Tabell 1. Jamforelse av studerade stationslosningar i Link6éping.

Separerad station i
Steninge

Integrerad station i
Steninge

Integrerad station i
befintligt lage

Kapacitet

Arbetspendling

Godstrafik
Stadsutveckling

Framtidsséakring —
mojlig utbyggnad
av fler spar

Paverkan pa
befintlig tagtrafik
under utbyggnad

Bedomd
kostnadspaverkan*

Paverkan pa
tidplan

Tillracklig utifran nya
trafikeringsantaganden.

Goda foérutsattningar
norrut mot
Norrkdping/Stockholm.

Goda mojligheter att
utveckla anslutande
kollektivtrafik.

Tillracklig utifran nya

trafikeringsantaganden.

Goda foérutsattningar
norrut mot
Norrkdping/Stockholm.

Goda mdjligheter att
utveckla anslutande
kollektivtrafik.

Tillracklig utifran nya
trafikeringsantaganden.

Goda forutsattningar
norrut mot
Norrkdping/Stockholm.

Mycket sma mojligheter
att utveckla anslutande
kollektivtrafik.

Likvardig avlastning av befintlig stambana vilket frigor kapacitet for godstrafiken.

Inte férenlig med
kommunens planer for
utveckling av staden pa
grund av centralt
placerad planskildhet.

Méjlig, men med
utmaningar

Viss

+ 0,3-0,5 miljarder

Viss

Mdjlig att férena med
kommunens planer for
utveckling av staden.

Méjlig, men med
utmaningar

Viss

- 0,9-1,9 miljarder

Viss

Inte férenlig med
kommunens planer for
utveckling av staden pa
grund av barriarverkan
och utrymmesbrist.

Mojlig, men med
utmaningar

Mycket stor

- 4-4.5 miljarder

Stor

* Relativ kostnad jamfért med beddmd kostnad for hittills planerat utférande.

3.1.3 Respons fran extern dialog om Linkoping

Trafikverket har under varen 2023 fort dialog med Linkopings kommun, Region

Ostergotland och Tagforetagen kring de identifierade justeringarna och de
studerade alternativen.

e Region Ostergotland lyfter att fler atgirder krivs pa Sodra stambanan
och sarskilt strackan Linkoping-Mjolby. For att kunna utveckla den

regionala pendeltagstrafiken for hallbara transporter och regional

utveckling, samtidigt som framkomligheten for fjarrtdg och godstrafiken ska

kunna garanteras kravs att Ostlanken striacker sig sa langt vasterut som

mojligt och dtminstone till Sjogestad.

o Tagforetagen framhéller vikten av en framtidssidkrad anliggning som

medger vidare utbyggnad fran Linkoping da behov av detta finns.

¢ Linkoping kommun framhéller vikten av stabila forutsattningar for

stadens utveckling och att jarnviagsanlaggningen maste fardigstéllas genom
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hela centrala Linkoping i en sammanhallen tidsperiod for att mojliggora
stadsutveckling och inte minst stadslakning efter att jairnvagen fardigstallts.

Kommunen ir inte beredd att understodja nagra reservat for framtida
jarnviagsdragning som begransar eller omojliggor fortsatt stadsutveckling
vaster om Linkoping.

Link6épings kommun betraktar en ny station for Ostldnken vid befintliga
Link6ping C som utesluten eftersom befintlig barridr genom innerstaden
skulle forstiarkas och stadsutvecklingen begransas, och eftersom utrymmet
den lokala kollektivtrafiken har for att mota ett 6kat resande ar anstrangt
redan idag.

3.1.4 Inriktning for Ostlanken genom Linkoping

Trafikverkets inriktning for det fortsatt arbete med Ostldnken genom Linkoping ar

foljande:

Arbetet med jarnvagsplan for delen Linkoping—Sjogestad avbryts och
stallningstagande kring val av lokalisering revideras. En dialog med
Link6épings kommun initieras, kring hur en framtida méjlighet for
ytterligare spar vasterut fran Linkoping kan sakerstillas pa basta sitt utan
att begransa den pagaende stadsutvecklingen.

Det planerade stationsléget i Steninge behélls, men med en integrerad
stationslosning. Utformningen av stationen, anslutande sparlinjer och
sidosystem samt den lampligaste anslutningspunkten mot Sodra stambanan
utreds, vidare inom det padgdende jirnvagsplanearbetet, i tit dialog med
Linkopings kommun.

En integrerad stationslosning vid befintliga Linképing C bedoms inte
realistisk, trots den betydligt 1agre bedomda kostnaden. Anledningarna ar
att det kraver stora omtag process- och tidsmaissigt, att omgivningspaverkan
och trafikstorningarna blir stora under byggtiden och att alternativet helt
saknar accepteras hos kommunen.

3.2 Justeringar for Norrkoping

3.2.1 Stationslosning i Norrkdping

P& motsvarande sitt som i Linkoping ar den planerade stationen i Norrkoping en
separerad stationslosning, dar den snabba persontrafiken halls atskild fran
langsammare person- och godstrafik i syfte att minska stérningskansligheten. Med

de nya planeringsforutsattningarna skulle en station som integrerar Ostlanken och
Sodra stambanan innebira att det ar bade lattare att balansera trafiken mellan
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banorna och att styra om trafiken till den andra banan om det uppstar en storning
pa den forsta.

De fysiska forutsattningarna for ny jarnvag genom Norrkoping ar mycket
utmanande. Det ar rent geometriskt och utrymmesmassigt bade komplext och
kostnadsdrivande att inordna Ostlanken med ny station tillsammans med befintliga
Sodra stambanan. Utmaningarna och kostnaderna ar till stor del kopplade till det
begriansade utrymmet i staden och den tunnel som kravs soder ut fran staden.

En integrerad stationslosning i Norrkoping skulle innebéra en smalare men langre
stationsanldggning med behov av planskildheter bade norr och séder om stationen.
Den okade langden tillsammans med planskildheterna bedoms utrymmesmassigt
bli mycket svara och kostnadsdrivande att inordna. En stationslosning dar
Ostlanken och Sodra stambanan fullt ut integreras bedoms darfor inta vara
genomforbar i Norrképing, enligt de analyser som gjorts inom ramen for detta
uppdrag. En delvis integrerad stationslosning bedoms dock vara mojlig men det
kraver en fortsatt utredning.

3.2.2 Respons fran extern dialog om Norrkoping

Trafikverket har under varen 2023 fort dialog med Norrképings kommun, Region
Ostergdtland och Tagforetagen kring de identifierade justeringarna och studerade
alternativen.

¢ De regionala trafikhuvadmaénnen ser positivt pa justeringar som
gynnar den regionala trafiken. De ser dven positivt pa en integrerad losning i
Norrkoping forutsatt att det inte paverkar kapaciteten i systemet,
redundans, palitlighet, flexibilitet och inte forsenar projektet.

¢ Norrkopings kommun lyfter vikten av att en helt eller delvis integrerad
station sikerstiller att Ostlankens grundkvaliteter — 6kad kapacitet, kortare
restid, redundans, pélitlighet och flexibilitet — bibehalls.

Kommunen lyfter vidare tidsperspektivet som en kritisk faktor. Storre
forandringar i lage och utformning av Norrkoping station skulle innebara
omkring 3 ars forsening kopplat till kommunens pagaende planarbete.

Norrkopings kommun ar inforstadd i behovet av kostnadsminimering och
anser att saval Trafikverkets projekt Ostlinken som kommunens
projektorganisation arbetar aktivt med att minimera kostnaderna inom det
uppdrag som har getts.
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3.2.3 Inriktning for Ostlanken genom Norrkoping

Trafikverkets inriktning for det fortsatta arbetet med Ostlanken genom Norrkoping
ar att:

o Behiélla planerat stationsldge, men inom pagdende jarnvagsplanearbete och i
dialog med bland annat Norrkopings kommun utreda olika méjligheter for
en mer integrerad stationslosning.

3.3 Justeringar for Nykoping/Skavsta

3.3.1 Anslutning av bibanan vid Skavsta

Nuvarande planering vid Nykoping/Skavsta innefattar en planskild anslutning av
bibanan till huvudbanan vid Skavsta.

De nya forutsattningarna innebir en forandrad mangd tag och typ av tdg som antas
trafikera Ostlanken. Detta ger mojlighet att justera bibanans anslutning till
huvudbanan sa att den kan ske i plan istallet for planskilt. Justeringen innebar att
planskildheten och cirka 2,5 kilometer dubbelspar kan utga.

3.3.2 Respons fran extern dialog om Nykoping/Skavsta

Den identifierade justeringen vid Nykoping/Skavsta beror framst sjdlva
jarnvagsanlaggningens funktion. Trafikverkets har uppfattat att externa parter
stiller sig bakom bedomningen att justeringen ger en tillracklig funktion utifran nya
planeringsforutsittningar. Dock framhaller de regionala trafikmyndigheterna
vikten av att justeringen inte forsenar projektet och att tidplanen kan héllas sa att
etappvis trafikering kan komma igang.

3.3.3 Inriktning for Ostlanken delen Nykoping/Skavsta
Trafikverkets inriktning for fortsatt arbete delen Nykoping/Skavsta ar att:

e Den planskilda anslutningen av bibanan vid Skavsta ersitts med en
anslutning i plan i syfte att minska anlaggningskostnaden.
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3.4 Generella justeringar och kostnadsreducerande
atgarder
Under arbetet har 6vergripande justeringar och kostnadsreducerande atgiarder

identifierats, utifran de nya planeringsforutsattningarna och 6versynen av
ambitions- och kravnivaer. Dessa justeringar och dtgarder ar foljande:

¢ Optimerad tunnelutformning. Det innefattar enklare raddningskoncept
och utférande med makadamballast samt justerade krav pa frostsakring och

vattenintraning.

e Oversyn av ambitions- och kravnivier. Det innefattar att till exempel
broar gors mer produktionsanpassade och att krav pa redundans i
jarnvagsinstallationerna laggs pa samma niva som for 6vrig nyproducerad

jarnvag.

Dessa justeringar och dtgarder innebar att anlaggningen dels kommer att fa ett
nagot storre framtida underhallsbehov, dels att storningskéansligheten 6kar nagot.
Den samlade kostnaden under hela livscykeln bedoms dnda bli acceptabel och de
trafikstorningar det innebar ligger inom ramarna for den sankning av
punktlighetsmalet fran 98 till 95 procent som beskrivits tidigare i kapitel 3.
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4 Kostnader

4.1 Kostnadsbedomning genom aggregerade
osakerhetsanalyser

En uppdaterad bedomning av kostnaden for Ostlanken, som del av nya stambanor
har fardigstallts under april 2023. Kostnadsbedémningen bygger pa
osidkerhetsanalyser enligt successivprincipen4, en metodik som Trafikverket
tillampar for att fanga komplexitet och osidkerheter i projekt. Bedomningen har
gjorts genom en aggregering av 15 separata osdkerhetsanalyser.5 De enskilda
analyserna har gjorts vid olika tillfdllen under de senaste tva dren, med da aktuella
jarnvagsplaner som underlag. Aggregeringen har resulterat i en bedomning att
Ostlankens totalkostnad, som del av nya stambanor, skulle bli 102,1 +/-13 miljarder
kronor i 2021 ars prisniva. I denna aggregerade kostnad ar inte kostnadssakring,
justeringar och kostnadsreducerande atgiarder inrdknade, se vidare avsnitt 4.2.

4.1.1 Jamforelse med total objektskostnad i Nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033.

Bedomningsmetoden skiljer sig fran den som lag till grund for nationell plan.
Bedomningen i nationell plan grundade sig pa dels en osakerhetsanalys for hela
Ostlanken och dels traditionell kalkylmetodik som bygger pa prissittning av relativt
detaljerade kvantifierade kalkylposter som prissatts via a-priser.

Differensen mellan de aggregerade osidkerhetsanalyserna (102,1 miljarder kronor)
jamfort med den totala objektskostnaden (91,4 miljarder) i nationell plan 2022—
2033 kan grovt forklaras med foljande storre forandringar:

e En ny vardering av de omvarldsfaktorer som kommer att paverka kostnaden
for byggandet av Ostlanken sdsom, marknadslage, tillsynsmyndigheters
beslut, lokala opinioner och en forutsedd resurs- och kompetensbrist for alla
inblandade aktorer.

¢ De bergtekniska forutsiattningarna for Norrképingstunneln har vid
fordjupade undersokningar visat sig vara visentligt simre an tidigare
bedomt. Breda sprickzoner och uppsprucket, mycket vattenférande berg och
vattenintrangning i berget gor byggandet under staden vasentligt mer
komplicerat vilket medfor att bedomd kostnad for tunneln okat.

4 Las mer i Trafikverket (2021), Namngivna investeringar — Underlagsrapport till Forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033. Publikation 2021:224, avsnitt 1.1.7

5 Osakerhetsanalyser (15 stycken) och jarnvagsplaner (12 stycken) har inte i alla delar
identiska gransdragningar.
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¢ Kostnaden for kraftmatning hanterades tidigare samlat for hela
stambanesystemet. Nu bar Ostlanken sin egen del av denna kostnad.

o Tillagg utover det statliga grundutforandet i Norrkoping var tidigare inte
inraknat.

Tabell 2. Forandringar jamfort med Nationell plan for transportinfrastrukturen
2022-2033.

Forandringar jamfort med Nationell plan for Kostnadsforandring
transportinfrastrukturen 2022-2033

Férandrad bedémning av omvarldsfaktorer + 5 miljarder
Norrkdpingstunneln + 2 miljard
Kraftmatning + 1 miljard

Tillagg utover det statliga grundutforandet i

Norrkoping + 2,7 miljarder

Summering + 10,7 miljarder
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4.2 Kostnadssakring, justeringar och
kostnadsreducerande atgarder

4.2.1 Kostnadssakring av de aggregerade
osakerhetsanalyserna

Under maj 2023 har en kostnadssakring genomforts av de aggregerade
osakerhetsanalyserna enligt avsnitt 4.1 (102,1 +/-13 miljarder kronor). Vid
kostnadssikringsarbetet har det framkommit tva delar som paverkar den
sammantagna bedomningen:

¢ Vid kalibrering av kostnaden for jarnvigsteknikdelen BEST (Bana, El,
Signal, Tele) sa har det visat sig att bedomningarna for Ostlanken ligger pa
en hogre niva an for andra jamforbara objekt.

e For delen genom Linkopings tatort har bland annat sparlinjen optimerats
inom det pagdende jarnvagsplanearbetet. Dessa optimeringar har gjorts
efter att det underlag som utgjort grund for osdkerhetsanalysen enligt
avsnitt 4.1 togs fram.

Den bedomda kostnadsminskningen av dessa delar framgéar av tabell 3.

4.2.2 Justeringar och kostnadsreducerande atgarder

Till f6]jd av de forandrade planeringsforutsiattningarna att Ostlanken inte ska
utgora del av nya stambanor ar Trafikverkets inriktning att justera Ostlankens
utformning i Linkoping (enligt avsnitt 3.1.4), Norrkdping (enligt avsnitt 3.2.3) och
vid Nykoping/Skavsta (enligt avsnitt 3.3.3). Darutover ar inriktningen att
kostnadsoptimera tunnelutformningen och justera ambitionsnivaerna for
broutformning och utformning av tunnelmynningar. Den bedomda
kostnadsminskningen av dessa justeringar och kostnadsreducerande atgarder
framgar av tabell 3.

Identifierade justeringar och kostnadsreducerande atgarder ar 6versiktligt bedomda
och innehéller osidkerheter avseende potentiell kostnadsminskning,
genomforbarhet och paverkan pa tidplaner. Av den anledningen ar det den lagre
siffran i nedan redovisade spann som summerar till den sammantagna bedomda
kostnadsminskningen. Trafikverkets ambition ar att na sa stora
kostnadsminskningar av de identifierade justeringarna och atgirderna som mojligt,
se vidare avsnitt 4.3.
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Tabell 3. Kostnadssakring, justeringar och kostnadsreducerande atgarder
samt bedomd kostnadsminskning i miljarder kronor:

Kostnadssakring, justeringar och Bedomd
kostnadsreducerande atgarder kostnadsminskning

Kostnadsséakring av aggregerade osdkerhetsanalyser (maj 2023)
Kalibrerade kostnader for BEST - 3,3 miljarder
Inarbetade optimeringar genom Linkdpings tatort - 2 miljarder

Justeringar och kostnadsreducerande atgérder

Linkoping: Integrerad stationslésning vid Steninge 0,9-1,9 miljarder
Norrkdping: Integrerad stationslésning i planerat lage 0 miljarder
Nykoping/Skavsta: Ej planskild anslutning av bibanan 0-0,5 miljarder

Optimerad tunnelutformning:

e Enklare atgarder for frostsakring och

o . 1,3-2,1 miljarder
vattenintrangning

e Kostnads- och nyttooptimerat sakerhetskoncept

Oversyn av ambitionsnivaer:
¢ Produktionsanpassning av broutformning 0,51 miljard
¢ Redundans motsvarande dvrig jarnvag

Summering 8,0-10,8 miljarder

En stor del av kostnaden for Ostlanken ar last genom tidigare beslut som tagits av
omvarldshansyn och for att sikra framdriften. Om ytterligare storre
kostnadsreduceringar ska goras utéver de ovan redovisade maste tillatlighetsbeslut
och ingéngna avtal med externa parter omprdévas och att stérre omtag goras, vilket
skulle fa konsekvensen att tidplanen forskjuts med ménga ar.
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4.2.3 Ny bedomd kostnad for Ostlanken

Den totala objektskostnaden for Ostlanken bedoms — efter kostnadssiakring av de

aggregerade osdkerhetsanalyserna, inarbetade justeringar och kostnadsreducerande
atgarder — till 94,1 +/-13 miljarder kronor i 2021 ars prisniva. Av de 94,1 miljarder
kronorna utgor 2,7 miljarder medfinansiering och den statliga plankostnaden utgor

91,4 miljarder kronor. Se Tabell .

Tabell 4. Kostnadsbedémning for Ostlanken i Nationell plan for
transportinfrastruktur 2022-20335, enligt aggregerade osdkerhetsanalyser
(april 2023) samt ny bedémd kostnad (juni 2023). Belopp i miljarder kronor,

prisniva 202102.

Total objektkostnad

Osakerhetsintervall

Tillkommande
finansieringar
utover
planeringsram

inklusive
Kostnad .
. tilkommande o o
Nationell . - c £
* finansieringar = 5 5
plan .. S = = 2 2
utover © X2 xR c c
planeringsram** T Tl ex | 8= g g
wz | £ | %2 3 3
e | E5 | =5 = =
';, n n
2022 - 2022 - 2022 -
2033 Total 2033 Total 2033 Total
Nationell plan 2022
-2033 67,8 | 914 67,8 91,4 17% 75,8 | 106,9
(november 2021)
Aggregerade
osdkerhetsanalyser 102,1 14% 87,2 117,0 2,7
(april 2023)
Ny bedémd
kostnad 67,8 | 914 68,8 941 14% 80,9 | 107,3 1,0 2,7
(juni 2023)

* I text bendmnd plankostnad. **I text bendmnd total objektskostnad.

6 Bilaga 1 - Nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033
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https://bransch.trafikverket.se/contentassets/3ee0d3b16cfa41c0be2323951ec26793/bilaga1-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-2022-2033.pdf

4.3 Fortsatt arbete med kostnadsreducerande
atgarder och kostnadsstyrning

I det fortsatta arbetet med kostnadsreducerande atgarder for Ostlanken ska
Trafikverket genom alla skeden aktivt leta efter fler potentiella
kostnadsbesparingar.

Trafikverket ska kontinuerligt folja utvecklingen av juridiska regelverk respektive
teknisk utveckling som kan paverka potentialen for kostnadsreducerande atgarder
och, i den man det bedoms mojligt, anpassa hela eller delar av Ostlanken till
utvecklingen.

Trafikverket ska — i nara dialog med berorda intressenter — utmana, och soka mer
kostnadseffektiva 16sningar for att mota, tilldtlighetsbeslutets villkor.

Mojligheten att paverka kostnaden ar dock storst i de inledande faserna av ett
projekt. I stora delar av Ostlanken har planldggningsprocessen kommit sa langt att
anlaggningsmassan i stort sett ar last. I dessa delar blir kostnadsstyrningens fokus
att halla den bedomda kostnaden.

Trafikverket ska i samband med arsredovisningen redovisa bade identifierade och
vidtagna kostnadsreducerande atgiarder, deras bedomda effekt pa kostnaden samt
den bedémda totala kostnaden for projekt Ostlanken.

For mycket stora projekt, som till exempel Ostldnken, ar kostnadsstyrning en
sarskild utmaning. Detta da styrningen forutsatter att det samtidigt finns dels en
detaljerad och nedbruten kostnadsbedomning till stod for det 16pande
beslutsfattande som sker i projekten, dels en uppdaterad aggregerad bild till stod
for overgripande fragor och strategiska beslut. Svarigheten att gora jamforelser
mellan nya och tidigare bedomningar, tydliggjort i kap 4.1.1 ovan, behover ocksa
adresseras. Trafikverket kommer att genomfora en 6versyn av
organisationsmodeller och styrningsmetoder for mycket stora projekt, daribland
Ostlanken, i syfte att utveckla och effektivisera formerna fér bland annat
kostnadsstyrning. Arbetet genomfors under 2023.
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5 Tidplan

Nuvarande tidplan for Ostlinkens genomférande dr bade offensiv och utmanande
med en planerad trafikstart 2035. Parallellt pagar arbete med 12 jairnvagsplaner
som alla har en lagstyrd planlaggnings- och provningsprocess med definierade
moment att folja och samtidigt ska synka med andra parters planeringsprocesser
och tidplaner, till exempel planeringen i berérda kommuner.

Att inarbeta de justeringar och kostnadsreducerande dtgarder som presenteras i
kapitel 3 och 4 kommer att paverka tidplanen for Ostlinkens genomforande. For de
identifierade justeringarna behover alternativa 16sningar och utformningar utredas
och samradas inom ramen f6r den formella planldggningsprocessen. Beroende pa
hur stora forandringarna blir och hur stora omtag av planlaggnings- och
samradsprocesserna blir paverkas tidplanen for de aktuella jairnvagsplanerna olika.
Forandringar i ndgon eller nagra av de enskilda tidplanerna kan paverka
helhetstidplanen. Stora omtag kommer dven fa en paverkan pa mojlig
kostnadsbesparing. Om ett fordjupat arbete visar pa allt for stora konsekvenser for
tidplanen som helhet eller pa kostnaden kan inriktningen omprovas.

Exempel pa justeringar som far eller kan fa paverkan pa tidplanen ar:

¢ Linkoping. Nytt stallningstagande kring den valda lokaliseringen, visst
omtag i planlaggningsprocessen avseende den projekterade 16sningen och
dialogen med Link6pings kommun med flera parter kravs.

¢ Norrkoping. Mojliga utformningar av en integrerad stationslosning
behover utredas och samradas inom pagaende jarnvagsplan.

¢ Nykoping/Skavsta. Visst omtag i planlaggningsprocessen avseende
projekterad 16sning och dialog med berorda parter kravs.

¢ Optimerad tunnelutformning. Visst omtag i projekteringen och nya
miljoprovningar kravs.

En preliminiar bedomning ar att justeringar och kostnadsreducerande atgarder
sammantaget innebar 1—2 ars forsening av planldggningsprocessen jamfort med
nuvarande tidplan. Hur stor paverkan detta i sin tur ger for trafikstart behover
analyseras vidare. Driftsattningen av Ostlinken kan eventuellt komma att ske
stegvis da de storre identifierade justeringarna framst beror de sédra delarna.

I samband med dialoger under varen 2023 har kommuner, regioner med flera
parter tydligt och samlat framhallit vikten av att halla tidplan och inte st6ra
pagaende planeringsprocesser.
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6 Beslut om fortsatt inriktning

Trafikverkets inriktning for det fortsatta genomforandet av Ostlanken ar att:

e Avsluta planeringen av delen Linkoping—Sjogestad och arbeta fram ett
reviderat stallningstagande kring val av lokalisering.

e Idialog med Linkopings kommun sikerstélla stabila
planeringsforutsattningar for stadens utveckling och samtidigt méjliggora
en framtida fortsatt utbyggnad av spar visterut fran Linkoping.

e Oka graden av integrering mellan Ostlinken och Sédra stambanan genom
att stationerna i Linkoping och Norrkoping utformas som sa integrerade
stationslosningar som mojligt.

e Ersitta den planskilda anslutningen av bibanan vid Skavsta med en
anslutning i plan, i syfte att minska anldggningskostnaden.

¢ Inarbeta en optimerad utformning av Ostldnkens tunnlar.

Inarbeta justerade ambitions- och kravnivaer for broutformning och
redundans.

Alternativa l6sningar och utformningar for att pa basta satt méta den nya
inriktningen kommer att utredas och samradas i enlighet med lagstadgade
planlaggningsprocesser. Det dr inom planlaggningsprocessen som de slutliga
losningarna formas och beslutas.

Den nya inriktningen péverkar den pagéende planeringen bade for Trafikverket och
externa parter s som berérda kommuner. En hog grad av samverkan mellan
Trafikverket och externa parter ar en forutsattning for ett fortsatt arbete med att
hitta kostnadseffektiva lI6sningar och kostnadsreducerande atgarder.

Den nya inriktningen innebér att det langre fram inte ar mgjligt att stilla om
planeringen mot ett helt separerat jarnvagssystem, likt det som hittills planerats for
nya stambanor. Det kommer dock vara majligt att l1ata Ostlanken utgora del i ett
framtida integrerat system av banor som forstarker kapaciteten i det befintliga
jarnvagssystemet och framjar regionforstoring mellan de storre staderna.
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