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Hantering av befintlig bana pa striackan Jarna-Aby

Forutsittningar for hanteringen av befintlig bana pé striickan Jirna—Aby har dndrats sedan JU2010. Situationen
kan beskrivas som foljande.

1JU2010 beskrivs det att befintlig bana mellan Nykoping och Jirna ska rivas nar Ostlinken 6ppnas for trafik.

I december 2012 har Regeringen gett Trafikverket i uppdrag att ta fram forslag till en ny nationell plan. I uppdraget
ingick att utreda Ostlankens utformning som dubbelspar mellan Jirna och Linkoping, dess tidsméssiga
genomforande samt utfoéra fordjupade kostnadsberdkningar. Trafikverket skulle ocksa redogora for olika
hastighetsalternativ for utbyggnaden av Ostlanken och alternativens olika effekter for transportsystemet i sin
helhet. Aven andra aspekter #n sjilva byggkostnaden skulle d4 redovisas, till exempel effekter for slitage,
energiatgdng och drift och underhall vid olika hastighetsalternativ.

Trafikverket har svarat i juni 2013 med ett forslag till ny Nationell plan inklusive en underlagsrapport dar
Ostlanken beskrivs ur de efterfrigade perspektiven. I underlagsrapporten forordar Trafikverket att hela befintlig
bana mellan Aby och Jirna ska behillas for upplitande av godstrafik samt for omledning av trafik vid eventuella
driftstorningar. Detta ger den hogsta samhillsekonomiska nyttan (se foljande punkter i bilagd underlagsrapport
2.1.4, 2.4.2, 3.9, Tabell 4.1 UA1 bef, 7.1.1, 7.4).

Regeringen bekriftade Trafikverkets forslag genom att i april 2014 faststilla Trafikverkets forslag till Nationell plan
med vissa mindre justeringar, t.ex. 6kat anslag till Ostldnkens utbyggnad under planperioden.
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Forslag till nationella plan for transportsystemet 2014-2025 — underlagsrapport — férslag till utformning och
hastighetsstandard av Ostlanken (Jarna—Linkoping) och Goteborg—Boras (delen Moélnlycke—Bollebygd) som en del
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Forord

Rapporten har tagits fram under forsta halvaret 2013 och det operativa ledningsarbetet
har skett i en projektgrupp dar respektive person haft nedanstdende ansvarsomraden.

Lennart Lennefors Samordningsansvarig

Ali Sadeghi Ostlénken, tidplaner och kostnader

Sara Distner Goteborg—Boras, tidplaner och kostnader
Fredrik Brokvist Samhallsplanering och intrang Ostléanken

Per Rosquist Samhallsplanering och intrdng Goteborg—Boras
Par Farnlof Tekniska l6sningar

Sten Hammarlund Samhéllsekonomi och prognoser
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Trafikverket fick den 20 december 2012 direktiv om att uppréatta en trafikslags-
overgripande plan, dar regeringen anger att en ny stambana for snabbtag bor byggas.
Regeringen anger att Ostlanken mellan Jarna och Linkdping samt den forsta etappen av
strackan Goteborg—Boras (Molnlycke—Bollebygd) ar de forsta delarna i en ny stambana
men preciserar inte det geografiska omradet for en ny stambana. Trafikverket har i
denna utredning tolkat att en ny stambana omfattar ny jarnvagsférbindelse Stockholm—
Goteborg (Gotalandsbanan), men att &ven Jonkoping—Malmo (Europabanan) ingar.
Kvarvarande delar Géteborg—Boréas har inte pekats ut att inga i kommande plan, men i
direktivet anges att Mélnlycke—Bollebygd ar en forsta etapp av tre for en ny
dubbelsparing jarnvag Géteborg—Boras.

Enligt direktivet ska Trafikverket utreda Ostlankens och Mdlnlycke—Bollebygds
utformning som dubbelspar, dess tidsméassiga genomforande samt utfora fordjupade
kostnadsberakningar. Trafikverket ska ocksa redogdra for olika hastighetsalternativ och
alternativens olika effekter for transportsystemet i sin helhet for utbyggnaden av
Ostlanken och Mélnlycke—Bollebygd. Aven andra aspekter &n sjéalva byggkostnaden
behover da redovisas, till exempel effekter for slitage, energiatgang och drift och
underhall vid olika hastighetsalternativ.

Syftet med denna rapport &r i forsta hand att jamfdra olika utformningar av Ostlénken
och Molnlycke—Bollebygd enligt regeringens direktiv. Detta innefattar dess tidsméssiga
genomférande, byggkostnader och olika hastighetsalternativ inklusive slitage, energi-
atgang och drift och underhall vid olika hastighetsalternativ. | rapporten har det dven
studerats konsekvenser av olika utformning av en ny stambana inklusive dubbelspar pa
hela strackan Goteborg—Boras.

1.2 Syftet med en ny stambana

En ny stambana skulle ge kraftigt minskade restider och knyta ihop landets tre storsta
stader med de befolkningsrikaste delarna av landet. De positiva effekterna i form av
tillgédnglighet och effektivitet skulle &ven gynna de kommuner och stdder som angrénsar
till banan. Kortare restider ar en forutsattning for att hallbara transporter med tag mer
effektivt an i dag ska kunna medverka till regionférstoring och klara en storre del av
transportarbetet.

Den blandade trafiken med snabbtag, regionaltag, pendeltdg och godstag, medfor att
Vastra och Sodra stambanan idag ar hart anstrangda. Tagens olika hastighet medfér dels
att kapaciteten begransas, dels att det &r sma mojligheter att fa en bra punktlighet. En ny
stambana skulle minska restiden, frigora sparkapacitet for gods- och regional
persontrafik pd bade Vastra och S6dra stambanan samt forbattra punkligheten.

| forsta skedet skulle Ostlanken medféra minskade restider mellan Stockholm och
Oresundsregionen samt framja de regionala transporterna langs det befolkningstata
straket Stockholm—Nykoping—Norrkdéping—Linkoping. En tagstation vid Skavsta
flygplats forbattrar dessutom kommunikationerna till landets tredje storsta flygplats. En
utbyggnad pa strackan Goteborg—Boras skapar battre kommunikationer mellan
Vastsveriges tva storsta stader, jamfort med i dag da vagtrafiken dominerar. Till det kan
laggas en ny sparburen forbindelse till Landvetter, landets nast storsta flygplats, vilket i
dag saknas.



1.3 Planeringslage Ostlanken och Goteborg—Boras

For Ostlanken finns det tva jarnvagsutredningar. For strackan Jarna—Norrkoping valdes
korridor for fortsatt planering i mars 2010, se figur 1.1. Den valda korridoren (rod) gar
via Skavsta flygplats, dar det anldggs en ny station. Den del av befintlig bana som gar
genom Nykoping genomgar en kraftig upprustning och anpassas for 200 km/h. Befintlig
bana behalls fér regional persontrafik pa delen Krokek—Aby.

Figur 1.1 Vald korridor for strackan Jarna—Norrkoping
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For strackan Norrkoping—Linkdping valde Trafikverket en kombination mellan bla och
rod korridor. Fran Loddby dras dubbelsparet genom centrala Norrkoping dar befintlig
bana foljs, se figur 1.2. Déarefter gar korridoren i tunnel mot E4 for att sedan ga nara
befintlig bana in mot Linkdping. Det planeras nytt stationslége 6ster om befintligt
stationslage, pa andra sidan Stangan.

Figur 1.2 Vald korridor for strackan Norrkdping — Linkdping
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For Goteborg—Boras finns sedan tidigare framtaget jarnvagsutredning pa delen
Moélnlycke—Bollebygd och forstudier for delarna Mélndal(Almedal)—Madlnlycke och
Bollebygd—Boras. En fordjupad utredning har under 2013 pabdrjats pa delen
Bollebygd—Boras som finansieras av extern part. For Mélndal(Almedal)—MolInlycke
pagar en dialog om att fortsatta planeringsprocessen fram till underlag motsvarande vad
som kravs for eventuell tillatlighet.

Fran Molnlycke kommer jarnvagen att dras rakt 6sterut mot Landvetter flygplats. Fran
flygplatsen foljer strackningen motorvagen nagra kilometer for att sedan ga rakt osterut.
Det innebér att korridorerna V2—M1—02 ska ligga till grund for den fortsatta
planeringen, se figur 1.3.
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1.4 Ovrigadelar i en ny stambana

Under 2010 slutférdes forstudien Linkoping—Boras. For Europabanan (Jonkoping—
Malmo) ar planeringsprocessen inte paborjad, men studerades inom ramen for Kapa-
citetsutredningen, dar det redovisades fyra olika alternativ fér en ny jarnvag Stockholm—
Goteborg/Malmd (US1-US4) samt ett alternativ med en kraftig upprustning av Vastra
och Sédra stambanan (USO). De studerade alternativen visas i figur 1.4.

Figur 1.4 alternativ fér ny stambana i Kapacitetsutredningen
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Det gjorde samhéllsekonomiska berékningar for alla alternativ utom US3.
Berdkningarna visade att US2 gav klart bast Idnsamhet. | denna studie ar darfér US2
huvudalternativ for en ny stambana.



2 Trafikering

2.1 Framtida trafikering utan Ostlanken och Mdlnlycke-Bollebygd

Detta alternativ utgor jamforelsealternativ (JA) och avser en situation &r 2030 utan
utbyggnad av Ostlanken och MdInlycke—Bollebygd samt att det i 6vrigt genomfors
utbyggnader enligt gallande nationell trasportplan och lansplaner for aren 2010-2021.
Det 6verensstammer aven med forutsattningarna i Basprognos 2030 som utgor JA i
arbetet med nationell plan 2014-2025. Sammantaget innebér detta alternativ att
jarnvagen fortfarande har stora begransningar och trafikeringen maste anpassas till
tillganglig infrastruktur. Utgangspunkten for detta alternativ ar att klara en sa stor del
som mojligt av framtida efterfrdgan med atgarder enligt fyrstegsprincipens stegl och 2.

2.1.1 Langvéaga persontrafik p& berord stracka

Utvecklingen av den langvaga tagtrafiken Stockholm—Goéteborg/Malmo ar mycket
oséker. Redan till tidtabellen som borjar galla december 2013 har ett nytt tagbolag
ansokt om att kora ytterligare cirka 10 dubbelturer/dygn mellan Stockholm och
Goteborg. Det innebar att langvaga tagtrafik pa strackan skulle utékas med cirka 50
procent. Det ar bade svart att veta i vilken grad denna trafik kommer att kunna
inrymmas hur annan trafik maste anpassas samt om utbudet i ett senare skede gar
tillbaka till lagre omfattning. | Basprognosen 2030 har det antagits att den 6kade
hanteras med langre tdg. Snabbtagstrafiken ar idag starkt prioriterad, vilket medfér sma
tidspaslag. | Basprognosen antas dock alla tag ha samma prioritet, vilket medfor langre
restider for snabbtagen. Kombinerat med en generell trafikokning for andra tag, antas
snabbtagens restider bli betydligt langre &n idag. Ytterligare en osdkerhet galler val av
fordon 2030. Nar X2000 byttes ut mot SJ 3000 mellan Stockholm och Sundsvall
forlangdes restiden med 15-20 min, da det bara ar X2000 som far kdra med hogre
hastighet i kurvorna. Med SJ 3000 skulle restiden till Malmgo forlangas och bli cirka 30
min langre &n i Basprognosen. Da skulle tidsvinsten med Ostlanken bli storre &n vad
som forutsatts i denna rapport.

2.1.2 Regional persontrafik i Malardalen/Ostergétland

Trafiken mellan Norrképing och Mj6lby forlangdes till Motala i april 2013. Ostgota-
trafiken planerar i ett senare skede &ven en forlangning till Aby i andra anden, samt
utokning till fyra tdg per timme pa strackan Norrkoping—Mjolby. Utokning till fyra tag
per timme &r svar att dstadkomma med den trafikstruktur som finns i dag. | Basprognos
2030 har det darfor antagits en anpassning av trafiken med steg-2 atgarder enligt
fyrstegsprincipen, som medfor att de regionala tdg som idag kors av SJ integreras med
Ostgotatrafikens tag och gor ytterligare nagot uppehall i Ostergotland. Samtidigt antas
att alla Ostgétatrafikens tag inte stannar vid alla stationer. Detta medfér sammantaget
upp till sex tag/h mellan Norrképing och Linkoping och fyra tdg/h mellan Link6ping och
Mjolby. De mindre hallplatserna Kimstad, Linghem, Vikingstad och Mantorp far som
idag tre tag/h.

2.1.3 Persontrafik Goteborg—Boras

Vasttrafik haller pa att ta fram en malbild for tagtrafiken i Vastsverige for aren for 2020,
2028 och 2035. 2028 antas att det finns dubbelsér mellan Géteborg och Boras s att det
finns en efterfragan pa fyra tag/h via Landvetters flygplats. I malbild 2020 antas
timmestrafik (19 dubbelturer/dygn) mellan G6teborg och Boras



I Basprognos 2030 antas timmestrafik Goteborg— Boras, som kopplas ihop med
Goteborg—Vanersborg nar Vastlanken ar klar. D4 trafiken till/fran Vanersborg gar tva
ganger/h under hogtrafik antas insatstagen bara ga vidare till M6Inlycke, vilket medfor
att den korta delen mellan och Mélnlycke och Vastlanken blir mycket hart belastad.

2.1.4 Godstrafik

Dagens godstrafik har relativt liten omfattning pa strackorna Jarna—Nykoping—
Norrkoping och Géteborg—Boras och visas i figur 2.1 som genomsnittligt antal tdg/dygn.
Godstrafik pa strackan Stockholm—Ostergétland leds idag via Katrineholm, trots langre
avstand &n via Nykoping. Jarnvéagen via Nykoping ar dock enkelsparig och trafikeras
aven med regional persontrafik. Det finns darfor risk att tdgen kan bli staende for
tdgmoten. Banan via Nykoping har dessutom vissa partier med storre lutningar som
under viss tid pa aret kan innebara risker. Det kors endast ett godstag/dygn via
Nykoping och tva 2 godstag/dygn Oxeldsund—Nykoping—Norrkoping.

Figur 2.1: Godstrafik pa berdrda striackor 2013, antal godstag/dygn
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Mellan Boras och Goteborg tillats upp till 1 300 tons tag vilket innebar en begransning
for de allra tyngsta tdgen. P4 strackan gar dels Volvotagen mellan Olofstrém och
Goteborg som har en vagnvikt pa cirka 1 000 ton, bland 6vriga godstag finns ocksa tag
med lagre vagnvikt an 1 000 ton. Enligt Basprognos 2030 forvantas det ga tva
godstag/dygn pa delen Nykoping—Norrkdping och ingen godstrafik pa delen Jarna—
Nykoping. Mellan Goéteborg och Boras antas nio godstadg/dygn. Pa delen Jarna—
Katrineholm—Norrkoping forvantas det ga cirka 30 tag/dygn, en dversiktlig analys visar
att 19 av dessa tag skulle ha fordel av att ga den kortare vagen via Nykoping. Val av vag
styrs dock av manga olika aspekter, sd osédkerheterna ar stora.

2.2 Alternativ for Ostlanken och Mélnlycke—Bollebygd

Med utgéngspunkt fran regeringens direktiv om att studera olika hastighetsalternativ
har fem utredningsalternativ (UA) studerats.

UAL: 250 km/h, framtidssékrat fér 320 km/h utan godstrafik
UA2: 250 km/h med godstrafik (sma lutningar)

UAS3: 250 km/h utan godstrafik

UA4: 200 km/h med godstrafik (sméa lutningar)

UAS5: 200 km/h utan godstrafik



2.3 Trafikering med Ostlanken och MéInlycke—-Bollebygd

Figur 2.2 visas langvéaga persontrafik. Ostlanken innebar kortare korvag och kortare
restid, som medfor att all persontrafik pa strackan Stockholm—Katrineholm—Link&ping
flyttar till Ostlanken. I UA2 ochUA3 antas delvis foréndrade kortider till foljd av andrat
kapacitetsutnyttjande pa berorda strackor. | UA4 och UAS5 kan det antas att snabbtags-
trafiken till Malmo minskar med nagon dubbeltur till f6ljd av cirka 10 min langre restid.
Den regionala tagtrafiken antas dock fa samma omfattning i alla UA.

Figur 2.2: Snabbtag och intercitytdg med Ostldnken antal dubbelturer/dygn
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Eftersom delen Jarna—Katrineholm avlastas, antas restiderna &ven minska fér den
langvaga tagtrafiken till Goteborg och Karlstad/Oslo. Jamfort med Basprognos 2030 har
det antagits en ny dubbeltur mot Goteborg, respektive Malmdé. En annan forandring ar
att IC-linjen till Malmé far nytt uppehall i Nykoping.

2.3.1 Regional persontrafik som berérs av Ostlanken

Med Ostlénken antas restiden for de regionala tdgen Stockholm—Linkdping minska fran
cirka 2 timmar till cirka 1:20. Linjen Gavle—Linkoping antas ga via Skavsta flygplats som
far timmestrafik till bAde Stockholm, Norrképing och Linkoping, se figur 2.3
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Figur 2.3: Regionaltagslinjer med Ostlanken antal dubbelturer/dygn
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Nykoping forsorjs med en ny linje mellan Oxelésund och Stockholm, dessutom antas
linjen Stockholm—Katrineholm—Linkoping ga via Nykoping. Det medfor sammantaget
att relationen Nykoping—Stockholm far halvtimmestrafik i hdgtrafik. Dessutom antas
IC-linjen Stockholm—Malmo stanna i Nykoping. Delen Jarna—Katrineholm avlastas och
ny kapacitet tillfors Norrképing—Linkoping. Restiderna minskar dven pa linjerna Sala—
Linkdping och Stockholm—Katrineholm—Hallsberg.

Utbyggnaden till fyra spar mellan Norrkoping och Linkdping medfor att tdg med olika
hastighet och olika uppehall kan ga atskilda. Sex tdg/h kan nu klaras med stora
skillnader i antal uppehall. Det antas att pendeltaget mellan Norrképing och Jonkoping
gar via Ostlanken, medan 6vriga pendeltag gar nuvarande bana mellan Norrkoping och
Linkdping.

2.3.2 Persontrafik Goteborg—Boras

Med utbyggnad av nytt dubbelspar Molnlycke—Bollebygd beddms restiden Goteborg—
Boras minska med cirka 12 min, vilket innebar klart kortare restid an for buss.
Kombinerat med anslutningen till Landvetter medfor det vasentligt storre efterfragan pa
tagresor. Det antas dock inte vara mojligt att kdra mer an 2 tdg/h Goteborg—Boras, da
kvarvarande enkelspar Almedal— MélInlycke och Bollebygd—Boras begransar trafiken. Pa
delen Goteborg—Landvetter bedéms 2,5 tag/h kunna framforas, se figur 2.4.
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Figur 2.4: Persontrafik G6teborg—Boras UA, antal tag i hégtrafik
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Om det i ett senare skede byggs dubbelspar pa hela strackan Géteborg—Boréas kan
trafiken utokas till 4-5 tag/h enligt Vasttrafiks tagstrategi, se figur 2.5. Dessutom kan
restiden minska med ytterligare cirka 15 min och hamna pa cirka 38 min med fyra stopp.
Det medfor radikalt kortare restid mellan Vastsveriges tva storsta stader som da blir en
gemensam arbetsmarknadsregion.

Figur 2.5: Persontrafik Goteborg—Boras UA, antal tag i hogtrafik
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2.4 Forandringar for godstrafiken

2.4.1  Godstrafik med Ostlanken och Mélnlycke-Bollebygd

Det har tidigare antagits att bibanan Sjosa—Nykoping—Skavsta, samt strackan
Kolméarden—Aby ska kvarsta for persontrafik och att befintlig bana Norrkdping—
Linkoping kvarstar for pendeltag och godstag. For att mojliggora godstrafik enligt
Basprognos 2030 bor dven befintlig bana Nykoping—Kolmarden vara kvar. Eftersom det
i Basprognosen inte antas nagon trafik pa strackan Jarna—Nykoping skulle den strackan
kunna utga. Om strackan Jarna—Nykoping behalls kan dock genomgéaende godstrafik
flyttas fran Jarna—Katrineholm, da vagen via Nykoping ar cirka 2 mil kortare, se 2.4.2.

I UA1 antas hela den befintliga banan Molnlycke—Bollebygd kvarsta for godstrafik. |
UA2 kan godstrafiken flytta fran befintlig bana till den nya banan. Det medfor endast en
marginell paverkan for godstrafiken.

2.4.2 Mojliga korvagar for godstrafiken med utbyggnad av Ostlanken

Med Ostlanken antas totalt 60 persontag/dygn flytta fran strackan Jarna—Katrineholm—
Norrkoping till Ostlanken, se figur 2.6. Det frigor kapacitet for godstrafiken pa den hart
belastade strackan Jarna—Katrineholm och det skulle teoretiskt ga att fordubbla
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godstrafiken da medelhastigheterna dven bli jamnare. Mellan Flemingsberg och Jarna
Okar istallet persontrafiken med 30 tag/dygn. Beroende pé tid pd dagen kan godstagen
har valja att antingen ga via Grodingebanan eller den gamla banan via Sédertalje hamn.
I normalfallet finns battre plats langs den gamla banan via S6dertélje hamn, men under
vissa timmar kan det vara battre att kdra via Grodingebanan. Under vissa hogtrafik-
timmar kan det dock bli svart att komma fram pa bada banorna, viket &r ett problem
som redan idag finns pa strackan Jarna—Katrineholm.
Figur 2.6: Forandrad persontrafik med Ostldanken
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Norr om Flemingsberg finns fyra spar, godstagen kan har vilja att antingen ga via
innersparen (pendeltagsspar) eller yttersparen (6vriga tag). Aven med Ostlankens trafik
far strackan medelstora kapacitetsproblem. Darmed kan en potentiell 6kning av
godstrafiken aven klaras pa denna del.

Om Ostlanken skulle byggas med mindre lutningar for att moéjliggora frekvent godstrafik
(UA2), kan det bli intressant att leda godstag denna vag. S& lange Ostlanken ar utbyggd
utan att det finns en ny stambana, antas persontrafiken vara relativt begransad. Det har
darvid antagits att upp till 1.5 miljoner ton kan flytta éver fran Jarna—Katrineholm—Aby
till Ostlanken, se figur 2.7. Det motsvaras av cirka 19 godstag/dygn. Eftersom
kapaciteten langs Ostlanken d& beddms vara battre &n via Jarna—Katrineholm, forvantas
det &ven medfora en effektivitetsvinst.

Det ar dock viktigt att komma ihdg att aven i UA1 kan det vara mojligt att framféra vissa
lattare godstag via Ostlanken. Av de godstag som far en tidsbesparing nar tagen
trafikerar Ostlanken antas knappt héalften vara lattare 4n 800 ton. Dessa tag utgors av
posttag, kombitag och tomreturer. Den sammanlagda godsvolymen som dessa tag
transporterar ar dock ganska marginell och beraknas bara ligga pa runt 120 000 ton. For
att kunna framfora tyngre godstag i UA1 kréavs fler lok eller att tdgen delas upp i mindre
enheter. | bada fallen medfor det dock hogre trafikeringskostnader.
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Figur 2.7: Omférdelad trafik med UA2 och UA4 (1000-tals ton per ar)

Aven om godstag langs Ostlanken innebar lagre kapacitetsutnyttjande an att kora via
Jarna—Katrineholm, innebar det risk fér stérningar for den snabba persontrafiken under
dagtid. Om trafiken istallet sker nattetid inskranker det pa den tillgangliga underhalls-
tiden.

Ett alternativt satt att ytterligare avlasta strackan Jarna—Katrineholm &r att behalla
befintlig bana Jarna—Nykdping—Aby fér godstrafik. Storre delen av strackan antas
endast trafikeras med godstdg, vilket innebar att strackan far vasentligt battre kapacitet
an strackan Jarna—Katrineholm, trots att den ar enkelsparig. Eftersom strackan
dessutom &r vasentligt kortare antas det bli fordelaktigt for godstag att kora vagen via
Jarna—Nykdping—Aby. Om hela banan Jarna—Nykoéping—Aby behalls for godstrafik
okar. Denna merkostnad ar dock lagre an den inbesparade underhallskostnaden till f6ljd
av att godstagen kor en kortare vag jamfort med via Katrineholm.

For strackan Goteborg—Boras ar de alternativa kérvagarna for godstrafiken betydligt
langre och dessutom hart belastade. Den 6kade underhallskostnaden av att behdlla den
gamla banan antas vara vasentligt l4gre &n att bygga nya banan Mélnlycke—Bollebygd
med sma lutningar eller att leda godstagen via Herrljunga.
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3 Utformning och anlaggningskostnad

Inom ramen for utredningen har olika hastigheter och utformningar undersokts for att
visa hur det paverkar anlaggningskostnaden. Bedomningarna har genomforts med
utgangspunkt i successivkalkylen for Ostlanken fran jarnvagsutredningen 2008 och
kalkylen for Molnlycke—Bollebygd fran jarnvagsutredningen 2003, det vill saga det har
inte tagits fram nagon ny totalkostnad med successivkalkyl.

Inom ramen for arbetet har alternativa korridorer inte undersokts. Det skulle kréava ny
jarnvagsutredning eller projektering och bedoms inte vara mojligt att dstadkomma inom
de givna tidsramarna. | kalkylen har i férsta hand faktorer som paverkar kostnaden i
stor omfattning undersokts. De faktorer som har stor paverkan pa kostnaden ar bland
annat banans geotekniska konstruktion, andelen bro, andelen tunnel, tvarsektion for
tunnel, sparets konstruktion, antal véaxlar, tgarder mot buller.

3.1 Hastighetens betydelse for utformning av banan

Generellt medfor en 6kad hastighet en mindre flexibel linjeféring vid jamforelse med
konventionella banor. Normalt forutsatts radier mellan 3 000—7 250 m, vilket
motsvarar hastigheter mellan 250 och 350 km/h.

I princip alla nya banor som byggts for hdgre hastighet har haft som ursprungligt syfte
att forbattra kapaciteten och det mest effektiva sattet har da varit att forsoka separera
snabb och langsam trafik. Det har medfért att de nya banorna byggts med 25 — 40
promilles lutning, jamfoért med cirka 10 promilles lutning for en konventionell bana. Det
viktigaste skalet till denna utformning &r att stérre lutningar minskar behovet av broar
och tunnlar, som medfér radikalt 6kad kostnaden. De storre lutningarna medfor
samtidigt rejalt okade kostnader for att framfora godstag (kraver lagre totalvikt eller fler
lok &n en bana med mindre lutning). Vissa tyska banor for hdgre hastigheter byggdes
med sma lutningar for att kunna kéra godstdg under nattetid. Det har dock medfort
stora kostnadsékningar jamfért med nya banor med stora lutningar.

Internationella erfarenheter visar att banor med hastigheter omkring 250 km/h eller
mer byggs sattningsfria. Det medfor att underhallsbehovet minskar och att robustheten
okar. Manga nya banor for hogre hastigheter har dessutom spar utan ballast, vilket
minskar behovet av underhall vid jamforelse med en konstruktion som anvander ballast.
Samtidigt &r det viktigare att konstruktionen som bar det ballastfria systemet fungerar
utan att det satter sig, eftersom det finns mindre utrymme for justering. Tdg som ar
anpassade for hogre hastigheter, normalt éver 250 km/h, &r normalt trycktréga. Det
innebdr att de har tatningar som gor att det tar langre tid for tryckférandringen att
uppstar, vilket gor att den inte kdnns pa samma satt (jamfor tryckkabin i flygplan). Nar
trycktroga tdg anvands kan tunnelareor reduceras, vilket minskar kostnaderna.
Samtidigt forbattras komforten for passagerarna.

Buller paverkas bland annat av tdgens hastighet och utformning. Hogre hastigheter
medfér en annan typ av buller fran tdgen. Fran hastigheter dver 250 km/h dominerar
det aerodynamiska ljudet och vid 320 km/h &r stromavtagaren en av de dominerande
ljudkallorna, vilket kan vara svart att dampa med konventionella bullerdtgarder. Pa vissa
typer av hdghastighetstag finns darfor bullerdampningen for stromavtagaren inbyggd i
taget.
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3.2 Utformning och anldggningskostnad UA1(320 km/h)

I UAL utformas jarnvagen for hastigheter upp till 320 km/h, vilket stammer 6verens
med den faststallda jarnvagsutredningen for Ostlanken. Det finns en differens mot
kalkylen fér Ostlanken som genomférdes 2008, men kostnadskllnaden ryms inom
ramarna for de osakerheter som fanns i kalkylen fran 2008. I kalkylen for Molnlycke—
Bollebygd fran 2003 har inte osakerheter hanterats med samma metod och bygger pa
traditionell méangdberékning och kalkyl.

Jamfort med kalkylen fran 2008 har den operativa hastigheten vid idrifttagandet av
Ostlanken sankts fran 320 km/h till 250 km/h. F6r Molnlycke—Bollebygd ar
forutsattningarna desamma som i tidigare kalkyl. Justeringarna paverkar kalkylen
marginellt dd de mest kostnadsdrivande parametrarna paverkas av att den méjiga
hastigheten sankts fran 350 km/h till 320 km/h, vilket ocksa medfor att kurvradien
minskat fran 6600 m till 6000 m. Det paverkar dock inte kostnaden da det ryms i den
beslutade korridoren. Lutningarna &ar oférandrade i forhallande till tidigare utredning
och ar hogst 35 promille i medeltal under hégst 6 km och hégst 25 promille i medeltal
over 10 km.

I UAL bedoms det fordelaktigt att anvanda ett ballastfritt sparsystem, da det
forekommer hastigheter éver 280 km/h. Det ballastfria sparsystemet har hogre kostnad
och staller hogre krav pa utformningen av underbyggnaden, i gengald minskar
kostnaden for underhall, dessutom kan inte ballastsprut efter och under tag férekomma.

UAL1 forutsatter att banan anvands for olika tagtyper med olika egenskaper och hastig-
heter, vilket gor det lampligt att bygga tunnlar med tva ror istallet for ett. Ett tunnelror
kan da utnyttjas som raddningsvag vid tunnellangder som éverstiger 1 km. D& UAL har
ballastfritt sparsystem ar det mojligt att minska den urtagna bergvolymen i tunnlar. Det
ar en forandring i forhallande till ursprungliga kalkylen. Den anvénda tunnelarean ar 2 x
56,5 m2 vilket &r mindre &n den ursprungliga kalkylen for Ostlanken dar 170 m2 samt 2 x
98 m? anvéndes och 120 m? for MoInlycke—Bollebygd.

I UA1 forutsatts att ingen sattning uppstar efter fardigstallande, vilket ar en férandring i
forhallande till den ursprungliga kalkylen. Det ballastfria sparsystemet innebar att det ar
nodvandigt att stalla hogre krav pa den geotekniska utformningen vid jamférelse med
ett konventionellt sparsystem.

Sammantaget beddms kostnaden for Ostlanken bli 35,5 miljarder, det ar en liten diffe-
rens mot tidigare kalkyl men innebar inte ndgon forandring da det rymms inom osaker-
heten i tidigare kalkyl. For MéInlycke—Bollebygd bedéms kostnaden bli 6,3 miljarder.

3.3 UA2 250 km/h med godstrafik

I UA2 ar hastigheten 250 km/h, men det finns inte ndgon mojlighet att i ett senare skede
hoja hastigheten. Kurvradien kan da sankas fran cirka 6000 m till cirka 3000 m, men
det medfor ingen direkt paverkan pa kostnaden da alternativet ryms i den beslutade
korridoren.For att klara kombinationen mellan persontdg och ldngsammare godstag
kravs att forbigangsststioner byggs. Lutningarna ar justerade i forhallande till UA1 och
begransas till hogst 10 promille i medeltal 6ver 10 km. Langden pa tunnlar okar da fran
cirka 14,5 km till cirka 24,5 km for Ostlanken och fran 6,2 km till cirka 14 km for
MdolInlycke—Bollebygd.

I UA2 ar hastigheten under 280 km/h, vilket medfor att det &r fordelaktigt att anvanda
ett konventionellt sparsystem, som har lagre kostnad. | gengald okar kostnaden for
underhall och det uppstar risk for ballastsprut efter och under tag. | UA2 kravs ocské fler
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krysstationer till f6ljd av godstrafik. Det innebar att avstandet mellan krysstationerna
minskar fran 40—50 km till 15—20 km. Okningen medfor 6kad anldggningskostnad, 6kat
underhallsbehov och lagre tillforlitlighet for systemet.

I UA2 forutsatts banan anvéandas for olika tgtyper som har olika egenskaper och
hastigheter. Hastigheten och trafiken gor det lampligt att bygga dubbelsparstunnlar
istallet for tva separata enkelsparstunlar, vilket gor det nédvandigt att bygga en separat
tunnel som raddningsvéag vid tunnellangder som 6éverstiger 1 km. Den storsta tilldtna
axellasten forandrats i forhallande till UAL. Axellasten 6kar fran 22,5 ton till 25 ton. Det
gor det mojligt att trafikera banan med normala godstag.

Jamfort med UA1 beddms kostnaden for Ostlanken 6ka med cirka 2 500 Mkr och med
cirka 1 200 Mkr fér MoInlycke—Bollebygd.

3.4 UA3 250 km/h utan godstrafik

Aven i UA3 ar den operativa hastigheten 250 km/h utan marginal for framtida
hastighetsokning. Pa samma satt som i UA2 antas konventionellt sparsystemet som har
lagre kostnad, men i gengald okar kostnaden for underhall och det uppstar risk for
ballastsprut efter och under tag. Hastigheten och trafiken gor att det ar lampligt att
bygga dubbelsparstunnlar istallet for tva separata enkelsparstunlar, vilket gor det
nodvandigt att bygga en separat tunnel som raddningsvag vid tunnellangder som
Overstiger 1 km. Den anvanda tunnelarean &r 1 x 130 och 1 x 25 m2 for raddningstunnel.
Da ballastfritt sparsystem inte antas 6kar tunnelarean i forhallande till UAL.

Jamfort med UA1 beddms kostnaden for Ostlanken minska med cirka 600 Mkr och med
cirka 400 Mkr for Molnlycke—Bollebygd.

3.5 UA4 200 km/h med godstrafik

I UA4 ar hastigheten 200 km/h. Det medfor att kurvradien kan sénkas till cirka 1700 m,
men beddms inte paverka kostnaden da UA4 ryms i den beslutade korridoren. For att
klara kombinationen mellan persontdg och langsammare godstag kravs pa samma satt
som i UA2 forbigangsststioner. D& ballastfritt sparsystem inte anvands okar tunnelarean
i forhallande till UAL. Den storsta tillatna axellasten 6kar fran 22,5 ton till 25 ton, vilket
gor det mojligt att trafikera med tunga godstag. Ballastfritt sparsystemet antas inte,
vilket gor det mojligt att stélla 1agre krav pa den geotekniska jamfort med UAL.

Jamfort med UAL beddms kostnaden for Ostlanken 6ka med cirka 1 100 Mkr och med
cirka 1 100 Mkr for Mélnlycke—Bollebygd.

3.6 UA5 200 km/h utan godstrafik

I UAS5 ar hastigheten vara 200 km/h, vilket medfér att kurvradien kan sankas till cirka
1700 m, men far inte direkt paverkan pa kostnaden da det ryms i beslutade korridoren.
Utredningsalternativet forutsatter att banan ska vara mojlig att anvanda med olika
tagtyper som har olika egenskaper och hastigheter. Hastigheten och trafiken gor att det
ar lampligt att bygga dubbelsparstunnlar istéllet for tva separata enkelsparstunlar.
Eftersom ballastfritt sparsystem inte anvands okar tunnelarean ytterligare i forhallande
till UAL

Jamfort med UA1 beddms kostnaden for Ostlanken minska med cirka 2 000 Mkr och
med cirka 600 Mkr fér Molnlycke—Bollebygd.

17



3.7 Sammanfattning kostnader

Tabell 3.1 sammanfattar de uppskattade kostnaderna i de olika alterntativen. Det har
inte tagits fram nya kostnader, de bygger pa kostnaderma fran 2008 resp 2003 och ar
uppraknade till 2013. Kostnaderna avser UAL, dvriga alternativ har raknats fram som
mellanskillnaden mot UAL.

Tabell 3.1: Anlaggningskostnad Ostlanken och Mdélnlycke-Bollebygd

Méolnlycke-
Alternativ Ostlanken Bollebygd Summa
UA1 250 km/h forberett for 320 km/h 35,5 6,3 41,8
UA2 250 km/h med godstrafik 38,0 7,5 45,5
UA3 250 km/h utan godstrafik 34,9 5,9 40,8
UA4 200 km/h och godstrafik 36,6 7,3 43,9
UAS5 200 km/h utan godstrafik 33,5 5,7 39,2

3.8 Alternativ utformning

Banor som ar byggda for hogre hastigheter (omkring 250 km/h och uppat) har lagre
toleranser for fel jaAmfort med banor som byggs for l1agre hastigheter (upp till omkring
200 km/h). Det gor att kostnaden for en bana under visa forhallanden ar lagre nar
banan byggs pa bro eller viadukt. Samtidigt ar det lattare att &stadkomma en robust
infrastruktur, battre hantering av vinterforhallanden, 6kad sakerhet, minskade
intrangseffekter, minskade fragmenteringseffekter och minskar barriareffekter om
banan byggs pa bro eller viadukt. Nackdelen ar 6kad miljobelastning i konstruktions-
skedet samt Okat visuellt intrdng i landskapsbilden.

Vid konstruktion av nya stambanor ar det viktigt att utreda mdojligheten att bygga banan
pa bro eller viadukt som en méjlighet att klara nordiska forhéllanden med svara
geotekniska forhallanden och vinter.

3.9 Behallande av befintliga banor

Om befintliga banor Jarna—Nyképing—Aby och Mélnlycke—Bollebygd behalls for
godstrafik, 6kar underhallskostnaden. Denna merkostnad &r dock lagre &n den
inbesparade kostnaden till fljd av att godstagen kor en kortare vag jamfort med via
Katrineholm respektive Herrljunga. Eftersom kapacitetskonflikterna dessutom blir
vasentligt l1agre an via Katrineholm respektive Herrljunga ar det samhallsekonomsikt
fordelaktigt att tills vidare behalla befintliga banor for godstrafik.

3.10 Drift och underhall

Den storsta skillnaden i slitage géller ballasterat spar (UA2-UAS) och ballastfritt (UA1)
spar. En rapport som Trafikverket genomforde 2010 visar att ett ballastfritt spar har en
30 procent lagre underhalls- och reinvesteringskostnad an ballasterat spar. Den andra
stora skillnaden galler UA2 och UA4 som antas trafikeras med cirka 20 godstag per dygn
som da ger en 6kning av den totala lasten med cirka 60 procent. Skillnaden i slitage till
foljd av olika hastigheter antas daremot bli begransad, det beror pa att hastigheten i
forsta hand paverkar slitaget av ralen som ar en mindre del av totala slitagekostnaden.
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3.11 Energiatgang

I olika sammanhang har det framforts att energiatgangen 6kar med hastigheten i
kvadrat. Det innebar att energiatgangen skulle mer an fordubblas (125 procent) om man
okar fran 200 till 300 km/h, vilket kan kopplas till 6kat luftmotstand. Simuleringar visar
dock att den totala energidtgangen snarare 6kar i direkt relation till hastigheten, vilket
skulle innebara att en 6kning fran 200 till 300 km/h 6kar energiatgdngen med cirka 50
procent.

Jarnvagarnas samarbetsorganisation UIC presenterade under 2010 rapporten "High
speed, energy consumption and emissions”. | rapporten visas empiriskt skillnader i
energiférbrukning mellan ett typiskt konventionellt tdg med lok och vagnar som Kkors i
200 km/h och det spanska hoghastighetstaget AVE som kors i 300 km/h, bada tagen
har 316 sittplatser. | denna jamforelse blir energiforbrukningen 7,2 procent lagre per
passagerarkilometer for hoghastighetstaget, om aven energiforluster till foljd av
overforing inkluderas &r forbrukningen 15,7 procent lagre. Skillnaderna beror bland
annat pa mekaniskt gdngmotstand for fordon och bana, luftmotstand och
energiforluster.

Det ar saledes svart att exakt saga hur energiforbrukningen forandras med tkad
hastighet. Trafikverkets uppfattning ar att energiatgangen i vart fall inte 6kar med
hastigheten i kvadrat. Om jamférelsen gérs med samma fordonsutformning kan det
antas att en ¢kning fran 200 till 300 km/h 6kar energidtgdngen med cirka 50 procent,
medan en jamforelse mellan olika typfordon for olika hastigheter kan visa pa en
minskad energiférbrukning med hogre hastighet. Det ar ocksa vikigt att namna att
energikostnaden endast star for en liten del av den totala trafikeringskostnaden.

3.12 Tidsmassigt genomférande

Trafikverket arbetar med att ta fram forfragningsunderlag for jarnvagsplaner under
2013 med ambitionen att skriva kontrakt varen 2014. Parallellt med denna process
pagar under 2013 och bérjan av 2014 arbete med att ta fram ansokan till regeringens
tillatlighet. Dessutom tas det fram ny teknisk systemstandard for hastigheter hogre &n
200 km/h. Malsattningen &r att kunna byggstarta en forsta deletapp av Ostlanken under
2017 for att darefter successivt pdborija fler etapper under perioden 2017-2021.
Tidplanen ar mojlig aven for Molnlycke—Bollebygd, men byggstart for forsta deletappen
har i forslag till atgardsplan forutsatts ske 2020.
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4 Samhallsekonomi och prognoser

Det har tagits fram en ny samhallsekonomisk berékning for Ostlanken UA1, som stéllts
mot ett jamfdrelsealternativ (JA) utan utbyggnad. For UA2-UAS5 har det tagits fram
skillnader i nyttor och kostnader jamfort med UAL. | ett senare skede kommer det &ven
att tas fram uppdaterade berdkningar fér en ny stambana Stockholm—Godteborg/Malma
pa samma satt som redovisades i Kapacitetsutredningen.

Inom arbetet med nationell plan har det tagits fram en samhéllsekonomisk bedémning
(SEB) for Ostlanken och Molnlycke—Bollebygd som ar baserade pa prognoskarningar
med Sampers, se tabell 4.1. For Ostlanken har det gjorts berékningar for UA1-UA5, men
for Molnlycke—Bollebygd bedomdes det inte meningsfullt da skillnaderna i nytta for
godstrafiken var alltfor sma.

Kostnaden i tabell 4.1 avser den samhéllsekonomiska kostnaden déar det tagits hansyn
till skattefaktorer och byggtid. UA2 och UA4 som byggs med sma lutningar for att klara
konventionell godstrafik ger ett tillskott pa cirka 50 Mkr/ar i form av lagre trafikerings-
kostnader och minskade kapacitetspaslag pa strackan Jarna—Katrineholm.

Om det i ett senare skede byggs en komplett stambana till Géteborg kommer dock
persontrafiken att kraftigt 6ka langs Ostlanken. Nyttan av den éverflyttade godstrafiken
riskerar da att ga forlorad. | tabell 4.1 férutsatts att det inte sker fortsatt utbyggnad soder
om Ostlanken, vilket &r en gynnsam forutséattning for UA2 och UA4. Trots detta &r det
bara UAL och UA3 som visar pa samhallsekonomisk I6nsamhet.

Observera att UA1 och UA3 far samma nytta da tagen i UA1 bara antas kora i 250 km/h
trots att banan ar byggd fér 320 km/h. Som en kanslighetsanalys visas darfor aven
I6nsamheten om tagen kunde kora i 320 km/h i alternativet UA1 320. Dessutom visas
ett alternativ da befintlig bana behalls for cirka 20 godstag/dygn (UAL1 bef). Detta
alternativ visar allra hogst I6nsamhet.

Tabell 4.1: Samhallsekonomisk sammanstallning for Ostlanken

Alternativ. Kostnad  Nyttor Netto NNK

UA1 41 42 1 0,02
UA2 44 44 -1 -0,03
UA3 40 42 2 0,04
UA4 42 38 -4 -0,09
UAS 38 36 -2 -0,05
UA1 320 41 45 4 0,11
UAL bef 41 46 5 0,14

For strackan Goteborg—Boras &r Molnlycke—Bollebygd en forsta begransad delstracka.
Sa lange strackan Molnlycke—Bollebygd inte kan inga i en ny stambana Stockholm—
Goteborg kan inte den langvaga trafiken dra nytta av utbyggnaden och nyttan blir
relativt begrénsad. | prognosen har det dessutom inte funnits magjlighet att prognos-
tisera resandet till/fran Landvetters flygplats, darfor har det antagits samma resande
som pé nuvarande bussar, vilket &r en trolig underskattning.

Rekommendationen ar att MéInlycke—Bollebygd byggs med samma utformning som
Ostlanken atminstone Gster om Landvetter, dar det ar mojligt att nyttja den hogre
hastigheten. Dessutom antas det pa samma satt som i fallet med Ostléanken bli storst
nytta om den befintliga banan behalls for godstrafik.
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5 Alternativ med ny stambana

Om det gors en jamforelse av ett komplett hoghastighetsnat med en utbyggnad av en ny
stambana med konventionell standard skulle det bli &n stérre skillnader i restid och
kostnader. Eftersom det inte finns framtaget nagon jarnvagsutredning pa resterande
delar blir osakerheterna dock mycket stora. D& det bedéms ta mellan 5 och 10 ar att ta
fram jarnvagsutredningar ar det bra att veta storleksordning pa kostnader och nyttor.

I UAL antas en ny hoghastighetsbana for 320 km/h pa strackan Jarna—Almedal/Lund.
Anlaggningskostnaden har hamtats fran Kapacitetsutredningen och bedéms uppga till
121 miljarder kronor. Hoghastighetsbanan antas byggas med stora lutningar, vilket
medfor att den i normalfallet inte anvands for konventionell godstrafik.

UA2 innebér en ny stambana fér 250 km/h med sma lutningar som medfér majlighet till
konventionell godstrafik. Pa stora delar av strackan Linképing—Goteborg finns strackor
dar landskapet ar mycket kuperat och pa strackan Jonkoping—Boras bedéms det bli tre
tunnlar med langder mellan 10 och 14 km, alla tre skulle saledes bli langre &n tunneln
genom Hallandsas som med cirka 8 km blir Sveriges langsta jarnvagstunnel. Broandelen
antas dock minska med cirka 5 km pa grund av att det blir en langre stracka att komma
upp till markniva fran stationerna i J6nkoping, Ulricehamn och Boréas. Darigenom
forsvinner en del broar. Om det endast tas hansyn till tunnlar och broar bedéms
kostnaden grovt 6ka med cirka 30-50 miljarder kronor jamfért med UAL

UA3 innebér en ny stambana for 250 km/h med stora lutningar. Jamfoért med UAL
beddms kostnaden minska med 3-5 miljarder kronor. UA4 innebér en ny stambana for
200 km/h och konventionell godstrafik. Det innebar samma standard som exempelvis
Vastkustbanan och Mélarbanan. Jamfort med UA1 beddms kostnaden bli 15-30
miljarder kronor hégre i UA4. UAS5 innebéar en ny stambana fér 200 km/h med stora
lutningar. Jamfort med UA1 beddms kostnaden i UA5 minska med 5-10 miljarder

kronor.

Tabell 5.1 visar en mycket grov sammanstallning éver beddmda kostnader och nyttor.
Det kommer senare att tas fram mer genomarbetade nyttoberdkningar. Tabell 5.1 visar
att en ny stambana for konventionell godstrafik (UA2 och UA4) medfor bade hogre
kostnader och minskad nytta. Att endast bygga med lagre hastighet (UA3 och UA5)
minskar kostnaderna, men nyttorna minskar betydligt mer. Det &r aven viktigt att notera
skillnaden i restid mellan Stockholm och Képenhamn. I UAL &r restiden strax under tre
timmar, i UA2/UA3 mer an 3,5 timmar och i UA4/UA5 mer &n fyra timmar.

Tabell 5.1: Oversiktlig jimforelse kostnader och nyttor ny stambana i miljarder kr

Ny stambana Kostnad jmf med UA1 Restid Nytta jmf med UA1

UA1 Stockholm—-Goéteborg 02:00

UA2-3 Stockholm—-Goteborg 02:25

UA4-5 Stockholm—-Goteborg 02:45

UA1 Stockholm—Malmo 02:25

UA2-3 Stockholm—-Malmo 03:00

UA4-5 Stockholm—Malmo 03:35

UA2 (gods och 250 km/h) Okad 20-40 Minskad 10-20
UA3 (250 km/h) Minskad 3-5 Minskad 15-25
UA4 (gods och 200 km/h) Okad 15-35 Minskad 30-40
UAS (200 km/h) Minskad 7-10 Minskad 30-40
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6 Intrang och samhallsplanering

6.1 Identifierade storre intrang langs Ostlanken

De storsta konflikterna for landskapsbilden ar passagerna genom smabrutna landskap
som mosaiklandskapet, samt vid passage av mindre dalgédngar. De storsta konflikterna
for kulturmiljon ar passagerna Trosadns dalgang, inklusive den vardefulla kulturmiljon
Lundby—Karlberg, och Nyk&pingsans dalgang. Ostlanken kommer att gora intrang i
riksintressena for naturmiljé som Tullgarn (Natura 2000-omrade), Nykopingsan,
Kiladn, Bravikens forkastningsbrant samt sjon Skiren.

6.2 Identifierade storre intrang Molnlycke—Bollebygd

Inom omréadet finns ndgra stora sammanhangande omraden som undgatt
exploateringar, kommunikationer och anlaggningar. Jordbrukslandskapet, som gransar
till riksintresset vid Storans dalgang, vid Ravlanda och Berg kommer att paverkas och
gardar splittras pa grund av den nya jarnvagen.

6.3 Generellt

Vid utbyggnad av hdghastighetsbanor i Sverige ar det oerhort viktigt att ta hansyn till
det landskap banan passerar. Bade avseende innehall, funktionalitet och processer som
pagar i landskapet, det som vi vanligen benamner “kultur, natur, landskapsbild”.
Sjalvklart varierar landskapet langs med strackorna och darmed ocksa taligheten eller
kansligheten for de forandringar som infrastrukturen ger upphov till. Ekologiska,
kulturella, funktionella, visuella, stérningsmassiga och kédnslomassiga férandringar ar
viktiga att analysera i olika geografiska skalor. Till exempel kan en hogre skalniva
identifiera viktiga landskapsekologiska eller historiska funktioner som behdéver starkas
for att bibehalla biologisk mangfald och kulturell forstaelse, men som latt forbises nar
linjedragningarna detaljstuderas i en mer detaljerad skala.

Vid linjeplacering och utformning finns det ocksd mycket stora moéjligheter att utveckla
och starka landskapets inneboende kvalitet. Varden som saknas i de omraden som
passeras, till exempel vattendrag med god kvalitet, sandmarker, utblickar, grén
infrastruktur kan relativt enkelt tillféras landskapen, om fragorna finns med redan i ett
tidigt skede.

Vad géller buller finns en osdkerhet kring utvecklingen av fordonens bulleregenskaper i
hdga hastigheter. Oavsett detta behdver buller- och vibrationsspridning beaktas tidigt i
processen, sa att utformning och konstruktion far ratt utférande.

6.4 Samhallsplanering

Den nya jarnvagarna skapar mojligheter for god ekonomisk tillvéaxt i respektive regionen
genom att starka naringslivets moéjligheter att rekrytera hégkvalificerad arbetskraft,
battre matchning pa arbetsmarknaden och 6kad produktivitet, samt tillgang till
attraktiva boendemiljoer. Tillvaxten och utvecklingen ar beroende av hur val
kommunerna klarar att hantera stadsutvecklingen med avseende pa bland annat
stationer, stadskarnor och anslutande kommunikationer. Banorna ansluter dessutom till
Skavsta och Landvetters flygplatser vilket skapar mojlighet till tillvaxt dven i det
internationella perspektivet.
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7 Utvardering

7.1 Utformning av banan

7.1.1 Godstrafik

For att anpassa en ny stambana sa att den dven kan anvandas for konventionella godstag
utan begransningar, méaste bland annat lutningarna reduceras sa att de inte 6verstiger
cirka 10 promille. Utéver anpassningen av lutningar tillkommer ocksa krav pa tkade
axellaster och 6kad nedbrytningstakt for systemet vilket exempelvis kraver anpassning
av banans underbyggnad. Fér Ostlanken och Mélnlycke—Bollebygd bedéms kostnaderna
da d6ka med cirka 5 miljarder kronor. Om en komplett stambana mellan Stockholm och
Goteborg/Malmo skulle byggas med hogst 10-12,5 promille lutning bedéms
merkostnaden bli 20-40 miljarder kronor om det endast tas hansyn till tunnlar och
broar.

Aven om en ny stambana byggs med stora lutningar antas dock posttég och l4tta godstag
kunna trafikera den nya banan. For att klara de stérre lutningarna vid tillfalliga
omledningar kan tyngre godstag kora med fler lok eller delas upp i kortare och fler tag.
Om befintlig bana Jarna—Nykoping—Norrkoping behalls, kan godstag regelmassigt
anvanda denna bana da den har kortare korvag och ar mindre belastad an vagen via
Katrineholm. Ostlanken och en ny stambana bor darfér byggas med stora lutningar,
dessutom bor befintlig bana Jarna— Nykoping—Norrkoping behallas for att klara en
Okad godstrafik enligt prognosen.

7.1.2 Pendeltagstrafik

Sverige ar vid jamforelse med vissa delar av Europa relativt glesbefolkat. Det gor att
andelen jarnvag som behover passera tatbebyggda omraden torde vara kortare i Sverige
an andra Europeiska lander. En ny stambana kommer dock att passera de mer
tatbefolkade delarna av Sverige, vilket skulle kunna motivera att den pa vissa delar
anvands for pendeltagstrafik med tatare uppehallsbild. Det skulle dock krava en
dragning genom flertalet tatorter, som medfor stora kostnadsférdyringar och risk for
stérningar for bade pendeltag och snabbare persontrafik. De pendeltdgsystem runt om i
varlden som har bast punktlighet gar till stérsta delen inom egna system. Eftersom
pendeltag har tata uppehall och inte samma krav pa korta restider bor en ny stambana
darfor inte dimensioneras for pendeltagstrafik.

7.2 Dimensionerande hastighet

De jarnvagsstrackningar som byggts de sista 20 aren i Sverige har spargeometriskt
dimensionerats for 250 km/h foér att mojliggora en héjd hastighet i framtiden. Trafik-
verkets analyser visar tydligt att det &r samhallsekonomiskt mer I6nsamt att bygga
Ostlanken och Molnlycke—Bollebygd for 250 an 200 km/h. Analyserna visar ocksa att
det &r samhallsekonomiskt mer I6nsamt att bygga en ny stambana for hastigheter upp
till 320 km/h an 250 km/h och 200 km/h. Det beror p4 att den kortare restiden med
320 km/h ger ett stort tillskott till kalkylen d& merkostnaden beddms bli relativt
begransad. En beddmning for Ostlanken visar att en anpassning for 200 km/h minskar
anlaggningskostnaden med cirka 2 miljarder kronor jamfért med 320 km/h. Nyttan med
320 km/h &r dock cirka 9 miljarder hogre, vilket innebar cirka 7 miljarder kronor i
minskad nettonytta. Med en ny stambana bedéms skillnaden i nettonytta bli cirka 30-40
miljarder kronor. En ny stambana bor darfor byggas for att klara upp till 320 km/h.
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7.3 Krav pa specifika fordon

De héghastighetssystem som byggts i andra lander har i princip alltid varit anpassade till
ett specifikt fordon. Darmed har anlaggningskostnader och underhallkostnader kunnat
minimeras. | Sverige ar dock marknaden avreglerad och Trafikverket har inte samma
mojlighet att styra vare sig operator eller typ av fordon. Vissa krav pa fordonen torde
anda kunna stéllas, for att darigenom klara en rimlig robusthet i trafiken och en rimlig
kapacitet i systemet samtidigt som kostnaderna inte blir onddigt stora, exempelvis krav
pa en lagsta hastighet. Kostnader kan dven sparas om tunnlar byggs dubbelspariga,
detta ar standard for de hoghastighetsbanor som byggts i Europa, viket stéller krav pa
trycktroéga fordon. Detta blir dock bara ett problem for tunnlar vid hdga hastigheter.
Denna fraga behover studeras djupare fore en rekommendation kan tas fram.

7.4 Slutsats

Denna rapport visar att en ny stambana bor klara hastigheter pd upp mot 320 km/h. Av
kostnadsskal bor en ny stambana ocksa utformas med stora lutningar. Det innebar att de
forsta strackorna Ostlanken och Moélnlycke—Bollebygd bér utformas enligt de faststéllda
jarnvagsutredningarna. | forsta skedet bor de utformas for 250 km/h med mdjlighet att
ga upp till 320 km/h déar spargeometrin tilldter. Undantaget galler framforallt strackan
vaster om Landvetter dar hastigheten anda inte bedoms 6verstiga 250 km/h.

Banorna boér dven utformas med stora lutningar och tills vidare bor befinliga banor

Jarna—Nyképing—Aby och Mélnlycke—Bollebygd behallas for godstrafik och eventuellt
aven for annan persontrafik.

7.5 Fortsatt arbete

Under remisstiden tas det fram nya samhéllsekonomiska berdkningar fér en komplett
stambana. | Kina och Japan har nya hdghastighetsbanor byggts pa broar vilket vasentligt
kunnat reducera anlaggningskostnaden. | det fortsatta arbetet ar det viktigt att denna
mojlighet ocksa studeras i Sverige.
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