@n
7 TRAFIKVERKET

RAPPORT
Nya stambanor och

e
? z‘ geografiska brister pa
o systemniva

Nya stambanors effekt pa identifierade brister i Nationell
transportplan 2018-2029




TMALL 0004 Rapport generell 3.0

Trafikverket
Postadress: Réda vagen 1, 781 89 Borlénge

E-post: trafikverket@trafikverket.se
Telefon: 0771-921921

Dokumenttitel: Nya stambanor och geografiska brister pa systemniva - Nya stambanors effekt pa
identifierade brister i Nationell transportplan 2018-2029

Forfattare: Martin Darelid, Agnes Hallén och Fredrik Meyer

Dokumentdatum: 2021-06-23
Arendenummer: TRV 2018/130385
Version: 1.0

Kontaktperson: Martin Darelid, Fredrik Meyer

2 (30)



Sammanfattning

Sedan 2013 ar geografiska trafikslagsovergripande bristbeskrivningar en del i Trafikverkets planering. Detta dokument dr upprittat i syfte att ge en bild av hur
fardigstillande av nya stambanor bidrar till att 16sa de geografiska bristbeskrivningar som finns identifierade for person- och godstrafik pa jarnvag i Sverige
och vidare ut i Europa. Tabellen summerar nuliget avseende identifierade brister, samt ger en kort beskrivning av vilka effekter som uppnés med nya

stambanor.

Effekter for persontrafiken

Nuléage

Med nya stambanor

Linjekapacitet

Allvarliga kapacitetsbrister pa S:a och V:a stambanan, bade 6ver dygnet och
max 2-timmar.

Storsta delarna av S:a och V:a stambanan forvantas ha ett kapacitetsutnyttjande pa 60-
80% 6ver dygnet. P& nya stambanan forvantas motsvarande siffra vara <60%.

Punktlighet

Punktligheten i relationerna Cst-M/Kbh H samt Cst-G ar ca 67% resp. 72%.

Avsevart forbattrade forutsattningar att nd malet om 95% punktlighet.

Antal avgangar

Betydande brister i antal avgangar i relationerna Cst-Lp, Cst-J6 och Cst-M.

Nya stambanor tillfredsstaller utbudet av avgangar i relationerna.

Restidskvot tag/bil

Betydande brister syns i mellanmarknadens relationer Nr/Lp-J6-Bs-G.

Sankt restidskvot till under rekommenderat varde 0,6.

Medelhastighet

Cst-M/Kbh H samt ett antal andra destinationer utanfér stambanorna har
betydande brister i medelhastighet.

Destinationer inom nya stambanor samt de orter som kan nas med ett byte bedéms inte
ha nagra betydande brister i medelhastighet.

kontinenten

Linjekapacitet

attraktivt alternativ fér resa mot kontinenten.

Hog kapacitetsbelastningen pa S:a och V:a Stambanan, vilket ger
begransade mgjligheter att utdka godstrafiken

Marknadsandel o A o2 s B ) . A e

téz;ﬂ;g sande Behov att méta den dkande efterfragan pa tagresor Marknadsandelar for tag i relationerna Cst-G/M beddéms uppga till 80-90%.
Befolkningscentra Svaga forbindelser i strdket Cst-G, sGder om Vattern. Nya stambanor skapar direktforbindelser i straket Cst-J6-G/M.

Trafik till Langa restider och 1&g punktlighet i relationen Cst-Kbh H skapar inte ett Korta restider, hog punktlighet och brett turutbud mot Kbh H skapar férutsattningar for

resande forbi Képenhamn, mot kontinenten.

Effekter fér godstrafiken

Nya stambanor frigér kapacitet som kan anvandas for att t.ex. 6ka godstrafiken pa S:a
och V:a stambanan, &ven under rusningstid.

Punktlighet

Lag punktlighet till foljd av det anstrangda kapacitetslage och att fordon med
blandad hastighet kors pa framférallt S:a och V:a stambanan..

Forbattrade forutsattningar for punktligare godstrafik till féljd av lagre
kapacitetsutnyttjande och mer homogen hastighet p& S:a och V:a stambanan

Langa godstag

Begransade maojligheter att tilldela kapacitet till langa (750m) godstag pa S:a
och V:a stambanan, vilka bada ar en del av TEN-T:s stomnat.

Det lagre kapacitetsutnyttjandet pa S:a och V:a stambanan 6kar méjligheterna att
tilldela taglagen till lAnga godstag.

Fordrdjningstid

Stor andel av transporttid bestar av férdréjningstid pga. det hoga
kapacitetsutnyttjandet.

Fordrojningstiden minskar med ca 55-105 minuter pa S:a och V:a stambanan samt
ytterligare tva godskanaler med attraktiv transporttid pa strackan H-G.

kontinenten

mag ) . Flera brister i tillganglighet till storre terminaler kvarstar innevarande plan Forbattrad tillganglighet till 12 av landets 18 storre terminaler forvantas.
jarnvagsterminaler (2018-2029).
Trafik till Begransade mojligheter att utdka godstrafiken pa S:a stambanan pga. Okade majligheter for godstrafik mot kontinenten med frigjord kapacitet pa S:a

kapacitetsbegransningar.

stambanan samt 6ppnandet av Fehrman Balt-férbindelsen.
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1 Inledning
1.1. Bakgrund

Trafikverket fick genom faststillelsebeslutet av nationell plan 2018-2029 i uppdrag att
planera och genomf6ra nya stambanor Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmoé.! De nya
stambanorna ska knyta ihop de tre storstadsregionerna och mellanliggande orter med snabb
persontrafik och frigora kapacitet pa det befintliga jarnviagsnatet s att gods-, regional- och
lokaltdgtrafiken i sodra Sverige kan utokas. Utbyggnaden av nya stambanor ska paborjas
frdn dndpunkterna med projekten Ostlanken (Jarna-Linkoping), Goteborg-Boris och
Hassleholm-Lund. De tre projekten dr namngivna objekt i den nu gillande nationella
infrastrukturplanen.

Infor revidering av nationell infrastrukturplan beskriver Trafikverket transportsystemets
betydande brister pa systemniva i syfte att utgéra underlag for prioritering av utredningar
och investeringar i planen. Brister i transportsystemet identifieras genom ett antal
indikatorer vilka ar utformade for att bidra till att uppfylla de transportpolitiska mélen och
beskrivs vid tva tidpunkter: nuldge samt vid géllande plans slut dvs nar de namngivna
investeringarna ir tagna i drift. Bristbeskrivningarna foreslar inte atgarder utan konstaterar
endast bristen vid en given tidpunkt.2

Bade Sodra och Vistra stambanan har idag flera identifierade betydande brister avseende
bland annat kapacitet, punktlighet och medelhastighet. Vissa av bristerna kvarstar ocksa
efter planens genomforande. Med nya stambanor utbyggda och tagna i drift kan det antas
att flera identifierade brister 16ses och att andra atgarder for att uppfylla indikatorerna inte
ir nodvandiga att genomforas.

Denna analys redogor for vilka effekter nya stambanor fir pa de betydande bristerna for
person- och godstrafik som identifierats pa systemniva, utifran de givna indikatorerna som
beskriver bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse. Dokumentet beskriver bade ett
scenario med de namngivna investeringarna i nu gillande nationell infrastrukturplan och ett
scenario med nya stambanor fullt utbyggda och driftsatta.

1.2. FOrutsattningar

Indikatorer

Analysen utgar forst och framst fran de indikatorer som finns framtagna i Handledning for
geografiska bristbeskrivningar pa systemnivd samt de beskrivningar av nulidge och den
antagna situationen nir investeringarna i nu géllande infrastrukturplans ar fardigstillda
som finns i Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport infor revidering av
nationell plan 2018-2029. 1 beskrivningen av den antagna situationen vid nuvarande
infrastrukturplans slut inkluderas de tre forsta delarna av nya stambanor: Ostlédnken,

1 Regeringen (2018) Faststdllelse av nationell trafikslagsévergripande plan fér
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, beslut om byggstarter 2018-2020, beslut om
férberedelse for byggstarter 2021-2023 samt faststdllelse av definitiva ekonomiska ramar fér
trafikslagsévergripande Idnsplaner for regional transportinfrastruktur fér perioden 2018-2029 (rskr.
2016/17:101) (N2018/03462/TIF)

2 Trafikverket (2021) Geografiska brister pd systemnivd — underlagsrapport infér revidering av
nationell plan 2018-2029 (2020:271)
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Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund. Vidare beskrivs betydande brister pa systemniva vid
en tidpunkt dar hela nya stambanor ar tagna i drift.

Forutom indikatorerna i Handledning for geografiska bristbeskrivningar pa systemnivd
beskrivs ocksa nya stambanors bidrag till Funktionsmalets precisering kring bland annat

e Forbdttrad tillgdnglighet mellan Sverige och andra lander
e Forutsdttningarna for att vdlja kollektivtrafik, gang och cykel forbdttras

e  Medborgarnas resor forbdttras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet

e Kualiteten for ndringslivets transporter forbdttras och stdrker den internationella
konkurrenskraften.

Infrastruktur och trafik

Analysen utgir fran de forutsiattningar Trafikverket har antagit for planering och
planliggning av nya stambanor och som kallas Overgripande systemutformning 3.0. Den
baserar sig pa Sverigeforhandlingens forslag till systemutformning samt de dndringar som
gjordes i och med Trafikverkets stillningstagande om fortsatt planering och planlaggning i
oktober 2018.3

®) STOCKHOLM

. VAGNHARAD

GOTEBORG (@) 0

MOLNDAL

== Befintlig jarnvag

LxANDVtTT[R = Ny stambana

@ Centralt/stadsnéara
stationslage

VARNAMO (Y

O Externt stationslage

A Kopplingspunkt till
befintlig bana for

. regionaltrafik
HASSLEHOLM

Figur 1 Principiell illustration av stationsorter och stationsldgen i Overgripande systemutformning 3.0. Pdgdende
planldggningsprocesser utreder dven, och kan komma att landa i, andra lokaliseringar. "Centralt/stadsndra”
stationsldge vid Landvetter flygplats ska ldsas som ett terminalndra ldge.

3 Trafikverket (2018) Nya stambanor — ny generation jérnvég
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Utover infrastrukturen utgar analysen ocksa fran den referenstrafik som ligger till grund for
planering och planldggning av nya stambanor. Referenstrafiken dr en avvigning mellan de
onskemal som operatorer har gjort i Basprognos 20404 och vilka begransningar som finns i
infrastrukturen.

Referenstrafik for nya stambanor under hogtrafik

I SUMMA 62
GOTEBORG C
B SUMMA 32

Y JONKOPING
= Hoghastighetstag

VARNAMO === Snabba regionaltag

HASSLEHOLM = Befintlig jarnvag

LUND
I SUMMA 36

B SUMMA 30
MALMO C

Kastrup

KOPENHAMN H
¥ SUMMA 20

1 SUMMA 34

Figur 2 Referenstrafik for nya stambanor, Overgripande systemutformning 3.0.

4 Trafikverket (2020) Prognos fér persontrafiken 2040 (2020:128).
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2 Effekter persontrafik

Effekter pa brister pd systemnivé for persontrafiken fokuserar pa foljande omraden:
e Linjekapacitet for ldngviga persontrafik
e Punktlighet langvaga persontrafik
e Antal avgingar med tig
e Restidskvot tag/bil
e Medelhastighet persontrafik
e Marknadsandel tag i relation till flyg
e Befolkningscentra

e Persontrafik till kontinenten

2.1. Linjekapacitet for langvaga persontrafik

P4 stora delar av Sveriges jarnvigsnit rader idag kapacitetsbrist under delar av dygnet. For
den ldngviga persontrafiken ar det tydligast i hogtrafiktimmarna mellan de storre stiderna.
For att ha mojlighet till robusta trafikupplagg med tid for underhall ar det viktigt att
kapacitetsutnyttjandet matt 6ver dygnet inte ar alltfor hogt. For att bidra till preciseringarna
av det transportpolitiska funktionsmaélet (exempelvis Forutsdttningarna for att vdilja
kollektivtrafik forbdttras) ar bedomningen att pa banor med betydande persontrafik ska
kapacitetsutnyttjandet pa dygnsnivé vara <80 %. Under max 2-timmar ska
kapacitetsutnyttjandet vara <9o %.

Nulage, vad l6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

Ett flertal av dagens allvarliga kapacitetsbrister, bade 6ver dygnet och i hogtrafik, aterfinns
pa Vistra och Sodra stambanan dar det bedrivs en omfattande och blandad trafik med olika
hastigheter och olika stor skillnad i medelhastighet. De forsta delarna av nya stambanor
Ostlanken och Hassleholm-Lund bidrar till att minska kapacitetsbristerna pa hogt belastade
delar, bade 6ver dygnet samt i hogtrafik, framforallt Sodra stambanan, men dven pa Vistra
stambanan (delen Jiarna-Katrineholm). Trots de tva projekten och att det anlaggs nya
forbigdngsspar pa Vastra stambanan kommer det kvarsta allvarliga brister pa strickorna
Link6ping-Mjolby, Alvesta-Hissleholm och stora delar av Laxa-Goteborg for langviga
persontrafik, bade 6ver dygnet och troligtvis ocksa i hogtrafik, efter planens slut om inte
ytterligare kapacitetsforstarkande atgarder gors.

Antagande med nya stambanor

Nir de resterande strackorna av nya stambanor, Linképing-Boras samt Linképing-
Hissleholm, ar fardigstillda sa ar det endast striackan Alingsas-Goteborg som har ett
kapacitetsutnyttjande >80 % over dygnet. Kapacitetsutnyttjandet pa striackorna Link6ping-
Mjolby, Almhult-Hissleholm och Skdvde-Alingsés sjunker till medelhdgt, 60-80 % nir nya
stambanor r i full drift. Ovriga striickor pa Vistra och Sédra stambanorna forvintas ha ett
kapacitetsutnyttjande pa <60 % over dygnet. Langs l1dnga strdk som Vistra och Sédra
stambanan ar det fran effektivitetssynpunkt optimalt med ett kapacitetsutnyttjande som
varierar mellan 40 och 70 % dar korta strackor kan ligga 6ver 80 %. I och med att nya
stambanor ar kapacitetsh6jande dtgarder antas kapacitetsutnyttjandet under max 2-timmar
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ocksé sjunka, forutom pé kortare striacka kring storstadsregionerna dar det ar onskvart att
kapaciteten nyttjas fullt ut i hogtrafik.

P& nya stambanan forvintas kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet vara <60 %.

STOCKHOLM

q i m‘":”‘ emncstens ALonGseere
HALLSHERG gnest
g AR

e o g
- = =
o Lo AT RGO v KATRINE BIPVAGNHARAD
4 NYKOPING ‘ NYKOPING
WASSTA
X
HONDE NORRKOPING i
/ ity LINKOPING [ o o
o puxonn "
O,

R ALKOPING @ TRANAS
i ‘
GOTEBORG GOTEBORG O 50

B Rasso> MOLNDAL

ALVESTA ALVESTA

HASSLEHOUM (®) HASSLEHOLM

©unp ®1.unp
@ mamo @ mamo

Kapacitetsutnyttjande
mmm Over 80 % (mycket hogt) 60-80% (medelhogt)  mmm Under 60%

Figur 3 Kartorna visar férdndringen i kapacitetsutnyttjande pé Sédra och Vistra stambanan mellan nollalternativet
2040 och med nya stambanor 2040.

2.2. Punktlighet persontrafik

For att bidra till forbattrade forutsattningar att vélja kollektivtrafik och att den ska upplevas
som attraktiv ar det viktigt att punktligheten ar tillrackligt hog. Att kunna planera sin resa
eller transport och veta att tiget kommer fram i tid 4r en av grundforutsittningarna.
Trafikverkets mél, som ar satt tillsammans med 6vriga aktorer, ar att 95 procent av alla tag
ska vara punktliga dvs ankomma till slutstation hogst 5,9 minuter efter tidtabell. Malet om
95 % punktlighet giller bade korta och 1dnga tagupplagg. Generellt har dock langviga
tagsystem genomsnittligt en lagre punktlighet. Bedomningen ar darfor att det ar en
betydande brist om punktligheten i ett tigsystem for ldngvaga person trafik ar under 75 %.

Nulage, vad lser atgarder i nuvarande nationell plan?

P& Sodra och Vistra stambanorna finns har det under 14ng tid varit betydande brister i
punktlighet for den l&ngvaga persontrafiken. Stockholm-Malmo6/Képenhamn ar det
tagsystem som haft den lagsta punktligheten med cirka 67 % under matperioden 2008-
2019, darefter kommer Stockholm-Goéteborg med 72 %.5 Nar tagtrafikens tidtabeller ska
faststéllas har de l&ngvaga persontigsystemen hog prioritet, men i den operativa driften
uppstar ofta forseningar da trafiken ar blandad och banorna har ett hogt
kapacitetsutnyttjande.

Det finns ingen prognos for hur punktligheten kommer vara efter objekten i nuvarande plan
ar fardigstillda eftersom det beror pa antal tig som trafikerat banorna, eventuella tillbud
och liknande. Eftersom kapacitetsutnyttjandet forvintas 6ka, ar det dock inte troligt att det

5 Se Trafikverkets rapport "Geografiska brister pa systemniv& — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029", ISBN: 978-91-7725-796-7.
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kommer att forbittras. I Trafikverkets nyligen slutforda bristanalys for Véstra stambanan®
antas punktligheten efter genomf6rd plan vara kvar oforandrad.

Antagande med nya stambanor

Nya stambanor skapar ny kapacitet och separerar trafik med olika hastigheter vilket ger bra
forutséattningar for att 16sa bristerna och skapa en mer punktlig tagtrafik pd Sédra och
Vistra stambanorna. For de nya stambanorna ar malet att de ska majliggora minst 95%
punktlighet, dd méatt mellan stationerna och inte bara mellan tgets start- och
slutdestination.

Bristen for den langviga persontrafiken Stockholm-Karlstad-Oslo antas ocksa 16sas med nya
stambanor pa grund av det forbattrade trafikala laget Jarna-Lax4. Dock kvarstér
kapacitetsproblem pé den kortare strackan Laxa-Karlstad. For den langvaga trafiken
Stockholm-Karlstad-Oslo antas punktligheten bli mellan 80-85 %.

. Betydande brist Med nya stambanor
| Jtan betydande brist — —
an detyeande bris Punktlighet for langvéga Punktlighetsmal {>95%)
persontag (<75%)

Figur 4 Betydande brister avseende punktlighet. Réd markering visar banor déir de langvéga persontdagssystemen har
betydande brist i punktligheten, <75% av tdgen dr i tid (+5,9 minuter), genomsnitt 2017-2019. Pa bilden till héger
illustreras situationen med nya stambanor ddr bristen i punktlighet fér langvéga persontdg (som nu gdr pd de nya
stambanorna) dr dtgdrdad.

6 Utpekad bristanalys Véstra stambanan (Trafikverket 2021-02-01)
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2.3. Antal avgangar med tag

For att bidra till preciseringen av de transportpolitiska mélen exempelvis om forbattrade
forutsattningar att vilja kollektivirafik ar det dven viktigt att antalet avgéngar ar tillrackligt
hogt i forhéllande till efterfragan. Ett glest trafikutbud gor att det uppstar sa kallad dold
véantetid och krav pi anpassningar av resenaren. Antalet avgingar paverkar ocksa
modjligheten for operatoren att kora upplagg med farre stopp (som ger kortare restid for
dndpunktsresandet). Efterfrigan pa medellang sikt kan bedomas relativt bra, medan den
langsiktiga efterfrigan av naturliga skil ar mer svarbedomd.

Nulage, vad l6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

For ar 2022 bedoms det finnas betydande brister i antal avgangar i relationerna Stockholm-
Link6ping, Stockholm-J6nkoping och Stockholm-Malmé. De tre forsta strackorna av nya
stambanor bidrar till 6kad kapacitet i jarnviagssystemet och skapar forutsiattningar for att
16sa bristerna i antal avgangar vid planens slut.

Antagande med nya stambanor

Antalet avgdngar som bedomts behdvas ar 2029 (efter nuvarande planperiod och nér alla
pagaende projekt som Ostlanken &r klara) avser banor i konventionell trafik dvs
topphastigheter upp till 200 km/h. Det betyder att om restiderna vasentligt férbattras blir
den bedémda efterfragan pa antal avgangar hogre eftersom det blir mer attraktivt att resa
med tdg. Nya stambanor kommer bidra till en hogre efterfragan da de skapar kortare
restider, men trafikuppldgget som planeras bedéms tillfredsstilla den tillkommande
efterfrdgan pé resor.

Tabell 1 Antal avgangar samt bedémd efterfragan (dubbelturer). Insatstag anges inom parentes.

Avgangar
under max 2- Avgangar Bedomd
Avgangar Beddmd timmar 2029 Beddmd under max 2- | efterfrdgan
under max 2- | efterfragan nar aven efterfragan timmar NS OSU
timmar 2022 2022 paborjade 2029 NS OSU 3.0 3.0+
stréckor ar + SSB/VSB SSB/VSB
klara
Cst-G 2(2) 3 4(1) 4 (1) 6+1 6 +1
Cst-M 1(1) 2 2 (1) 2 (1) 6+0,5 6+0,5
Cst-Kbh H 1 1 2 (1) 2 (1) 2 2
Cst-Lp 2 3 4 (1) 3 10+0,5 10+ 0,5
Cst-JO 1 2 2 1 6+0,5 6+0,5
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2.4. Restidskvot tag/bil

For att bidra till malet om forbattrade forutsattningar att vilja kollektivirafik ar det viktigt
att restiden upplevs som attraktiv. For interregionala resor ar bedomningen ar att restiden
for tgresan bor vara under 80 % (dvs. 0,8) av bilrestiden for att upplevas som ett bra
alternativ. Skélet till att kollektivtrafik méste vara snabbare &n bil dr bland annat att det
kravs tid for att ta sig till och frdn buss och tag, samt anpassning till en given avgangstid.
Betydande brist for 1angviga personresande med tdg bedoms finnas om restidskvoten
tdg/bild ar storre 4n 0,85.

For linjer med ett betydande personresande, som sarskilt konstruerats for
hoghastighetstrafik och ddrmed utrustats for hastigheter pa 250 km/h eller darutéver ska
restidskvoten tdg/bil var mindre &n 0,6. Denna kan antas gélla for de nya stambanorna.

Nulage, vad l6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

Betydande brister finns for ett antal reserelationer pd mellanmarknaden” vid planens
borjan, framst i straket Norrkoping/Linkoping-Jonkoping-Boras-Goteborg. Planens
genomforande innebar att restiden med tég blir generellt kortare genom objekten Goteborg-
Borés, Malmo6-Lund fyra spar och Hassleholm-Lund. Det ger sankta restidskvoter for ndgra
av relationerna. Betydande brister for restidskvot kvarstér dock i straket
Norrkoping/Linkoping-Jonkoping-Boras. Ett antal reserelationer hamnar ocksa > 0,6,
exempelvis Stockholm-Malmo och Stockholm-Képenhamn.

Antagande med nya stambanor

Med nya stambanor tagna i drift forbattras restidskvoten avsevirt, och hamnar for samtliga
reserelationer som omfattas av de nya stambanorna lagre dn 0,6 som ar rekommenderat
virde for denna typ av striicka. Aven reserelationer som inte ligger i direkt anslutning till de
nya stambanorna och som darfor kraver ett tagbyte far forbattrade restidskvoter.

2.5. Medelhastighet persontagstrafik

For att analysera attraktiviteten i reseutbudet kan d4ven medelhastigheter anviandas. For att
sarskilja brister i sjdlva infrastrukturen fran det stoppmonster som operatéren valt,
berdknas medelhastigheter utan stopp lidngs vigen. Som ett exempel bor medelhastigheten
utan uppehall i reserelationer mellan 30 och 40 mil med betydande personresande vara
>140 km/h. Det ar sjalvklart ett teoretiskt métt, i de flesta relationer viljer operatoren att ta
upp passagerare lings viagen. Med en 6kad efterfragan ses dock en tendens till fler direkttig
och firre stopp, vilket exempelvis ar fallet pa strackan Stockholm-Goteborg, trots att
restiden successivt 6kat pa grund av trangsel i spren.

Nulage, vad I6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

Ar 2019 syns betydande brister i medelhastighet pa Sodra stambanan i relationerna
Stockholm-Malmé och Stockholm-Képenhamn. Relationer utanfor befintliga stambanor
som ocksé har betydande brister i medelhastighet inkluderar Stockholm-Borés/Uddevalla,
Goteborg-Kalmar och Malmé-Kristianstad/Karlskrona/Kalmar.

Ostlanken och Hassleholm-Lund bidrar till att 6ka medelhastigheten i relationerna
Stockholm-Malmo6/Képenhamn och Malmé- Kristianstad/Karlskrona/Kalmar.

7 Mellanmarknaden innefattar resor som inkluderar minst en station som ligger mellan
andpunkterna, till exempel Link6ping-Boras eller Stockholm-Link&ping.
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Utbyggnaden av Géteborg-Boras 6kar medelhastigheten Goteborg-Kalmar givet att effektiva
bytesmojligheter finns i Boras.

Antagande med nya stambanor

Med nya stambanor tagna i drift 6kar medelhastigheten i jarnviagssystemet i Sodra Sverige,
framforallt i relationerna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo inklusive
mellanliggande orter. For relationer inom nya stambanor och destinationer som kan nés
genom ett byte bedoms det inte langre finnas ngra brister i medelhastighet. I Tabell 2 ses
medelhastigheten for ett antal reserelationer inom nya stambanor.

Tabell 2 Medelhastighet fér persontdg. Ar 2019 motsvarar medelhastigheten vid nationella planens bérjan och dr
utréknat genom jérnvégsstréckan for aktuell relation dividerat med restid 2019. Ar 2040 indikerar teoretiska

medelhastigheter ndr nya stambanor dr tagna i drift och dr utrdknat pa samma sdtt, fast med restid med Nya
Stambanor.

Stracka Medelhastighet 2019 Medelhastighet 2040 med NS

Cst-G 158 km/h 220 km/h
Cst-M 136 km/h 236 km/h
Cst-Kbh h 121 km/h 203 km/h
Cst-Nr 135 km/h 188 km/h
Cst-Lp 126 km/h 181 km/h
Cst-Jo 87 km/h 190 km/h
Cst-Bs 123 km/h 200 km/h
G-Bs 79 km/h 156 km/h
G-Jo 97 km/h 186 km/h
M-Hm 123 km/h 164 km/h
M-J6 103 km/h 195 km/h
Nr-Lp 100 km/h 185 km/h
Lp-Bs 58 km/h 229 km/h

Ett sitt att illustrera forandringen i medelhastighet pa delstriackor Stockholm-Gé6teborg
respektive Stockholm-Malmé/Kopenhamn ar genom diagrammen i Figur 5 och Figur 6.
Genom nya stambanor sker en 6kning av medelhastighet pa samtliga delstrackor mellan
Stockholm och Go6teborg, samt mellan Stockholm och Lund. Det sker ingen 6kning av
medelhastighet mellan Lund och K6penhamn da tagen gar pa befintlig jirnviag séder om
Lund.

Figur 7 och Figur 8 visar pa forandringen i medelhastighet mellan 2019 och 2040 for ett
antal relationer for Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malm6/Kopenhamn. Antalet stopp
per relation framgar av restidstabellerna under kapitel 2.3.
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Medelhastighet pa delstrickor Stockholm-Goteborg med och utan stambanan
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Figur 5 Medelhastighet pa delstréckor Stockholm-Géteborg med nya stambanor och utan. Genom utbyggnaden sker en 6kning av medelhastigheten pa samtliga strédckor pa grund av den
kapacitetsékning som nya stambanor innebdr.
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Medelhastighet pa delstrickor Stockholm-Malmé/Képenhamn med och utan stambanor
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Figur 6 Medelhastighet pa delstrickor Stockholm-Malmé/Képenhamn med nya stambanor och utan. Genom utbyggnaden sker en 6kning av medelhastigheten pa stréckan Stockholm-Lund. Mellan
Lund och Képenhamn sker ingen 6kning av medelhastighet pd grund av nya stambanor.
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Medelhastighet 2019 och 2040 fér reserelationer Stockholm-Géteborg
Medelhastighet 2019 och 2040 f6r reserelationer Stockholm-Malmé&/Képenhamn
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Figur 8 Medelhastigheter for ett antal relationer pd strickan Stockholm-Géteborg som visar Figur 7 Medelhastigheter fér ett antal relationer pd stréickan Stockholm-Malmé,/Képenhamn som
férflyttningen i medelhastighet frén 2019 till 2040 med nya stambanor, fér vissa relationer visar férflyttningen i medelhastighet fran 2019 till 2040 med nya stambanor, fér vissa relationer
inklusive stopp. Relationer som ligger under linjen bedéms ha en betydande brist avseende inklusive stopp. Relationer som ligger under linjen bedéms ha en betydande brist avseende
medelhastighet. medelhastighet.
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2.6. Marknadsandel tag i relation till flyg

De senaste aren har efterfragan att resa med tég istéllet for med flyg 6kat, exempelvis pa
reserelationerna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmé/Képenhamn. Det innebér att
det finns ett behov att mo6ta denna transportefterfragan och underlétta for mojligheten att
resa med tdg, men ar svirt si lange som tégtrafiken har en betydligt lagra punktlighet &n
flygtrafiken.

Internationella erfarenheter visar tydliga samband avseende fordelningen av
marknadsandelar mellan tag och flyg beroende pé tégets restid. Vid en centrum- till
centrumresa pé cirka tre timmar ar det normalt skarp konkurrens mellan tag och flyg.
Restiden ar dock inte det enda som paverkar konkurrensen utan dven tagens punktlighet,
turutbud och bra konkurrens mellan operatorer har inverkan pa marknadsandelarna.
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Figur 9 Tdgets marknadsandelar gentemot flyget vid en given restid.

Nulage, vad I6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

Idag ar de snabbaste restiderna for strickan Stockholm-Goteborg ca 3h. For Stockholm-
Malmo respektive Stockholm-Képenhamn hamnar restiderna pa ca 4:20h respektive 5h,
vilket ar for lagt for att utgora ett attraktivt alternativ till flyget. Punktligheten pa bada
strdken dr 1ag, under 75%, vilket inte kan anses vara konkurrenskraftigt, men viags upp av
utbudet av avgangstider.

Atgirderna i nationell plan paverkar inte restiderna Stockholm-Géoteborg nimnvirt i positiv
riktning. D& korglutning pa tdgen bedoms forsvinna 6kar till och med restiden p& denna
stracka till ca 3:15h. For Strackan Stockholm-Malmé bidrar nya striackningar med mdjlighet
till trafik i 250 km/h restider pé ca 3:45h for ett tdg med tre uppehéll, och ca 4:30 for
Stockholm-K6penhamn. Avseende punktlighet kan nagot forbattrad punktlighet forvintas
pa stréket Stockholm-Malmo/Koépenhamn i och med utbyggda strackor. For straket
Stockholm-Goteborg sker inga storre forbattringar. Dessa restider tillsammans med fortsatt
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ldg punktlighet bedoms inte vara tillrdckliga for att gora taget till ett tillrackligt attraktivt
alternativ, sarskilt inte pa strackan Stockholm-Malmo/K6penhamn.

Antagande med nya stambanor

Med nya stambanor antas restider pd 2:05-2:25 Stockholm-G6teborg och 2:30-3:00
Stockholm-Malmo med varierande uppehallsmonster samt 3:15 for Stockholm-Képenhamn
med direkttag, vilka alla far anses vara konkurrenskraftiga tider. D& den ldngviga
persontrafiken separeras fran 6vrig trafik ges goda forutsattningar for att na
punktlighetsmaélet pa 95 % pa bada straken. Turutbudet kan ocks& 6kas. Med namnda
forbattringar av turutbud, punktlighet och restider dr den sammanvigda bedomningen att
tdgets marknadsandelar i relation till flyget har mojlighet att uppgé till ca 90 % pé strackan
Stockholm-Goteborg, ca 80 % Stockholm-Malmé och ca 60 % Stockholm-Képenhamn. Nya
stambanor méter séledes behovet att mota transportefterfragan och underlatta mojligheten
att resa med tég.

2.7. Befolkningscentra

For att bidra till preciseringen av de transportpolitiska malen for 6kad tillgédngligheten ar
det viktigt att koppla ihop titbefolkade omraden och befolkningscentra. Tillgangligheten
behover forbattras inom och mellan regioner, och mojligheten att resa behéver bli battre
genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvimlighet.

Nulage, vad l6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

En av bristerna som identifierats och som tydligt uttryckts av bland annat regionerna i
straket dr att nuvarande jarnvagsforbindelse inte passerar de titbefolkade omradena mellan
Stockholm och Goteborg soder om Vittern. Det gor att tunga mellanmarknader i
Norrkoping, Linképing, Boras och Jonkoping saknar attraktiva jarnviagsforbindelser med
Stockholm och/eller Goteborg. Jonkoping saknar ocksa direktférbindelser soderut mot
Malmo och Képenhamn.

Antagande med nya stambanor

Med nya stambanor skapas en effektiv jarnviagsforbindelse mellan Stockholm och Géteborg
soder om Vittern som binder ihop Norrkoping, Linképing, Boras och Jonkoping med
Stockholm och Goteborg. Lanen langs denna stackning omfattar en befolkning pa ca 5,5
miljoner manniskor, som med nya stambanor far forbattrade mojligheter att resa.

STOCKHOLM

Q VAGNHARAD

O NORRKOPING

LINKOPING
GOTEBORG

JONKOPING

MOLNDAL X  BORAS
LANDVETTER

Figur 10 Stationer ldngs nya stambanor pd stréickan Stockholm-Géteborg
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Aven frn Jonkoping sdderut mot Malmo, Képenhamn och vidare mot kontinenten skapas
bra forbindelser, vilket ocks4 giller for Stockholm och Ostergotland. Linen lings denna
stickning omfattar (tillsammans med K6penhamn) en befolkning pa ca 7 miljoner
manniskor, som med nya stambanor far forbattrade moéjligheter att resa.

STOCKHOLM

JONKOPING

VARNAMO (@)
HASSLEHOLM
KOPENHAMN
O
AXF MALMO

Figur 11 Stationer ldngs nya stambanor pa stréckan Stockholm-Malmé

For bada straken innebar nya stambanor attraktiva restider, god turtidthet och en punktlig
trafik vilket skapar goda forutsattningar for regionforstoring och starka
arbetsmarknadsregioner.

2.8. Persontrafik till kontinenten

EU-kommissionen har i sin strategi for en hallbar transportsektor presenterat ett antal
milstolpar for att minska utsldppen fran transportsektorn. I denna ndmns bland annat att
till ar 2050 ska ett fullt fungerande multimodalt hoghastighetnitverk for héllbar och smart
transport som knyter samman Europa ha lanserats. Ambitionen &r ocksé att mangden
hoghastighetstrafik med tag ska fordubblas till ar 2030 och tredubblas till ar 2050.8 Vidare
namns i de transportpolitiska mélen att tillgangligheten forbattras mellan regioner samt
mellan Sverige och andra lander, och mojligheten att resa behdver bli battre genom 6kad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

For att mota EU:s ambitioner och bidra till preciseringen av de transportpolitiska méilen att
tillgangligheten ska forbattras mellan Sverige och andra lander har framforallt strackan

8 EU-kommissionen (2020) Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European transport on
track for the future.
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Stockholm — Malmo/Kopenhamn en viktig roll att spela for framtida persontrafik mot
kontinenten nar forbindelsen 6ver Fehmarn Balt ar fardigstalld.

Nulage, vad lser atgarder i nuvarande nationell plan?

Idag ar de snabbaste restiderna for strackan Stockholm- Malmo ca 4:20h och for strackan
Stockholm-Kopenhamn ca 5h. For Strackan Stockholm-Malmé/Kopenhamn bidrar nya
strackningar med mdgjlighet till trafik i 250 km/h restider pa ca 3:45h for ett tig med tre
uppehdll, och ca 4:30h for Stockholm-Koépenhamn vilket ger restider Stockholm-Hamburg
pa ca 7 h. Dessa restider tillsammans med fortsatt 14g punktlighet bedéms inte vara
tillrackliga for att gora taget till ett tillrackligt attraktivt alternativ, sarskilt inte pa strackan
Stockholm-Malmo/Képenhamn och vidare mot Europa. Det bedéms behovas ytterligare
atgarder for att fullt ut koppla det svenska systemet for snabba tag till det europeiska.

Antagande med nya stambanor

Med nya stambanor forbattras restiderna till ca 2:30-3:00h Stockholm-Malmo beroende p&
uppehéllsmonster samt drygt 3h Stockholm-Kopenhamn med direkttag vilket ger en restid
Stockholm-Hamburg pa under 6h. Da den 1angviga persontrafiken separeras fran Gvrig
trafik ges goda forutsattningar for att na punktlighetsmalet pa 95%. Turutbudet kan ocksa
okas. Med ndmnda férbattringar av turutbud, punktlighet och restider forbattras
mojligheterna att resa med tég till kontinenten. Figur 12 och Figur 13 nedan visar exempel
pa restider och mojligt turutbud fran Sverige och vidare ut i Europa med nya stambanor och
en forbindelse 6ver Fehmarn Bélt pa plats.
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Figur 12 Exempel pa antagna restider med snabbtdg frdn Sverige och vidare ut i Europa med nya stambanor och en
férbindelse 6ver Fehmarn Bilt pa plats.
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Figur 13 Exempel pa mdjligt turutbud (snabbtag) fran Sverige och vidare ut i Europa med nya stambanor och en
férbindelse 6ver Fehmarn Blt pa plats.

3 Effekter godstrafik

Effekter pa brister pa systemniva for persontrafiken fokuserar pa foljande omraden:
e Antal méjliga godstaglagen per dygn
e Punktlighet for langviga godstransporter
e Modjlighet att kora langa godstag
e  Fordrojningstid
e Tillgang till storre viag-jarnvagsterminaler
e  Godstrafik till kontinenten

Mal att kunna nyttja transportsystemet med energieffektivt. I nuldget finns begrinsade
mojligheter att utoka godstrafiken pa Vastra och S6dra Stambanan. Det finns ocksa
kapacitetsbrister i vignitet som gor att en bedomd 6kad trafik behover kunna hanteras av
jarnvag och sjofart.

3.1. Linjekapacitet for langvaga godstransporter

P4 stora delar av Sveriges jarnvagsnat rader idag kapacitetsbrist under delar av dygnet. Pa
ett antal banor som ir viktiga for godstrafiken rader det dven kapacitetsbrist dygnet runt.
For att ha mojlighet till robusta trafikuppliagg med tid for underhall ar det viktigt att
kapacitetsutnyttjandet métt 6ver dygnet inte ar alltfor hogt. Det dr ocksa viktigt for att bidra
till det transportpolitiska malets precisering om att kvaliteten f6r naringslivets transporter
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ska for-battras samt for att skapa forutsattningar for Godstransportstrategins mal om
effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter.

Betydande brister bedoms finnas om man inte uppnér foljande funktionsmal: pa@ banor med
betydande godstrafik ska kapacitetsutnyttjandet pa dygnsnivd vara < 80 %. Under max 2-
timmar ska kapacitetsutnyttjandet vara <90 %.

P4 samma sétt som for persontrafiken kan man identifiera betydande brister gentemot det
transportpolitiska tillgédnglighetsmélets precisering om att kvaliteten for néringslivets
transporter ska forbattras samt for att skapa forutsiattningar for Godstransportstrategins
mal om effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter.

Nulage, vad l6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

Idag ar kapacitetsbelastningen hog pd Sodra och Vistra Stambanan, vilket ger begrinsade
mojligheter att utoka godstrafiken. Pa Vistra stambanan kors idag mycket fa godstag under
persontrafikens hogtrafiktimmar da kortiderna inte blir tillrackligt attraktiva. Med den
trafikutveckling som prognosticeras kommer denna problematik forvirras pa Vistra
Stambanan men kommer dven uppsté pa delar av Sodra stambanan.

Atgirderna i nationell plan ger vissa mojligheter att 6ka trafiken p& S6dra Stambanan, men
da mycket av godstrafiken gar langre strackor sa blir effekterna begriansade. Undantaget ar
strackan soder om Héssleholm, dar den planerade kopplingspunkten ger mojligheter for
regionaltdgstrafiken att flyttas 6ver fran S6dra Stambanan, vilket minskar
kapacitetsbelastningen for den striackan. Den frigjorda kapaciteten séder om Hassleholm
bidrar dock till att skapa en varre kapacitetsituation pa striackan Hassleholm — Alvesta vilket
leder till undantriangningseffekter av godstrafiken.

Antagande med nya stambanor:

Den frigjorda kapaciteten som nya stambanor medfor skulle kunna anvindas for att t.ex.
oka godstrafiken och skapa en 6verflyttning fran vig till sjofart och jirnvig. De berdkningar
som gjorts av infrastruktur, persontrafikering, gangtider och tidstilligg resulterar i ett
utokat sparutrymme for godstrafiken pa framforallt S6dra och Vistra stambanan.

Nya stambanor ger mojligheter att kora godstag pa befintlig stambana &dven under
persontrafikens rusningstimmar da det idag ar svart att fa fram godstag. Detta ar ett
onskemal som uttryckts av godsoperatorer och ar extra viktigt for 1dnga reserelationer
(exempelvis Goteborg-Umed/Luled och Hamburg-Hallsberg). Som exempel kan det da vara
mojligt for godstag att avga fran Hamburg i lagtrafik, och kora langs Sédra Stambanan mot
Hallsberg dven om det inte ar ldgtrafik dar.

Tabell 3 visar (ur Samgods) majligt antal godstégldgen (enkelturer) per dygn i de godsstrak
som finns pé Vistra och Sodra stambanan i ett 14ge dar nya stambanor inte fardigstillda
(Basprognos 2040) samt OSU3.0.

Tabell 3 Antal teoretiskt méjliga avgdngar (enkelturer) for godstdg.

Relation Basprognos 2040
Alvsjo - Katrineholm 55 +36
Katrineholm - Hallsberg 91 +44
Hallsberg - Falképing 80 +53
Falkoping - Olskroken 71 +34
Katrineholm - Norrkdping 150 +79
Norrkdping - Mjolby 48 +101

22 (30)



Mjolby - Néssjo 150 +58
Nassjo - Almhult 92 +110

Almhult - Lund 76 +85

Det finns fler delstrackor for Sodra och Vastra Stambanan dn de som anges som relationer
ovan. Underlaget i Tabell 3 bygger pa den delstréacka i respektive relation som har lagst antal
mojliga taglagen.

Att frigora kapacitet pa Vastra och Sodra stambanorna innebar ocksé att godstrafiken till
och fran destinationer norr om Milardalen kan 6ka. De befintliga stambanorna i s6dra
Sverige begriansar idag godstrafiken som skulle kunna ga pa Godsstraket genom Bergslagen,
Bergslagsbanan, Norra stambanan, Ostkustbanan, Adalsbanan och Botniabanan.

3.2. Punktlighet for langvaga godstransporter

For att ge bra forutsittningar att gods ska transporteras pa jirnvig och att den ska upplevas
som attraktiv ar det viktigt att punktligheten ar tillrackligt hog. Trafikverkets mal, som ar
satt tillsammans med 6vriga aktorer, dr att 95 procent av alla tag ska vara punktliga dvs
ankomma till slutstation hogst 5,9 minuter efter tidtabell. Mélet om 95 % punktlighet géller
bade korta och langa taguppligg. Generellt har dock 1dngviga tdgsystem genomsnittligt en
lagre punktlighet.

Nulage, vad loser atgarder i nuvarande nationell plan?

Idag ar kapacitetsbelastningen hog pa Sodra och Vistra Stambanan, vilket ger en relativt 1ag
punktlighet inte minst for godstrafiken pa Sodra och Vistra Stambanan. Atgirderna i
nationell plan ger forbattringar pa vissa strackor pa framst Sédra Stambanan, men dven pa
Vistra stambanan bidrar punktinsatser till att godstigens framkomlighet 6kar. Da mycket
av godstrafiken gar langre striackor blir dock effekterna begransade.

Antagande med nya stambanor:

Med nya stambanor forbattras kapacitetsldaget pa Sodra och Vastra Stambanan, vilken kan
ses i tabellerna i kapitel 2.1. Den frimsta orsaken till detta ar att snabbtagen trafikerar den
nya stambanan, vilket ger farre tg och en mer homogen hastighet for de tdg som fortsatt
trafikerar Sodra och Vistra Stambanan. D4 det finns ett samband mellan
kapacitetsutnyttjande och punktlighet, dr det troligt att &ven punktligheten f6r godstigen pa
Sodra och Vistra Stambanan kommer att forbéttras med nya stambanor. Det finns dock en
stor osdkerhetsfaktor i detta, da det beror pa hur mycket godstrafiken okar, nir pa dygnet
den gér och vad som hinder med regional- och pendeltdgstrafik.

3.3. Mdjlighet att kora langa godstag

Idag tillater Trafikverket upp till 750 meter ldnga godstag pa Malmbanan, medan resterande
delar av jairnvagsnitet framforallt trafikeras av 630 meter 1anga tag. Enstaka tag upp till 730
meter framfors dven pd Sodra stambanan och det dr d&ven genomforbart att hitta taglagen pa
andra banor vid specifika tidpunkter beroende pa bland annat trafikméngd, antal 1anga
motesstationer eller forbigdngsspéar samt avstinden mellan dessa. Enligt riktlinjerna i TEN-
T-férordningen EU (nr) 1315/2013 ska medlemsstaterna om det ar mojligt, uppfylla kravet
att banor som tillhér TEN-T stomnat for godstrafik ska mojliggora trafik med minst 740
meter l&nga tig ar 2030.
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For att bidra till det transportpolitiska mélets precisering om att kvaliteten for naringslivets
transporter ska forbattras samt for att skapa forutsiattningar for Godstransportstrategins
mal om effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter behover forutsattningarna
for att kora langre tig forbattras.

Nulage, vad l6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

Idag ar mojligheten att kora ldnga godstag (750 m) begransad pa Vastra och Sédra
Stambanan. For att bidra till det transportpolitiska malets precisering om att kvaliteten for
naringslivets transporter ska forbéttras samt for att skapa forutsiattningar for
Godstransportstrategins mal om effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter
behover forutsiattningarna for att kora langre tig forbattras. Genom satsningen i Nationell
plan 2018-2029, Projektet Linga, stora, tunga tag (LTS), kommer hela TEN-T stomnét (och
overgripande nét) vara mojligt att trafikera med langa tég ar 2030. Dar
kapacitetsutnyttjandet ar hogt, exempelvis pd Véstra och Sédra stambanan, ar dock
mojligheten att ge taglagen till 1dnga tdg mer begrénsad.

Atgirder krivs ocksa pa de storre rangerbangirdarna for att dessa ska kunna hantera lingre
tag, exempelvis Sdvenis rangerbangard som ar en av landets stora rangerbangardar. Under
innevarande planperiod planeras en omfattande upprustning och ombyggnad av denna
bangard. Bland annat kommer rangerbangarden, inom ramen for LTS-projektet att
utformas med ett antal spar for 750 m ldnga téag.

Antagande med nya stambanor:

Med nya stambanor forbattras kapacitetsliget pa Sodra och Vastra Stambanan, vilket ger en
storre mojlighet till trafikering med ldnga godstag. Detta ar en viktig effekt, da det ar ett
TEN-T krav. Det ar dock viktigt att sdkra tillgang till terminaler f6r 750 m ldnga tag, for att
mota ett eventuellt 6kat behov.

3.4. Fordrojningstid godstrafik

Ett stort problem for godstrafik pa jarnvag i manga relationer ar den relativt stora andelen
transporttid som utgors av vantetid for méten med andra tag, tid for att anpassa sig till
langsammare tag eller tid for att slappa forbi snabbare tag. Darfor ar det angeliget att
andelen fordrojningstid for godstég pa banor med betydande godstrafik ska minska.

Andel fordrojningstid for godstag definieras som den andel av transporttiden som utgors av
planerad tid for méten med andra tég, tid for att anpassa sig till lAingsammare tag eller tid
for att sldppa forbi snabbare tdg. Andelen kan exempelvis berdknas genomsnittligt 6ver dygn
eller for en viss tidsperiod. Andel fordrojningstid blir ett indirekt métt pd medelhastighet
som kan uppnas. Fordrojningstiden har ett starkt samband med kapacitetsutnyttjandet sa
vid ett 14gt kapacitetsutnyttjande kan andelen férdrojningstid hallas pa en 1ag niva.

Nulage, vad Ioser atgarder i nuvarande nationell plan?

Kapacitetsbelastningen ar idag hog pa Sédra och Viastra Stambanan, vilket ger en relativt 1ag
punktlighet inte minst f6r godstrafiken pa Sodra och Vastra Stambanan. Fordrjningstid
godstrafik kan darfor antas vara en betydande brist for S6dra och Vastra stambanan da
fordrojningstid har nidra samband med ett hogt kapacitetsutnyttjande. Atgirderna i
nationell plan ger forbattringar pa vissa strackor pa framst S6dra Stambanan, exempelvis pa
strackan Hassleholm-Lund, men d& mycket av godstrafiken gér langre strackor sa antas
effekterna bli begransade.
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Antagande med nya stambanor:

Med nya stambanor sjunker medelhastigheten pd Sédra och Vastra Stambanan vilket
gynnar godstrafiken. Fordrdjningstiden (skogstiden) minskar kraftigt, vilket ar en effekt
som skattas hogt av tdgoperatorerna. Mellan Hallsberg och Géteborg kan godstrafiken koras
pé 3:20 — 3:45 aven under rusningstrafik jamfort med o-alterantvet dar det tar 4:15 — 5:30
att kora striackan. Det innebér att fordrojningstiden minskar mellan 55-105 minuter. Det
finns minst 2 godskanaler tillgingliga med denna transporttid samtlig timmar dagtid.
Mellan Nissjo och Malmo ar det svart att f fram mer &an ett godstag per timme i
rusningstrafik i o-alternativet. Transporttiden dagtid varierar mellan 3:55 och 4:30. Med
nya stambanor sjunker transporttiden till ca 3 — 3:30 vilket innebar en minskad
fordrojningstid pa ca 60 minuter.

3.5. Tillgang till storre vag-jarnvagsterminaler

Det finns ett antal viktiga strdk och kopplingar till terminaler och hamnar for godstrafiken i
Sverige.

For jarnvagssidan antas gods frin norra Sverige antas primart ansluta via Hallsberg och ga
vidare via Vastra stambanan och Sédra stambanan. Hallsberg dr en central nod for gods,
med kombiterminal och rangerbangard. Viktiga kopplingar bade vasterut mot Vistra och
soderut mot Sodra stambanan (via strackan Hallsberg — Mjolby).

e Vistra stambanan, Hallsberg — Goteborg
¢ Kombiterminal i Falk6ping

e Hamn i G6teborg

e Rangerbangérd i Goteborg

¢ Kombiterminal i Géteborg

e Sodra stambanan, Mjolby — Malmé

e Kombiterminal i Alvesta

¢ Kombiterminal i Nissjo

e HamniMalmo

e Kombiterminal i Malmo

Ett antal viktiga hamnar ligger i anslutning till framf6rallt Sodra stambanan. For dessa ar
det viktigt med bra anslutningar till ndgon av stambanorna.

e Norrkopings Hamn — Mjolby (Vistra)/Katrineholm (S6dra)

e Norviks Hamn/Nynishamn — Alvsjo — Sodertilje (via Sodertilje hamn)
e Karlshamn — Sydostlinken — Almhult (S6dra)

e Malmé6/Helsingborg — norrut via Sodra stambanan

e Trelleborg och Ystad — norrut via Sédra stambanan
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Nulage, vad I6ser atgarder i nuvarande nationell plan?

I dag finns begransningar avseende tillgéng till ett antal storre vig-jarnvagsterminaler, t ex
Hallsberg, Savenis Rangerbangird och Malmo Godsbangérd. En del av dessa brister byggs
bort i innevarande planperiod, exempelvis genom dubbelspér Hallsberg — Degeron,
upprustning och ombyggnad av Sivenis Rangerbangard. Atgirder planeras ocksa for
Malmo Godsbangérd, men trots detta kommer brister att finnas kvar efter planperioden.
Hur mycket detta kommer att pdverka den langviga godstrafiken ar osdkert, da en del tag
kan forvintas g vidare 6ver Oresundsbron och vidare mot kontinenten via den planerade
Fehmarn Bélt-forbindelsen. Det ar framst kombi-/ och containertig som detta géller, och de
forvantas oka i framtiden.

\\\\\

W) Stockholm

Hallsberam @ .

Katrineholm s Morvik
& Narrkdping
Mislby

Almbutt

Helsingborg ], Hasslehalm
< Karishamn

Yy v

Trellebarg

Figur 14 Karta éver Sédra stambanan och Vdstra stambanan med de viktigaste straken for godstrafik mellan sédra
och norra Sverige. Ankare visar storre svenska hamnar och gula cirklar stérre vig-jdrnvigsterminaler.Antagande
med nya stambanor:

DA ett flertal av de storre viag- jairnvagsterminalerna ligger i anslutning till Vastra och Sodra
stambanan (12 av 18 identifierade i landet) forbattras tillgangligheten till dessa d& 6kad
godstrafik med jarnvag mojliggors.
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Brister pé vissa av terminalerna kan dock begriansa majligheterna att nyttja majligheten till
okad trafik, vilket har analyserats ndrmare i en kénslighetsanalys.9 10

Nir kapaciteterna for dessa terminaler testas i modellen, minskar transportarbetet med runt
300 miljoner tonkilometer, eller knappt 1 %. De terminaler som nir kapacitetstaket i
analysen ir Jordbro och Arsta.

I scenarier dir transportarbetet ligger pa en hogre niva initialt, fir begransningarna i
terminalkapacitet storre effekt dn sa. I ett scenario som bygger pd godsefterfriagan,
nodkostnader, lankkostnader och kapacitet frén en tidigare version av Samgodsmodellen,
hamnade transportarbetet for godstransporter pa jairnvag pa 35,7 miljarder tonkilometer vid
byggandet av hoghastighetsbanor. Nar terminalkapaciteten ovan lades in, sjonk
transportarbetet till ca 34 miljarder tonkilometer. Det innebar en minskning med 4,8 %. De
terminaler som nidde kapacitetstaket i denna analys var Arsta och Almhult.

3.6. Godstrafik till kontinenten

EU-kommissionen har i sin strategi for en hallbar transportsektor presenterat ett antal
milstolpar for att minska utsldppen fran transportsektorn. I denna nimns bland annat att
till ar 2050 ar maélet att varutransporter med tag ska ha fordubblats.it For att méta detta mal
har 6kade mdjligheter for godstrafik pa framforallt Sodra Stambanan en viktig roll att spela
for framtida godstrafik mot kontinenten. Den trafiken kommer att f4 andra forutsattningar
nar forbindelsen 6ver Fehmarn Balt ar fardigstalld.

I de transportpolitiska mélens preciseringar ndmns att dtgarder som genomfors ska
forbattra tillgdnglighet mellan regioner samt mellan Sverige och andra lander, i syfte att
starka svenskt naringsliv pa den internationella marknaden. Det finns dven en strategi for
overflyttning av gods frén vég till jirnvag framtagen.:2

For att mota EU:s ambitioner och bidra till preciseringen av de transportpolitiska mélen att
tillgdngligheten ska forbattras mellan Sverige och andra lander har framforallt strackan
Stockholm-Malmo/Képenhamn en viktig roll att spela for framtida godstrafik mot
kontinenten nér férbindelsen 6ver Fehmarn Balt ar fardigstalld.

Nulage, vad Iser atgarder i nuvarande nationell plan?

Idag ar kapacitetsbelastningen hog pa Sodra och Vastra Stambanan, vilket ger begransade
mojligheter att utoka godstrafiken. Atgirderna i nationell plan ger vissa mojligheter att 6ka
trafiken pa Sédra Stambanan, men di mycket av godstrafiken gar langre strackor sa blir
effekterna begriansade. Godstrafiken dras ocksd med langa fordréjningstider och bristande
punktlighet. Laget bedoms bli ndgot battre da objekten i nationell plan dr genomforda, dock
fortsatt begransat med kapacitet, bristfallig punktlighet och fordrojningstider. En visentlig
forbattring sker for delen fran Oresundsbron och vidare till Hamburg genom att den fasta
forbindelsen 6ver Fehmarn bélt fardigstills. Det dr dock osdkert hur ménga tégliagen som

% Trafikverket (2021) Samgodsanalys av nya stambanor — konsekvenser fér godstrafiken fram till Gr
2040 (2021:20)

10 WSP (2020) Analysis Samgods system design for a high speed railroad scenario (TRV 2020/60559)
11 Europakommissionen (2020) Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting European
transport on track for the future.

12 Regeringskansliet (2018) Effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi (N2018.21)
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kommer att tilldelas godstag fran Sverige for resa genom Danmark, vilket kan innebéra en
brist dven framdver.

Antagande med nya stambanor

Nir fjarrtagtrafiken flyttar till en ny bana forbattras kapaciteten pé den befintliga
stambanan, samtidigt som férdréjningstiderna minskar och forutsiattningarna blir battre for
okad punktlighet. Det gor det majligt att 6ka godstrafiken och skapa en 6verflyttning fran
vag till jarnvag. Det ger ocksi mojlighet att fullt ut kunna nyttja de majligheter en ny
forbindelse 6ver Fehmarn Balt ger genom att kunna transportera mer gods till kontinenten.
P4 detta satt starks kopplingarna mellan Sverige och Europa vilket illustreras av Figur 15
nedan.

A

(@) sTOCKHOLM

KOPEN HAMN

BREMEN \L HAMBUR{\;T}

AMSTERDAM (@)

Figur 15 Sédra stambanan och godsfléden ner mot Europa.
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Bilaga: De transportpolitiska malen

TRANSPORTPOLITIKENS OVERGRIPANDE MAL

Transportpolitikens mal ar att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Under det 6vergripande malet har regeringen satt upp funktionsmaél och hansynsmaél med

ett antal prioriterade omréden.

FUNKTIONSMAL
Tillgénglighet

Transportsystemets utformning, funktion och
anvdndning ska medverka till att ge alla en
grundldaggande tillginglighet med god kvalitet
och anvdindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstdllt, det vill
sdga likvdrdigt svara mot kvinnors respektive
mdns transportbehov.

Preciseringar av funktions- och hansynsmal

HANSYNSMAL
Sakerhet, miljo och halsa

Transportsystemets utformning, funktion och
anvdndning ska anpassas till att ingen ska
dddas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnds och att
okad hdlsa uppnas.

For att uppfylla funktionsmalet och hansynsmalet anges féljande preciseringar:

FUNKTIONSMAL

Medborgarnas resor forbattras genom okad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Kvaliteten for niringslivets transporter forbattras

och stiarker den internationella
konkurrenskraften.

Tillgdngligheten forbattras inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomforandet och resultaten
av transportpolitiken medverkar till ett jamstallt
samhalle.

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

Barns mojligheter att sjilva pa ett sdkert sitt
anvianda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljGer, okar.

Forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras.

HANSYNSMAL

Antalet omkomna inom vigtransportomradet
halveras och antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna inom yrkessjéfarten och
fritidsbatstrafiken minskar fortlépande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007
och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet och luftfartsomradet
minskar fortlopande.

Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsméalet Begransad klimatpaverkan
nds genom en stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila
branslen.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga
miljokvalitetsmél nés och till minskad ohailsa.
Prioritet ges till de miljépolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling ar av stor
betydelse for majligheterna att nd uppsatta mal.

Killa: Proposition (2008/09:93), Mél for framtidens resor och transporter
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