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Sammanfattning

Idag trafikeras det svenska jarnvagsnatet av tag som kor hogst 200 km/tim. Flera
strackningar som byggts under de senaste 25 aren har dock till stora delar byggts for
hastigheter upp till 250 km/tim med blandad trafik och i nationell plan 2018-2029 ingar
ytterligare jarnvagsstrackningar som till storsta delen byggs for 250 med blandad trafik.
En forutsattning for att kunna kora snabbare dn 200 km/tim ar att alla tekniska
komponenter ar anpassat for detta, t ex att ERTMS finns utbyggt. Rapporten visar att
det ar samhallsekonomiskt mycket intressant att uppgradera jarnvagsnatet for 250
km/h pa ett flertal viktiga strackor. Det finns en god potential pa delarna Oslo —
Goteborg — Malmd, Stockholm — Sundsvall — Skellefted och Stockholm — Orebro, se
rodmarkerade strackor i figuren nedan. Delar med orange markering utgors av strackor
for hoghastighetstag och ingar inte i denna studie.

Den totala kostnaden for att klara 250 km/tim pa berérda strackor uppgar till ca 2,35
miljarder kr i prisniva 2018-06 med 50 % sannolikhet. Kostnaderna &r osékra da de
baseras pa underlag i tidigt skede. Osdkerheten géller i férsta hand metoder for
geotekniska forstarkningsatgarder pa befintliga strackor som uppgraderas. Har ingar
byggbarhet, faktiskt behov av atgarder samt mojlighet att genomféra atgarder under
pagaende trafik eller om det kravs tagfria tider En annan osdkerhet ar om operatérerna
inforskaffar lampligt vagnmaterial. Godstrafiken drabbas av de hdgre hastigheterna,
men kompenseras med nya forbigangsspar pa Vastkustbanan och Mélarbanan.

Samhallsekonomiska berakningar visar att nytto-
effekterna av de hogre hastigheterna blir ungefar \ s
dubbelt sa stora som (NNK+1,96) kostnaderna,

givet att operatorerna inforskaffar lampligt vagn-

B Strackor for 250-320 km/h i NGJ
I Strackor for 250 km/h med blandad trafik

material. En viktig anledning till den goda [6nsam- """ Stéckorfor200-250 km/h med blandad tafik
heteten ar att berdrda strackor till stora delar
redan ar anpassade for >200 km/tim. Ett problem
ar dock att aven efter planens genomférande
kvarstar enkelspar med lag standard pa flera
strackor langs Ostkustbanan och Malarbanan.
Efter 6nskemal fran externa intressenter har det
darfor studerats ett utokat alternativ som
forutsatter att det byggts ut mer dubbelspar for
250 km/tim pa Ostkustbanan och Malarbanan.
Anlaggningskostnaderna for ett utdkat alternativ
ar mycket osakra for framforallt Malarbanan, men
en grov bedémning visar att de totala kostnaderna
Okar till ca 12,25 miljarder kr och den samhalls-
ekonomiska ldnsamheten ar grovt beraknad till
+0,23. Da det tillfors ny kapacitet dven fér annan
trafik tillkommer ocksa andra nyttoeffekter.



1. Inledning

1.1. Bakgrund

Fran berorda tagoperatérer har det kommit in 6nskemal om att kunna kéra 250 km/tim
pa delar av befintligt jarnvagsnat. SJ har ocksa beslutat att kopa in nya tag for 250
km/tim med leverans 2024/25. Under varen 2017 tog darfor Trafikverket med hjalp av
konsult fram en 6versiktlig rapport som visar mojligheten att hoja hastigheten till > 200
km/ pa strickorna Malmé — Géteborg — Oslo och Stockholm — Sundsvall — Ume3&®.

1.2. Tankbara strackor for 250 km/tim

| faststalld nationell plan 2018-2029 ingar dels utbyggnader som ar beslutade att
byggas fér 250-320 km/tim dedikerade f6ér persontrafik och dels ett antal nya strackor
som planeras for 200-250 km/tim med blandad trafik, men som kan vara lampliga att i
sin helhet designas for 250 km/tim. | den forsta gruppen ingar Ostlanken, Lund —
Hassleholm och Goteborg — Boras. Dessa strackor hanteras inom Ny Generation
Jarnvag (NGJ) och kommer darfor inte att behandlas i denna rapport. | den andra
gruppen ingar dels en forsta etapp av Norrbotniabanan mellan Umea och Skellefted
och dels tre nya dubbelsparsstrackor pa Ostkustbanan mellan Arlanda och Sundsvall.
Det galler strackorna Myrbacken — Uppsala (30 km), Gavle — Kringlan (38 km) och
Sundsvall — Dingersjo (12 km). | samtliga fall ingar endast en pabérjan inom
planperioden, vilket innebér att utbyggnaderna kan sta klara ca 2035. | planen ingar
ocksa en utbyggnad till dubbelspar pa resterande del av Vastkustbanan. Strackorna
Varberg — Hamra (7 km) och Angelholm — Maria (24 km) &r l1angt gdngna och slutférs
fore 2025, medan strackan Maria — Helsingborg (4 km) planeras vara klar ca 2035.

P& Vastkustbanan Kungsbacka — Angelholm, delar av Nordlanken (Géteborg — Oxnered)
samt Botniabanan finns redan idag langa strackor som kan uppgraderas till 250 km/tim,
utan att gora linjeomlaggningar, da dessa delar har god spargeometri. Dessa strackor
ingick darfor i rapporten fran 2017. Pa Malarbanan och Svealandsbanan finns ocksa
strackor med god spargeometri som kan vara intressanta att uppgradera, om det finns
intresse att kdra med fordon i 250 km/tim. Om trafikoperat6ren redan inforskaffat
fordon fér 250 km/tim som kan merutnyttjas for regionaltrafiken, kan det dven vara
intressant med smarre atgarder i samband med inférande av ERTMS pa andra strackor.
Det géller exempelvis Lund — Helsingborg pa Vastkustbanan.

Det kan dven vara intressant att uppgradera delar av Sédra stambanan (N&ssj6 —

Hassleholm) och Véastra stambanan (Hallsberg Skévde), men da dessa strackor ar aldre
och byggda for vasentligt lagre hastighet, krdvs aven kostsam markforstarkning for att
kora snabbare dn 200 km/tim. En anpassning for >200 km /tim pa dessa strackor skulle

1 Hastighetshdjning av befintliga banor fér 200 — 250 km/tim — Ostkustbanan, Vastkustbanan, Nordlanken och Botniabanan. 2017 — 09 —
27



medfora stora stérningar under pagaende. | det fall som det byggs nya etapper mellan
Stockholm och Oslo kan det ocksa bli intressant att bygga dessa delar fér >200 km/tim.
Med utgangspunkt fran atgarder i den faststallda planen 2018-2029 var figur 1.1
utgangspunkt for vilka strackor som kan vara aktuella for 200-250 km/ tim. De strackor
som slutligen kommer att studeras i denna rapport visas i kapitel 4.

Figur 1.1: Tankbara strackor for 250 km/tim utifran faststéalld plan 2018-2029
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1.3. Syfte och omfattning

Syftet med projektet ar féljande:
e Klarlagga vilka strackor som kan vara aktuella for 200 — 250 km/tim
e Ta fram tekniska krav for 250 km/tim med blandad trafik
e Kostnadsbeddmning for berdrda strackor
e Tafram matbara effekter av denna hastighetsékning.
e Tafram en langsiktig systemsyn med ett nat fér >200.
e Samordna arbetet med pagaende nybyggnadsprojekt
e Viss samordning med pagaende arbete for hoghastighetsbanor.

e Utgora underlag till kommande arbete med nationell transportplan.
For att ta fram ovanstaende underlag tas det fram trafikering, kapacitetsberakningar,
funktionella krav, samt tekniska krav for 250 km/tim med blandad trafik. For att klara
ut vilka strackor som ar I6nsamma att anpassa har det tagits fram samhallsekonomiska
berdkningar for de olika delarna. Efter att delarna ar valda gors en prognoskdrning for
hela paketet som sedan utvarderas samhallsekonomiskt.

1.4. Kopplingar till andra projekt eller uppdrag

Det finns ett antal kopplingar till andra projekt och uppdrag som ar paborjade eller
kommer att paborjas. Det galler primart foljande:
e Norrbotniabanan
e Vistkustbanan Varberg — Hamra, Angelholm — Maria och Maria — Helsingborg
e Ostkustbanan Sundsvall — Dingersjo, Gavle — Kringlan, Uppsala — lansgransen
e ERTMS — projektet, ERTMS ar en forutsattning for att kunna kéra >200 km/tim
e Samrad ny generation jarnvag
e Kommande atgardsplanering
For de fyra forsta projekten finns beroenden dar det ar viktigt med tekniska krav.

1.5. Tekniska krav 250 km/tim med blandad trafik

Som en del i arbetet med en ny generation jarnvag har Trafikverket tagit fram teknisk
systemstandard for 320 km/tim och 250 km/tim som &r tankt att gélla for jarnvagar
med enbart snabb persontrafik. Mot bakgrund av att det dven byggs nya banor for >
200 km/tim med blandad trafik har tekniska krav fér 201-250 km/tim med blandad
trafik tagits fram.

Manga nya banor som byggts under de senaste 25 aren har byggts for att i en framtid
kunna mojliggora 250 km/tim och &r da byggda for blandad trafik med ballasterat
sparsystem. Utgangspunkten for rubricerande studie har da varit att befintliga strackor
som anpassas och byggs om for att klara av hastigheter upp till 250 km/tim ska kunna
anvanda befintligt sparsystem.



1.6. Tidigare utredningar

Arbete till plan 2004-2015

| inriktningsplaneringen 1999 infor plan 2004-2015 studerades 6versiktligt vilka

strackor som bade kunde vara aktuella att bygga for 250 km/tim och att uppgradera till

250 km/tim. I inriktningsunderlaget redovisades atgarder och effekter for att

uppgradera delar av S6dra stambanan, Vastra stambanan, Vastkustbanan,
Ostkustbanan och Malarbanan fér 250 km/tim.

SOU 2009:74
| SOU 2009:74, Hoghastighetsbanor — ett
samhallsbygge for starkt utveckling och
konkurrenskraft studerades framforallt
Hoghastighetsbanor Stockholm — Gote —
borg/Malmaé. Figur 1.3 visar ndtet som
foreslogs. Utefter vastkusten mellan Skane
och Goteborg samt utefter ostkusten
mellan Stockholm och Sundsvall och
norrut namndes ocksa behov av snabb
persontrafik och kapacitet for gods-
trafiken. De totala transportvolymerna
norr om Helsingborg och norr om Uppsala
motiverar dock bara dubbelspar for
blandad tagtrafik. Pa dessa delar fanns
mojlighet till bade persontag med storsta
hastighet 250 km/tim och tunga godstag.

Figur 1.3: Strackor for 250 km/tim SOU 2009:74
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Oversiktlig rapport Malmo — Oslo och Stockholm — Ume3

Under varen 2017 tog Trafikverket med hjalp av konsult fram en 6versiktlig rapport

som visar mojligheten att hdja hastigheten till > 200 km/ pa strackorna Malmé —

Goteborg — Oslo och Stockholm — Sundsvall — Umea. Enligt denna rapport kan det vara

kostnadseffektivt att uppgradera till 250 km/tim pa delarna Helsingborg — Kungsbacka

och Harnésand — Umea. Med uppgradering av hastigheten hade det varit mojligt att

klara restider pa ca tva timmar Malmo — Goteborg inklusive tre mellanliggande

uppehall. Botniabanan ar i dagslaget mojlig att trafikera med hogre hastigheter dn 200

km/tim med passande fordon. For att hoja hastigheterna for B-tag > 220 km/h kravs

dock vissa mindre atgarder.

Nar det géller delen norr om Goteborg och vidare mot norska gransen mot Oslo visade

den 6versiktliga rapporten att det endast ar pa strackan Alvangen — Oxnered som det
skulle vara praktiskt mojligt att 6ka till 250 km/h. Pa Ostkustbanan bedomdes
tidsvinsten med de identifierade atgarderna inte motivera kostnaderna. Med de

nybyggnadsstrackor som ingar i den faststallda planen 2018 — 2029 skulle det dock

kunna vara motiverat.



Sodra- och Vastra stambanan ingick inte i utredningen da det skulle krédva mycket stora
ombyggnader for att hdja hastigheten >200 km/tim. Om en hoghastighetsbana
Stockholm — Goteborg/Malmo skulle droja valdigt lange eller inte byggas alls kan det
dock bli intressant att hoja hastigheten pa de delar som har bast spargeometri.
Tillsammans med planerade utbyggnader Stockholm — Malmo (Ostlanken och
Hassleholm — Lund) var slutsatsen att restiden da skulle kunna minska till ca 3:15-3:30.

1.7. Marknad for tag>200 km/tim

Internationella erfarenheter visar ganska entydiga samband for marknadsandelar
mellan tag och flyg beroende pa tagets restid. Tagets marknadsandel uppgar normalt
till cirka 50 procent om det tar ca 3:30 att resa med tag. Vid en restid pa ca 2:30 har
taget ca 70 % marknadsandel och om restiden &dr hogst tva timmar ar tagets marknads-
andel ndra 100 procent, se figur 1.4 som tagits fram av KTH? och som visar tagets
marknadsandel vid olika restider med bla markeringar. Vid en restid pa hogst tva
timmar ar taget snabbare an flyget och resendrerna upplever i regel dven taget som ett
bekvdamare alternativ. Taget uppnar da oftast 100 %.

Vid en restid pa ca tre timmar ar det normalt skarp konkurrens mellan tag och flyg. Da
kan andra faktorer som punktlighet, turutbud och bra konkurrens mellan flera opera-
torer ha stor inverkan pa marknadsandelen. Om dessa tre faktorer fungerar bra, som
pa strackan Milano — Rom kan taget na en marknadsandel pa ca 80 % redan vid en
restid pa ca 3:15, se rod markering i figur 1.4 nedan.

Figur 1.4: Samband mellan t&grestid och marknadsandel tag/flyg
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Restiden mellan Milano och Rom &r bara nagot kortare an under 2009, men taget har
Okat fran 30 till 80 % tack vare god punktlighet, vasentligt storre turutbud och bra
konkurrens mellan tva olika operatérer som pressar priserna. Det motsatta galler for
strackan Frankfurt — Bryssel, restiden dr normalt 3:06, men da punktlighet och
turutbud ar vasentligt lagre ar det istallet flyg som har storre delen av marknaden,
tagets andel &r bara ca 30 %.

Konkurrensytan mot personbil &r mer beroende av restiden for bil samt om det &r svart
att parkera. Det ar dock svarare att generellt prata om tagrestiden da bilen snabbt blir
mer konkurrenskraftig om startpunkten ligger langt fran tagstationen, men normalt
behdver taget vara 30-60 min snabbare an bilen for att fa en storre marknadsandel &n
biltrafiken. Nar bilresan ar 6ver 50-60 mil kan den for vissa personer upplevas som
alltfor lang for att vara ett rimligt alternativ.

Resande mellan berérda omraden

Det ar svart att fa tag pa bra resandestatistik for langvaga tag och buss. Det finns dock
bra statistik for resande fran olika flygplatser som redovisas varje manad, det finns
dven destinationsstatistik. Destinationsstatistiken talar om hur manga som reser
mellan tva flygplatser, men inte hur manga som reser mellan start- och malpunkter.
Det ar viktigt att ha en uppfattning om hur stor andel som reser transfer som en del av
en langre resa, eftersom taget normalt har svarare att konkurrera med transitresor till
flygplatser.

Nar det finns tdganslutning till den storre flygplatsen kan dock tédget dnda konkurrera
bra om inte tagresan ar alltfor lang. Flygresande fran Kalmar, Jénkoping, Vaxjo och
Ronneby till Kastrup har till storsta delen upphort efter att taget fatt bra restid och
turutbud. Aven fran Borlidnge och Karlstad till Arlanda har flyg ndstan upphért och
minskat kraftigt fran Sundsvall och Vaxjo. Har har den forbattrade tagtrafiken spelat
stor roll. Figur 1.5 visar utvecklingen av flygresandet under aren 2000-2019 mellan
storre flygplatser i Sverige och till Kbpenhamn och Oslo.

Figur 1.5: Flygresor i miljoner mellan stdrre berérda stader
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Figur 1.5 visar att flygresandet sedan ar 2000 minskat pa de stora relationerna
Stockholm — Géteborg/Malmé. Under de tva forsta manaderna 2020 har
inrikesresandet minskat med 19-20 % i Goteborg och Malmo, men baramed 4 % i
Lulea. Det har medfort att Lulea hade fler inrikes flygresor an Géteborg och Malmo
Mellan Umead och Stockholm har flygresandet minskat varje ar sedan 2016. Aven om
tagrestiden ar ca sex timmar har tagresandet 6kat en del. Det beror troligen pa battre
punktlighet for bade nattag och dagtag efter de forsta arens problem med ERTMS.
Mellan Stockholm och Oslo ar flygresandet 6kat betydligt sedan ar 2000. Har har
troligen den forlangda tagrestiden och farre avgangar spelat in. Dessutom ar
flygutbudet mycket stort med majlighet att angéra bade Arlanda och Bromma.

Mellan Goteborg och Oslo har sdkert utbyggnaden av komplett motorvag spelat in.
Utifran det verkliga flygresandet och olika marknadsundersdkningar (turistdatabasen
och resvaneundersokningen) har det gjorts en uppskattning av marknadsandelar och
totalmarknaden. Aven om det &r stora osakerheter kan det d4nd& ge en bra finger-
visning om marknaden.

Tabell 1 visar en bedémning av antalet resor pa berérda strackor under 2018. Mellan
Oslo, Karlstad, Sundsvall, Umea och Luled mot Stockholm, samt mellan G6teborg och
Malmo &r det mer dn en miljon resor/ar. Resandet mellan Goteborg och
Malmd/Helsingborg LA har uppskattats utifran en tidigare marknadsanalys®. P&
strackan Oslo — Stockholm har flyget en mycket stor marknadsandel, trots att strackan
ar kortare dn bade K6penhamn — Stockholm och Stockholm — Umead/Lulea. Det beror
troligen pa att det saknas nattag samt att dagtagstrafiken har bade ldng restid och litet
utbud. Under 2016-2017 uttkades utbudet av tagtrafik och 6kningen av flygresandet
stannade av under 2017. Under 2018-2021 pagar byte av kontaktledning pa den norska
sidan, som minskar utbudet av tagtrafiken.

Tabell 1: Uppskattning av resor/ar i miljoner mellan relevanta stader med omnejd

Stracka______ [Flygresor _[Resor totalt|Flyg __[TAg __ [Buss _IBil ___[|Bat |
Stockholm-Goéteborg 25% 40% 2% 33% 0%
Stockholm-Malmo 1,0 2,9 35% 35% 1% 29% 0%
Stockholm-Helsingborg 0,4 1,0 40% 17% 3% 40% 0%
Stockholm-Képenhamn 1,5 2,0 75% 12% 1% 12% 0%
Stockholm-Karlstad 0,03 1,3 2% 40% 10% 48% 0%
Stockholm-Oslo 1,4 1,9 72% 4% 4% 20% 0%
Goteborg-Oslo 0,09 0,6 15% 10% 30% 45% 0%
Goteborg-Kopenhamn 0,3 0,9 35% 30% 10% 25% 0%
Goteborg-Malmo - i 1,0 0% 40% 10% 50% 0%
Goteborg-Helsingborg - i 0,6 0% 25% 7% 68% 0%
Oslo-Képenhamn 1,6 1,9 83% 3% 1% 10% 3%
Stockholm-Sundsvall 0,2 0,9 25% 30% 10% 35% 0%
Stockholm-Ornskoéldsvik 0,07 0,4 18% 32% 10% 40% 0%
Stockholm-Umea 0,9 1,3 2% 7% 1% 20% 0%
Stockholm-Skelleftea 0,4 0,5 81% 2% 1% 16% 0%
Stockholm-Luled 1,0 1,3 81% 4% 0% 15% 0%,

3 Marknadsanalys Hoghastighetstdg genom Skéne, Vectura 2012-01-10
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1.8. Malrestider

Trafikverket har tagit fram en handledning fér framtagande av geografiska bristbeskriv-
ningar® En indikator ar Restidskvot kollektivtrafik pa jdrnvdg/bil mellan regionala
kdrnor. Det antas vara en brist om restidskvoten mellan kollektivtrafik/bil ar storre an
0,8. Skalet till att kollektivtrafiken maste vara snabbare an bil &r att det kravs tid for att
ta sig till och fran buss och tag, samt att man maste anpassa sig till en given avgangstid.
Med restidskvot >0,8 blir den totala restiden dorr till dérr da normalt langre for
kollektivtrafik an for bil. Observera att restiden for kollektivtrafik ocksa beraknas pa
dagens snabbaste restid, som kan vara vasentligt kortare an den normala restiden.

I handledningen visas ocksa restid jarnvag over 10 mil och bygger pa medelhastigheter
for langvaga resor och langvaga pendling. For att sarskilja brister i sjdlva infrastrukturen
fran det stoppmonster som operatéren valt, berdknas medelhastigheter utan stopp
langs vagen. Det ar sjalvklart ett teoretiskt matt da det normalt inte finns efterfragan
att kora tag utan stopp pa langre strackor. Figur 1.6 visar schablonberédknade
medelhastigheter utan uppehall fér olika relationer mellan storre orter

Figur 1.6: Restidskvoter och medelhastigheter utan stopp

Medelhastighet utan uppehall berdknat pa tidtabell 2019 samt dagens restidskvot
170

°
Stockholm-Gévle 163km/h ; 0,77

Stockholm-Karistad 160km/h ; 0,74
°

® Stockholm-Bords 155 km/h ; 0,76
® Stockholm-Orebro 15akm/h; 0,81 Stockholm-Géteborg 154 km/h; 0,59

© Gdteborg-Malmd 153km/h ; 0,76
Stockholm-Malm 150 km/h ; 0,

,69
: Stockholm-Képenhamn 151km/h ; 0,75

Gbteborg-Kspenhamn 144 km/h ; 0,83
N

Malmé-Kalmar 143km/h; 0,95 o

Giteborg-Karlstad 138km/h ; 0,76
o

© Stockholm-Umed 131km/h ; 0,90
Stockholm-Sundsvall 129km/h ; 0,90

°
Malmd-Karlskrona 128 km/h ; 1,14
.

°

Stockholm-Uddevalla 128 km/h ; 0,80
© Malmd-Kristiansstad 126 km/h; 0,90

© Gteborg-Oslo 124km/h ; 1,15

o Stockholm-Borlinge 121km/h ; 0,85

© Goteborg-Kalmar 116 km/h ; 0,93

® Stockholm-Ostersund 115km/h ; 0,87
.

Stockholm-Luled 114 km/h ; 1,09
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® Stockholm-Oslo 108 km/h; 0,97

4 Handledning fér framtagande av geografiska bristbeskrivningar pa systemniva, 1902



| figur 1.6 visas ocksa troskelvarden for brist avseende restid jarnvag resor 6ver 10 mil.
Relationer till héger om troskellinjen har alltsa brist avseende restid jarnvag.

Idag ar det bara Stockholm — Goteborg som har tillrdckligt stor tagmarknad for att
motivera direkttdag och da med endast 3 av 30 snabbtag. Den modell som valts ar att
jamfora restider i olika relationer utifran dagens kortaste restid och schablonmassigt
rékna av tiden for uppehall och darefter berdkna en medelhastighet. Berdkningen
baseras pa restiden 2019. For att det inte ska foreligga brist ska medelhastigheten vara
130 km/tim upp till 30 mil som sedan 6kar till 140 km/tim for 30-40 mil och till 150
km/tim for resor 6ver 40 mil. For en resa pa 40 mil ska restiden da vara hogst 2:40 och
3:20 for 50 mil. For en tagresa pa 20 mil skulle tagrestiden utan stopp da vara 1:30.

Man bor beakta att medelhastigheten i vissa fall kan vara missvisande hog. Det galler
om jarnvagsstrackningen ar vasentligt langre an vagstrackningen. Da bor restidskvoten
(restid jarnvag dividerat med restid vag) ges storre tyngd i bristbeskrivningen. Figur 1.6
visar att restidskvoten &r 0,8-1,0 p& Stockholm — Sundsvall/Ume3, Stockholm — Orebro
och Goteborg — Kdpenhamn. P strackan Goteborg — Oslo &r kvoten 1,24. P3 strackor
upp till 30 mil konkurrerar taget med bil och buss och, men 6ver 30 mil ar flyget
viktigaste konkurrent.

Utifran grova antaganden visas lampliga malrestider i tabell 2 och bygger pa samma
antal stopp som idag. Observera att detta inte ar krav, utan istallet en restid som bor

efterstravas for att tagtrafiken ska utgora ett konkurrenskraftigt alternativ.

Tabell 2. Tagrestider p& viktiga relationer inom studerade strak

Malmo — Goteborg Malmo — Goteborg 3 30 02:18 02:13 02:05
Képenhamn — Goteborg Malmo—- Goteborg 5 34 03:33 02:45 02:35
Halmstad — Goteborg Malmo — Goteborg 0-4 15 1:02-1:14 0:59-1:10 0:55-1:05
Halmstad —Helsingborg Malmo — Goteborg 0-3 8 0:37-0:56 0:34-0:52 0:30-0:45
Stockholm —Halmstad Malmo — Goteborg 5 60 04:25 04:20 04:00
Goteborg —Helsingborg Malmo — Goteborg 1 24 01:38 01:34 01:30
Goteborg —Trollhattan Oslo —Goteborg 0-4 7 0:32-0:38 0:32-0:38 0:30-0:35
Karlstad — Goteborg Oslo —Goteborg 7 25 02:15 02:15 02:00
Oslo —Goteborg Oslo —Goteborg 8 35 03:40 03:10 02:30
Stockholm —Sundsvall Norrlandskusten 5 40 03:32 03:20 02:45
Stockholm —Umea Norrlandskusten 10 71 06:18 06:05 05:00
Sundsvall —Umea Norrlandskusten 4-10 31 2:40-3:05 2:40-3:05 2:00-2:30
Umed —Skelleftea Norrlandskusten 0-3 12 02:00 0:50-1:04 0:45-1:00
Stockholm—Ornskéldsvik  Norrlandskusten 8 60 05:31 05:20 04:00
Gavle —Stockholm Norrlandskusten 2 18 01:24 01:23 01:20
Gavle — Uppsala Norrlandskusten 0-11 11 0:43-1:09 0:43-1:09 0:40-1:00
Géavle —Sundsvall Norrlandskusten 2-6 22 2:08-2:25 2:00-2:15 1:40-1:55
Umed — Ornskéldsvik Norrlandskusten 2-5 11 0:48-1:05 0:48-1:05 0:45-1:00
Stockholm —Oslo Malarbanan 0-5 57 05:03 04:35 3:00-3:30
Stockholm —Karlstad Maélarbanan 5 31 2:28-2:50 2:27-2:49 02:15
Orebro —Visteras Malarbanan 2 10 00:50 00:50 00:45
Stockholm —Orebro Malarbanan 3-6 20 1:49-2:03 1:40-1:53 01:35
Stockholm —Vasteras Malarbanan 1-3 11 0:51-1:03 0:46-0:54 00:45
Képenhamn— Goteborg Malmo — Goteborg 5) 34 03:33 02:45 02:40
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Nar tagrestiden &r 3-3,5 timmar finns det darfor stora konkurrensytor mellan
trafikslagen. For att fa en tillrdckligt stor marknad behover taget oftast stanna langs
vagen, vilket forlanger restiden. Idag ar det bara Stockholm — Goteborg som har
tillrackligt stor tagmarknad for att motivera direkttag. Den fortsatta analysen bygger
darfor pa samma antal stopp som idag. For resor langre dn 60 mil maste en lagre
marknadsandel accepteras med hogst 250 km/tim. For en resa som &r 60 mil kan det
anda vara rimligt att strava mot 4 timmar.

Tabell 2 visar att nagra malrestider klaras nastan idag, det géller t ex Umea —
Ornskéldsvik och Gavle — Stockholm. | andra fall som Stockholm — Oslo och Stockholm —
Ornskéldsvik dr det dven 2040 |&ngt ifrn restidsmalet. Nar tagrestiden ligger langt fran
malet kravs stora tidsvinster for att motivera en investering.

For pendling nagra dagar i veckan bor tagrestiden helst vara under 1:30. Stockholm —
Gavle som ar ca 18 mil klaras redan idag under 1:30.



2. Trafikering jamforelsealternativ (JA)

Jamforelsealternativet, (JA) r identiskt med atgarderna i den faststallda planen och
utgdr férutsattning fér Basprognos 2040°. En ny Basprognos 2040 med samma
forutsattningar haller pa att tas fram och borjar gélla 2020-06-30. Trafiken &r pa vissa
delar dock andrad jamfort med nu géllande Basprognos. Pa Vastkustbanan och
Ostkustbanan antas snabbtagstrafiken utokas till timmestrafik storre delen av dagen.
Goteborg — Oslo och Stockholm — Oslo utékas till fem respektive sju dubbelturer/dygn.
Mellan Sundsvall och Umea antas som idag fyra dubbelturer/dygn, men tva
dubbelturer/dygn fortsatter till Skelleftea. Figur 2.1 visar antal tag/tim som ar forutsatt
for den langvaga tagtrafiken i Basprognosen (exklusive nattag).

2.1. Langvéagatag
Figur 2.1: Trafikering snabbtag och IC — tag
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2.2.

N&r Ostlanken &r klar férutsatts all persontrafik mellan Stockholm och Ostergétland

Regionaltag i Malardalen

kora via Ostlanken. Den upphandlade trafiken (Malardalstrafik) antas kora via Nykoping
och Skavsta, medan den kommersiella trafiken pa samma satt som idag kor utan
resandeutbyte mellan Sédertélje och Norrkdping. | nationell plan ingar ytterligare tva
spar pa strackan Uppsala — Myrbacken (delningen mot Arlanda/Marsta). Darmed finns
fyra spar pa hela strackan mellan Stockholm och Uppsala. Pendeltagstrafiken mellan
Stockholm och Uppsala forutsatts stanna vid de nya stationerna Bergsbrunna och
Alsike, se figur 2.2.

Malardalstrafik forutsatts ha resandeutbyte i Arlanda och Knivsta, medan den
kommersiella trafiken antas ga direkt eller ha resandeutbyte i Arlanda. Mellan
Stockholm och Visteras antas fyra tag/tim efter att hela strackan Tomteboda — Kallhill
fatt fyra spar. Pendeltagen forutsatts som idag ha halvtimmestrafik till Balsta, samt
insatstag till Bro under hogtrafik. Séder om Kungsdngen antas sex tag/tim i hogtrafik.
Figur 2.2 visar trafikeringen i JA (Bas 2040) for regionaltag och pendeltag.

Figur 2.2: Regionaltag i Malardalen och pendeltag i Stockholm i Basprognosen (JA)
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2.3. Skane och Blekinge

| planen ingar nytt dubbelspar Hassleholm — Lund, det medfor att regionala tag utan
stopp mellan Hassleholm och Lund anvéander nya banan. Pa Vastkustbanan forutsatts
tva Oresundstdg/tim mellan Géteborg och Malmé/Képenhamn. Norr om Helsingborg
upp till Forslov blir det da totalt fyra tag/tim. S6der om Helsingborg tillkommer Pagatag
samt tva tag/tim mellan Helsingborg och Képenhamn, se figur 2.3. Det medfor
sammantaget att det kommer att vara tat trafik soéder om Helsingborg, med
begrdnsade mojligheter att 6ka hastigheten for snabbtag som kor direkt mellan
Helsingborg och Lund.

Figur 2.3 P&gatag och Oresundstag i Skane
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2.4. Vastsverige

| Vastsverige ingar nytt dubbelspar mellan Goteborg och Boras. Fran Boras forutsatts
genomgaende trafik via Vastlanken som fortsatter pa Bohusbanan och Norge/Véner-
banan, se figur 2.4. P4 Vastkustbanan antas tvad Oresundstdg/tim mellan Géteborg och
Malmo6/Képenhamn samt tva Regiontag tag/h mellan Goteborg och Varberg. Norr om
Kungsbacka tillkommer kvartstrafik med pendeltag samt ytterligare Regiontag under
hogtrafik. Det medfér sammantaget tio tag/tim under hdgtrafik. Geometrin norr om
Kungsbacka medger dock inte higre hastighet an 180 km/tim.
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P& Norge/Vinerbanan sdder om Alvingen kér idag pendeltdg med kvartstrafik som

kopplas ihop med Kungsbackapendeln nar Vastlanken ar klar. Den tata

pendeltagstrafiken medfor begransade majligheter att hoja hastigheten séder om

Alvangen, trots att strickan har bra geometri. Dagens resande med pendeln till

Alvangen dr dock bara hilften s& stort som Kungsbackapendelns, vilket medfér att det

kommer att bli ojamn beldggning norr och séder om Goteborg. Det kan darfor finnas

skal att se Over trafikupplagget sa att det stimmer battre med verklig efterfragan.

Detta skulle kunna férbattra forutsattningarna for hogre hastigheter langs hela

striackan Goteborg — Oxnered.

Figur 2.4 Pendeltag och regionaltag i vastra Gotaland
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2.5. Norra Sverige

I nationell plan ingar nya dubbelsparsstrackningar Sundsvall — Dingersjo och Gavle —
Kringlan. Det medfor kortare restider pa Ostkustbanan och dven majlighet att framféra
fler tag. Kvarvarande enkelsparstrackor kommer dock att begransa trafikutbudet. Det
finns starka 6nskemal om tatare trafik och kortare restider Sundsvall — Gavle. Med de
nya dubbelsparsstrackningarna antas timmestrafik med bade snabbtag och regionala

tag under stora delar av dagen, se figur 2.5.

Pa strackan norr om Sundsvall startade Norrtag regional tagtrafik Umed — Sundsvall
2009, trafiken har darefter utokats och det gar dven snabbtag Stockholm — Umea. Med

den forsta strackan av Norrbotniabanan férutsatts det mesta av den regionala
tagtrafiken séderifran kora vidare till Skellefted, se figur 2.5.

Figur 2.5: Persontrafik norra Sverige, antal dubbelturer/dygn
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2.6. Godstrafik

Godstrafiken i Basprognos 2040 bygger pa att den faststéallda planen ar genomford. Till
skillnad fran persontrafikprognosen paverkar dven forbattringar i andra lander
efterfragan. Ett exempel ar Fehmarn-Baltforbindelsen mellan Tyskland och Danmark
som planeras vara klar 2028. Figur 2.6 visar antalet godstag/dygn med Basprognos
2040. Godstrafiken 6kar dven langs Vastkustbanan nér hela straket fatt dubbelspar.
Den stdrsta delen av den 6kande godstrafiken antas hamna pa Oresundsbron, som far
65 godstag/dygn, mot 17 till Trelleborg. Botniabanan antas fa fler godstag nar
godsloken antas vara utrustade med ERTMS, det medfor att godstrafiken aven okar pa
Ostkustbanan. Utbyggnaden av Norrbotniabanan pa delen Umea — Skellefted medfor
att delar av godstrafiken kan ledas denna vag. Det stora flodet antas dock fortfarande
ledas i inlandet via Stambanan genom 6vre Norrland.

Figur 2.6: Godstrafik i Basprognos 2040, antal tag/dygn
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2.7. Trafikupplagg och paverkan pa kapaciteten

For att ge bra service till resenarerna har det i Basprognosen (pa samma satt som idag)
forutsatts systemtidtabeller dar tagen avgar med jamna tidsintervall. Det efterfragas
bla av Skanetrafiken, Vasttrafik, Tag i Bergslagen och Norrtdg. Pa en del strackor ar det
dock svart att astadkomma detta. Takttidtabell kommer ursprungligen fran Schweiz
och innebar avgangar pa fasta aterkommande minuttal. Persontagen mots i forsta
hand dar de har uppehall for resandeutbyte. Knutpunkter infors for effektiva byten
mellan olika linjer. Tag och bussar sammanstralar regelbundet i knutpunkter, se figur
2.7. | trafikanalyserna i kapitel 4 har det darfor forutsatts takttidtabell.

Figur 2.7: Knutpunktstrafik, dar turerna moéts i en knutpunkt vid jamna klockslag
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Takttidtabell fungerar bast nar tagen har liknande uppehallsbild. Om ett tag stannar pa
farre stallen kommer tagen sinsemellan att komma ur takten, dven om tag med samma
uppehallsbild kor pa samma minuttal. Det ar saledes en taktfast tidtabell med samma
minuttal for de tag som har samma uppehallsbild, men tagen gar sinsemellan olika
vilket medfor att totala utbudet i praktiken inte blir lika stort som antalet avgangar.
Detta monster aterfinns t ex mellan Helsingborg och Malmao, nar Pagatag och
Oresundstag stannar pa olika manga stallen. Pagatagen via Landskrona gar jsmna
halvtimmar 6:24, 6:54 osv, men kommer i vissa fall fram till Malmo senare an ett tag
med en senare avgangstid, se tabell nedan. Pagatag som gar 6:32 och 7:32 gar den
langsammare vagen via Eslév kommer fram till Malmo senare dn bakomvarande tag.
Ett annat problem &r att tagen tvingas klumpa ihop sig. Trots att det gar sju tag/tim.
mellan kl 7 och 8 finns det ingen ankomst mellan 7:21 och 7:44. Mellan 7:44 och 7:51
ankommer istallet 4 tag till Malmo inom 7 min.

Helsingborg Malmo Restid

06:11 06:51 | 00:40 Pagatag X som gar
06:15 06:58 00-43 7:07 kommer fram till
06:24 07-18 00:54 Malmo 7:45, vilket ar
06:32 07:44 01:12 fore Pagataget, som
06:40 07:21 00:41 avgar 6:54 som

06:54 07-48 00:54 kommer forst 7:48.
07:07 07-45 00:38 Det blir darfor inte
07-11 07-51 00-40 intressant att aka
07:15 07:58 | 00:43 6:54 och 7:54 till
07:24 08:18 | 00:54 Malma.

07:32 08:44 01:12

07:40 08:21 00:41

07:54 08:48 00:54

08:07 08:45 00:38

08:11 08:51 00:40

08:15 08:58 00:43
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Takttidtabell ar normalt bra for persontrafiken och da knutpunktsupplagg/styv tidtabell
ofta efterfragas, ar det bra att ha som utgangspunkt fér att fa fram en principtidtabell.
Genom att hoja hastigheten for persontagen 6kar ofta mojligheten att fa till ett sadant
uppldgg, men den kortare restiden kan ocksa nyttjas till mer marginaler till tagmoten
mellan knutpunkterna, exempelvis med godstag.

Det ar viktigt att halla god kontroll pa att trafikupplagget inte utnyttjar tillgéanglig
kapacitet onédigt mycket aven om det kan vara motiverat om det 6kar efterfragan
utan att annan trafik paverkas negativt. Negativ paverkan kan t ex vara att annan trafik
drabbas av stora tidspaslag eller inte kan kora pa 6nskade tider. Det kan ofta bli fallet
om trafik med stor skillnad i restid blandas pa samma spar. En harmonisering av
restiderna kan da vara ett bra satt att minska kapacitetsutnyttjandet i vantan pa att det
tillfors mer kapacitet.

Takttidtabeller pa banor med olika trafik kan ocksa medféra att systemet blir mindre
flexibelt och att vissa trafikuppldagg anvander mer kapacitet an ndédvandigt och att
annan trafik inte drabbas negativt. Om sa skulle vara fallet maste vardet av takttid-
tabellen pa den aktuella strackan stédllas mot den negativa effekten for annan trafik. For
att undvika att annan trafik drabbas negativt ar det viktigt att redan nar infrastrukturen
planeras ta med parametern takttidtabell. Pa sa satt kan infrastrukturen pa basta satt
utformas for att minimera konsekvenserna fér annan trafik av den énskade
takttrafiken. Detta har varit utgangpunkten i denna studie.



3. Status efter genomford plan till 2035

| detta kapitel visas status for de berdrda straken efter att utbyggnaderna i den
faststallda planen har blivit genomforda. Eftersom flera utbyggnader inte hinner bli
klara till 2029, véljs 2035 som lampligt ar att studera. Det har da antagits att samtliga
utbyggnader i plan 2018-2029 har hunnit bli klara till 2035. Det stammer dessutom bra
Overens med forutsattningarna i Basprognos 2040.

3.1. Vastkustbanan Goéteborg — Lund
Figur 3.1: Hastigheter langs Vastkustbanan 2035

Vastkustbanan stracker sig mellan

Goteborg och Lund och har dubbelspar GOTEBDRG Eﬁlﬁ"ﬁ
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ingar fardigstallande av dubbelspar pa 181-200 ket

dessa delar genom de tre projekten

Varberg — Hamra, Angelholm — Maria VAREERG

och Maria — Helsingborg. Pa storre 1E1-120 kil

delen av strackan Kungsbacka — Lund

FALEEHEERG

kommer hastigheten vara 200 km/tim,
se figur 3.1. 141-1E0 kemt

Varberg — Hamra

| utbyggnaden ingar 7,5 km dubbelspar 1Z9-140 kmity
fran Varberg och séderut till Hamra,

varav ca 4 km i tunnel (nedsatt

. .. o S0-120 kmb
hastighet) eller 6ppet betongtrag, samt ™
en ny godsbangard. Byggtiden ar
planerad till 2019-2024 och kostnaden
ESFENHALN

uppgar till ca 4 miljarder kr.

KASTRLF

Angelholm — Maria

| utbyggnaden ingér ca 24 km dubbelspar mellan Angelholm och Romares vég i norra

Helsingborg. | objektet ingar dven standardhdjning i form av kurvratningar, stangning
av plankorsningar och atgarder pa stationer. Byggtiden &r planerad till 2020-2024 och
kostnaden uppgar till ca 2,4 miljarder kr.

Maria — Helsingborg

Objektet omfattar ca 4 km dubbelspar i tunnel fran Romares vag till Helsingborg C,
inklusive rivning av befintligt enkelspar med kringanlaggningar. Totalkostnaden
beddms till ca 3,8 miljarder kr, varav 0,75 miljarder kr belastar nationell plan till 2029.
Det innebdr att utbyggnaden planeras slutféras efter planperioden, troligen kring 2035.
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Aven om hastigheten till stora delar kommer att vara 200 km/tim Kungsbacka — Lund
kommer hastighetsnedsattningar att férekomma i tunneln séder om Varberg, samt pa
delar av striackan Angelholm — Helsingborg. Restiden Géteborg — Malmé &r idag 2:18
med tre stopp inklusive nuvarande nodtilldgg i Halmstad. Med atgarderna i planen
forvantas restiden Goteborg — Malmo bli ca 2:13. Restiden till Kbpenhamn med 5 stopp
forvantas bli ca 2.45.

Hassleholm — Lund

| den faststéllda planen ingar dven nytt dubbelspar mellan Hassleholm och Lund, som
kommer att vara dedikerat for snabb persontrafik och ha bra kapacitet. Objektet har en
berdknad totalkostnad pa ca 16 miljarder kr, varav ca 2 miljarder kr belastar nationell
plan fram till 2029. Det innebar att utbyggnaden planeras slutféras efter planperioden,
troligen kring 2035. | planen ingar ocksa trimningsatgarder och kontaktledningsbyte pa
Markarydsbanan som skapar férutsdttningar for att hoja hastigheten éver 140 km/tim
och medfor en restidsférkortning pa ca 2 minuter. Det medfor att restiden Goteborg —
Malmo via Hassleholm skulle bli mellan 2:10 och 2:15 med tre stopp, vilket ar lika
snabbt som via Helsingborg. Det finns naturligtvis bade for- och nackdelar med att kéra
snabbtag via Hassleholm respektive Helsingborg. Om snabbtagen kor via Hassleholm
kommer de inte i konflikt med lokal- och regionaltdgen Helsingborg —Lund, men de
missar den stdrre marknaden i Helsingborg. Det skulle darfor kunna vara intressant att
kora insatstag i hogtrafik via Hassleholm

3.2.Goteborg — Oslo

Norge/Vanerbanan utgor den Figur 3.2: Hastigheter Oslo — Goteborg 2035
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Den fortsatta strackan mot Norge har lagre hastighet. Pa den norska sidan pagar

utbyggnad till dubbelspar mellan Oslo och Halden. Stortinget har fastlagt att nya

strackningar for IC- tag ska planeras for 250 km/tim, men de tidigare byggda strackorna
Ski — Moss (35 km) och Sastad — Haug (6,2 km) klarar inte mer &n 200 km/tim.

Det nya dubbelsparet Follobanan

mellan Oslo och Ski planeras vara klar
2021/2022 och medfér att det blir 4 spar
pa strackan. Det befintliga dubbelsparet
kommer da att trafikeras av godstag och
lokaltag. Pa delen Sandbukta — Moss —
Sastad ska nya dubbelsparet vara klart i
slutet av 2023. @stfoldbanans véstra linje
fram till Halden byggs ut i etapper fram
mot 2030. Strackan Haug — Seut planeras
vara klar fore 2024 och strackningen
vidare till Sarpsborg fore 2027. Mellan
Sarpsborg och Halden planeras nytt
dubbelspar vara klart ca 2030, se figur
3.3. Nar dubbelsparet ar klart planeras
halvtimmestrafik mellan Oslo och
Sarpsborg, se figur 3.4.

Restiden mellan Oslo och Halden ar idag
1:43 med sex stopp (136 km). Enligt
Jernbanedirektoratet innebér atgarderna i
Norge att restiden kan minska till ca 1:08
enligt KVU for C — @stfoldbanen® Aven om
Follobanan (Oslo och Ski) klarar 250
km/tim ar det bara kortare strackor i 6vrigt
som taget hinner upp >200 km/tim da
strackningen gar genom flertalet
samhallen som begrédnsar hastigheten.
Den genomsnittliga tagrestiden mellan
Oslo och Goteborg med 10 stopp ar idag
3:45 och bussrestiden ar 3:20. Nar
utbyggnaderna i Norge ar klara 2030 kan
tagets restid minska till ca 3:10, vilket
innebar att taget kommer att vara
snabbare an buss.

Figur 3.3: Utbhyggnader Oslo — Halden
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Figur 3.4: Planerad trafikering Oslo — Halden
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3.3. Malarbanan och Svealandsbanan

Malarbanan gdr mellan Stockholm (Tomteboda) och Orebro (Hovsta) via Visteras.
Tomteboda ar dven delningspunkt till Citybanan. Under 1990-talet byggdes det
dubbelspar i ny genare strackning pa delen Kallhall — Vasteras — Kolback. Dessutom
byggdes nytt enkelspér i genare strickning mellan Arboga (Jadersbruk) och Orebro
(Hovsta) déar det aven finns ett partiellt dubbelspar. Darefter har delen Valskog —
Arboga kompletterats till dubbelspar. Den mellanliggande strackan Kolback — Képing —
Valskog har enkelspar med lag standard. De nybyggda strackorna pa Malarbanan
Stockholm — Vasteras — Orebro har hastighet 200 km/tim, se figur 3.5.

Pa delen Tomteboda — Kallhall pagar utbyggnad till fyrspar som redan ar klart pa delen
Spanga — Kallhéll. Resterande stracka Tomteboda — Spanga inklusive tunnel under
Sundbyberg planeras ska vara klart 2028. Redan 2023 planeras det for en ny
pendeltagsstation i Huvudsta mellan Tomteboda och Sundbyberg.

Restiden Stockholm — Vasteras ar idag 55 minuter med tre stopp. Stockholm — Véasteras
— Orebro klaras da pa 1:49 med fem stopp. Nar hela fyrsparet Tomteboda — Kallhall dr
klart, kan restiden pa delen Stockholm — Vasteras minska med ca 5 minuter. Hastig-
heten kommer dock att forbli ca 160 km/h, da banan byggs ut i befintlig strackning.
Mellan Kallh&ll och Bro skulle hastigheten kunna hojas till 250 km/tim, men da det gar
en omfattande pendeltagstrafik (4-6 tag/tim.) pa denna del kommer det att vara stora
svarigheter att kéra snabbare dn 200 km/tim. Strackan vaster om Bro har farre
pendeltdg och ar darfor intressant att uppgradera for >200 km/tim.

Pa delen Tillberga (Tortuna)— Jadersbruk kommer det 2022 att goras sparbyte till hogre
standard som uppfyller krav for 250 km/tim, dessutom kommer kontaktledningen 2024
att bytas till standard som klarar 250 km/tim. Delen Jadersbruk — Hovsta byggdes 1999

med spar och kontaktledning som uppfyller krav fér 250 km/tim.

Figur 3.5: Hastigheter, métesspar mm inom Malardalen 2035

¢ Matesstation

eller knutpunkt

Forbigangsspar
O bada sidor

D Forbigangsspar

Dubbelspar

161 200km/h
———— 111-160km/h
—— 121-140km/h
<120 km/h

S
MALAREN s
wa

o

o a6

o o ‘w@v‘!@w
6



Svealandsbanan gar mellan Sodertalje och Valskog (via Eskilstuna). Dubbelsparet
Strangnds — Harad blev klart varen 2018. Restiden fran Stockholm till Eskilstuna ar idag
1:01, men det gar ocks& en tur som direkttadg pa 46 min. Restiden till Orebro &r ca tva
timmar. Svealandsbanan har god spargeometri pa de nybyggda strackorna dar det
skulle vara maijligt att hoja hastigheten till 250 km/tim pa delen Sodertilje — Eskilstuna.

3.4. Ostkustbanan Stockholm — Sundsvall

Ostkustbanan stracker sig mellan Stockholm och Sundsvall och har idag fyra spar pa
delen Stockholm — Skavstaby (avgreningen mot Arlanda respektive Marsta). Norr om
Skavstaby finns dels dubbelspar till Uppsala via Mérsta och dels Arlandabanans
dubbelspar (Skavstaby — Arlanda — Myrbacken). Det innebar att det finns tva
dubbelspar pa delen Skavstaby — Myrbacken. | planen ingar nytt dubbelspar Myrbacken
— Uppsala. Efter planens genomforande kommer det darfor att finnas ett funktionellt
fyrspar pa hela strackan Stockholm — Uppsala, se figur 3.6.

Mellan Uppsala och Gavle finns dubbelspar pa hela strackan med hastighet 200 km/tim
pa stora delar, men det forekommer en del lokala hastighetsnedséattningar. Under 2019
har det genomforts ralsbyte pa den aldre delen av dubbelsparet. Sliprar hade ocksa
behovt bytas, men det fanns inte medel till detta. Byte av sliprar maste darfor goras vid
senare tillfadlle, dock senast 2035 for att undvika hastighetsnedsattning.

Figur 3.6: Hastigheter langs Ostkustbanan med omnejd 2035
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Pa delen norr om Gavle ar det enkelspar och laga hastigheter pa flertalet strackor.
Under 1990-talet byggdes ett nytt enkelspar Ljusne — Endnger med ny station i
utkanten av Séderhamn. Denna del har hastighet 200 km/tim. Kortaste restid mellan
Stockholm och Sundsvall ar idag 3:32 med fem stopp, men ar 2000 fanns enstaka
avgangar med X2000 som korde strackan pa 3:07. | planen ingar nya dubbelspar Gavle
— Kringlan och Sundsvall C — Dingersjo. Med atgarderna i plan 2018-2029 kommer
hastigheterna att 6ka pa delar av Ostkustbanan strackan, se figur 3.6. Restiden med
snabbtag Stockholm — Gévle — Sundsvall férvantas minska med ca 8-10 min.

Liansgrdansen (Myrbacken) — Uppsala

Objektet omfattar byggande av ytterligare tva spar mellan Myrbacken och Uppsala C,
totalt cirka 23 kilometer dubbelspar. Objektet har en berdknad totalkostnad pa 6,8
miljarder kr och kostnaden som belastar nationell plan under planperioden uppgar till
2,4 miljarder kr, vilken innebar fardigstallande efter 2029. Da planprocessen befinner
sig i skedet "atgardsvalsstudie” ar det dnnu inte klarlagt om de tva nya sparen kommer
att byggas i befintlig strackning eller i ny strackning. Med utbyggnad i befintlig
strackning forvantas hastigheten fortfarande vara 200 km/tim. Med ny strackning
mellan Myrbacken och Uppsala C for 250 km/tim beddms restiden minska med ca en
minut.

Gavle — Kringlan

Objektet omfattar byggnation av 38 kilometer nytt dubbelspar med dragning av banan
vaster om Gavle C dar tva nya spar placeras intill Bergslagsbanans tva befintliga spar.
Ostkustbanan och Norra stambanan far dairmed en gemensam strackning fran Gavle C
och cirka 12 kilometer norrut, dar Norra stambanans spar mot Ockelbo ansluter till
Ostkustbanan. Det planeras ocksa for en ny station vid Gavle sjukhus.
Huvudalternativet ar att jarnvagen byggs vaster om E4, vilket spargeometriskt
mojliggor hastigheter upp till 250 km/tim.

Objektet har en berdknad totalkostnad pa 5,0 miljarder kr. Kostnaden som belastar
nationell plan under planperioden uppgar till 3,6 miljarder kr. | planen &r det inte
uttalat att denna stracka helt och hallet kommer att mojliggora 250 km/tim., men
bestéllningen till projektet &r 250 km/tim. | Basprognosen ar det antaget tag for 200
km/tim. Strackan fram till Gavle sjukhus kan starta 2025 och vara klar 2030. Fortsatta
utbyggnaden till Kringlan kan da starta 2027 och vara klar till 2032.

Sundsvall C-Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad

Objektet omfattar utbyggnad till dubbelspar Sundsvall — Dingersjo (cirka 14 kilometer).
Det planeras ocksa fér en ny station vid Njurundabommen. Sparet byggs i delvis ny
strackning, vilket mojliggor hastigheter upp till 250 kilometer per timme. Objektet har
en beraknad totalkostnad pa 2,3 miljarder kr och planeras starta 2024 och vara klart
2028. | Basprognosen ar det antaget tagen kér 200 km/tim.



3.5. Sundsvall — Skelleftea

Adalsbanan stracker sig mellan Sundsvall och Langsele via Harnésand. Vid Vasterarpsby
strax norr om Kramfors finns en avgrening till Botniabanan som stacker sig fram till
Umea. Adalsbanans striackning fran Vasterarpsby till Lingsele har idag endast gods-
trafik av liten omfattning. Hastigheten &r Iag pa delen Sundsvall — Hirndsand. Pa delen

Harndsand — Kramfors tillater de nya stréckorna i regel 200 km/tim, men pa de gamla
strackorna ar hastigheten ner mot 95 km/h, se figur 3.7. Botniabanan stracker sig
mellan Vasterarpsby och Umea och trafikeras idag med tag som kér upp till 200
km/tim. Banan ar skyltad for 250 km/tim for tag med lutande vagnskorg, men pa
marknaden saknas tag med lutande vagnskorg i sa hoga hastigheter. | Basprognosen
forutsatts darfor 200 km/tim.

Restiden med snabbtdg mellan Sundsvall och Umea &r idag 2:37 med fem stopp och ca
3:00 for regionaltag med tio stopp. Detta beddms inte fordndras med utbyggnaderna i
planen. Bussen tar ca 3:50 och beddms inte heller fa ndgon férandrad restid. Mellan
Umea och Skelleftea finns inte nagon jarnvag langs kusten, men det gar en omfattande
busstrafik med 24 dubbelturer/dygn. Restiden &r vanligtvis ca 2:10. Restiden mellan
Sundsvall och Skellefted med byte i Umea varierar idag mellan ca 5:00 och 5:30.

| den faststéllda planen ingar en utbyggnad av Norrbotniabanan pa delarna Umea —
Dava och Dava — Skell-++eftea. Med dessa atgarder kommer restiden mellan Umea och
Skelleftea att bli 50 minuter for ett snabbtdg som kér 200 km/tim. Pa hela strackan
mellan Sundsvall och Skelleftea skulle restiden kunna minska till ca 3:30. | figur 3.6
visas hastigheter med utbyggnad enligt plan.

Figur 3.7: Hastigheter Sundsvall — Skellefted med omnejd
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Norrbotniabanan, Umea — Dava, ny jarnvag

Objektet omfattar en ny, 12,5 kilometer lang, enkelsparig och elektrifierad jarnvag med
”"Norrbotniabanestandard” mellan Umea godsbangard och Dava. | anslutning till
jarnvagen vid Dava anldgger Umea kommun en terminal inklusive triangelspar och
anslutningsspar. Objektet har en berdknad totalkostnad pa 1,8 miljarder kr och
byggstartades hosten 2018.

Norrbotniabanan, (Umea) Dava — Skelleftea, ny jarnvig

Objektet omfattar byggnation av en cirka 11 mil Iang ny enkelsparig jarnvag pa strackan
Dava — Skelleftea. | objektet ingar stationslagen i Skelleftea samt i Sdvar, Robertsfors
och Burea och objektet har en berdknad totalkostnad pa 11,4 miljarder kr. Kostnaden
som belastar nationell plan under planperioden uppgar till 5,2 miljarder kr. Planerad
byggstart ar tidigast 2024. | planen ar det inte uttalat att Norrbotniabanan helt och
hallet kommer att mojliggora 250 km/tim, men bestéllningen till projektet &r 250
km/tim. | Basprognosen ar det antaget tag som kér 200 km/tim.



4. Utbyggnadsforslag 250 km/tim (UA)

4.1. Strék for 250 km/tim

Arbetsgruppen har studerat potentialen pa olika strackor under forutsattning att
faststalld plan 2018-2029 genomfdrs. Nar potentialen studeras ar det framforallt tva
aspekter som vagts in. Dels om trafikoperatdoren bedomer det som trafikekonomiskt
intressant att borja trafikera med fordon fér 250 km/tim och dels om det samhallseko-
nomiska vardet av restidsvinsten ar tillrackligt stor i forhallande till merkostnaden. De
strackor langs befintlig bana som kan vara intressant att uppgradera for >200 km/tim
beddms vara sadana strackor som tillater 200 km/tim. | annat fall bedoms merkost-
naderna bli alltfor stor. For nybyggnadsstrackor forutsatts spargeometrin i de flesta fall
klara 250 km/tim. Givet att plan 2018-2029 genomférs och utifran ovan namnda tva
aspekter, anser arbetsgruppen att det &r intressant att studera atgarder for upp till 250
km/tim pa de roda strackorna i figur 4.1.

Figur 4.1: Strackor fér 250 km/tim som studeras
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Det hade dven varit intressant att studera Svealandsbanan fér >200 km/tim pa delen
Sodertalje — Eskilstuna, men med tre stopp inom 8 mil bedoms tidsvinsten bli
begransad. Dessutom har RKTM bestéllt tag foér 200 km/tim och har inte tydligt visat
intresse att bestélla fordon for hégre hastighet 4n 200 km/tim. Detta kan dock

omprovas i ett senare skede. Aven delen Kalix — Haparanda skulle vara mojlig att

uppgradera for hogre hastighet an 200 km/tim, men det &r inte troligt att RKTM skulle

prioritera tag fér 250 km/tim for att kora pa en sa kort stracka.

Eftersom sjalva infrastrukturen finns redan idag eller ingar i planen for 2018-2029, ut-
gors utbyggnadsforslaget av merkostnaden for att hoja hastigheten >200 km/tim. For
befintliga banor uppfylls manga tekniska krav redan idag, men det &r svart att uppna

250 km/tim pa langa strackor. For de strackor som ar streckade handlar darfér om att

kunna hoéja hastigheten 6ver 200 km/tim med sa sma ombyggnader som majligt. En

Overgripande forutsattning for att kunna kora snabbare dn 200 km/tim &r att ERTMS

finns utbyggt. | plan 2018-2029 ingar inte ERTMS pa Malarbanan och Ostkustbanan.
Det innebar att en hastighetshojning pa dessa delar inte férutsatts kunna ske fore
2030. Motiven till de valda strackorna redovisas i avsnitt 4.2-4.5.

Vastkustbanan forvantas aven framover ha den mest omfattande trafiken norr om

4.2. Vastkustbanan Géteborg — Malmo

Kungsbacka dar det under hogtrafik planeras upp till tolv tag/tim. Mellan Helsingborg

och Lund antas atta tag/tim, se figur 4.2 som visar trafikeringen pa Vastkustbanan i
Basprognos 2040 uppdelat pa olika tag. Snabbtagen uttkas till timmestrafik.

Figur 4.2: Trafikering Vastkustbanan i Basprognos 2040
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Figur 4.3 visar en mojlig hastighetsprofil med anpassning till 250 km/tim. Den skyltade
hastigheten visas med svart streck och den hastighet som taget férutsatts kora visas
som rod eller gron linje. Nedan beskrivs forutsattningarna pa de berdrda strackorna.

Figur 4.3: Hastighetsprofil Vastkustbanan
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Goteborg — Kungsbacka

Som visas i figur 4.3 ar hastigheten mellan Goteborg och Kungsbacka som hogst 180
km/tim. Sedan borjan av 1990-talet kor pendeltag i 15 minuters intervall. Idag kors
dven regionaltag (Oresundstag) i 30 minuters intervall kl 05-09 och 14-20. Dessutom
kors ytterligare tva turer med insatstag fran Varberg in till Géteborg pa morgonen och
ut fran Goéteborg till Varberg pa eftermiddagen. Redan med dagens hastighet far
snabbtdgen ett antal minuters tidstillagg for att inte kora ikapp pendeltagen. En hastig-
hetshojning pa denna stracka kommer darfor inte att kunna utnyttjas. Med utgangs-
punkt fran planen ar det da inte intressant att hdja hastigheten pa strdackan Goteborg —
Kungsbacka, sa lange hela eller delar av strackan inte har byggts ut till fyra spar.

Kungsbacka — Halmstad

Pa strackan finns det potential att minska restiden med 4 minuter och 55 sekunder.
Alla regionaltag gor uppehall i Kungsbacka, Varberg, Falkenberg och Halmstad. Vissa
tag gor aven uppehall i Asa. | samband med Vastlankens 6ppnade kommer de tag som
idag kor enstaka turer Goteborg — Varberg att integreras i trafiksystemet och ga minst i
timmestrafik i lagtrafik och tva ganger i timmen i hogtrafik. Det innebadr som mest fyra
regionaltag/h pa strackan Goteborg — Varberg. Det planeras dven for ytterligare en
station, Varobacka dar tagen till och fran Varberg ska stanna.

Trafikverket har utvarderat om denna trafikering kan majliggoras och slutsatsen ar att
det gar att bygga Vardbacka station utan forbigangsspar, men om det byggs ytterligare
en regionaltagsstation mellan Kungsbacka och Varberg maste den kunna hantera
forbigangar p.g.a. att gangtidsskillnaden mellan tdgen 6kar med 3 — 4 minuter per
uppehall. Da en hogre hastighet for fjarrtagen medfér en 6kad gangtidskillnad pa ca tva
minuter. Strackan bor studeras for hogre hastighet men det bor dven studeras hur en
ombyggnad av Asa eller Varobacka till 4 sparstationer kan genomféras. Mellan Varberg
och Halmstad gar endast tva regionaltag/h, vilket innebar att det kapacitetsmassigt ar
betydligt lattare att klara en hojning till 250 km/tim.

Halmstad — Helsingborg

Potentialen fér hastighetshéjning dr 2 minuter och 44 sekunder. Utdver snabbtag och
godstag trafikeras strackan idag med Oresundstag varje timme och P3gatag varje
timme i hogtrafik. Pa delen Forslév — Helsingborg gar Pagatagen i 30-minuters trafik.
Det pagar dock diskussioner om Pagatagen till Forslov istallet ska vanda i Bastad.

Stationerna i Laholm, Bastad och Forslov har plattformar pa avvikande huvudspar samt
genomgaende huvudspar utan plattform. Pa dessa stationer finns darfor goda mojlig-
heter att kéra forbi [angsammare tag. Strackan utreds for hogre hastighet, da den
redan har goda forbigangsmojligheter behéver inga ytterligare utredningar om nya
forbigangsspar goras.

Helsingborg — Lund

| Basprognosen trafikeras strackan Helsingborg — Lund under hogtrafik med sju
regionala tag per timme. Pagatag kor tva ganger per timme och gor atta uppehall pa
strackan. | den kommande Basprognosen ar dock den streckade Pagatag Express
borttagen da Skanetrafiken inte ser behov av den turen nar det kor 4 snabba
regionaltag/tim. Gangtidskillnaderna mellan tagen ar stora, i Landskrona finns
forbigangsspar for sddergaende tag och i Kavlinge for norrgaende. | Kavlinge anvands
forbigangssparet dven som motesplats pa Godsstraket genom Skane. Det ar darfor
olampligt att planera forbigang pa sparet. Skanetrafiken har 6nskemal om att sprida
tagen battre tidsmassigt pa strackan. Detta bedoms inte paverka snabbtagens
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infasningstillagg i positiv riktning, snarare tvart om. Pa denna stracka har idag
snabbtdgen storst tidstillagg for infasning pa Vastkustbanan. Det beddéms inte vara
mojligt att utnyttja den hogre hastigheten annat an i undantagsfall. Den tata trafiken
medfor darfor att strackan ar olamplig att uppgradera for hogre hastigheter utan att
hela eller delar av strackan byggs ut till fyra spar. Om 6vrig trafik helt anpassades till
snabbtagen skulle prioriteras skulle det dock vara majligt att hoja hastigheten.

Trafikeringsanalys

Figur 4.4 visar en forutsatt systemtidtabell med 250 km/tim och déar tagen avgar med
jamna tidsintervall. Snabbtagen &r rod linje. | trafikeringsanalysen blir Kungs-
backapendelns 15 min-trafik (orange) styrande for regional- och snabbtagstrafiken.
Varbergstagens (bl&) spridning mot Oresundstigen paverkar dessutom behovet av
forbigang. Vartannat Varbergstag drabbas av forbigang i Varobacka, vilket 6kar
restiden med ca 5 min. Om Oresundstagen (grd) fortfarande kér 180 km/tim flyttas
forbigangen fran Halmstad till Falkenberg jamfort med om snabbtagen kor i 200
km/tim. Godstagen (grén) blir i vissa fall staende langa stunder och forbigas da av bade
snabbtag och Oresundstag.

Figur 4.4: Grafifk tidtabell Géteborg — Halmstad meﬁj 250 km/tirg for snabbtag
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Séder om Halmstad hinner snabbtdgen i kapp nédsta Oresundstdg mellan Helsingborg
och Landskrona, se figur 4.5. Pa nedsparssidan finns redan ett forbigangsspar i
Landskrona, dar snabbt&gen kan passera Oresundstagen. For att dven mojliggdra
forbigang for norrgdende snabbtag, maste det i sa fall &ven byggas ett forbigangsspar i
Landskrona pa uppsparssidan. | sa fall kan snabbtagens restid Goteborg — Malmo
minska fran 2:13 i JA till 2:02 i UA. Utan ett forbigangsspar pa uppsparssidan, maste
snabbtagen anpassa hastigheten och restiden skulle bli till 2:06 fér norrgaende
snabbtag.



Mojlighet till forbigang medfor i detta fall kortare restid for snabbtag, men medfér
samtidigt forlangd restid fér Oresundstagen. Den genomsnittligt férlingda restiden for
ett Oresundstdg som forbigas dr antagen till 7-8 min. For alla Oresundstag blir restiden
genomsnittligt forlangd med ca 2,5 min jamfort med JA. S6der om Helsingborg har
Oresundstag fler resenirer dn snabbtag, det ar da troligt att virdet av tidsférlusterna
for resendrer pa Oresundstdgen Sverstiger vardet av den kortare restiden med
snabbtagen. Forbigdngsspar i Landskrona bor darfor inte anvandas till forbigang av
Oresundstagen. De kan istéllet anvdndas till planerad férbigdng av andra tdg med farre
resendrer eller vid trafikstorningar for att fa trafiken att totalt sett flyta pa battre.

Om Oresundstagen istillet kér 200 km/tim, kan férbigdngen i Falkenberg flyttas tillbaka
till Halmstad. Det skulle &ven medféra att snabbt&gen inte hinner upp nista Oresunds-
tag och det blir bara en férbigédng. Testiden med Oresundstag skulle dessutom minska
med 4 minuter.

Figur 4.5: Grafisk tidtabell Halmstad — Malmé med 250 km/tim for snabbtag
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4.3. Norge/Vanerbanan

| den faststéllda planen ingar nytt dubbelspar mellan Goteborg och Boras som byggs
for 250 km/tim och &r tankt att trafikeras med snabba regionaltag. Nar detta dubbel-
spar planeras vara klart kring 2035 blir det intressant att trafikera med tag i 250 km/h
mellan Bords och Géteborg som sedan fortsitter upp mot Oxnered/ Viners-
borg/Uddevalla. S& lange det gar kvartstrafik med tita stopp mellan Alvingen och
Goteborg, dr dock bedémningen att det dr olampligt att kora i 250 km/tim pa delen
Goteborg — Alvdangen. Potentialen for tidsvinsten pa strackan Alvingen — Oxnered &r ca
tva minuter. Med en anpassning av pendeltagstrafiken hade det dven varit mojligt att
kéra i 250 km/tim pa delen Géteborg — Alvdangen, tidsvinsten hade da blivit 3-4 min.

Som namndes i avsnitt 3.2 forutsatts restiden minska med ca 30 min efter att det
byggts dubbelspar pa den norska sidan. Delar av strackan i Norge kommer att tillata
250 km/tim, men manga uppehall i Norge medfor att tidsvinsten bara skulle bli ca 1
min. Om &dven strickan Alvingen — Oxnered hojs till 250 km/tim skulle restidsvinsten bli
ytterligare ca tvad minuter. Restiden mellan Oslo och Goteborg skulle dd sammanlagt
kunna minska till fran 3:10 till ca 3:07, givet 10 stopp.

4.4. Malarbanan Stockholm = Orebro

Malarbanan har den mest omfattande trafiken pa strackan Tomteboda — Kallhall, dar
det idag gar tio persontag/tim som planeras 6ka till 14 persontag/tim nar fyrsparet ar
utbyggt 2029. Mellan Kallhall och Kungsangen planeras det kora tio tag/tim, se figur 4.6
som visar trafikeringen pa Malarbanan i Basprognos 2040 uppdelat pa olika tag. Figur
4.7 visar mojlig hastighetsprofil med 250 km/tim.

Figur 4.6: Trafikering Malarbanan i Basprognos 2040
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Tomteboda — Kungsangen

Strackan Spanga — Kallhall har redan idag fyra spar, men kurvor medfor att det inte ar
mojligt att hoja hastigheten > 160 km/h. Den fortsatta utbyggnaden Tomteboda —
Spanga kommer att ske i befintlig strackning, vilket medfoér att det inte heller gar att
astadkomma héjning >160 km/h pa resterande striacka nar hela fyrsparet ar klart.
Strackan Kallhall — Kungsdngen har béattre spargeometri, men har endast dubbelspar.
Med den tata pendeltagstrafik blir det da svart att nyttja >200 km/tim Kallhall —
Kungsdngen sa lange det inte byggts flera spar.

Kungsidngen — Visteras

Den potentiella tidsvinsten ar ca 3 min, givet tdg med samma accelerationsprestanda.
Strackan Kungsangen — Balsta skulle da kunna fa en hojd hastighet till 250 km/h, vilket
skulle ge ca 0,5 min tidsvinst for regionaltag som inte stannar i Balsta och ca 0,3 min for
tag som inte stannar. Mellan Balsta och Vasteras ar potentialen ca 2,5 min, men mellan



Balsta och Enk&ping finns en nedséattning till 160 km/tim pa det ena sparet vid Ekol-
sund. | Basprognosen forutsatts dels 4 regionaltag/h och dels enstaka godstag under
tider som persontrafiken dr mindre omfattande. Pa nedsparssidan finns bara
forbigangsmoijligheter i Enképing och uppsparsidan saknar helt forbigangsspar. Oavsett
hastighetshojning till 250 km/tim, bor ett forbigangsspar pa uppsparssidan évervagas
for att mojliggora godstag vid mer attraktivare tider. Med tanke pa det relativt laga
kapacitetsutnyttjandet bor det vara fullt realistiskt att utnyttja tidsvinsten for snabba
regionaltag.

Pendeltagstrafiken gar i dagslaget i halvtimmestrafik, med insatstag fran Bro i
hogtrafik. | basprognosen antas fortsatt halvtimmestrafik till Balsta med insatstag till
Bro. Det bor finnas goda majligheter att nyttja tidsvinsten pa ca 3 min. Figur 4.7 visar
hastighetsprofil mellan Vasteras och Stockholm for ett EC250 som stannar i Enkoping,
Balsta och Sundbyberg.

Figur 4.7: Hastighetsprofil mellan Vasteras och Stockholm
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Vasteras — Kolback

Potentialen for gangtidsvinst ar ca 25 sekunder. Tidsvinsterna pa Kungsangen —
Vasteras leder till nya tidtabellsupplagg och det ar fullt realistiskt att dven tillgodogora
vinsten pa denna delstracka.

Kolback — Jadersbruk

Denna stracka bestar av 6vergangar mellan enkel och dubbelspar och hastigheten
Overstiger inte 160 km/tim pa nagon del, vilket innebér att det inte gar att fa till
hastighetsdkning > 200 km/tim.

Jadersbruk — Hovsta

Potentialen for gadngtidsvinst &r ca 1:30 min for t&g p& huvudspar. Delstrickan Okna —
Alvang utgors dock av partiellt dubbelspar med vaxlar som klarar 130 km/h i vardera
dnden. Tag som maste kora i avvikande huvudtagvag har da bara en potential pa ca 30
sekunder. Det skiljer alltsa en minut beroende pa om taget kan anvanda huvudsparet
och slippa kéra genom véxlar i avvikande spar. Trafiken pa strackan utgérs enbart av
regionaltdg i relationen Stockholm — Orebro via Malarbanan eller via Svealandsbanan.

39




Mojligheten att hamta ut gangtidsvinsten i en framtida tidtabell &r svart att svara pa. In
mot Orebro respektive in mot Stockholm pa respektive bana ar dock dessa trafiksystem
integrerade i manga andra trafiksystem. Det skulle vara svart i dagens upplagg. Men
med nya hastigheter pa Mélarbanan i stort, skulle upplaggen behova géras om helt och
hallet. Det partiella dubbelsparet utnyttjas idag for flygande méten. Med hojd
hastighet minskar tidsutrymmet fér detta med ca 30 sekunder.

Det ar fortfarande tillrackligt for ett flygande mote, men flexibiliteten for att planera in
det blir samre. Det finns ocksa en risk att den minuts skillnad som foreligger mellan tag
i olika riktning gor att en stor del av vinsten forsvinner i strdvan mot symmetri och
robusthet i tidtabeller. Innan beslut tas for en hastighetshdjning pa denna bana bor ett
tabellsupplagg som utnyttjar potentialen tas fram och forankras i mojligaste man. Figur
4.8 visar hastighetsprofil mellan Orebro och Vister&s med ett EC250 som stannar i
Arboga och Képing

Figur 4.8: Hastighetsprofil mellan Orebro och Véasteras
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For Malarbanan handlar det sammantaget om ca 2-3 minuters tidsvinst Stockholm —
Vasteras. Strackan Kallhall — Kungsdangen — Bro har redan relativt stora hastighets-
skillnader mellan pendeltag och regionaltag. Darfor antas inte nagra vinster pa denna
del. For strackan Bro — Balsta — Vasteras ar det dock fullt moijligt att realisera
gangtidsvinsterna pa ca 2,5 minut. Oavsett om hastigheten &r 200 eller 250 km/tim
kommer det prognostiserad trafikokningen medféra behov av forbigangsspar for gods
pa uppsparssidan (idag finns endast ett forbigangsspar nedsparsidan i Enkoéping). Pa
strackan Viasterds — Orebro kan det bli upp emot 2 minuters tidsvinst, dir huvuddelen
ar koncentrerat till strackan Jadersbruk — Hovsta som endast har dubbelspar mellan
Okna och Alving.

4.5. Ostkustbanan Stockholm — Sundsvall

Ostkustbanan forvantas dven framdver ha den mest omfattande trafiken séder om
Uppsala, dar det planeras vara fyra spar ca 2035. Linjekapaciteten sdder om Uppsala
forvantas da vara tillracklig. | trafikanalysen studeras bara delen norr om Uppsala.
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Arlanda - Uppsala

Strackan Lansgransen (Myrbacken) — Uppsala planeras att fa fyrspar till 2035. Det &r
annu inte klarlagt om de tva nya sparen ska dras i befintlig strackning eller i ny strack-
ning. Om de nya sparen byggs for pendeltagstrafik ar det svart att realisera hogre
hastighet pa de gamla sparen. Om det dnda skulle ga att bygga tva nya spar for
shabbare trafik langs befintlig strackning for tag i 250 km/tim, skulle tidsvinsten
Myrbacken — Uppsala bli ca en min jamfért med tag i 200/tim. Om tva nya spar istéllet
skulle dras i ny strackning direkt fran Arlanda minskar avstandet med ca 3-4 km, vilket
motsvarar ytterligare en minuts maijlig tidsvinst, dvs totalt tva minuter.

Uppsala — Gavle

Potentialen fér gangtidsvinst ar ca 2-3 min, men trafiken ar blandad med stora skill-
nader i restid redan med 200 km/tim. For fjarrtagen ar dven mojliga taglageskanaler
in/ut fran Stockholm styrande, dar det finns manga beroenden mot 6vriga tag. ldag
trafikeras strackan av UL-tag som gor elva uppehall mellan Uppsala och Géavle, det
medfor relativt stor hastighetsskillnad. Trafikering kan till storsta del ske utan forbi-
gangar, men 2040 nar snabba persontag kor tva ganger/tim kravs férbigang i Tierp for
pendeltdg som fortsatter till Gavle. Figur 4.9 visar hastighetsprofil med 250 km/tim.

Figur 4.9: Hastighetsprofil Uppsala — Gavle
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Figur 4.10 visar en forutsatt systemtidtabell Uppsala — Gavle for norrgaende tag.
Prognostidtabellen far samma struktur med 250-tag som med 200 — tag, men stérre
hastighetsdifferens mellan tagen ger 6kad stérningskanslighet och mindre flexibilitet i
tidtabellslaggningen. Bade snabbtag och IC-tag kér i 250 km/tim och visas som rdd linje
med tva tag/tim. | trafikeringsanalysen blir pendeltagen (lila) férbigangna i Tierp bade i
JA (200 km/tim) och UA (250 km/tim). Vartannat pendeltag fortsatter norr om Tierp.
Under hogtrafik forutsatts enstaka insatstag som kan anvanda grén kanal om tagen har
fa uppehall. Godstagen blir forbigangna i Jarlebo och Skutskar, se gra kanal. Forbigangs-
spar skulle helst behdvas norr om Tierp pa uppsparssidan och Storvreta pa nedspars-
sidan, men detta behovs i lika hog grad utan hojning till 250 km/tim.
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Figur 4.10: Grafisk tidtabell Uppsala — Gavle norrgdende med 250 km/tim for snabbtag
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Om det gar godstag under de sex hogtrafiktimmarna, blir méjlig tidsvinst tva min, men
under 6vriga timmar kan tre minuter nyttjas. Totalt gar det 16 godstag per dygn. Om
det antas att 25%, dvs tva per riktning, av dessa gar i hogtrafiktimmarna med halv-
timmestrafik, innebar det att 12 av 28 snabba tag far tva min tidsvinst och resterande
tre min, vilket ger ett snitt pa 2,7 min. En tillkommande konflikt som kan ge avdrag ar
vid forbigangarna i Tierp pa nordgang fér UL-tagen under hogtrafik sker pa fel sida.

Totalt sett skulle detta resonemang ge en genomsnittlig tidsvinst Uppsala — Gavle pa ca
2,5 min. En osdkerhet ar i vilken man kanalerna ut fran Stockholm C gar att justera med
2 —3 min, dar det finns en del beroenden och Iasningar mot Arlanda Express. Om
dagens mojliga kanaler ut fran Stockholm C studera kan hastighetshojningen Uppsala —
Gavle skapa mojligheter att flytta taget till senare kanal, vilket kravs for att behalla
tdgmotena i S6derhamn och Hudiksvall vid timmestrafik.

Gavle — Sundsvall

I JA gar timmestrafik med bade regionaltadg och snabbtag. Det medfor att restiden for
regionaltagen blir langre pa grund av langa vantetider vid tdgmoten. For att undvika
detta skulle minst ytterligare en dubbelsparsetapp behdvas. Detta géller oavsett om
snabbtagen kor i 200 eller 250 km/tim. Potential for gangtidsvinst finns framforallt pa
de nya planerade strackorna och de delar som byggdes pa 1990-talet, dvs mellan
Ljusne och S6derhamn samt delar av strackan S6derhamn — Hudiksvall. H6jning till 250
km/tim ger ca tre min tidsvinst, dar ca halften utgér Gavle — Kringlan. >200 km/tim
mellan Ljusne och Iggesund ger 0,1 min tidsvinst, se tabell 4.1. Mgjliga restidsvinster pa
enkelspariga banor beror pa framtida trafikering och motesbild har finns osdkerheter.

Tabell 4.1:Gangtidsvinster Gavle — Sundsvall med 250 km/tim jamfort med 200 km/tim

Fran Till Tidsvinst
Gavle Kringlan  |00:01:34
Kringlan  |S6derhamn|00:00:05
Séderhamn(Hudiksvall [00:01:22
Hudiksvall |{Sundsvall |00:00:07
Totalt 00:03:08




Figur 4.11: Hastighetsprofil Gavle — Sundsvall
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Det troliga ar att systemmotena vid takttidtabell med timmestrafik for snabbtagen
hamnar i S6derhamn och Hudiksvall. For att mojliggora en tidtabell med tillrackliga
marginaler, kan dessa tidsvinster vara nédvandiga tillsammans med planerat dubbel-
spar Gavle — Kringlan (tidsvinst ca 7 min) och Dingersj6 — Sundsvall (tidsvinst ca 2 min).
Snabbtdgen mots strax norr om Gavle, S6derhamn, Hudiksvall, Gnarp och i Sundsvall,
se figur 4.12. Tidsvinsten Soderhamn — Hudiksvall ger da framst 6kade marginaler da
tdgen mots dar vid timmestrafik och klarar detta dven med 200 km/tim. Det ger tva
min restidsvinst for snabbtagen och en min for 6kade marginaler. Om det i en framtid
byggs en dubbelsparsetapp forbi Hudiksvall, kan hela tidsvinsten nyttjas i tidtabellen

Figur 4.12: Grafisk tidtabell Géavle — Sundsvall
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4.6. Sundsvall - Umea - Skellefted

Hastigheten Sundsvall — Harndsand varierar idag mellan 85 och 130 km/tim. Har finns
det darfor inte nagon mojlighet att hoja till >200 km/tim. Mellan Sundsvall och Umea
finns potential att fa till drygt nio minuter kortare restid for snabbtagen, varav 40
sekunder avser strackan Harndsand — Vasterarpsby pa Adalsbanan. Storst potential
finns pa strackan Ornskéldsvik — Umed med 5:28. Figur 4.13 visar hastighetsprofil
Sundsvall — Umed med stopp i Hirnésand, Kramfors och Ornskéldsvik.

Figur 4.13: Hastighetsprofil Sundsvall — Umea med 250 km/tim
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Idag gar regionaltagen i 180 km/tim, om det istillet skulle anskaffas regionaltag som
klarar 250 km/tim, skulle tidsvinsten bli ca 10 minuter, med de uppehall som sker idag,
se tabell 4.2 som visar tidsvinster for snabbtag och regionaltag mellan Harnésand och
Umea samt vidare till Skelleftea.

Tabell 4.2: Tidsvinster Harndsand — Umed& — Skellefted med 250 km/tim

Fran Till Snabbtag | Regionaltag
Harndsand Vasterarpsby | 00:00:40 00:00:28
Vasterarpsby |Ornskéldsvik | 00:03:11 00:04:47
Ornskéldsvik |Umed 00:05:28 00:05:21
Umea Skellefted 00:06:44 00:07:11
[Totalt 00:16:03 | 00:17:47

Mojligheten att ta ut ovanstaende tidsvinster beror pa var tagmétena hamnar i ett
troligt framtida trafikupplagg for snabbtagen. Med den forhallandevis omfattande

regionaltrafiken och den 6kande godstrafiken som vantas flytta fran stambanan, 6kar

risken for att snabbtagen behdver stanna for tagmoten. Det ar generellt positivt for
kapaciteten att 6ka hastigheten pa en enkelsparig bana da det innebér att tagen kor

snabbare mellan métesdriftplatserna, men samtidigt finns en risk for att tagen behéver
bromsa in fér tagmoten och darfor inte kan utnyttja hela potentialen.
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Strackan norr om Umea antas fa lika manga regionaltag, men inte lika manga godstag.
Dessutom antas inte lika manga snabbtag. Kapacitetsmassigt blir det darfor betydligt
lattare att klara en hojning till 250 km/tim, men a andra sidan blir nyttan inte lika stor
da bara hélften sa manga snabbtag kan dra nytta av den hogre hastigheten.

De flesta snabbtagen kan enkelt nyttja hela tidsvinsten i tidtabellen, da det ar fa
shabbtag i prognosen och de normalt inte moter varandra. Om dven regionaltagen
skulle kora 250 km/tim, mojliggors ett attraktivt knutpunktsupplagg. Tagen skulle da
varannan timme métas for resandeutbyte i Umed, Ornskéldsvik, Hirnésand och
Sundsvall. D3 kan storre delen av tidsvinsten nyttjas i tidtabellen. Tidsvinsten for
extratag i hogtrafik for regionaltagen beror pa hur tidtabellen utformas, men med
hogre hastighet minskar gangtiden mellan métesstationerna, vilket ger mojlighet till ett
motesmonster med kortare restid.

Det finns méjlighet att skapa en attraktiv taglinje Skellefted — Ornskéldsvik med ca 10
min tid for tagvandning i andarna, se figur 4.14. Under de tider tagen kor ett tag i
timmen i vardera riktningen, innebar det att tagen mots varje halvtimme. Med ett
sadant upplagg kan tagmoten hamna i Robertsfors, Umea och Nordmaling.
Botniabanan &r redan idag signalerad fér 230 km/h med B-tag till stora delar.

Figur 4.14: Exempel pa takttrafik med ett tag i timmen som mojliggor kort restid
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Mojligheten att infora en takttidtabell med ett tag i timmen for regionaltagen i straket
Sundsvall — Lulea nar Norrbotniabanan ar utbyggd hela vagen till Lulea kan klaras med
tag for 250 km/h, se tabell 4.3. Det klaras bra och ger tillrdckliga marginaler. Vid de
tidpunkter da bade snabb- och regionaltag kor, framférallt pa morgon- och
eftermiddag tillkommer tagmoten. Det kan da bli svarare att halla ihop ett taktfast
upplagg for regionaltagen. En mojlighet ar da att dra in uppehall med fa resenarer, bl a
i Vasteraspby, dar totala tidsforlusten for uppehallet ar ca 4 min. Den sammanlagda
tidsvinsten Stockholm — Skellefted med snabbtag i 250 km/tim skulle bli ca 20 min
jamfort med 200 km/tim. Storre delen av tidsvinsten ca 16 min skulle hamna pa delen
Sundsvall — Skelleftea. For regionaltag skulle motsvarande tidsvinst Sundsvall —
Skelleftea bli ca 15 min, varav ca fyra min pa strackan Umea — Skellefte3, se tabell 4.3.
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Tabell 4.3: Mojlighet att klara gadngtidsmal for timmestrafik med knutpunktsupplagg

Frén Till 250 km/h 200 km/h 180 km/h

Sundsvall Stavreviken 00:26:17 00:26:05 00:25:53
Stavreviken |Harnosand 00:25:57 00:25:52 00:25:45
Harndsand Dynas 00:26:47 00:27:16 00:27:33
Dynés Ornskdldsvik 00:28:58 00:32:11 00:33:58
Ornskoldsvik | Nordmaling 00:22:07 00:24:09 00:25:08
Nordmaling | Umea 00:26:15 00:28:06 00:29:03
Umea Robertsfors 00:23:22 00:25:41 00:26:42
Robertsfors | Skelleftea 00:27:08 00:30:04 00:31:33
Skelleftea Pited 00:27:42 00:31:08 00:32:52
Pitea Luled 00:26:57 00:28:46 00:29:23

4.7. Val av utredningsalternativ (UA)

Utifran beskrivningarna i avsnitt 4.2-4.6 har det tagits fram olika férslag pa olika delar.

Vastkustbanan
Pa Vastkustbanan provas forbattringar pa tre olika strackor:

e Vistkustbanan | (Kungsbacka — Lekarekulle)

e Vastkustbanan Il (Lekarekulle — Helsingborg)

e Vastkustbanan Il (Forbigangsspar Landskrona)
Strackorna majliggor en sammanlagd tidsvinst pa elva min for snabbtagen. Det innebar
att den hogre hastigheten kan nyttjas p ca 50-60 % av strickan. Om Oresundstagen
fortsatter att kéra i 180 km/tim, kommer hastighetsskillnaden mellan snabbtag och
Oresundstag att 6ka, men da Skdnetrafiken planerar att kdpa in nya Oresundstag for
200 km/tim &r det troligt att de kommer att borja anvanda dem pa strackor dar de gor
storst nytta.

Idag finns forbigangsspar i Landskrona for sddergaende tag. Om det dven skulle byggas
forbigdngsspar for norrgdende tag kan snabbtdgen passera. Om Oresundstagen kor i
200 km/tim, kan forbigangen flyttas tillbaka till Halmstad. Det skulle inte heller kravas
nagon planerad forbigang sdder om Helsingborg, men forbigangsspar i Landskrona kan
anda behovas vid storningar i trafiken.

Nar det nya dubbelsparet Hassleholm — Lund &r klart, kan det vara en intressant att
kora vissa avgangar via Hassleholm. Det kanske ar mest intressant for de avgangar som
har storst konflikt med annan trafik. Framférallt om det finns intresse att kora tatare an
timmestrafik med snabbtagen. Detta hade varit intressant att préva, men behover forst
studeras vidare. Det kommer dock inte att studeras i en denna rapport

Norge/Vanerbanan

P4 Norge/Vinerbanan antas 250 km/tim mellan Alvingen och Oxnered. | UA antas
bade tag fran Boras och mellan Oslo och G6teborg kéra i 250 km/tim pa strackan
Alviangen — Oxnered. Inom Vésttrafik pagar vissa diskussioner om att minska
turtitheten for pendeltag och istallet kora fler regiontag. Om detta skulle bli verklighet
kan det bli intressant att dven hoja hastigheten till 250 km/tim pa delen Alvingen —
Goteborg. Detta hade varit intressant att préva, men behover forst studeras vidare.
Det kommer dock inte att studeras i en denna rapport.



Malarbanan

Pa Mélarbanan antas hastigheten hdjas >200 km/tim pa strackorna Bro — Vasteras —
Kolback och Arboga — Hovsta. Tidsvinsten skulle da bli 2-3 minuter Stockholm —
Visteras och 1-2 min Viasterds — Orebro. Det innebér att den hogre hastigheten endast
kan nyttjas pa ca 40-50 % av strackan. | UA antas alla persontag Stockholm — Vasteras/
Orebro kéra i 250 km/tim p& berdrda strackor. Det gérs dven en kinslighetsanalys om
endast halften av dessa tag kor i 250 km/tim pa berérda strackor.

Berdrda operatorer anser det vara mycket positivt att kunna kéra snabbare, men infor
ett beslut om inforskaffande av nya fordon fér 250 km/tim vill de gérna veta om det i
framtiden finns mojlighet att nyttja tagens prestanda pa en langre stracka. Det kan bli
verklighet om det tillkommer fler dubbelsparsetapper pa Mélarbanan i kommande
planer. Eftersom det inte ar aktuellt med 250 km/tim fére ERTMS inforts efter 2030, ar
det inte omojligt att det tillkommit fler strackor fore ERTMS. Detta kommer att
studeras i ett utokat alternativ i kapitel 5. 1 AVS Orebro — Vasteras’ redogors detaljerat
for alla problempunkter och brister langs strackan.

Ostkustbanan
Pa Ostkustbanan kan forbattringar provas pa tre olika strackor:

e Ostkustbanan Lansgransen (Myrbacken) — Uppsala

e Ostkustbanan (Uppsala — Gavle)

e Ostkustbanan (Gavle — Sundsvall)
Det &r dn sa lange osdkert om strackning av det nya dubbelsparet mellan Uppsala och
Myrbacken och om det ddrmed kommer att mojliggéra 250 km/tim. Darfor prévas inte
den strackan. Ett generellt problem for Ostkustbanan dr att den hogre hastigheten
endast kan nyttjas pa ca 40 % av strackan. Pa delarna Uppsala — Gavle och Géavle —
Sundsvall antas 2-3 min tidsvinst vardera fér snabbtadg som kér i 250 km/tim.

Pa samma satt som for Malarbanan ar berérda operatérer mycket positiva till att
kunna kéra snabbare pa Ostkustbanan norr om Gavle, men infor ett beslut om
inforskaffande av nya fordon fér 250 km/tim vill operatérerna pa samma satt som for
Malarbanan kunna nyttja tagens prestanda pa en langre stracka. Detta kommer att
studeras i ett utokat alternativ i kapitel 5.

Sundsvall — Skelleftea

Tva strackor har studerats; dels 200 — 250 km/tim pa delen Hiarnésand — Umea och dels
250 km/tim Umea — Skellefted. Snabbtagens tidsvinst skulle bli totalt 16 min, varav 9
min pa delen Harndsand — Umea. For de regionala tagen finns ocksa en potentiell
tidsvinst pa totalt 16 min genom att tagen okar fran 180 till 250 km/tim. Det &r svart att
sdga om Norrtag kommer att kopa tag fér 250 km/tim framat 2035 nar forsta strackan
till Skellefted &r klar, om de fortsatter att kdra 180 km/tim skulle det bara vara enstaka
snabbtag som kommer att kéra i 250 km/tim. Detta far studeras vidare i kommande
rapporter.

7 Atgérdsvalsstudie Orebro C — Vasterds C, TRV 2016/112706
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5. Tankbara utbyggnader efter 2035

Det ar av naturliga skal vanskligt att spekulera om vilka fortsatta utbyggnader for
langvéga persontrafik som kan vara aktuella i kommande planer, men det ar viktigt att
ha en langsiktig systemsyn nar atgarder planeras pa medellang sikt. Framstéllningen i
detta kapitel visar ett tankbart scenario efter 2035.

5.1. Goteborg — Malmo6 — Kdpenhamn — Hamburg

Det finns férvantningar om kortare restid mellan Goteborg och K6penhamn och vidare
till Hamburg. Pa strackan Képenhamn — Hamburg planeras stora utbyggnader fram till
2028, se figur 5.1. Dels en 4-6-filig motorvag (rod) och dels dubbelsparig jarnvag for
200 km/tim (gron). Den nya strackan K6penhamn — Ringsted invigdes 2019, kvarvar-
ande strackor kommer att elektrifieras och fa dubbelspar. Nar den fasta forbindelse
over Fehmarn Balt planeras vara klar, kommer restiden mellan Kdpenhamn och
Hamburg att minska fran dagens 4:36 till som bé&st 2:30 med endast stopp Libeck. Tag
som aven stannar ca fem ganger i Danmark kommer att kunna kéra pa ca 2:50.

Figur 5.1: K6penhamn — Hamburg med fast férbindelse éver Fehmarn Bélt
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Det &dr endast korta strackor som byggs fér 250 km/tim, men med kompletteringar kan
det framdver vara majligt att hoja hastigheten pa langre strackor. Da borde restiden
kunna minska till ca 2:15, men detta ar osdkert. De beskrivna atgarderna pa
Vastkustbanan i kapitel 4 medger en restid Goteborg — Kbpenhamn pa ca 2:35. Det
innebar att hela strackan Goteborg — Hamburg skulle klaras pa drygt fem timmar. En
restid pa fem timmar skapar mojlighet att kora ett regelbundet trafikupplagg med tag
varannan timme. Om det dven majliggéras 250 km/tim pa strackorna Helsingborg —
Lund samt Goteborg — Kungsbacka, kan restiden minska med ytterligare 5-10 min. Det
innebar samma restid som det under lang tid varit mellan Kdpenhamn och Hamburg.
Efter 2035 kan det darfor vara tankbart med 250 km/tim pa fler delar av strackan
Goteborg — Malmo — Képenhamn och vidare till Hamburg.



5.2. Goteborg — Oslo/Karlstad

Framat 2030 foérutsatts dubbelspar mellan Oslo och Sarpsborg, strax norr om gransen
mot Sverige. Fér delen Sarpsborg — Oxnered ar det inte planerat ndgon utbyggnad,
men pa sikt kan strackan komma att byggas ut med dubbelspar for att kunna 6ka
godstrafiken och for att minska restiden mellan Géteborg och Oslo. Nar den nya
jarnvagen Goteborg — Boras ar klar, planeras det ga genomgaende tag Boras —
Goteborg —Trollhdttan — Vanersborg. Om dven delen Oxnered — Sarpsborg ar utbyggd
for 250 km/tim pa delar av strackan kan dven restiden minska Géteborg — Karlstad.

5.3. Stockholm - Oslo

Trafikverket har tillsammans med Jernbanedirektoratet tagit fram en AVS for strackan
Stockholm — Oslo och det kommer framover att vara samradsmoten med berdrda
kommuner och Ian minst en gang vartannat ar. Parallellt med detta bildades i mars
2016 bolaget Oslo — Stockholm 2.55 AB som &gs av Orebro och Karlstad kommun,
Region Orebro Ldn och Region Varmland. Bolagets méalbild handlar om vad som &r
mojligt att na med rimliga medel, genom att komplettera befintlig infrastruktur och
skapa genare dragningar pa tva stéllen langs strackningen. Jarnvagen Oslo — Stockholm
ska planeras for hastigheter upp till 250 km/tim och pa delstrackor kunna anvandas for
all typ av tagtrafik.

Pa delarna Stockholm — Kristinehamn och Kil — Oslo finns flera maéjliga utbyggnads-
alternativ och pa delen Stockholm — Hallsberg finns redan idag tre mojliga korvagar, se
figur 5.2. Dagens snabbaste restid ar 5:33, men under aren 2003 — 2004 var kortaste
restid 4:49. Den utbyggnad som skulle ge den stérsta tidsvinsten ar Arvika — Lillestrom
som kan minska restiden med ca en timme om den byggs for 250 km/tim. Om dven den
hart belastade strackan Kristinehamn — Karlstad — Kil byggdes ut till dubbelspar med
hogre hastighet skulle restiden kunna minska till ca 3:30. En ytterligare minskning ner
mot tre timmar kraver att trafiken leds via Malarbanan med hojd hastighet samt att
det byggs en ny jarnvig pa delen Orebro — Kristinehamn. Vissa nya strackningar kan
komma att byggas fér enbart persontrafik och da kommer befintlig jarnvag att fungera
for godstrafik och regional tagtrafik. P4 delarna Kolback — Orebro och Kristinehamn —
Arvika ar det antaget dubbelspar ldngs nuvarande strackning.

Figur 5.2: Stockholm — Oslo
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5.4. Stockholm = Sundsvall

Trafikverket har tidigare tagit fram en forstudie for utbyggnad till dubbelspar Gavle —
Sundsvall. Nar forstudien blev klar hosten 2010 inleddes ett samarbete med berérda
Ian och kommuner och som ndmndes ingar tva strackor i planen. Under 2019 togs det
fram ett beslutsunderlag till en utbyggnadsstrategi Ostkustbanan Gavle — Sundsvall och
vidare till Vasterarpsby?®. I april 2020 kommer denna att féljas upp av en faststalld
utbyggnadsstrategi. Pa langre sikt efter 2040 antas att hela strackan Gavle — Sundsvall
ar utbyggd till dubbelspar.

5.5. Sundsvall — Luled

Som namndes i avsnitt 2.4 ingar en utbyggnad av nytt enkelspar Umea — Skellefted i
den faststallda planen som en forsta etapp av Norrbotniabanan. Resterande stracka
Skelleftea — Lulea ar en naturlig fortsattning, med byggstart efter 2030. Pa delen
Sundsvall — Harndsand ar hastighet och standard betydligt lagre och kommer att utgora
en stor flaskhals om det kompletteras med fullstandigt dubbelspar séder om Sundsvall.
Resandet mellan Sundsvall och Harndsand ar ocksa klart storre dn delen Harndésand —
Kramfors. Pa lang sikt kan det darfor bli aktuellt med ny strackning Sundsvall —
Harndsand, som skulle byggas fér 250 km/tim. Den mellanliggande strackan Harnésand
— Umea antas dock ha samma strackning.

5.6. Stockholm — Géteborg/Malmo

Strackorna Stockholm — Goteborg/Malmd har tidigare pekats ut att inga i ett ndt med
enbart nya stambanor. Trafikverkets nuvarande inriktning ar att Ostlanken och
Goteborg — Boras byggs for 250 km/tim, medan Hassleholm — Lund byggs for 320
km/tim. Det har dock inte beslutats om hastighet pa 6vriga delar. Darfér redovisas
strackorna med hastigheter 250-320 km/h. Beroende pa om utbyggnaden av nya
stambanor drar ut pa tiden eller aldrig kommer till utférande, kan det finnas skal att
uppgradera delar av nuvarande stambanor som har god spargeometri. Darigenom kan
dessa strackor tillsammans med andra nybyggda delar skapa bra restider. Det galler
huvudsakligen strackan Nassjo — Hassleholm pa Sédra stambanan, som skulle kunna
fungera bra tillsammans med Ostldanken, Hassleholm — Lund och en utbyggnad
Linkoping — Tranas/Aneby.

For relationen Stockholm — Goteborg ar det svarare att dra nytta av etapputbyggnader
pé ett héghastighetsnat. Om hastigheten héjs pa& delen Stockholm — Orebro kan det
dock vara intressant att kombinera med en hojd hastighet pa delen Hallsberg — Alingsas
pa Vastra stambanan. Om det dven skulle byggas ett nytt dubbelspar mellan Alingsas
och Goteborg, blir det an mer intressant, se figur 5.2.

5.7. Strackor for 250 km/tim med langsiktig systemsyn

Den langsiktiga systemsynen har varit vagledande nér det tas fram funktionella system-
krav. Med en langsiktig systemsyn gar det saledes att urskilja fler strackor som kan vara
intressanta for tdg > 200 km/tim. Figur 5.2 visar de strackor dar det bedéms finnas en

8 Utbyggnadsstrategi for strackan Gavle-Vasterarpsby (Trafikverket, TRV 2019/15192)



marknad for ett jarnvagssystem for > 200 km/tim med tidshorisont efter 2035. Om
dessa strackor byggs ut bor dessa byggas fér minst 250 km/tim.

For relationerna Stockholm — Orebro — Oslo, Oslo — Géteborg — Malmé — Kpenhamn —
Hamburg och Stockholm — Sundsvall — Luled antas det dven framdver inte finnas en
marknad for ett separat hoghastighetsnat. Det antas darfor vara jarnvagar med
blandad trafik och hastighet 250 km/tim. Det &r heller inte otankbart att det kan vara
ekonomiskt fordelaktigt att bygga andra strackor for upp till 250 km/tim om det av
kapacitetsskadl maste byggas nya spar. Detta maste dock alltid stallas mot
merkostnaden och den tillkommande nyttan.

Figur 5.2: Tankbara strackor for 250 km/tim med en langsiktig systemsyn

I Strackor fér 250-320 km/h i NGJ
I  Strackor for 250 km/h med blandad trafik
EERERE  Strackor for 200-250 km/h med blandad trafik N

5.8. Utdkat alternativ

I avsnitt 4.7 nimndes ett antal tillkommande strackor for att i storre utstrackning kunna
dra nytta av tdg som kor i 250 km/tim. I figur 5.3 visas ett sddant utokat alternativ.

Malarbanan

Berorda operatorer ser giarna att tigens prestanda med hogre hastighet dn 200 km/tim
nyttjas pa en langre striacka. Eftersom det inte ar aktuellt med 250 km/tim f6re
inférande av ERTMS efter 2030, ar det inte omgjligt att det tillkommit fler strackor fore
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ERTMS har blivit infort. Det giller framforallt strackan Kolback — Koping — Valskog som

har enkelspar med 1ag standard. I det utokade alternativet antas darfor att det byggs
dubbelspér for 250 km/h pa delar av striackan Kolbiack — Koping — Valskog.

Eftersom passagen genom Koping antas vara komplicerad forutsétts dubbelspar fran
Kolbéck till ca 4 km fore Koping, samt ca 4 km efter Koping till Valskog. Det skulle
innebdra dubbelspar pa en stricka av ca 16 km. Befintliga enkelspar genom Koping
skulle da vara kvar. Kostnaden for att mojliggora ca 16 km dubbelspar bedoms mycket
grovt uppga till ca 150 000 kr/km, vilket skulle innebéara ca 2,5 miljarder kr.
Tillkommande tidsvinst for tig som kor 250 km/tim bedéms uppgé till ca 4 min.

P& Ostkustbanan mellan Givle och Sundsvall antas ytterligare tva dubbelsparsetapper
for 250 km/tim pé vardera 19 km. Det innebér att ca 50 % av strackan skulle klara >200
km/tim. De foreslagna nya etapperna ar dels forbi Hudiksvall mellan Idenor och
Stegskogen 4,2 miljarder km (19 km) och dels Tjarnvik — Dingersjo 3,2 miljarder (19
km). Dessa bada utbyggnader skulle tillsammans ge ca 20 min tidsvinst.

Figur 5.3: Utdkat alternativ for 250 km/tim med blandad trafik

Strackor for 250-320 kmv/h i NGJ
Stréckor fér 250 km/h med blandad trafik

Tillkommande strackor fér 250 km/h
i ett utokat alternativ



6. Tekniska forutsattningar

For strackor som redan ar byggda och till stérsta delen redan anpassade for hastigheter
>200 km/tim &r det inte rimligt att satta tekniska krav. For dessa strackor ar utgangs-
punkten istallet att férsdka anpassa strackorna for hastigheter >200 km/tim med de
forutsattningar som redan ar givna. Har blir det sadledes mer en inventering av vilka
mojligheter som kan erbjudas. De atgarder som da kravs for att hoja hastigheten antas
generellt halla sig inom nuvarande jarnvagsomrade, dven om det kan forekomma
nagot undantag. Detta géller till stor del dven langt gangna projekt som ar
projekterade, men annu inte startade.

For projekt dar det finns en faststalld korridor, men som inte ar detaljprojekterade har
det utgatts fran funktionella krav >200 km/tim med blandad trafik. Det géller
strackorna Gavle — Kringlan, Sundsvall — Dingersjo och Umea — Skellefted. For strackan
soder om Uppsala finns dnnu inte nagon faststalld korridor. | detta fall férs resonemang
om for och nackdelar med olika linjestrackningar utifran krav for tag > 200 km/tim.

6.1. Anpassningar med hansyn till ny kunskap

Ny kunskap har kommit fram efter kapacitetsutredningen 2012 som innebar att det
behover gbras mer omfattande atgarder for att klara av hastigheter upp till 250
km/tim. Kraven ar hardare pa ballastfritt spar som har hogre investeringskostnad an ett
konventionellt sparsystem. Ballastfritt sparsystem har dock lagre underhallskostnader
an ballastspar. Vid nybyggnad for hastigheter mellan 200 och 250 km/tim krévs battre
sparlage dn vad som tidigare férutsatts. Systemet maste byggas och anpassas sa att det
ar mojligt att vidmakthalla ratt sparlage med rimliga atgarder. Det kan mojliggéras med
ratt underbyggnad.

Vid anpassning av befintliga strackor for att klara 200-250 km/tim antas ballasterat
sparsystem. For dessa strackor kan det d& krivas mer omfattande underhall. Okat
underhall fér ombyggda och anpassade bandelar ger da battre férutsattningar for
battre punktlighet an dagens stambanor, men medfor samtidigt att den tillgdngliga
kapaciteten minskar genom langre tider for underhall. Infrastrukturférvaltare som har
banor med hastigheter omkring 250 km/tim och ballastspar anvander idag reserverad
tid pa natter for att genomfoéra nddvandigt underhall. Den reserverade tiden kan da
innebara enkelsparsdrift, det ar nagot som tillampas av DB pa ballastspar i Tyskland.
Detta kan paverka kapaciteten for godstrafik pa stambanorna negativt.

Bulleremissioner fran jarnvagen behover hanteras. Arbete med héghastighetsbanor har
visat att behovet av ndédvandiga bulleratgarder ar stérre an vad som tidigare bedomts
dven om atgarderna blir mindre omfattande med lagre hastighet. For hastigheter upp
till 250 km/tim kan buller reduceras effektivt med laga bullerskdrmar upp till 2,5 meter.
Kostnad for atgarder kan 6ka jamfort med tidigare bedomning, men blir inte lika
omfattande som for hastigheter upp till 320 km/h. Det &r har viktigt att se 6ver
mojligheterna att ha krav pa fordon alternativt att fordon med lagre bullernivaer
utvecklas vilket kopplar till TSD. Dessa ar hardare an dagens krav.

53



6.2. Funktionella krav for 250 km/tim

Vid utformning av ny jarnvag ar det viktigt att sla fast funktionella krav pa den nya
anldaggningen. Dessa ska ge trafikal nytta, vara samhallsekonomiskt rimliga och
mojliggdra hallbar utveckling. De funktionella kraven ar till sin natur 6vergripande och
beskrivs i dokumentet Funktionella krav ny jérnvég fér 250 km/tim med blandad trafik®
Tekniska krav hanteras i dokumentet tekniska krav for 250 km/tim.

De nya jarnvagarna byggs for att klara hastigheter upp till 250 km/tim. | aktuell version
0,6 av Funktionella krav finns tolv st krav. Kraven galler pa utpekade strak primart for
nybyggda strackor med hastigheter éver 200 km/tim. | nuvarande plan ingar dels en
forsta etapp av Norrbotniabanan mellan Umea och Skelleftea och dels tre nya
dubbelsparsstrackor pa Ostkustbanan mellan Arlanda och Sundsvall. Om det i senare
planer tas beslut om nya strickningar pa delarna Stockholm — Oslo, Oxnered — Oslo och
Skelleftea — Lulea kan dessa delar ocksa komma att inga. Inom berorda strak kan det
dven finnas strackor med hastigheter under 200 km/tim dar regelverket behover
tillampas. For de kvarvarande projekten pa Vastkustbanan gors det en sarskild
provning. Avsteg fran de funktionella kraven ska utredas separat och far endast
genomforas efter beslut av cVO Planering eller till den som cVO Planering delegerar
beslutsratt.

6.3. Tekniska krav for 250 km/tim

Under hosten 2018 togs det fram en remissversion av Tekniska krav for nybyggnation
av jarnvag med STH 201-250 km/tim blandad trafik (TK250). Det ar ett Trafikverksdoku-
ment som tillsammans med Trafikverkets regelverk innehaller Trafikverkets tekniska
krav for planering, projektering, byggande, drift och underhall av jarnvag for hastig-
heter mellan 201-250 km/tim med blandad trafik. Dokumentet TK250 har tagits fram
VO Underhall med resurser fran flera delar inom Trafikverket och en slutlig version blev
klar i maj 2019. Ambitionen ar att integrera TK250 i befintligt regelverk.

TK250 utformas i syfte att uppfylla de funktionella systemkrav som ar framtagna inom
projekt 250 km/tim med blandad trafik. Utover dessa krav ska TK250 tekniskt
mojliggdra en hastighet pa 250 km/tim pa de nybyggda banor som byggs efter dessa
krav. Dokumentet géller saledes endast for nybyggnation. Minsta omfattning for
nybyggnation dr mellan och inklusive tva driftplatser som innehaller nagot sparavsnitt
med STH 6ver 200 km/tim. TK250 kompletterar Trafikverkets befintliga regelverk samt
TSD for att mojliggora hastigheter pa 250 km/tim. For de lokala forutsattningarna star
kraven i respektive investeringsprojekts Anldggningsspecifika krav jarnvag (AKJ).

TK250 upprepar inte krav som finns i Trafikverkets regelverk, lagar och andra
forfattningar. TK250 kan dock ange detaljeringar eller specificeringar till kraven i
respektive forfattning. | det fall lag eller annan férfattning staller strangare krav an vad
som anges i TK250 galler dessa krav. | TK250 redovisas nya, skdrpta eller andrade krav i
jamforelse med Trafikverkets regelverk. Det betyder att Trafikverkets ordinarie
regelverk galler dar det saknas krav i TK250. Det innebar ocksa att dar motstridiga krav
finns mellan Trafikverkets regelverk och TK250, galler kraven i TK250. Hur TK250
forhaller sig till de 6vriga kravdokumenten visas i figur 6.1.

® Funktionella krav ny jarnvag for 250 km/tim med blandad trafik, version 0,6



Figur 6.1: Kravhierarki fér aktuella kravdokument

Funktionella
systemkrav (FSK)

Tekniska krav for nybyggnation av jarnvag
med STH 201 — 250 km/tim (TK250)

TDOK

Anlaggningsspecifika krav jarnvag (AKJ)

Plattformslésningar for regionaltag

Idag finns manga platser dar tag passerar i upp till 200 km/tim forbi plattformar och
det ar i regel pa sma stationer som har denna situation. Inom projektet har gallande
regelverk for TSD och TDOK inom detta omrade gatts igenom och det har tagits fram en
underlagsrapport10. Gallande versioner av TSD visar att regelverket saknar krav
avseende STH och passage av plattformar. Genomgang av tidigare nu inte langre
gallande TSD visar att TSD Infrastruktur 2008/217/EG medfdrde krav avseende tilltrade
till plattformar som trafikeras med tag vars hastighet &r lika med eller storre &n 250
km/tim.

| tidigare regelverk géllde att tag inte fick passera pa spar intill plattform med vantande
passagerare i hastigheter éver 240 km/tim. Jamfort med hastighet 200 km/h medférde
da hastigheter upp till 240 km/tim att det endast tillkom en 2 m sikerhetszon for
passerande tag mot plattform. Eftersom ATC-systemet medfor att tag kan kora upp till
9 km/h 6verhastighet kommer gransen i TSD att sattas till maximalt 250 km/tim, vilket
da kommer att gélla nar det kan bli aktuellt med inférande av 250 km/h. Pa strackor
som uppgraderas fran 200 till 250 &r utgangspunkten darfor att 6ka skyddszonen for
att kunna passera i upp till 250 km/tim. Ofta ar plattformen tillrackligt bred for att
utdka skyddszonen, vilket endast skulle krdva ommalning av skyddszonen. Om
plattformen inte ar tillrackligt bred behover den da breddas. Det kan i sa fall medféra
en storre ombyggnad.

Aven om nuvarande regelverk siger att det ar tillatet att passera forbi plattform i upp
till 250 km/tim ar det inte nagon tillfredstillande sdkerhet, som borde undvikas vid
nybyggnad néar hastigheten > 200 km/tim. Det gar da att diskutera olika plattforms-
|6sningar vid hastighet >200 km/tim. Pa dubbelspariga banor ar den normala I6sningen
att bygga sidotagspar med sidoplattformar som finns i exempelvis Laholm och Bastad.
Nér det ar vandande tag ar det fran kapacitetssynpunkt battre att bygga vandspar
mellan huvudsparen for att undvika att tagen korsar huvudsparen. Figur 6.2-6.4 visar
exempel pa [6sning for enkelsparsbana vid nybyggnad. | figur 6.2 ar det

" PM Stationspassage i 200-250 km/tim | 2018 - 08 - 08

55



=

mellanplattform och tre spar, medan det i figur 6.3 visas moétesstation med tva spar,
lang sidoplattform och lang7a vaxlar pa mitten.

Figur 6.1: Exempel pa plattformslésning med mellanplattform pa enkelspéarig bana
|

C—

D
et B

Figur 6.3: Exempel pa plattformslésning med tvasparsparstation pa enkelsparig bana

— e~ T~

Figur 6.4: Exempel pa plattformslésning med sidoplattformar pa enkelsparig bana

r—

6.4. Fordon

Malardalstrafik har bestallt 33 st fyravagnars dubbeldackartag fran Stadler med 333
sittplatser. Tagen som levereras under aren 2019-2021 och bérjade trafikera i
december 2019 har littera ER1 och visas i figur 6.5. Tagen har en topphastighet pa 200
km/tim, men &r trycktréga och kan darmed klara att kora i tunnlar som &r byggda for
hoéghastighetstag med sma tunnelareor. Tagen har ocksa mycket bra
accelerationsegenskaper.

Det finns ett antal tdnkbara fordon f6r 250 km/tim. Ett sddant ar det nya flygtoget som
ska kora till Gardemoens flygplats i Oslo och som tillverkas av den spanska tagtillverk-
aren Caf. Det bestéllda taget 4r 102 m langt och har fyra vagnar med 236 sittplatser och
topphastighet 245 km/tim. Andra tankbara tag ar Talgo 250 och Alstom Avelia, som har
korglutning upp till 200 km/tim,. Vasttrafiks nya Zefiro Express (Regina X) ar ett derivat
av ett kinesiskt tag som gar i 250 km/tim, vilket innebar att det torde vara maijligt att
bestdlla dessa med 250 km/tim. Typtéaget i denna rapport har dock varit Stadler EC250
som ar ett fordon for mer langvaga trafik, se figur 6.6. EC250 har dock inte lika bra
acceleration som de ER1 som bestallts av Malardalstrafik. For att gora jamforelse med
200 km/tim har det anvants EC250 med topphastighet 200 km/tim. D3 blir det
jamforbar accelerationsprestanda.



Figur 6.5: Det nya tdget ER1 som har borjat trafikera i Malardalen

Figur 6.6: EC 250 som fungerar som typtag

6.5. Buller

Den hogsta hastigheten som tag framfors pa i Sverige &r i nulaget 200 km/tim. AF Ljud
och Vibrationer har studerat konsekvenser om hastigheten okar till 250 km/tim pa
berdrda delar av Vastkustbanan, Géteborg — Oxnered, Mélarbanan och Botniabanan?.

Nar det galler uppgradering av befintlig bana antas det inte vara vasentlig ombyggnad
om trafiken antingen ar samma eller 6kar med nagon dubbeltur. Nar det galler
nybyggnad maste bullervarden klara normerna nybyggnad.

n Bullerutredning 250 km/tim AF Ljud och Vibrationer (2018 — 11 — 27)
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7. Anlaggningskostnader

7.1. Allmant

| detta kapitel redovisas kostnaden for de foreslagna atgarderna som kan majliggora
250 km/tim inklusive dess osdkerhet. Dessutom forklaras de mest kostnadspaverkande
forutsattningarna. Tyngdpunkten i avsnittet ar att forklara metodiken och att tolka
resultatet i detta tidiga skede. Inom ramen for detta arbete har det inte funnits
mojlighet att genomfora regelratta osdkerhetsanalyser enligt successivprincipen, vilka
ar en forutsattning for god vardering av osdakerheten. Kostnadskalkylerna bygger pa
underlag som i sig ar osdkra vad galler faktiskt omfattning pa atgardsbehoven. Med
tanke pa det mycket tidiga skedet, begransade tiden for uppdraget, osékra faktaunder-
lag, samt stora osdkerheter att arbeta i spar pa sa pass trafikerade spar, maste
kostnadsuppskattningarna darfor tolkas med stor forsiktighet.

Alla priser &r uttryckta i prisnivad 2018-06 och redovisade totalkostnader visar vardet for
50 % sannolikhet, dvs det ar 50 % sannolikhet att projektet kan utféras till det angivna
beloppet eller billigare.

Angreppssitt/metod

Utredningen for hojd hastighet till 250 km/h pa befintliga banor &r baserad pa en
inventering av geometri och tekniska komponenter utifran Baninformationssystemet
(BIS). Utover detta finns det nagra omraden dar omfattningen av uppkomna problem
framkommer forst vid tester i 250 km/h samt efter att dessa problem atgardats.

Nar det galler uppgradering av befintliga jarnvagar har det utifran olika |6sningsforslag
gjorts kvantifiering av ingdende anlaggningsdelar pa en grov niva. Detta arbete har
utforts av konsult, som dven har gjort sjalvstandiga kostnadsuppskattningar av
|6sningsforslagen. Vid sidan av konsultens kalkylarbete har separata kostnadsuppskatt-
ningar gjorts av Trafikverket. Dessa bedémningar har forst utforts enskilt av ett antal
erfarna personer. Darefter har ett antal méten genomforts, dar de enskilda kalkylernas
resultat och forutsattningar diskuterats och ensats. | nasta steg har Trafikverkets och
konsultens uppfattning jamforts och analyserats.

Alla prisnivdomrakningar ar gjorda med Trafikverkets ”Investeringsindex banhallning”,
som ar en viktad indexkorg baserad pa en schablonmassig fordelning av olika material -
och arbetskostnader i ett genomsnittligt jarnvagsprojekt. S.k. indexlittran ingdende i
SCB:s entreprenadindex anvands for omrakningen. Detta ar en grov modell, vilket
innebdr att prisnivaomrakningarna kan vara en felkalla.

7.2. Broar

| borjan pa 2000 — talet andrades regelverket, sa att broar berdknas utifran dynamiska
laster (vibrationer). Darfor ar det fraimst broar som ar byggda fére ar 2000 dar det finns
storst risk for skadliga dynamiska laster. KTH har gjort berdkningar som ger en indika-
tion och modellen visar att dven vissa broar inte skulle klara 200 km/h, dar tagen redan
idag kor 200 km/h. Modellen &r mycket indikativ, darfor krévs i manga fall utékad
analys och faltmatningar for att bedéma om broar klarar lasterna battre dn vad modell-
korningar visat. For broar med dynamiska egenskaper som inte tillater hojd hastighet
kan det bli aktuellt med eftermontering av externa ddmpare. Aven har finns en
osakerhet om metodik och genomforbarhet. Metoden bygger pa simuleringar och ar i
ett utvecklingsstadium utan praktiska erfarenheter fran svenska férhallanden.



7.3. Geotekniska forstarkningsatgarder

Vid taghastigheter >200 km/h kan "h6ghastighetsfenomen” uppsta , fenomen som
ledde till stérningar vid Ledsgard 1997, med hastighetsnedsattningar som féljd.
Problemet kan uppsta om undergrunden &r sa vek att taghastigheten narmar sig eller
tangerar hastigheten for den vagutbredning som uppstar i marken under taget.
Roérelser och vibrationer kan da uppsta vilket kan skapa problem bade fér banvallen
och fér omradet runt banvallen. Vibrationerna kan dven innebara komfortproblem for
tagpassagerare. Hur stor andel av banorna som kan omfattas av problematiken har
beddmts av geotekniker pa Trafikverket som i vissa fall arbetat med utbyggnaden av
aktuella delstrackor. Dar geotekniska forstarkningar kravs, finns det en osdkerhet kring
metodval och genomforbarhet. | Ledsgard forstarktes den aktuella strackan med kalk-
cement-pelarfére (kc-pelare) som installerades vertikalt under banken.
Ledsgardmetoden innebér att banorna behover stanga under en langre period och har
darfor inte bedomts som en gangbar metod i befintlig anlaggning.

Pa strackor dar det kravs geotekniska forstarkningsatgarder foreslas en metod med KC-
pelarforstarkning, dar pelarna satts i skivor langs sparet och dar pelarna borras snett in
under banken i 40-45 graders vinkel, se figur 7.1. Pelarinstallationen medfér en risk for
rorelser i banken, framst under sjalva installationen, men aven en tid darefter tills
pelarnas hallfasthet vuxit till. Pelarinstallationen kan ske med pagaende trafik, men
risken for rorelser och oroligt sparlage medfoér att en hastighetsnedséattning till 70 km/h
foreslas pa forstarkningsstrackor. Vid behov utfors ballastkomplettering och
sparjustering. Oversyn och eventuell justering av kontaktledningen gérs.
Hastighetsnedsattning pa strackan kvarstar tills spar och kontaktledning justerats.
Sattningen Overvakas under perioden efter atgard. Pa enkelspar antas enkelrad pa
vardera sidan vara tillracklig som forstarkningsatgard. Det &r viktigt att papeka att det
ar en stor osakerhet med den foreslagna metoden, eftersom den aldrig anvants i
praktiken och det ar inte verifierat att den fungerar for att minska hastighetsberoende
vibrationer.

Figur 7.1:Antagen forstarkningsmetod med KC - pelare in under banken
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Ovan beskrivna geoteknisk forstarkningsmetod ar att betrakta som en fast
forutsattning for kostnadsbedémningarna. Om metoden inte |6ser problemet, innebar
alternativa metoder sannolikt sa stor paverkan pa trafiken att hela I6sningsforslaget
kan beh6va omprovas. Inom projektet har flera moten hallits med geotekniska
experter. Det ar tydligt att fragan ar komplex och det &r osakert hur stort problemet
faktiskt ar, dar nagra geotekniker anser att problemet &r mindre &n i de antagna
forutsattningarna. Det framfors ocksa att metoden som anvants for berdkningar kanske
inte lI6ser problemet, och att de atgarder som kommer kravas langs banorna ar
betydligt dyrare dn de nu berdknade. For att ta redo pa omfattningen av
hastighetsberoende vibrationer behover faltmatningar och méatningar med rullande tag
i overhastighet (upp till 275 km/h, 10% 6verhastighet mot 250 km/h) genomforas.

Den féreslagna metodiken for dynamisk ddmpning av broar med eftermonterade
dynamiska dampare enligt avsnitt 7.2 behover utredas ytterligare inom ramen for
fortsatt arbete med specificering av omfattning pa och typ av atgirder. Aven den
foreslagna metodiken for dynamiska dampare behoéver utredas ytterligare inom ramen
for fortsatt arbete med specificering av omfattning pa och typ av atgarder.

Né&sta steg for att hoja hastigheter pa studerade banor ar saledes att genomféra
testkorningar med matvagn i hogre hastigheter for att kunna klargéra omfattningen av
atgardsbehoven, darefter att gora ett fullskaletest av foreslagen geoteknisk
forstarkningsatgard foljt av fordjupad utredning pa broarna enligt kalkylunderlaget.

7.4. Trafikering under byggtiden

Pa de befintliga banorna kommer det att bli trafikpaverkan nar matkorningar ska
genomforas, det géller framférallt Vastkustbanan, Alvingen — Oxnered samt Uppsala —
Gévle. Dessa matkorningar behover ske med avstangt spar och potentiellt dven med
inskrankningar pa arstid och siktforhallanden. Initial matning gors forst i banans
hastighet for att skaffa ett referensvarde. Matning bedéms ske i 10 km/h intervall fran
210 km/h upp till 275(280) km/h (+10% 6verhastighet mot dimensionerande 250
km/h). Dvs 8 méatningar for varje spar dar hastigheten &r att hojas. Mellan varje
(huvudsak nattliga) méatpass antas en stalltid for att utvardera och besiktiga spar och
matpunkter. Malet ar att anldggningen ska vara saker och 6ppen mellan matpassen.
Matning i 6verhastighet kraver avstangt spar for normal trafik och avstangt signal-
system. Darfér bedoms faktisk mattid till 5 timmar per dygn och att man bedriver
arbetet 5 pass i veckan. Varje pass antas kunna mata upp till 50 km enkelspar en gang
samt avslutande kontrollmatning i normal hastighet for att sakerstalla ett sakert
Oppnande for ordinarie trafik.

Hastighetshojningen i sig infors genom stallverks — och trafikstyrningsuppdatering som
kraver helavstangt spar under tiden det gors, tiden i sig ar dock relativt kort och kan
mojligtvis ocksa samordnas med annat slutarbete. Nar de geotekniska forstarkningar
sedan ska genomforas, kravs hastighetsnedséattning pa den stracka som atgardas. Det
ar osakert hur stor sankningen behéver bli, men nagonstans 70 — 100 km/h bedéms
krévas. Nedsattningen ligger under en tid pa cirka tre manader och avslutas med en
kortare avstangning for slutlig sparjustering. Vid sjdlva borrningsmomentet ar banan
helt sténgd, har ror det sig om ett arbete pa nattetid/forlangd helgnatt.

Da det blir en del stérningar i trafiken kan det vara bra att géra hastighetsokningen i
samband med inforande av ERTMS. Det kan adven finnas betydande samordningsvinster



att géra bada arbetena samtidigt. Detta far i sa fall studeras ndarmare i den fortsatta
planeringsprocessen.

7.5. Okat underhall

Att hoja hastigheten till 250 km/h pa befintliga banor, kommer dven innebara att
underhallskostnaden for anlaggningen 6kar. Spartoleranserna i sparlaget ar lagre i den
hogre hastigheten. Hela banans sparlage maste underhallas sa att det klarar toleranser
for 250 km/h, vilket innebar en hogre underhallskostnad an dagens lage. Till det
kommer att blandtrafik med hojd ralsforhojning gor att snabba tag ligger néra
maxgrans for ralsforhojningsbrist och langsamma godstag ligger nara maxgrans for
ralsforhojningsoverskott. Detta forhallande ger upphov till 6kat slitage och darmed
Okade underhallskostnader. Konsekvenser for underhallet &r inte medtagna i
kostnadsbeddémningarna.

7.6. Oslo - Goteborg — Malmo

Langs strackan utreds hastighet >200 km/h for langvaga tagtrafik pa befintliga strackor
och nybyggnadsstriackor som ingér i faststalld plan 2018-2029. P& strackan Alvingen —
Oxnered ar det dven ténkt att snabba regionaltag kan nyttja den hégre hastigheten.
Utbyggnad av ERTMS forutsatts har skjutits fram i tiden och forutsatts ske 2027-2029,
det innebar att hastighetshojningen kan ske tidigast 2029.

Alvangen — Oxnered

Hojning >200 km/h kan ske pa en stdcka av ca 50 km och den totala anlaggnings-
kostnaden beddoms uppga till ca 45 Mkr. Ungefar halva kostnaden ar banéverbyggnad
och bestar av ralsférhojning for att mojliggéra hojd STH pa ca 14 km fordelat pa 16
kurvor. Den andra delen av kostnaden géller matning med méatvagn i 250 km/h for
kontroll av banans geotekniska egenskaper.

Strackan ger relativt liten trafikpaverkan. Efter att matning med matvagn genomforts
beddms atgarder med rélsforhdjning pa 16 kurvor kunna genomfdéras under ett antal
natter, foretradelsevis dock paketerat med flera under ett langre pass.

VKB 1 Kungsbacka — Lekarekulle

Hojning >200 km/h kan ske pa en stdcka av 13 km och den totala anldggningskostnaden
beddms uppga till ca 160 Mkr. Den storsta delen avser geotekniska atgarder med ca
135 Mkr, varav matning med méatvagn ca fem Mkr. Atgérder i befintlig bandverbyggnad
bestar av justering av ralsforhdjning pa fem kurvor och férlangning av en 6vergangs-
kurva, som kostar ca 25 Mkr.

Arbetet med ralsférhojning pa de fem kurvor som berors kraver arbete i spar under
flera natter, foretradelsevis dock paketerat med flera under en langre helgnatt. Drygt
tva km geoteknisk forstarkning behovs enligt tidigare beskriven metod.

VKB 2 Lekarekulle — Halmstad — Helsingborg

Hojning >200 km/h kan ske pa en stdcka av 263 km och den totala anlaggnings-
kostnaden beddms uppga till 640 Mkr, varav ca 270 Mkr avser geotekniska atgarder,
dar det ingar analys av dynamiska egenskaper for en bro och validerande faltméatning
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av dynamiska egenskaper pa fyra broar, samt méatvagn 65 Mkr. Atgarder i befintlig
banéverbyggnad kostar ca 135 Mkr och bestar av justering av ralsférhéjning pa 86
kurvor samt forlangning av sju st dvergangskurvor.

For att minska konflikterna med godstrafik och regiontag har det forutsatts forbigangs-
spar i Varobacka till en kostnad av ca 175 Mkr. Har ingar ca 2 000 m banunderbyggnad
och ca 2 000 m nytt spar med atta vaxlar och 2 000 m ny kontaktledning. Inlésen av
jordbruksmark, ca 20 000 m2. For att hoja hastigheten kravs ocksa tidigarelaggning av
ralsbyte ca 1500 meter kontaktledning ca 7 km, som bedéms kosta ca 60 Mkr.

Atgarder med ralsforhojning pa 86 kurvor och forlangning av sju st dvergangskurvor
beddms kunna genomfdras under atskilliga natter, foretradelsevis dock paketerat med
flera under en langre helgnatt. Drygt 3 km geoteknisk forstarkning behoévs enligt
tidigare beskriven metod. Nar férbigangsstationen vid Varobacka byggs, kommer det
att paverka trafiken, men merparten av anldggningsarbetet bedéms kunna genomforas
med trafik pa bada sparen och sankt hastighet forbi arbetsomradet (ca 1200m langd).
Enkelsparsdrift kommer forekomma stundtals. Vid vaxelinlaggningar kommer
totalavstangningar kravas, sannolikt gors dessa pa helger eller storhelger.

VKB 3 Forbigangsspar Landskrona

Den totala anldggningskostnaden bedoms uppga till 280 Mkr, varav halva kostnaden
utgors av markarbete och halften av banéverbyggnad. Det ingar ny sidoplattform for
resandeutbyte, inlésen av jordbruksmark, omdragning av mindre grusvag, banunder-
byggnad, breddning av planskilt trag, forlangning av gangtunnel, rivning av befintligt
spar, flytt av befintligt spar, nya vaxlar och demontering av befintliga vaxlar, flytt av
befintlig samt ny kontaktledning, se figur 7.2.

Figur 7.2: Nytt forbigdngsspar i Landskrona
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Atgarden bestar i att bygga om nuvarande station for att fa forbigangsmojlighet pa
bade upp — och nedsparssidan genom att nuvarande spar 2 blir forbigangsspar pa
uppsparssidan och nuvarande spar 1 blir nytt huvudspar for sodergaende trafik. Ett
nytt spar byggs 6ster om spar 1 (spar 0) som blir férbigdngsspar for nedspar.

Trafikpaverkan kommer variera under byggtiden men den valda utformningen innebar
att stationen under i princip hela byggtiden kommer vara kérbar via spar 3 da detta
spar inte forandras. | 6vrigt paverkas vaxelforbindelsen i norr av justerade
geometrierna varfor métesmojlighet de perioder da enbart spar 3 ar 6ppet kommer
vara begransade. Enkelsparsdriften i de fallen kan i vissa fall bli fran sédra véxelfor-
bindelen upp till Ramlosa. Planeringen bér dock ga att |6sa sa att perioden med denna
inskréankning blir minimal. Byggskeden bor sedan véljas sa att spar 2 inte behover
stangas forran spar 1 har justerats in i nya laget eller detta ar néra fardigstallande.
Forbigdng kommer sannolikt inte kunna goras under hela byggperioden och
hastighetsnedsattning till 70 km/h forbi arbetsomradet far pardknas.

7.7. Stockholm - Orebro

Utbyggnad av ERTMS ingar inte under planperioden 2018-2029, det innebéar att hastig-
hetshojningen maste ske efter 2030. 22 km rals och ca elva km kontaktledning
uppfyller idag inte kraven for hastigheter 6ver 200 km/h, men dessa spar och kontakt-
ledning pa kvarvarande strackor planeras genomféras 2022-2024. Merkostnaden for
att uppna 250 km/tim pa berdrda strackor uppgar da till ca 230 Mkr. Storsta delen av
kostnaden pa ca 100 Mkr avser forbigangsstation i Grillby som gors for att godstrafiken
ska fa battre forutsattningar. Férbigangsstationen innefattar 1000 meter nytt spar med
fyra nya vaxlar inkl ERTMS signalatgarder. Atgarder i befintlig banéverbyggnad kostar
ca 50 Mkr och innefattar ralsforhdjning pa en stracka av ca 15 km, férdelat pa 31
kurvor, samt forlangning av tva évergangskurvor som inte ar langa nog for hojd
hastighet. Det kravs ocksa utredning av dynamiska egenskaper samt validerande
faltmatning pa fyra broar, matning med matvagn i 250 km/h for kontroll av
banunderbyggnadens geotekniska egenskaper kopplat till hastigheter éver 200 km/h.
Kostnad foér matvagn ar ca 50 Mkr.

Trafikpaverkan bestar forst av att matkorningar ska genomféras. Atgérder pa spar och
kontaktledning bedéms kunna genomfdras pa ca 30 st kurvor som berérs under ett
antal natter, foretradelsevis dock paketerat med flera under en langre helgnatt.
Hastighetshojningen i sig inférs genom stallverks — och trafikstyrningsuppdatering som
kraver helavstangt spar under tiden det gors, tiden i sig ar dock relativt kort och kan
maijligtvis ocksa samordnas med annat slutarbete.

Nar forbigangsstation anlaggas vid Grillby, kommer det paverka trafiken i olika
omfattning under byggskedet men merparten av anldaggningsarbetet bedéms kunna
genomforas med trafik pa bada sparen och sankt hastighet forbi arbetsomradet (ca
1200m langd). Enkelsparsdrift kommer forekomma stundtals. Vid vaxelinlaggningar
kommer totalavstéangningar krévas, sannolikt gors dessa pa helger eller storhelger.
Samordning med andra projekt bor goras i sa stor utstrackning som méjligt. Da det inte
forutsatts geotekniska atgarder forvantas mindre omfattande storningar under
byggtiden. Nar ERTMS planeras installeras efter 2030 borde det finnas goda
mojligheter att samordna med en hastighetshojning.
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7.8. Stockholm — Sundsvall — Umea — Skelleftea

Langs strackan har det studerats hastighet >200 km/h for langvaga tagtrafik pa
befintliga strackor och nybyggnadsstrackor som ingar i faststalld plan 2018-2029. Pa
strackan Harnésand — Skelleftea kan det dven vara intressant att nyttja den hogre
hastigheten for snabba regionaltag. ERTMS finns redan pa strackan norr om Sundsvall,
resterande stracka sdder om Sundsvall ingar inte under planperioden 2018-2029, med
strackan ingar i stomnétet dar det utlovats ERTMS senast 2030. Hastighetshojningen
torde darfér kunna ske till tidigast 2030.

OKB 1 Linsgransen (Myrbacken) — Uppsala

Da planeringen av det nya dubbelsparet inte kommit tillrdckligt Iangt, har det inte
kunnat tas fram nagon bedomning av merkostnaden for att kunna kéra 250 km/tim
istallet for 200 km/tim. En lokaliseringsstudie kommer att paborjas under 2019, for att
klara ut lamplig korridor. Fardigstallande sker efter 2030, vilket innebar att det finns
goda mojligheter att samtidigt bygga for 250 km/tim och inféra ERTMS.

OKB 2 Uppsala — Gavle

Strackan ar 113 km och har dubbelspar med elva regionaltagsstationer. Under 2019 har
det genomforts rélsbyte pa strackan Storvreta — Gavle. Pa viktiga strak som detta byts
det normalt till 60 kilos-raler Det hade varit mer &ndamalsenligt om det samtidigt hade
gjorts slipersbyte, men det fanns tyvarr inte medel till detta. Darfér kunder det bara
goras byte till dagens standard, som tyvarr inte uppfyller krav for att kunna kora
snabbare dn 200 km/tim. Byte av sliprar forvdntas ske mellan ndgon gang mellan 2030
och 2035, vilket sammanfaller med tidigaste ibruktagande av anpassning fér 250
km/tim. For att kunna kora 250 km/tim, maste dock rélsen bytas till hdgre standard,
vilket bedoms kosta ca 120 Mkr. Den totala anlaggningskostnaden bedéms uppga till
ca 850 Mkr, varar merkostnaden for rals och kontaktledning som inte uppfyller kraven
for hastigheter 6ver 200 km/h uppgar till ca 375 Mkr.

Den storsta delen av de kvarvarande 475 Mkr avser geotekniska atgarder med ca 400
Mkr, varav matning med matvagn ca 10 Mkr for att bland annat analys av en bro for att
sakerstalla dynamiska egenskaper Atgarder i befintlig bandverbyggnad kostar ca 50
Mkr och innefattar ralsforhojning for att mojliggéra héjd STH fordelat pa 32 kurvor,
samt forlangning av sex 6vergangskurvor som ar for korta for hojd STH, samt breddning
av sidoplattformar dar sakerhetszonen inte ar bred nog for att kéra > 200 km/h.

Trafikpaverkan bestar forst av att matkorningar ska genomforas. For Uppsala — Gavle
berdknas matvagnen behdva gora 28 arbetspass under 6 veckors tid. Nar dessa
genomforts kan slutligt behov faststallas men nuvarande bedémning ar att drygt 7 km
geoteknisk forstarkning behévs enligt tidigare beskriven metod. Ralsforhojning pa 32
kurvor kan genomféras under atskilliga natter. Bedémningen ar att varje kurva tar 3- 6
timmar att atgarda.

Plattformen i Skyttorp behover breddas pa en kortare stracka for att kunna forskjuta
vaderskyddet, detta bedéms inte paverka trafiken. Hastighetshojningen i sig infors
genom stallverks — och trafikstyrningsuppdatering som kraver helavstangt spar under
tiden det gors, tiden i sig ar dock relativt kort och kan mojligtvis ocksd samordnas med
annat slutarbete. Om ERTMS installeras 2029-2030, borde det finnas goda mojligheter
att samordna med en hastighetsho6jning.



OKB 3 Givle — Sundsvall

Langs den ca 220 km langa strackan kan mojliggéras > 200 km/tim pa en strécka av ca
62 km. Den totala anldggningskostnaden langs befintlig bana bedoms uppga till ca 120
Mkr. Den storsta kostnaden utgors av geotekniska atgarder med ca 95 Mkr, varav
matning med matvagn ca 10 Mkr for analys och validerande faltmatning av en bro for
att sakerstalla dynamiska egenskaper. Atgarder i befintlig bandverbyggnad kostar ca 25
Mkr och innefattar justering av ralsforhojning for att maojliggora hojd STH, fordelat pa
tolv kurvor pa strackan Ljusne — Séderhamn V — Enanger.

For Gavle — Sundsvall berdaknas matvagnen behoéva gora 4 arbetspass under 1 veckas
tid. Nar dessa genomforts kan slutligt behov faststdllas men nuvarande bedémning ar
att drygt 2 km geoteknisk forstarkning behovs enligt tidigare beskriven metod.

For de planerade dubbelsparsutbyggnaderna pa strackorna Gavle — Kringlan och
Dingersjo — Sundsvall pagar ett arbete med att forsoka kvantifiera kostnadsskillnader
pa tekniska komponenter med 200 respektive 250 km/tim.

Sundsvall — Umea

Strackan Sundsvall — Umea har redan ERTMS. Den totala anlaggningskostnaden
beddms uppga till ca 25 Mkr och innefattar strackan Harnésand — Umea. Det kravs dels
justering av ralsforhojning for att mojliggéra hojd STH pa fem kurvor, analys av fem
broar for att sakerstalla dynamiska egenskaper, samt atgarder pa tva broar i form av
montering av externa dampare.

Da banan ar relativt nybyggd pa strackan Harnésand — Umea ar atgardsbehoven
mindre an pa ovriga banor. Trafikpaverkan bedéms bli liten, da merparten av arbetena
kan genomfdras pa naturligt trafikfri tid och enbart enstaka avstangning blir aktuell pa
forlangd natt eller helgdygn. Bedomningen ar att varje kurva tar 3-6 timmar att
atgarda. Det behovs heller ingen méatvagnskorning da banans takhastighet redan i dag
ar 250 km/h for tag med korglutning.

Umea — Skelleftea

For den planerade utbyggnaden pa strackan Umea — Skelleftea har det kvantifierats en
kostnadsskillnad om jarnvagen skulle byggas for 200 respektive 250 km/tim. Med
Norrbotniabanans bedomda totalkostnad for strackan Umea — Skelleftea pa cirka 13
miljarder bedéms en sankning av hastigheten till 200 km/tim ge en besparing pa 250
miljoner, vilket innebar en besparing pa ca 2 %.
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8. Effekter av utbyggnaden

8.1. Allmant

| forsta skedet har utgangspunkten varit att hitta lampliga atgarder som bor ingd i ett
samlat paket for att kunna hgja till 250 km/tim. Det har darvid utférts samhalls-
ekonomiska I6nsamhetsberakningar for enstaka atgarder med programmet BanSek for
att darigenom klara ut val av atgarder. Det ar dock viktigt att poangtera att flera
atgarder tillsammans kan vara en forutsattning for att fa till en rimligt stor utbyggnad. |
samtliga fall utgdrs JA av Basprognos 2040. Det innebar exempelvis att Oresundstdg pa
Véstkustbanan och Norrtags regionaltadg norr om Sundsvall pa samma satt som idag kor
180 km/h, samt att hogsta hastighet for snabbtag och vissa regionaltag ar 200 km/tim.
Nyttoberdkningarna omfattar hojning till 250 km/tim pa respektive stracka. Samtliga
kostnader ar uttryckta i prisniva 2018-06 med 50 % sannolikhet.

For att sdkerstalla att restiden &r realiserbar, bygger de framraknade restiderna i JA och
UA pa en forutsatt tidtabell. En osdkerhet i berakningarna ar huruvida det kommer att
forekomma trafikering med lutande vagnskorg. | JA (Basprognos 2040) har det antagits
att nuvarande X2000 med lutande vagnskorg inte finns kvar 2040, da de kommer att
vara upp till 50 ar gamla och att det hittills inte funnits nagon lamplig ersattare. For tag
som idag kor 250 km/h, forekommer inte tag med lutande vagnskorg. Som visades i
avsnitt 6.6 finns dock tag som kan kdra i 250 km/h och ha korglutning upp till 200
km/tim. Det har darfér inte i denna studie antagits tag med lutande vagnskorg i
hastigheter > 200 km/tim. Det &r ocksa viktigt att 4n en gang upprepa att en hojning till
250 km/tim endast kan ske om ERTMS &r infort. Fér de olika straken antas ERTMS
inforas enligt foljande:

e Vastkustbanan 2027-2028

e Nordlanken 2027-2029

e Malarbanan efter 2030

e Ostkustbanan tidigast 2030

e Botniabanan inkl. Adalsbanan, redan utbyggt

o Norrbotniabanan, inférs i samband med utbyggnad

8.2. Lonsamhetsberdkningar enstaka atgarder

For att kunna gora ldnsamhetsberakningar for enstaka atgarder
(elasticitetsberakningar) har det skett en uppdelning pa féljande strackor:
e Vastkustbanan 1 (Kungsbacka — Lekarekulle)
e Vastkustbanan 2 (Lekarekulle — Helsingborg)
e Vastkustbanan 3 (Forbigangsspar Landskrona)
Nordldnken (Géteborg — Oxnered)
Malarbanan (Bro — Hovsta)
Ostkustbanan 1( Arlanda — Uppsala
e Ostkustbanan 2( Uppsala — Gavle)
e Ostkustbanan 3 (Gavle — Sundsvall)
e Botniabanan inkl. Adalsbanan (Harnésand — Umea)
e Norrbotniabanan (Umea — Skellefted)

| vissa fall &r det osdkert hur stor andel av tagen som kommer att kéra 250 och i andra
fall finns osdkerheter om hastigheter for de regionala tagen. Det har da provats flera
olika utredningsalternativ (UA).



Vistkustbanan

Restid Géteborg — Malmé antas i JA vara 2:13 med snabbtédg och 2:50 fér Oresundstag
med 11 stopp. Atgarder Kungsbacka — Lekarekulle (VKB1) bedéms kosta ca 160 Mkr
och ger en potentiell restidsvinst pa 0,7 min. Denna restidsvinst ar svar att nyttja som
minskad tidtabellstid och redovisas darfor inom parentes i tabell 8.1. Lekarekulle —
Helsingborg (VKB2) beddms kosta 640 Mkr och kan minska snabbtagens restid med ca
7 min/tag. Forbigangsspar Landskrona (VKB3) beddms kosta ca 280 Mkr och kan
minska snabbtagens restid med ca 4 min/tag.

I JA kor snabbtdgen 200 km/tim och Oresundstagen 180 km/tim. Det medfér att
snabbtagen koér forbi Oresundstagen i Halmstad. | UA nir snabbtag i 250 km/tim, hade
det varit en stor férdel om Oresundstdgen dkade hastigheten. De forsta Oresundstagen
borjade trafikera ar 2000, darefter koptes in ytterligare tagset fram till 2012. De nya
tdgen som kops in med planerad levereras under 2022 kommer att ga i 200 km/tim.
Det ar osakert hur fordonsflottan i Skane kommer att disponeras, men i takt med att
den byts ut, &r det mest rationellt att anvdanda tag med hogre hastighet dar de gor
storst nytta och framférallt inte riskera tidsforluster. Det &r darfor forutsatt att tag som
kor 200 km/h att prioriteras till Vastkustbanan. Den stora vinsten ar da att hastig-
hetsskillnaden gentemot snabbtagen minskar och forbigdngen kan ske i Halmstad,
samt att det da inte skulle kravas planerad forbigang soder om Helsingborg.

Med antagande om att Oresundstdg kér 200 km/h kommer Oresundstdgen att fa tre
min kortare restid med hogre hastighet pa strackan norr om Helsingborg. Da behover
snabbtagen heller inte passera Oresundstagen séder om Helsingborg. Med
forbigadngsspar i Landskrona kan Oresundstdgen dven nyttja den hégre hastigheten
sdder om Helsingborg vilket ger ytterligare tidsvinst pa 1 min. Nar Oresundstagen kor i
200 km/h 6kar skillnaden i restid dock gentemot annan trafik med fler stopp. Det har
darfor antagits att det kravs ett kapacitetspaslag pa 1 min for Pagatagen. Med
forbigangsspar i Landskrona forbattras kapaciteten och kapacitetspaslaget kan utga.
Tabell 8.1 visar skillnad i restider i UA givet att Oresundstdg kér 200 km/h.

Tabell 8:1 Skillnad i restid i min fér olika strackor givet Oresundstag kér 200 km/tim

UA2 Snabbtidg Oresundstdg Regiontdg Pagatdg Alternativ
Kungsbacka — Lekarekulle (0,7) 0,2 VKB1
Lekarekulle — Varberg 1 0,3 -1,9 VKB2
Varberg — Falkenberg 1 0,5 VKB2
Falkenberg — Halmstad 1 0,5 VKB2
Halmstad — Helsingborg 4 1,5 VKB2
Helsingborg — Lund 4 0 -1 VKB2
Helsingborg — Lund 0 1 1 VKB3

En samhaéllsekonomisk ld6nsamhetsberdkning visar mycket stora nyttoeffekten i UA. De
skulle uppga till ca 3 miljarder kr, vilket skulle ge en NNK pa ca +2.0 medan VKB1 ligger
pa gransen till att bli [6nsam. Om det blir alltfér stora avstangningar av trafiken finns da
risk att kostnader blir storre an nyttor for VKB1.
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Nordlinken

Restid Géteborg — Oslo med snabbtdg antas i JA vara ca 3:10 och Géteborg — Oxnered
37 min. Hdjning till 250 pa delen Alvingen — Oxnered beddms kosta 40 Mkr. Delen
Goteborg — Alvdngen har alltfér mycket pendeltdgstrafik och antas darfér inte vara
lamplig att hoja till 250, sa lange pendeltagen kor fyra gdnger i timmen. Tabell 8.2 visar
skillnad i restider pa olika strackor i Basprognosen. Regiontagen som kér mellan Boras
och Géteborg fortsatter sedan mot Oxnered. Snabbtag gar fran Oslo till Gdteborg.
Tidsvinsten blir lite stérre fér snabbtag da dessa inte stannar i Alvingen och Lédése.
Samma tidsvinst som for snabbtag skulle kunna uppnas med linjen Goteborg — Karlstad
om dessa tag ocksa kdrde i 250 km/tim, men det har inte forutsatts da det inte ar
troligt att tag i 250 skulle prioriteras pa denna stracka.

Tabell 8:2 Restidsvinst i min for olika strackor mellan Alvangen och Oxnered

Alvingen — L6d6se 0,3 0,5
Lodose — Trollhattan 1 1
Trollhattan — Oxnered 0,3 0,5

En samhallsekonomisk Idnsamhetsberakning visar att nyttoeffekten i UA uppgar till ca
575 Mkr. Da utbyggnaden kostar ca 45 Mkr innebér det att nyttan &r mer an tio ganger
sa stor. Det bygger dock pa att bade Vastrafiks tag fran Boras och snabbtagen fran Oslo
kor 250 km/tim. Det &r lite mer osdkert om det kommer att ga tag fran Oslo i 250 km/
tim nér hastigheten bara kan uppnas pa ca 15-20 % av strackan. Néar strackan Goteborg
— Boras byggts med nytt dubbelspar for 250 km/tim kring 2035, finns daremot mojlig-
het att kdra 250 km/tim pa stora delar av strackan Oxnered — Géteborg — Boras.

Mailarbanan

Restid Stockholm — Orebro antas i JA vara 1:48 och Stockholm — Visterds 46 min. Delen
Stockholm — Kallhall klarar inte hégre hastighet an 160 och Kallhall — Bro har 4-6
pendeltadg/tim, vilket &r alltfér mycket for att det ska vara lampligt att hoja till 250. Det
ar dven osakert i vilken grad operatéren kommer kora tag i 250 km/tim, dven om
utbyggnaden sker efter 2030. | UA kan det vara aktuellt med persontdg i 250 km/tim
for alla tdg utom SL:s pendeltag. | UA1 antas halften av dessa tag kora 250 km/tim,
medan det i UA2 antas att samtliga persontdg Stockholm — Vasteras/Orebro/Géteborg
kor 250 km/tim pa strackan Bro — Hovsta.

Tabell 8.3 visar genomsnittlig restidsvinst for tdgen som kér 250 km/tim och som
trafikerar strackorna Stockholm— Vasterds/Arboga/ Orebro/Géteborg uppdelat p3 olika
strackor. Skillnaden visas fran Barkarby, da tagen inte stannar i Bro. Restiden i UA
antas vara 1:44, vilket innebar genomsnittligt fyra min kortare restid. Om t ex endast
halften av tagen nyttjar den hogre hastigheten blir den genomsnittliga tidsvinsten
halften sa stor, da det endast &r halften av tagen kor i 250 km/tim. Hojning till 250 pa
delen Bro — Orebro (Hovsta) beddéms kosta 230 Mkr, da byte av spar och
kontaktledning bedéms utforas fore hastighetshojning.

Tabell 8:3 Restidsvinst i min for olika strackor mellan Barkarby och Orebro i UA1 och UA2

Barkarby — Balsta 0,2
Balsta — Enkoping 1

Enkoping — Vasteras 1,1
Vasteras — Arboga 0,3

Arboga — Orebro 2



En samhéllsekonomisk ld6nsamhetsberdkning visar att nyttoeffekten uppgar till ca 1 400
Mkr. Om endast hdlften av tagen nyttjar den hogre hastigheten skulle nyttoeffekten bli
ca 700 Mkr. D3 utbyggnaden kostar ca 175 Mkr innebér det att nyttan kan vara upp till
atta ganger sa stor som kostnaden. Om alla tag kor 250 km/tim, kan det dock bli
aktuellt med vissa bulleratgarder, se 8.4.

Stockholm — Sundsvall — Skelleftea

Restid Stockholm — Skelleftea med snabbtag antas i JA vara ca 7:00 med 12 stopp.
Norrtags regionaltag Sundsvall — Skellefted med 15 stopp antas ha en restid pa 4:12.
Atgarder Uppsala — Gavle (UA1a) bedéms kosta 800 Mkr och minska snabbtagens
restid med ca 2-3 min. Aven IC-tdgen som gar mellan Linkdping och Gavle antas kéra i
250 km/tim, da de kommer att trafikera via Ostlanken nar den ar klar. Delen Stockholm
— Arlanda klarar inte hogre hastighet an 200 och for Arlanda — Uppsala ar det &én sa
lange alltfor osakert att diskutera 250 km/h, da strackning dnnu inte &r fastslagen. For
de aldre enkelspariga strackningarna mellan Gavle och Harnésand kommer hastigheten
fortfarande att vara < 140 pa delarna Kringlan — Ljusne, Enanger — Iggesund, Hudiksvall
— Dingersjo, Sundsvall — Harnésand och Mortsal — Bollstabruk.

| UA antas att snabbtag Stockholm — Sundsvall/Umed/Skellefted och IC-tag Linkoping
Stockholm — Gavle trafikerar i 250 km/tim. For hela strackan Stockholm — Skelleftea

skulle tidsvinsten bli ca 20 min, férdelningen av tidsvinsten visas i tabell 8.5.

Tabell 8:5 Restidsvinst i min pa olika strackor i UA

UA1 Snabbtdg  Ictdg  Alternativ
Uppsala — Gavle 2 2-3 OKB2
Gavle — S6derhamn 1 OKB3
Soderhamn — Hudiksvall 1 OKB3
Hudiksvall — Sundsvall 0,5 OKB3
Harnésand — Kramfors 0,7 Botnia
Visterapsby — Ornskéldsvik 3 Botnia
Ornskoéldsvik — Umea dstra 5,5 Botnia
Umea C — Séavar 1 NBB
Savar — Robertsfors 1,2 NBB
Robertsfors — Burea 2,5 NBB
Burea — Skelleftea 1,3 NBB

OKB 1 Uppsala — Arlanda ingar inte berdkningen da det fortfarande inte ar beslutat
vilken strackning som kan bli aktuell. Om strdackan Uppsala — Myrbacken som finns i
plan byggs for 250 km/tim beddoms restiden minska med ca en minut. Det skulle da ge
en nyttoeffekt pa ca 600 Mkr. Om banan skulle byggas med 250 km/tim hela vagen till
Arlanda skulle det ge ytterligare en minut och nyttoeffekten skulle bli ca 1 200 Mkr.

En samhéllsekonomisk lonsamhetsberdkning for OKB 2 Uppsala — Géavle visar att
nyttoeffekten skulle uppga till ca 1 100 Mkr med 2,5 minuters tidsvinst. Det ar troligt
att flertalet tag skulle kunna fa tre minuters tidsvinst, da skulle nyttan 6ka ytterligare.
Eftersom det blir en viss 6kad konflikt med godstag och regionala tag och vi inte raknat
med nagon ny forbigangsstation, antas forsiktigtvis bara med 2,5 minuters tidsvinst.
Det innebar att nyttan ar stérre dn kostnaden pa ca 850 Mkr.
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En samhallsekonomisk [6nsamhetsberakning for OKB 3 Gavle — Sundsvall visar att
nyttoeffekten skulle uppga till ca 450 Mkr med tva minuters tidsvinst. Da utbyggnaden
kostar ca 120 Mkr innebar det att nyttan ar 3-4 gdnger storre an kostnaden

En samhallsekonomisk Ionsamhetsberakning fér Sundsvall — Skellefted visar att
nyttoeffekten skulle uppga till ca 350 Mkr med ca 15 minuters tidsvinst fér snabbtagen.
Det blir da relativt fa tdg som drar nytta av hastighetshojningen. Pa strackan Sundsvall
— Umea skulle det bara bli fyra dubbelturer/dygn och pa strackan Umea — Skelleftea
endast tva dubbelturer/dygn med 250 km/tim. Eftersom det redan &r bestamt att
strackan Umea — Skelleftea ska byggas for 250 km/tim har inte den kostnadsskillnaden
mot att bygga fér 200 km/tim tagits med.

UA har darfor provats med att regionaltagen ocksa gor tidsvinst. Norrtag kor idag
regionaltag norr om Sundsvall i 180 km/tim och borjade trafikera ar 2009. Trafiken
kommer att utokas till Haparandabanan och till Norrbotniabanan. | takt med att det
bestélls nya tag for Norrbotniabanan och Haparandabanan kan det da vara lampligt att
dessa tag klarar 250 km/tim. Da kan snabbare tag kora pa strackor med hogre hastighet
och nuvarande tag anvands pa strackor med lagre hastighet. | UA har det darfor
antagits att dven Norrtags regionaltag kor 250 km/tim. Det blir da ca 15 min tidsvinst
norr om Sundsvall. For regionaltag mellan Gavle och Sundsvall skulle det ocksa vara
intressant att trafikera med hogre hastighet, framforallt pa strackan Gavle — Kringlan.
Da berorda strackor ar alltfor korta, samt att det ar begransat antal resenéarer antas
dock tégen fortsatt trafikera i 180 km/tim och skulle da inte dra nytta av utbyggnad-
erna. | tabell 8.6 visas restidsvinster for bade Norrtag och snabbtag.

Tabell 8:6 Restidsvinst Norrtdg och snabbtag delen Harnésand — Skellefted

UA Norrtdg Snabbtag
Harnésand — Kramfors 0,5 0,7
Visterapsby — Ornskéldsvik 4,7 3
Ornskoldsvik — Umed dstra 5,5 5,5
Umea C— Savar 1,5 1
Savar — Robertsfors 1,5 1,2
Robertsfors — Burea 2,6 2,5
Burea — Skelleftea 1,5 1,3

En samhéllsekonomisk ld6nsamhetsberdkning visar att nettonuvardet 6kar kraftigt
jamfort med om bara snabbtagen kor i 250 km/tim. Nyttan skulle uppga till ca 1 250
Mkr, vilket ar ca 4-5 ganger storre dn kostnaden.

8.3. Sammanlagd I6nsamhet for de olika delarna

Utifran Idnsamhetsberakningarna i avsnitt 8.2 visas i tabell 8.7 de ingaende delarna i
med kostnad och nytta i UA. Observera att kostnaden avser nominell kostnad och inte
samhallsekonomisk kostnad som dven innehaller skattefaktorer och hansyn till byggtid.
Den samhallsekonomiska kostnaden ar darfér normalt lite hégre och kan inte direkt
stallas mot nyttoeffekter for att rdkna fram nettonuvardet. Med en lang byggtid
minskar den samhallsekonomiska kostnaden, samtidigt som det drojer langre till att
utbyggnaden kan nyttjas.



Tabell 8.7: Ingdende objekt i det paket som utvirderas

Vastkustbanan Kungsbacka-Helsingborg 800 1645
Vastkustbanan Forbigangsspar Landskrona 1 280 333
Norge/Vinerbanan  Alviangen-Oxnered 2 45 736
Malarbanan Bro-Orebro 4 230 1181
Ostkustbanan Uppsala-Sundsvall 3 970 493
Sundsvall-Skellefted  Harndsand- Skellefted 15 25 1246
Summa 2 350 5634

Slutsatsen ar att nettonuvardeskvot (NNK) i UA skulle hamn kring +2,4 om alla
nyttoeffekter slas ihop och stalls mot sammanlagda kostnaden. | prognosen verkar
dock fordelningen av resandet pa Vastkustbanan inte rimligt. Det medfér att vardet av
tidsvinsterna fér snabbtagen underskattas och virdet av tidsvinsterna fér Oresunds-
tagen Overskattas, beroende pa den hogre turtatheten for Oresundstagen. Det &r svart
att veta hur detta slar, men troligen inte sa mycket. For en fullstandig samhallseko-
nomisk kalkyl behéver dven andra poster ocksa beaktas som skillnad i
underhallskostnad och bullerpaverkan.

8.4. Prognoskérning och Iénsamhet av hela UA

Da samtliga ingdende delar visar samhallsekonomisk Idnsamhet har det tagits en fram
en separat resandeprognos med programmet SamPers for alla ingaende delar som
underlag for att utvardera hela paketet. For detta alternativ har det ocksa tagits fram
en SEB. Till skillnad fran BanSek finns det i Sampers dven mojlighet att prova en utékad
trafikering, om det skulle vara motiverat. Den enda trafikférandring som tagits med ar
en utdkning av linjen Stockholm — Umea med en dubbeltur, i 6vrigt r det samma trafik
i JA och UA, men med kortare restider i UA, se tabell 8.8. Det ar ocksa viktigt att saga
banorna kommer inte att kunna byggas ut samtidigt och tas i bruk vid beroende pa att
ERTMS kommer att installeras vid olika tillfallen. Lénsamhetsberakningen for hela
paketet ska darfor ses som en indikativ berakning for att se potentialen.

En annan skillnad mellan BanSek och SamPers ar att det i SamPers maste antas
avgangstid pa ett helt minuttal, eftersom resenarernas tidtabell forutsatts vara pa ett
minuttal och inte pa en sekund. Tabell 8.8 visar de forutsatta restiderna i JA och UA,
med skillnad mellan JA och UA. Det &r manga linjer som paverkas marginellt till féljd av
andrad kapacitet pa en stracka. | tabell 8.8 ar det bara medtaget om skillnaden i restid
ar minst 1 minst en minut. Minus framfor talet innebar att restiden ar kortare i UA och
visas som gron markering, medan utan minustecken framfor talet ar restiden langre i
UA och visas som rosa markering. Den langre restid beror da pa ett hogre
kapacitetsutnyttjande an i JA.

Godstrafiken missgynnas av 6kade hastighetsskillnader, men kompenseras till med
forbigangsspar pa Vastkustbanan och Mélarbanan, dock inte pa strackan Uppsala —
Géavle. Bedomningen ar att godstrafikens totalt sett skulle fa en nagot férsamrad
situation an i JA. Den negativa effekten ar 6versiktligt varderad till 125 Mkr.
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Tabell 8.8: Tidtabellstider i JA och UA.

Linjenummer Linjenamn UA Tidtabellstid JA |Tidtabellstid UA|Skillnad JA-UA
10001 Goteborg-Malmo-Képenhamn 02:52:55 02:42:51 -10
10002 Oslo-Goteborg 01:41:09 01:39:09 -2
10003 Goteb-M-6-Képenhamn 03:27:04 03:24:14 -3
10403 Forslov-Simrishamn 03:27:36 03:28:40 1
10404 Forslov-Helsingborg 00:34:11 00:35:15 1
4003 Sundsvall-Lulea 07:25:59 07:10:14 -15,8
4004 Sundsvall-Skelleftea 04:21:51 04:06:05 -15,8
4006 Orskoldsvik-Skellefted 02:11:30 02:00:13 -11,3
4101 Sthim-Sundsvall-Skelleftea 07:31:36 07:13:.07 -18
4102 Sthim-Sundsvall-Umea 06:37:19 06:25:33 -12
4103 Stockholm-Sundsvall 03:39:45 03:36:21 -3
4104 Stockholm-Sundsvall-Ostersund 05:53:22 05:49:57 -3
4402 Gavle-Sundsvall 02:21:34 02:22:16 1
4501 Uppsala-Gavle 01:08:29 01:09:26 1
4502 Uppsala-Gavle-Sandviken 01:40:32 01:41:29 1
5701 Sthim-V-as-Goteborg 05:02:42 04:58:06 -5
5702 Sthim-Vasterds-Orebro 01:49:23 01:45:05 -4
5703 Stockholm-Vasteras 00:47:15 00:44:20 -3
5704 Sthim-Vasteras-Arboga 01:26:35 01:24:47 -2
5705 Stockholm-Barkarby-Vasteras 00:54:17 00:52:28 -2
5802 Tierp-Uppsala-Eskilstuna 02:35:46 02:36:20 1
7102 Borés-Goteborg-Oxnered 01:27:06 01:25:30 -1,6
7201 Boras-Goteborg-Vanersborg 01:32:46 01:31:10 -1,6
7202 Boras-Goteborg-Uddevalla 01:37:57 01:36:21 -1,6
8006 Linkdping-Stockholm-Gavle 02:31:30 02:28:25 -3
8007 Linkoping-Stockholm-Ljusdal 04:05:05 04:02:00 -3
N4001 Stockholm-Narvik 18:39:52 18:42:25 3
N4202 Stockholm-Duved 08:29:40 08:30:37 1

| tabell 8.9 visas en ldnsamhetsberdkning med Sampers utifran ovan redovisade
restidsférandringar och som redovisas i SEB:en.

Tabell 8.9: Lonsamhetsberikning utifran prognos med Sampers

Kalkylpost

Persomtransportforetag

Resenarer

Godstransporter

Halsa och klimat mm

Trafiksakerhet

Drift och underhall

SUMMA EFFEKTER

Samhillsekonomisk Investeringskostnad
Nettonuvarde

Nettonuvardeskvot

UA
1991
5466
-125

108
1107

66
8614
2955
5660
1,96




Malrestider

8.5.

| kapitel 1 visades en marknadsanalys med malrestider. Tabell 8:10 visar i vilken grad
restiderna uppfyller restidsmalen i kapitel 1. For relationerna Géteborg — Malmo,
Goteborg — Kopenhamn och Goteborg — Helsingborg klaras malrestiden pa 2:05, 2:35
respektive 1:30. Aven Géteborg — Halmstad klarar malrestider fér snabbtagen. For
Umed — Ornskéldsvik och Umed — Skellefted, klaras mélrestiden med bade snabbtag
och regionaltag. For Malarbanan klaras restidsmalet Stockholm — Vasteras for tag som
kor utan stopp, i 6vrigt klaras nastan restidsmalen. For alla relationer mellan Stockholm
och Norrlandskusten kravs det dock betydligt kortare restider for att na restidsmalen.

Tabell 8.10: Restider jamfort med restidsmalen

Malmo — Goteborg 02:13 02:05 02:02
Képenhamn — Goteborg 02:45 02:35 02:34
Halmstad — Goteborg 0:59-1:10 0:55-1:05 0:55-1:08
Halmstad — Helsingborg 0:34-0:52 0:30—0:45 0:31-0:51
Stockholm—Halmstad 04:20 04:00 04:16
Goteborg — Helsingborg 01:34 01:30 01:27
Goteborg — Trollhattan 0:32-0:38 0:30-10:35 0:30-0:36
Oslo — Goteborg 03:10 02:30 03:08
Stockholm — Sundsvall 03:20 02:45 03:16
Stockholm — Umea 06:05 05:00 05:50
Sundsvall — Umea 2:40—-3:05 2:00-2:30 2:31-2:54
Umea — Skelleftea 0:50-1:05 0:45 - 0:55 0:45 - 0:59
Stockholm—Ornskéldsvik 05:19 04:00 05:10
Gavle — Sundsvall 2:00 - 2:15 1:40 - 1:55 2:00-2:15
Ume&—0Ornskoldsvik 0:48 - 1:05 0:45 - 0:55 0:43 -0:59
Orebro — Vésteras 0:50 00:45 0:48
Stockholm — Orebro 1:32-1:53 01:35 1:36—1:49
Stockholm — Vasteras 0:46 — 0:54 00:45 0:43 -0:51

8.6. Buller

Berakningar av buller fran spartrafik har utfoérts enligt berdkningsmodellen Nord2000.
Det ar fyra olika strackor som studerats, dar Botniabanan ar enkelspar och 6vriga
dubbelspar. For att utreda konsekvensen av att 6ka hastigheten fran 200 km/tim (JA)
till 250 km/tim (UA) anvands en platt modell dar banvallen ligger 3 meter 6ver
markniva. Det &r osdkert hur stor andel av tdgen som antas kéra 250 km/tim. P
Vastkustbanan har det antagits att endast snabbtagen mellan Géteborg och
Képenhamn (8 dtr/dygn) kor 250 km/tim, medan snabbtagen Stockholm — Géteborg —
Malmo fortfarande antas kdra 200 km/tim.

Mellan Alvingen och Oxnered har det antagits att bdde tdgen som kér mot Bords och
tagen till Oslo kér 250 km/tim i UA (110 dtr/dygn). P4 Malarbanan har det i UA1
antagits att samtliga regionaltag (96 dtr/dygn) kér 250 km/tim, medan det i UA2 antas
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vara hélften (48 dtr/dygn). Pa Botniabanan antas endast snabbtaget (4 dtr/dygn) kor
250 km/tim i UA. Mottagaren &r ett hus placerat pa 3 olika avstand fran sparmitt: 25 m,
50 m, och 100 m, se figur 8.1

Figur 8.1: Utredningsalternativ (UA), enkel — och dubbelspar samt avstand till mottagare

! 25m 50m 100 m >
/’// \\\ ¥

3m

‘Smh

| figur 8.2 redovisas ett exempel fran berdkningsmodellen vilket &r en 3D — vy av
dubbelspdr med mottagare 50 meter fran sparmitt.

Figur 8.2: 3D — vy frén berdkningsmodell med dubbelspar och mottagare 50 meter fran sparmitt

Ekvivalent ljudniva vid fasad har beraknats for tva till tre alternativ (JA, UA1 och UA2)
for de 4 delstrackorna vid 3 olika avstand fran sparmitt. Ekvivalent ljudniva vid fasad pa
ett 3 — vaningshus parallellt med de 5 olika sparstrackorna pa 25, 50 och 100 meters
avstand redovisas i tabell 8.11 — 8.13. Kommentar om att VKB far férdubblat antag tag
sannolikt understiger 1dBA.

Tabell 8.11: 25 meters avstand:

Botnia — Vastkust — Malarbanan Alvangen —
banan banan Oxnered
Floor JA UA UA - JA UA UA - JA UA1 UA2 UA1 UA2 JA UA UA -
JA JA —-JA —-JA JA
GF 65,9 66,0 0,1 66,3 66,3 0,0 63,1 65,4 64,0 2,3 0,9 69,0 69,3 0,3
F1l 67,5 67,6 0,1 68,7 68,7 0,0 65,7 68,0 66,6 2,3 0,9 714 718 0,4
F2 67,3 67,4 0,1 68,6 68,6 0,0 65,5 67,7 66,4 2.2 0,9 71,3 71,6 0,3

Tabell 8.12: 50 meters avstand:

Botniabanan | Vastkustbanan Malarbanan Alvangen —
Oxnered
Floor JA UA UA - JA UA UA - JA UAL UA2 UA1L UA2 JA UA UA-JA
JA JA -JA -JA
GF 63,2 63,3 0,1 64,1 64,1 0,0 61,1 63,3 62,0 2,2 0,9 66,8 67,2 04
F1l 63,8 63,9 0,1 65,4 65,5 0,1 62,4 64,7 63,3 23 0,9 68,2 68,6 04
F2 64,4 64,5 0,1 66,0 66,1 0,1 63,1 65,4 64,0 23 0,9 68,8 69,1 03




Tabell 8.13: 100 meters avstand

Botniabanan | Vastkustbanan Malarbanan Alvangen —
Oxnered
Floor JA UA UA - JA UA UA - JA UA1 UA2 UA1 UA2 JA UA UA-JA
JA JA —-JA —-JA
GF 60,1 60,2 0,1 61,1 61,1 0,0 58,2 60,3 59,0 2,1 0,8 63,8 64,1 0,3
F1l 60,6 60,7 0,1 62,0 62,0 0,0 58,7 60,9 59,5 2,2 0,8 64,6 64,9 03
F2 60,7 60,8 0,1 62,4 62,4 0,0 59,2 61,5 60,1 23 0,9 65,1 65,4 03

Notis:
. UA pa Botniabanan och VKB har berdknats med X55 tdg som har lingd och hastighet som EC250, dvs 150 meter samt 250 km/tim

. UA pa Maélarbanan och NVB har beridknats med X40 respektive X50 tag som har langd och hastighet som EC250, dvs 150 meter
samt 250 km/tim

| berakningarna har en jamforelse gjorts pa ett flertal delstrackor mellan ett
jarnvagsalternativ (JA) och ett eller flera utbyggnadsalternativ (UA) dér ett antal tag ska
koras i 250 km/tim istallet for 200 km/tim. Tag som berdknats 6ka hastigheten fran 200
— 250 km/tim &r av typen X55 och X40, vilket resulterar i en 6kning av ekvivalent
ljudniva med cirka 3 dB om alla andra parametrar ar oférandrade.

Botniabanan och Vastkustbanan.

For Botniabanan och Vastkustbanan blir skillnaden mellan UA och JA obetydlig (< 0,1
dB). Anledningen ar att det ar férhallandevis fa tag som dndrar hastighet till 250
km/tim jamfort med det totala antalet tag som gar under ett dygn.

Mailarbanan Bro — Orebro

For Malarbanan blir ekvivalent ljudniva vid fasad upp mot 2,3 dB hogre for UA2 jamfort
med JA. Detta beror framst pa att tagens langder dndras — i UA1 gar tag som ar 200
meter jamfort med i JA dar de ar 150 meter. Till viss del beror 6kningen i ljudniva dven
pa hastighetsokningen. For UA1 jamfort med JA blir 6kningen i ekvivalent ljudniva cirka
1 dB vilket beror pa en kombination av att en del av tagen &r langre samt
hastighetsokningen.

Norge/Vinerbanan; Alvingen — Oxnered

Mellan Alvingen och Oxnered blir skillnaden mellan UA och JA upp mot 0,4 dB. Det gar
nastan dubbelt sd manga meter tdg med 6kad hastighet till 250 km/tim i UA jamfort
med JA, darav 6kningen i ekvivalent ljudniva.

8.7. Prognoskdrning och Idnsamhet av ett utdkat UA (UA+)

Det har dven gjorts en prognoskérning for ett utdkat UA (UA+) som forutom UA
innefattar fler dubbelspar pa Milarbanan och Ostkustbanan. Denna samhallseko-
nomiska kalkyl utgér endast fran de effekter som kommit prognoskorning genererat.
Eftersom detta alternativ medfor kraftigt utékad kapacitet pa berorda strackor finns
dven andra nyttoeffekter som inte tagits med. Det ar séledes inte ndgon heltdckande
kalkyl och det har darfor inte heller tagits fram ndgon SEB for detta alternativ. Det som
provas dr dubbelspar fran Kolback till ca 4 km fore Koping, samt ca 4 km efter Koping
till Valskog. Det skulle innebéra tillkommande dubbelspar pa en striacka av ca 16 km.
Befintliga enkelspar genom Koping skulle dé vara kvar. Kostnaden for att mojliggora ca
16 km dubbelspar bedoms mycket grovt uppga till ca 150 000 kr/km, vilket skulle
innebéra ca 2,5 miljarder kr. Tillkommande tidsvinst for tdg som kor 250 km/tim
bedoms uppga till ca 4 min. Pa Ostkustbanan mellan Gévle och Sundsvall antas
ytterligare tvd dubbelsparsetapper for 250 km/tim pa vardera 19 km. Det innebér att ca
50 % av strackan skulle klara >200 km/tim.
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De foreslagna nya etapperna ar dels forbi Hudiksvall mellan Idenor och Stegskogen 4,2
miljarder km (19 km) och dels Tjarnvik — Dingersjo 3,2 miljarder (19 km). Dessa bada
utbyggnader skulle tillsammans ge ca 20 min tidsvinst. Sammanlagda merkostnaden
skulle da uppga till 9,9 miljarder kr och totalkostnaden inklusive UA skulle bli ca 12,25
miljarder kr. Den enda trafikforandring som foreslas ar en utokning av linje 4101
Stockholm — Umeé med en dubbeltur, i 6vrigt dr det samma trafik i UA och UA+, men
med kortare restider i UA+, se tabell 8.14, som visar de forutsatta restiderna i UA och
UA+, med skillnad mellan UA och UA+.

Tabell 8.14: Tidtabellstider i JA och UA

Linjenummer Linjenamn UA

4101
4102
4103
4104
4201
4402
5701
5702
5704
N4001
N6008

Sthim-Sundsvall-Skelleftea
Sthim-Sundsvall-Umea
Stockholm-Sundsvall
Stockholm-Sundsvall-Ostersund
Stockholm-Ostersund-Trondhein
Gavle-Sundsvall
Sthim-V-as-Goteborg
Sthim-Visteras-Orebro
Sthim-Vasteras-Arboga
Stockholm-Narvik

Goteborg-Luled

Tidtabellstid UA
07:13:07
06:25:33
03:36:21
05:49:57
07:03:28
02:22:16
04:58:06
01:45:05
01:24:47
18:42:25
18:30:23

Tidtabellstid UAH

Skillnad UA-UA+

06:53:46
06:06:11
03:16:59
05:30:36
07:04:57
02:09:56
04:54:16
01:41:46
01:20:28
18:35:05

=19
=19
=19
=19
1
-12

18:23:01

| tabell 8.15 visas en lonsamhetsberdkning for UA+ med Sampers utifran ovan
redovisade restidsférandringar.

Tabell 8.15: Lonsamhetsberikning UA+ utifran prognos med Sampers

Persomtransportforetag

Resenarer

Godstransporter

Halsa och klimat mm
Trafiksakerhet

Drift och underhall
SUMMA EFFEKTER

Samhaillsekonomisk Investeringskostnad

Nettonuvarde

Nettonuvardeskvot

3894
13703
-125
1134
1107
97
19810
16164
3647
0,23




8.8. Malrestider med UA+

Tabell 8:16 visar i vilken grad restiderna uppfyller restidsmalen med UA+ (utokat UA).
Fér Méalarbanan klaras nu dven restidsmalet Vasterds — Orebro, i dvrigt klaras nastan
restidsmalen. For Stockholm — Sundsvall dar restiden minskar med ytterligare 20 min
ar det bara 9 min kvar tills restidsmalet pa 2:45. For relationer mellan Stockholm och
Norrlandskusten norr om Sundsvall krdvs dock ytterligare omfattande atgarder for att
na restidsmalen.

Tabell 8.16: Restider jaimfort med restidsmalen

Relation | JA | Mil | UA |utskatUA]
Malmo — Goteborg 02:13 02:05 02:02 02:02
Képenhamn — Goteborg 02:45 02:35 02:34 02:34
Oslo — Goteborg 03:10 02:30 03:08 03:08
Stockholm —Sundsvall 03:17 02:45 03:14 02:54
Stockholm —Umea 06:08 05:00 05:56 05:36
Sundsvall — Umea 2:40-3:05 2:00-2:30 2:31-2:54 2:31-2:54
Umea —Skelleftea 0:50-1:05 0:45-0:55 0:45-0:59 0:45-0:59
Stockholm—Ornskéldsvik 05:21 04:00 05:15 04:55
Gavle —Stockholm 01:23 01:20 01:23 01:23
Gavle —Uppsala 0:43-1:09 0:40-1:00 0:43-1:09 0:43-1:09
Gavle —Sundsvall 2:00-2:15 1:40-1:55 2:00-2:15 1:40-2:00
Ume3d—Ornskéldsvik 0:48-1:05 0:45-0:55 0:43-0:59 0:43-0:59
Orebro —Visteras 0:48-0:54 00:45 00:48 00:44
Stockholm — Orebro 1:32-1:53 01:30 1:28-1:49 1:24-1:45

Stockholm —Vasteras 0:46-0:54 00:55 0:43-0:51 0:43-0:51

77



9. Slutsats och fortsatt arbete

Denna rapport visar att det finns en bra potential att maojliggéra 250 km/h pa strack-
orna Oslo — Goteborg — Malmo, Stockholm — Sundsvall — Skellefted och Stockholm —
Orebro, givet de utbyggnader som gors i faststélld plan 2018 — 2029. Den totala
kostnaden for att mojliggéra 250 km/tim pa berorda strackor uppgar till ca 2,35
miljarder kr. Samhallsekonomiska berdkningar visar att nyttoeffekten uppgar till ca 8,6
miljarder kr, vilket ger mycket god [6nsamhet med NNK ca +2,0. Ldnsamheten ar dock
beroende av att operatérerna inforskaffar Ilampligt vagnmaterial, samt att ERTMS finns
infort pa berérda strackor. Det dr ocksa viktigt att sdga att det i detta tidiga skede finns
stor osdkerhet gallande byggbarhet och faktiskt behov av atgérder pa de befintliga
strackor som uppgraderas. Det har ocksa provats ett utdkat alternativ med fler
dubbelsparsstrackor for 250 km/tim som innebar att operatérerna kan nyttja den
hogre hastigheten pa en langre stracka och har da storre incitament att inforskaffa
lampliga fordon. En grov kostnadsbedémning visar att kostnaderna da okar till drygt 12
miljarder, men nyttoeffekten blir ca 20 miljarder.

For 6kad hastighet ar det viktigt med inmatning av vissa delstrackor for att identifiera
faktiskt behov av atgarder pa broar och undersdkning av vissa identifierade delstrackor
med forhojd risk for hastighetsberoende vibrationer for att klargéra behovet av
geotekniska atgarder. Foreslagen geoteknisk forstarkningsmetod bor provas for att
verifiera eller avfarda metoden. Detta gors lampligen genom férstarkning av en
teststracka dar behov av atgarder foreligger. Efter att provkorning i 6verhastighet
pavisat problemen med hastighetsberoende vibrationer pa den utvalda strackan
genomfors installation av sneda kalkcementpelare och darefter gérs en ny provkérning
i Overhastighet for att verifiera att metoden atgardar vibrationsproblemen. Parallellt
med provkorning bor en teoretisk modell skapas av den forstarkta strackan i syfte att
Oka kunskapen om metodens tillamplighet. Nar det galler planering av stationssdkerhet
pa befintliga stationer kravs ocksa fordjupat arbete.

De kompletterande utredningarna bor darefter ligga till grund for en fordjupad dialog
samt innehalla en beredning och avstamning som dven inkluderar en formellt
beslutande politisk niva. For att sakra upp en fortsatt beredning och klargéra berérda
aktorernas viljeinriktning kan det efterhand vara lampligt med att nagon form av
avsiktsforklaring tecknas mellan berdrda parter.

Merinvesteringen i fordon maste hamtas hem i restidsvinster. Om trafikutdvare och
trafikorganisatorer gor investeringar i fordon vill de se rubricerande investeringar som
steg till fortsatta investeringar i sparen mot hogre hastighet. | detta sammanhang boér
det utpekas en kompletterande plan for hur nasta steg till hastighetshojning kan eller
bor ske i de utpekade straken sa att en hastighetshojning inte enbart stannar med de
inledande mindre insatser enligt denna utredning.

Det fortsatta arbetet bor klargéra och minska osakerheterna i investeringskostnaderna
i anlaggningen samt dven omfatta en utredning avseende tagfordonen. Bade jarnvags-
investeringarna och fordonsinvesteringarna bor pa ett tydligare satts kopplas samman
till en helhet for att bredda underlaget inféor kommande stallningstaganden. Under
2020 pabdorjar Region 6st en funktionsutredning for strackan Kolback — Valskog pa
Malarbanan och Region Mitt jobba med en utbyggnadsstrategi for delen Gavle —
Vasterarpsby. For Vastkustbanan som gar genom tva regioner kommer nationell
planering under 2020 att fordjupa studien tillsammans med berérda regioner.
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