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Forord

En vision for korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn har tagits fram av COINCO-
projektet 8 million City. Den barande idén ar att knyta ihop de storre staderna langs
korridoren med hoghastighetstag for att astadkomma en vidgad marknad for manniskor och
foretag langs korridoren. Ett stort antal utredningar och analyser har genomfoérts for att fa
fram underlag for framtida investeringar i korridoren. Bland annat har Rambéll och AF gjort
analyser av infrastrukturen, Kreera av trafiken och Atkins har gjort prognoser for resandet i
korridoren.

KTH har fatt i uppdrag att med utgangspunkt fran tidigare utredningar goéra analyser av
marknaden for person- och godstransporter i korridorerna Stockholm—
Goteborg/Oslo/Malmoé—Kopenhamn. | uppdraget ingick att gora en granskning av de
prognoser som gjorts av Atkins over framtida floden for persontrafik i korridoren och en
oversiktlig analys av potentialen for person- och godstransporter i COINCO-korridorerna.

Uppdragsledare for detta projekt i COINCO har varit Lennart Serder. Projektet har
finansierats av Business Region Gothenburg (BRG). Arbetet har genomforts vid KTH
Jarnvagsgrupp pa avdelningen for trafik och logistik. Bo-Lennart Nelldal har varit
projektledare och forfattat huvuddelen av denna rapport. Josef Andersson har tagit fram
databaser 6ver resandet i korridoren. Forfattaren svarar sjalv for slutsatserna i rapporten.

Stockholm 2014-01-31

Bo-Lennart Nelldal

Professor em
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Sammanfattning

COINCO 8MC har presenterat ett helt nytt trafiksystem for hoghastighetstag som pa ett avgorande
satt skulle forbattra tillgangligheten i korridoren Oslo-Géteborg-Malmo/Képenhamn. Idén ar att
bygga en helt ny jarnvag for hoghastighetstag parallellt med den nuvarande som ger restider pa 1h
15 min mellan Oslo-Goteborg och Géteborg-Malmé och darmed ca 2h30 min Oslo-
Malmo/Képenhamn. Genom att koppla ihop denna med Gotalandsbanan som ger 2h restid mellan
Stockholm och Géteborg maojliggor darmed dven sa korta restider som 3:15 saval Stockholm-Oslo
som Stockholm-Malmo med direkttag via Goteborg.

KTH har fatt i uppdrag att med utgangspunkt fran tidigare utredningar goéra analyser av utbud och
efterfragan for person- och godstransporter i korridorerna Stockholm—-Go6teborg/Oslo/Malmo—
Képenhamn. | uppdraget ingick att géra en granskning av de prognoser som gjorts av Atkins over
framtida floden i korridoren och en 6versiktlig analys av potentialen fér person- och godstransporter
i COINCO-korridorerna.

De ett antal olika strategier for framtida hoghastighetsbanor i Skandinavien:

e Visionen for 8 million City i COINCO -projektet

e Den svenska hoghastighetsutredningen

e Den norska hoéghastighetsutredningen och Norsk Banes vision

e De danska planerna pa utbyggnad av forbindelserna mot Fehmarn Balt
e De tyska planerna pa utbyggnad av forbindelserna mot Fehmarn Balt

Atkins har utvecklat en prognosmodell som anvandes i den norska hdghastighetsutredningen och
som vidareutvecklats for att berdkna efterfragan for ett Skandinaviskt hoghastighetsnat Oslo-
Goteborg-Képenhamn, Stockholm-Goéteborg-Oslo och Stockholm-Goteborg-Kopenhamn. Atkins
prognoser har granskats mot bakgrund av de databaser och modeller som KTH har tillgang till och
internationella erfarenheter av hoghastighetstag. KTHs slutsatser ar foljande:

e Den totala efterfragan i personkilometer ligger pa en rimlig niva men ar mojligtvis nagot
underskattad pa Gotalandsbanan

e Antalet resor ar for hogt beroende pa att de regionala resorna ar dverskattade

e Ett stort antal regionala resor pa kortare avstand ger ocksa en ojamn beldggning

e Ett problem med prognoserna ar att det inte gar att summera efterfragan pa de olika linjerna

e Enforlag andel resor pa kommer fran bil och en for hog andel kommer fran flyg

Nar det galler forutsattningarna for prognoserna har vi féljande synpunkter:

e Prisnivan med flygpriser ar for hog men den lagre prisnivan ar realistisk

e Héansyn borde ha tagits till alternativa utbyggnader av snabba tagforbindelser

e Det skulle vara mojligt att optimera utbudet med en kombination av uppehall- och direkttag

e Attresa till Oslo och Malmo via Géteborg innebar en omvag som kan ge hogre biljettpriser

e Styrkan i COINCOs trafiksystem ar forslaget till en hdghastighetsbana Oslo-Goteborg-Malmo
som det inte tidigare fanns nagra planer for

FoOr att 16sa dessa problem skulle en fullstdndig prognos behéva géras med ett prognossystem som
innehaller bade inrikes och utrikes resor, t.ex. ett vidareutvecklat Samvips.



Trafikunderlaget i Skandinavien ar inte lika stort som pa den europeiska kontinenten. For att
analysera potentialen for hoghastighetstag kan foljande kriterier f6r marknaden stéllts upp:

e Det ska finnas en stor andpunktsmarknad dar taget kan erséatta flyget

e Det ska finnas en stor mellanmarknad dar taget kan ersatta bilen och skapa regionsforstoring
genom att oka tillgangligheten

e Det ska finnas en stor efterfragan for godstransporter i korridoren och ett behov av att
separera gods- och persontrafik

En slutsats av dessa analyser ar att hoghastighetstag ar ett alternativ for korridorerna Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmoé/Képenhamn eftersom det bade finns stora resandefléden och
godsfloden, stort dndpunktsresande med flyg och stora mellanmarknader och majlighet till
regionférstoring. Aven i straket Oslo-Géteborg-Malmd/Képenhamn finns stora fldden och
mellanmarknader med mojlighet till regionférstoring men inte sa mycket flyg. Langs Ostkusten finns
flyg och mellanmarknader men inte lika stora floden sammantaget. Resandet 6ver granserna Oslo-
Go6teborg och Képenhamn-Hamburg férefaller vara undertryckt vilket delvis kan 6verbryggas genom
hoghastighetstag. Godstransporter med jarnvag 6ver granserna ar undertryckt vilket delvis kan
avhjalpas med 6kad kapacitet.

Med beslut och planer som finns nu kommer det mellan Oslo och Hamburg omkring ar 2030 att
finnas ca 90 mil dubbelsparig jarnvag for 200-250 km/h medan 10 mil eller 10 % fortfarande ar
enkelsparig, strackan Halden-Oxnered. Om man viger samman behovet av kapacitet fér en 6kad
person- och godstrafik s kommer detta att vara den svagaste lanken. Det finns heller inte annu
nagra konkreta planer pa att bygga ut den varken i Sverige eller i Norge. Halden-Oxnered ar en
missing link mellan Oslo och Géteborg och utgor en hamsko for utvecklingen av saval godstrafiken
som persontrafiken och en starkare samverkan mellan regionerna i Sverige och Norge.

Regeringen foreslog 2012 att Ostlanken Stockholm-Linkoping och Goteborg-Landvetter ska byggas
som ett forsta steg i “nya stambanor for Sverige” och 2013 tillsatte den svenska regeringen en
snabbutredning om hur hela Gétalandsbanan och Europabanan ska kunna genomféras. Det innebar
att det inte langre &r sa intressant att aka till Malm6/Képenhamn via Goteborg.

Den starkaste delen i COINCOs trafiksystem ar strackan Oslo-G6teborg som borde kunna byggas pa
egna meriter. Att fa denna utbyggd till sa hég standard som majligt ar angelaget bade for att korta
restiden mellan Oslo och G6teborg och i hela korridoren Oslo-Malmo/Kdopenhamn. Att fa till stand en
helt ny dubbelspérig jarnvig raka vigen mellan Halden och Oxnered byggd for 350 km/h borde vara
forsta etappen. Darefter borde en genande lank mellan Ski och Sarpsborg prioriteras. Med dessa
atgarder kan man komma ner till en restid pd 1:15 Oslo-Géteborg pd nuvarande bana Oxnered-
Goteborg forutsatt att kapacitet kan stallas till forfogande.

En sa kort restid kommer att generera ett stort resande och det &r ju ocksa det som ar syftet. KTHs
analys av godstransporterna i korridoren visar att jarnvagen endast har en marknadsandel pa 7% av
de internationella godstransporterna 6ver gransen i Svinesund/Kornsjé medan 93% gar pa lastbil.
Med en effektiv jarnvag skulle jarnvagens marknadsandel kunna 6ka radikalt vilket ocksa ar 6nskvart
med hansyn till klimat och milj6é. Det skulle 6ka kapacitetsbehovet annu mer. | ett langsiktigt
perspektiv behdver sannolikt kapaciteten 6kas hela vagen langs vastkustbanan. D& kommer COINCOs
vision att ha banat vag fér en ny vastkustbanan.



COINCO 8 Million City
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Figur: COINCOs trafiksystem for héghastighetstdg ger extremt korta restider ldngs véstkusten.

Den statliga svenska hoghastighetsutredningen

Stockholm Oslo Stockholm
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Figur: Den statliga svenska héghastighetsutredningen ger extrem korta restider mellan Stockholm-
Malmé/Képenhamn och med en férdig vdstkustban blir det rimliga restider Géteborg-Malmé men det
finns inga planer fér férbdttringar mellan Oslo-Géteborg och Oslo-Stockholm.



1. Inledning

1.1. Bakgrund
En vision for korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn har tagits fram av COINCO-
projektet 8 million City. Den barande idén ar att knyta ihop de storre staderna langs
korridoren med hoghastighetstag for att astadkomma en vidgad marknad for manniskor och
foretag langs korridoren. Ett stort antal utredningar och analyser har genomforts for att fa
fram underlag for framtida investeringar i korridoren. Bland annat har Rambdll gjort analyser
av infrastrukturen, Kreera av trafiken och Atkins har gjort prognoser for resandet i
korridoren.

KTH har fatt i uppdrag att med utgangspunkt fran tidigare utredningar gora analyser av
marknaden for person- och godstransporter i korridorerna Stockholm—
Goteborg/Oslo/Malmé—Kopenhamn, i denna rapport benamnd “korridoren”.

1.2. Syfte
Syftet ar att fa fram behovet av person- och godstransporter i de ovan namnda korridorerna
i Skandinavien och hur jarnvagen kan byggas ut for att tillgodose de framtida behoven. |
detta ingar att granska de prognoser som gjorts av Atkins over framtida floden i dessa
korridorer i samband med COINCO-projektet och jamfora med tillgangliga data och modeller
pa KTH.

1.3. Metod

Metoden har varit att stegvis analysera utbud, efterfragan och darefter formulera en strategi
i foljande steg:

o Oversikt dver olika strategier fér utbyggnad av hdghastighetsbanor i Skandinavien. Férutom
COINCO 8MC finns flera andra strategier for utbyggnad av héghastighetsbanorna.

e Analyser av efterfragan pa persontransporter pa jarnvag bl.a. genom att utnyttja de
databaser som KTH har tillgang till nar det galler inrikesresor i Sverige och
utrikesresor mellan de skandinaviska landerna och Tyskland samt jamforelser av
erfarenheterna av hoghastighetstag i andra lander.

e Analyser av det sammanlagda behovet av kapacitet fér person- och godstransporter med
utgangspunkt fran tidigare genomférda godstransportprognoser.

1.4. Avgransning
Analyserna avser i forsta hand korridorerna Stockholm—-Goteborg/Oslo/Malmé—Képenhamn
och i viss utstrackning Hamburg. Kérningar med fullstandiga prognosmodeller ingar inte.
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2. Strategier for utbyggnad av hoghastighetsbanor

2.1. Inledning
De storsta transportkorridorerna i Skandinavien nar det géller langvédga personresor framgar
av figur 2.1. Den bygger pa de storsta resandeflodena och de utredningar om snabb
persontrafik pa jarnvag som genomforts i de olika landerna. De finns nagra olika strategier
for framtida hoghastighetsbanor som beskrivs nedan:

e Visionen for 8 million City i COINCO -projektet

e Den svenska hoghastighetsutredningen

e Den norska hoghastighetsutredningen och Norsk Banes vision

e De danska planerna pa utbyggnad av forbindelserna mot Fehmarn Balt
e De tyska planerna pa utbyggnad av férbindelserna mot Fehmarn Balt

Denna redogorelse gor inte ansprak pa att vara fullstandig utan koncentreras huvudsakligen
pa det som har betydelse for 8MC-visionen.

Strategic
Corridors
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Figur 2.1: Strategiska korridorer for Idngvdga persontrafik i Skandinavien..
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2.2. COINCO 8 million City vision
Visionen utgar fran korridoren Oslo-Goéteborg-Malmo-Képenhamn som utgor grunden for “The
Scandinavian 8 million City” med en koppling mot Hamburg-Berlin. Ett utbyggt och moderniserat
jarnvagsnat, kortare restider och battre pendlingsmdjligheter skulle skapa en gemensam,
skandinavisk arbetsmarknad med en konkurrenskraft i varldsklass - en skandinavisk storregion, vars
invanare far fler valmojligheter, tillgang till en storre arbetsmarknad och mer livskvalitet.

| det forslag som analyseras i denna rapport ingar aven Gotalandsbanan Stockholm-Jénkdping-
Goteborg. Genom att koppla ihop Gotalandsbanan med en héghastighetsbana Oslo-Goteborg-
Képenhamn far man ocksa snabba férbindelser Stockholm-Goéteborg-Oslo och Stockholm-Géteborg-
Malmo-Képenhamn. Detta nét trafikeras enbart med héghastighetstag i upp till 350 km/h medan
godstagen huvudsakligen forutsatts ga pa det konventionella natet. Det &r den barande idén i det
forslag som ocksa Atkins har gjort prognoser for. De tre olika trafiksystemen framgar av figur 2.2.

Trafiksystemen har ett basutbud med ett tag i timmen som stannar pa ett mindre antal
mellanstationer, men kan ocksa trafikeras av direkttag varje timme. Malsattningen &ar att strackan
Oslo-Goteborg ska ta 1h15 min liksom Oslo-Malmo/Kastrup sa att strackan Oslo-Malmo/Kastrup tar
2h 30 min. | kombination med Goétalandsbanan som tar 2h Stockholm-Goteborg med direkttag sa kan
man da dka med direkttag Stockholm-Oslo pa 3:15 och Stockholm-Malmo pa 3:10. Med basutbudet
dar tagen stannar pa mellanstationerna sa blir restiden Oslo-Malmé/Kastrup 2h55min, Stockholm-
Goteborg 2h20min, Stockholm-0Oslo 3h45min och Stockholm-Malmé 3h45min.

Oslo — Copenhagen (OC) Oslo- Stockholm (OS) Stockholm- Copenhagen (SC)
(Coslo ]
E]Sa'psbotg
O Morrkoping
E]Dxnc‘re
¢ (] unaopwg

Emteborg

0 Halmstad
Halmstad D Helsingbarg
Helsingborg D
Lurd

Malmg / Kastrup /
Copenhagen

Malme / Kastrup /
Copenhagen

Figur 2.2: COINCO 8MLC trafiksystem for héghastighetstdg. Kélla: Atkins 2012.
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COINCO 8MC

Oslo Stockholm
Gothenburg Jonkoping
Malmo
Copenhagen

Only High Speed
Trains - Freight
trains on old lines

Figur 2.3: COINCO 8MC banor for héghastighetstd, restider med direkttag fran Stockholm och
koppling till Hamburg-Berlin. Principskiss gjord av KTH.
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2.3. Den svenska hohastighetsutredningen 2009
"Europakorridoren” ar en vision som sedan lange drivits av kommunerna langs denna korridor och
den svenska hoghastighetsutredningen 2009 m.fl. utredningar bygger pa Gotalandsbanan Stockholm-
16nkoping-Goteborg och en bana fran Jonkoping via Helsingborg eller Hassleholm till
Malmo/Képenhamn. Restiden Stockholm-Goteborg ar 2h med ett direkttag och Stockholm-Malmo
2h26min och till Kbpenhamn 2h55min. Detta nét trafikeras enbart med hoghastighetstag i upp till
320 km/h medan godstagen huvudsakligen forutsatts ga pa det konventionella natet. Nagra sarskilda
planer for strackorna Stockholm-Oslo och Oslo-Goteborg ingar inte i denna vision, utan dar forutsatts
utbyggnad enligt den normala invetsringsplaneringen.

Swedish State investigation
and Europe Corridor

Stockholm
Oslo

Gothenburg Jonkoéping

Malmo

Copenhagen

Only High Speed
Trains - Freight
trains on old lines

Hamburg Berlin

Figur 2:4: Den svenska héghastighetsutredningens banor fér héghastighetstdg med restider fér
snabbaste tag fran Stockholm och koppling till Hamburg-Berlin. Principskiss av KTH.
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Trafiksystemet i den svenska héghastighetsutredningen bygger pa en kombination av tag med
uppehall pa mellanstationerna och snabba direkttag. Dessutom finns tag som gar pa
hoghastighetsbanorna och sedan ut pa det konventionella natet for att skapa snabba
direktforbindelser till orter som ligger vid sidan av natet t.ex. Vaxio och Kalmar. Senare har
Trafikverket utrett fyra olika varianter pa detta system. Vidare har strackningarna i Skane och
Danamark varit foremal for ytterligare utredningar i dessa regioner.

Detta system ligger till grund for den nuvarande planeringen av hdghastighetsbanor i Sverige déar
principbeslut dr fattade om att bygga de forsta delarna av Gotalandsbanan: Ostlanken Stockholm-
Linkdping och Goteborg-Landvetter. Vidare har regeringen under vintern 2013 tillsatt en
snabbutredning om de resterande delarna av dessa hoghastighetsbanor.

Shortest travel time with high speed
train to/from Stockholm

Ib

@/ Stockholm
@/@
}%/ E Norrképing

Nyk&ping

Uddevalla @ .
\3:5502:20)
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*ﬂ Opi U .
@ @ /

Gothenburg

Qping

Varberg %

Halmstad

s

Copenhage % % Mal

B Karlskrona
Helsingborg Kristigiistad \ 4:48

With high speed lines

@ Travel time h:min
with fastest train
W to/from Stockholm

Today (2009)

4:40 5:30 :
Hamburg@ @ Berlin

Figur 2.5: Den svenska héghastighetsutredningen, restider med snabbaste tdag till mellanstationer och
sidobanor. Figur: KTH.
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2.4. Den norska hoghastighetsutredningen 2012 och Norsk Bane AS
vision
| Norge har det funnits ett antal olika utredningar och visioner om héghastighetsbanor. En statlig
utredning med uppdrag att lamna ett forslag till hur hoghastighetsbanor skulle kunna byggas i Norge
fardigstalldes 2012. En sammanslutning av regionala intressenter, Norsk Bane AS, hade dessforinnan
genomfort relativt detaljerade utredningar av héghastighetsbanor i Norge med hjalp av utlandska
konsulter.

Den norska hoghastighetsutredningen foreslog byggandet av dubbelspariga hoghastighetsbanor for
en 330 km/h med fa uppehall och mycket korta restider till de storsta staderna i Norge, se figur 2.6.
Godstrafiken férutsatts ga kvar pa de gamla enkelspariga banorna. Nagot beslut om att bygga dessa
banor har inte fattats, daremot att bygga den s.k. InterCity-natet med dubbelspariga banor fér 200-
250 km/h ca 10 mil ut fran Oslo. Detta kan, om man sa vill, ses som ett forsta steg i byggandet av
hoghastighetsbanorna.

Norsk Bane foreslar ett ndt med liknande restider och en ndgot annorlunda struktur. Den viktigaste
skillnaden &r att man foreslar att dven godstagen ska anvanda hoghastighetsbanorna. Detta
mojliggors genom att banorna dr dubbelspariga och att persontrafiken inte blir sa tdt som i manga
andra lander. Persontagen gor uppehall vid fler orter an i den norska hoghastighetsutredningen och
forslaget har lite mer regional karaktar.

Det som &r séarskilt intressant i detta sammanhang ar forslagen till hdéghastighetsbanor Oslo-Goteborg
och Oslo-Stockholm, eftersom nagra likande utredningar inte finns i Sverige. Har ar de bada forslagen
ganska lika. Dock har man inte haft samma ambitionsniva i dessa utredningar som for banorna i
Norge.

Néar det géller Oslo-Goteborg foreslar den statliga utredningen dubbelspar hela vdgen med en restid
pa ca 1h40min. | detta fall forutsatts utbyggnad i Norge motsvarande IC-natet och en genare
strackning direkt mot Sarpsborg och Halden for 330 km/h. For strackningen i Sverige ville dock den
svenska regeringen inte att man skulle utreda hogre hastighet dn 250 km/h sa da blev det en
nybyggd bana med denna standard till Oxnered och sedan det 2012 éppnade nybyggda dubbelspéret
Oxnered-Goteborg som ocksd dr byggt for 250 km/h. | viss man liknar detta COINCO-férslaget men
ambitionsnivan ar lagre och det ingdr inte heller ny bana mellan Oxnered och Géteborg vilket
forklarar den lagre restiden.

For strackan Oslo-Stockholm finns flera alternativ oversiktligt studerade i den norska
hoghastighetsutredningen men ett av férslagen ar en gen bana Kongsvinger-Arvika for 330 km/h och
i Sverige 250 km/h via Nobelbanan och Milarbanan med en restid pa ca 2:45. Det innebér en
strackning Oslo-Arvika-Karlstad-Karskoga-Orebro-Vasteras-Stockholm. Har finns dock flera alternativ
och mojliga etapputbyggander. Genom att bygga den felande lanken Kongsvinger-Arvika kan man
komma ner i en restid pa ca 3:15 pa den nuvarande banan via Hallsberg och Katrineholm med ett tag
i 250 km/h och fa uppehall. Med kombinationen Malarbanan-Nobelbanan kan restiden reduceras
med ytterligare 30 min och dessutom kan man astadkomma manga nya regionala kopplingar.
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2.5. De danska planerna pa banor fér snabb persontrafik
| Danmark har persontrafiken lange planerats for en storsta tillaten hastighet pa 180 km/h. Planer for
hogre hastigheter, 200-250 km/h, bérjade med planeringen av den fasta forbindelsen éver Fehmarn
Balt. Darefter har daven hogre hastigheter, upp till 300 km/h, blivit ett utredningsalternativ for nya
forbindelser mot Jylland, aven om dessa inte ar beslutade annu. Danmark satsar dessutom pa att
elektrifiera stora delar av sitt jarnvagsnat och pa att byta ut hela signalsystemet till ERTMS. Danmark
har darmed p3a kort tid blivit det land i Skandinavien som satsar mest pa jarnvag i forhallande till
landets storlek och dar ocksa besluten om ett genomférande ocksa ar fattade.

| detta avsnitt behandlas huvudsakligen forbindelserna mot Fehmarn Balt da de ar starkt kopplade till
planerna pa hoghastighetsbanor och utvecklingen av godstransporterna i Sverige och Norge. Bade
COINCO 8MC och den svenska hoghastighetsutredningen tar sikte pa férbindelserna mot Hamburg-
Berlin och de har ocksa mycket stor betydelse for godstransporterna till kontinenten.

Ett dubbelspar i ny strackning haller redan pa att byggas Kopenhamn-Koge-Ringsted som planeras
vara fardigt 2017. Storre delen av denna stracka planeras for en hastighet pa 250 km/h. Strackan
Ringsted-Rodby uppgraderas med dubbelspar hela vagen for 200 km/h inklusive en ny dubbelsparig
Storstromsbro. Strackan Kége-Naestved elektrifieras. Allt detta ska vara klart 2021 néar den fasta
forbindelsen 6ppnas.

De danska forbindelserna medger delvis separering mellan snabb persontrafik och godstag pa de
delar dar alternativa vagar finns. Dessutom kommer férbindelsen till Tyskland via Stora Balt och
Padborg att finnas kvar, som dven om den ar 160 km langre utgor ett kapacitetstillskott. Pa denna del
kommer dubbelspar att byggas ut Vamdrup-Vojens 2015.

2.6. De tyska planerna for Fehmarn Balt-forbindelsen
| Tyskland har det sedan lange funnits hoghastighetsbanor dock inte ndgot sammanhé&ngande nat.
Hoghastighetsbanor har byggts ut mellan ett antal storre stader for att 6ka kapaciteten och korta
restiderna men de tyska hoghastighetstagen ICE — Inter City Express — trafikerar ett linjenat dar bade
det konventionella natet och de nya hdghastighetslankarna ingar. Det tyska konventionella
jarnvagsnatet har emellertid en relativt hog standard och man koérde persontag i 200 km/h redan pa
1970-talet.

Néar det géller forbindelserna mot Fehmarn Balt sa ingadr de emellertid inte i nagon plan for
hoghastighetsbanor i Tyskland. Det som ar 6verenskommet i samband med avtalet om Fehmarn Balt-
forbindelsen ar att strdackan Libeck-Puttgarden ska elektrifieras till 2021. Stérre delen av denna
stracka ar i dag enkelsparig och planeras vara utbyggd till dubbelspar 2028. Ett problem har varit den
enkelspariga bron 6ver Fehmarnsund men den planeras nu bli utbyggd till dubbelspar i ett regionalt
projekt. Ndrmast Hamburg planeras utbyggnad till fyrspar mellan Hamburg och Bargtheide pa grund
av den omfattande lokaltrafiken.

| avtalet om Fehmarn Bélt-forbindelsen har Tyskland forbundit till en storsta tillatna hastighet pa 160
km/h pa strackan Puttgarden-Hamburg. Diskussioner finns om att bygga nya lankar pa vissa strackor
och da kan de komma att byggas for hégre hastighet. Ambitionsnivan och utbyggnadstakten ar
saledes lagre pa den tyska an pa den danska sidan sarskilt som ambitionsnivan pa den danska sidan
har hojts under planeringens gang.
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2.7. Jamforelse mellan standard pa hoghastighetsbanor
Som framgatt av ovan dr ambitionsnivan nar det galler hoghastighetsforbindelser olika i olika lander
och utredningar, och det ar de dven nar det géller konventionella banor. Av tabell 2.8 framgar en
sammanstallning av nu kdnda uppgifter.

| Norge ar den storsta tillatna hastigheten pa konventionella banor 210 km/h men den finns for
narvarande nu endast pa Gardemoenbanan. Nya jarnvagar som nu planeras i InterCity-natet planeras
for en malstandrad pa 250 km/h normalt. Den norska hoghastighetsutredningen planerade for 330
km/h och enbart persontrafik medan norsk Bane planerade fér 300 km/h och blandad trafik.

| Sverige tillampas pa det konventionella natet 200 km/h och man anvéander tdg med korglutning som
kan kora fortare i kurvorna dn konventionella tag. Nya konventionella banor for blandad trafik byggs
for 250 km/h for tag med korglutning. Denna hastighet kréver signalsystemet ERTMS och kan darfor
for ndrvarande endast tillampas pa Botniabanan men nagra tag for denna hastighet finns inte annu i
Sverige. Den svenska hoghastighetsutredningen planerade for 320 km/h och enbart persontrafik.

| Danmark har 180 km/h varit standard for konventionella linjer med blandad trafik, men upprustade
banor planeras nu fér 200 km/h och helt nya banor fér 250 km/h. Aven 300 km/h har anvants i
utredningar om framtida banor.

| Tyskland kér man som fortast pa konventionella uppgraderade banor med 230 km/h mellan
Hamburg och Berlin i blandad trafik. De tyska hoghastighetsbanorna planeras i regel fér 330 km/h
men vid planering av tidtabellen anvdnder man 300 km/h som operativ hastighet.

COINCI 8MC anvander sig av en hastighet pa 350 km/h i sina kalkyler éver banor och restider for
banor med enbart persontrafik och ar sdledes snabbast i Skandinavien. Det kan dock ndmnas att nya
banor i Frankrike planeras fér 360 km/h och i England for 400 km/h.

Tabell 2.8: Planerad hastighetsstandard fré konventionella banor och héghastighetsbanor i olika
ldnder och utredningar. Tabell: KTH.

Speed in Conventional lines New high speed lines
km/h with mixed traffic
Max speed | Possible Planning Operating | Mixed
today speed for max speed traffic
Norway 210 210 330 330 Possible
Sweden 200 250 320 320 No
Denmark 180 180 250 200 Possible
(300?)
Germany 230 230 330 300 Some lines
COINCO 8MC - - 350 350 No
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3. Marknad, prognoser och utbud
Detta kapitel innehaller en 6versiktlig granskning av Atkins prognoser for COINCO 8MC. Det
innehaller ocksa en diskussion om utbudet for hoghastighetstag och hur det férhaller sig till redan
fattade beslut om investeringar i infrastruktur och alternativa utbyggnadsstrategier samt en samlad
bedémning av COINCO 8MC trafikupplagg och prognoser.

3.1. Atkins prognoser
Atkins prognoser edovisas i rapporten "Market Potential for HSR Services: Oslo — Copenhagen via
Gothenburg, Oslo — Stockholm via Gothenburg Copenhagen — Stockholm via Gothenburg, Final
report June 2012”. Har ges en endast en mycket dversiktlig beskrivning av Atkins prognoser, for
ovrigt hanvisas till deras rapport.

Prognoser har gjorts separat for varje korridor Oslo-K6penhamn, Oslo-G6éteborg-Stockholm och
Stockholm-Goteborg-Képenhamn. Atkins har tidigare utvecklat en prognosmodell som de anvant pa
liknande satt i den norska hoghastighetsutredningen. Denna modell utgér grunden ocksa for
COINCO-prognoserna men den har justerats och kompletterats for andamalet.

Metod

Den norska modellen innehdll sex omraden i Sverige och tva av dessa delades upp ytterligare sa att
det bara skulle finnas en station for hoghastighetstag per omrade. Darutéver kompletterades den
norska modellen med 20 omraden i sédra Sverige och Danmark, en i norra Sverige en for Tyskland
och en for Finland-Baltikum. Data bygger pa NUTS3-indelningen i det europeiska prognosverktyget
TRANS-TOOLS och data fran TRANS-TOOLS-IBU-modellen har anvéants for att fa indata till
prognoserna. Dessutom har modellen kompletterats med efterfragan pa resor fran ett antal
flygplatser i Sverige och Danmark och tva fjarrzoner i Vasteuropa och Finland-Balticum. Eftersom
huvudmodellen endast innehaller resor 6ver 100 km har kortare resor skattats med en sarskild
gravitationsmodell. Dock har resor under 20 km uteslutits.

En fardmedelsvalsmodell har anvéants som bygger pa Stated Preferences (SP) -undersokningar i Norge
i tva kategorier: Dar det finns konkurrens mellan hoghastighetstag och flyg och déar det finns
konkurrens mellan tag och andra fairdmedel. Fairdmedelsvalsmodellen innefattar inte genrealiserad
kostnad for alla fardmedel utan 6kning av resandet med hoghastighetstag erhalls med hjalp av
elasticiteter som beror pa férandringarna av tagrestiderna. For att berdkna nygenererade resor
anvands en logsumme-modell som ger en exponentiell 6kning av resandet beroende pa den 6kade
tillgangligheten.

Tillvaxten till de prognosar som man anvant sig av 2024, 2043 och 2060 har tagits fran den norska
prognosmodellen NTM5.
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Figur 3.1: Omrddesindelning i Atkins prognos. Kdlla: Atkins 2012.
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Tabell 3.2: Prognosalternativ i Atkins prognos. Kdlla: Atkins 2012.

Route Oslo — Copenhagen
Test 2: Test 4: Test 5:
Test COre_ Test 1: Direct Test 3: Low High
UELE G Fare level : Frequency
service growth growth
% of air fare 100% 60% 100% 100% 100% 100%
SETGE LGN Sarpsborg Sarpsborg | Sarpsborg | Sarpsborg
Oxnered Oxnered Oxnered Oxnered Oxnered
el LWL Gotehorg Goteborg| Goteborg | Goteborg | Goteborg
Stops GEUGISELE Halmstad Malmo Halmstad | Halmstad Halmstad
GEIEN Tl | Helsingborg Kastrup Helsingborg|Helsingborg| Helsingborg
Lund Lund Lund Lund Lund
Malmo Malmo Malmo Malmo Malmo
Kastrup Kastrup Kastrup Kastrup Kastrup
Journey
Time in 187 187 162 187 187 187
minutes
S:E;;::g SGT0 L Stopping Direct s_:g?ggtg Stopping Stopping
Frequency Malma / Kastrup /
(train per 1 1 2 1 1 Copenhagen
hour
Growth Rate Norway | Norway | Norway 0.5% 2%
Forecast Year
2024 X X X
2043 X X
2060

Prognosalternativ

De prognosalternativ som Atkins anvant framgar av tabell 3.2. Basscenariot ar for ett tag med
uppehall pa mellanstationerna och en turtathet pa ett tag i timmen med flygtaxa. Kanslighetsanalys
har sedan gjorts for flera alternativ som kallas for test. Test 1 4r med lagre taxa motsvarande 60% av
flygtaxan. Test 2 avser direkttag varje timme med flygtaxa. Test 3 &r en kombination av ett
uppehallstag och ett dirkettag per timme vilket ger ett tag varje halvtimme mellan de storsta
staderna, ocksd med flygtaxa. Test 4 4r basscenariot med lagre trafiktillvaxt 0,5% per ar och test 5 ar
med hogre tillvaxt 2% per ar.

Resultat
Resultat av Atkins prognos for de tre trafiksystemen 2024 framgar av tabell 3.3. Den storsta
efterfragan far linjen Stockholm-Goteborg-Képenhamn med 4,7 miljarder personkilometer per ar,

Stockholm-Goteborg-Oslo far 3,1 och Oslo-Géteborg-Képenhamn far 1,5 miljarder personkilometer
per ar.

Belastningen pa linjenatet ar 2024 framgar av figur 3.4.
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Tabell 3.3: Resultat fér basscenariot i Atkins prognos. Kdélla: Atkins 2012.

Per ar Oslo- Oslo- Stockholm-
Kopenhamn Stockholm Képenhamn

2024

Antal passagerare (tusen) 9 453 13131 18 367

Antal personkilometer (miljoner) 1526 3076 4 676

Intékter (miljoner NOK) 2 650 5271 5973

Tagkilometer (tusen) 7582 9 624 9 553

&

Figur 3.4: Atkins prognoser fran vénster for korridoren Oslo-G6teborg-Képenhamn, i mitten
Stockholm-Géteborg-Oslo, till héger Stockholm-Géteborg-K6penhamn. Antal resendrer med
héghastighetstdg per dag utlagda pa jdrnvdgsndtet. Kdlla: Atkins 2012.
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3.2. KTHs databas och modeller
Metod

Den metod som KTH anvant sig av ar att berakna antalet resendrer i samma korridorer som Atkins
men med utgangspunkt fran KTH databaser, modeller och andra erfarenheter fran forskningen. Det
har inte funnits resurser for att gora prognoser med fullstdndiga prognosmodeller, utan i stéllet har
overslagsberakningar gjorts med utgangspunkt fran en databas. Syftet dr saledes inte att gora en
exakt prognos utan snarare en rimlighetskontroll. Fordelen med denna metod jamfort med en
fullstandig prognos ar att den ar 6verblickbar for anvandaren, till skillnad frdn manga komplexa
prognosmodeller dar man till synes ibland far fram exakta resultat men som man dnda inte kan
forklara.

Den databas som anvants ar samma som KTH har utvecklat och anvant i Samvips prognossystem som
bl.a. har anvéants i den svenska hoghastighetsutredningen. Den bygger pa Sampers matriser for resor
inom Sverige i 683 zoner som utgér grunden for den interregionala modellen. De regionala resorna
som ar resor under 100 km samt alla arbetsresor som i Sampers finns pa 9000 omraden har
aggregerats till 683 omradena.

Utrikesresorna kommer fran en tidigare modell "Scandinavian Travel Model” (STM) och en databas
fran Intraplan. Databasen bygger pa en blandning av modellbaserade berdkningar av matriser och
empiriska data sasom floden mellan flygplatser, biljettstatistik fran jarnvagsforetag, tvarsnittsdata
fran passagerarrakningar pa jarnvagar, vagar och farjor mm. Den bygger ocksa pa resultat av
detaljerade resvaneundersékningar som genomforts t.ex. for Fehmarn Balt-férbindelsen.
Utrikesdatabasen avser resor 6ver 80 km.

Den geografiska indelningen ar NUTS3 som i Sverige motsvarar lan. | Norge, som ligger utanfor EU, ar
zonindelningen nagot grovre. Resorna till/fran Sverige har disaggregerats till 683-nivan med hjalp av
Sampers langvéga databas. Saledes finns alla data tillgdngliga till/frdn 683-nivan inom Sverige och
NUTS3-nivan eller motvarande i utlandet. For detta &ndamal har emellertid omradena i Sverige
aggregerats till A-regioner eftersom dessa mycket val speglar upptagningsomraden for fjarrtrafik. DE
omraden som anvants i KTHs analys framgar av bilaga 1. Sampers databas for inrikes resor avser
ursprungligen ar 2006 och utrikesdatabasen avser ar 2005 vilka sedan skrivits upp for att motsvara
nivan ar 2010.

Databaserna finns fardmedels- och drendeuppdelade men har anvdands huvudsakligen totalmatriser.
For att fa fram prognoser 6ver antalet tagresor har for varje relation en bedémning gjorts av tagets
marknadsandel beroende pa avstand och restid. Denna bygger dels pa de marknadsandelar som
finns i dag i olika relationer beroende pa restider dels pa sarskilda analyser som har gjorts av
sambanden mellan restid med tag och tagets marknadsandel av tag- och flygmarknaden samt for
kortare avstand pa erfarenheter av ett forskningsprojekt om effekterna av Svealandsbanan. En
sammanstallning av de internationella erfarenheterna av héghastighetstag framgar av nedan.
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Internationella erfarenheter av hoghastighetstag

En utvardering har gjorts av effekterna 6kningen av tagtrafiken i Frankrike som foljd av utbygganden
av de franska TGV-tagen mellan 1981 och 2007 och resultatet blev att 40% kom fran flyg, 27% fran bil
och 33% var nygenererade resor, se figur (J-F Paix 2010).

Liknande data finns fran Spanien for AGV-tagen mellan Madrid och Sevilla. Dar kom 26% av
passagerarna fran flyg, 24% fran bil, 3% fran buss och 34% var nygenererade och 13% fran det gamla
taget (ej helt jamférbart med ovan). Pa mellanmarknaderna var andelen som kommer fran bil
vasentligt hogre.

Liknande erfarenheter finns fran Sverige dar t.ex.de nya resendrerna pa Svelandsbanan bestar av
bilresendrer och nygenererade resor, se figur (Froidh 2003).

Néar det géller utvecklingen 6ver tiden framgar av figur utvecklingen av flyg och bil i Frankrike langs
med TGV-linjen mot Lyon i jamfdrelse med andra linjer. Denna linje ar restidmassigt jamforbar med
Stockholm-Goteborg da restiden minskade till ca 2 timmar nar TGV introducerades 1981. Néar det
galler flyget mellan Paris och Lyon sa halveras det nar TGV-taget introduceras och ligger sedan kvar
pa denna niva under 20 ar medan TGV-taget 6kar hela tiden. Det innebér att marknadsandelen
successivt minskar.

Effekten pa biltrafiken ar inte lika tydlig men trafiken pa motorvagen mellan Paris och Lyon har en
klart lIagre 6kningstakt &n trafiken pa de andra vagarna. Nu ar ju inte alla bilar som aker dar pa vag
mellan Paris och Lyon sa det blir en ganska stor utspadningseffekt. Resultatet blir anda att trafiken
efter 10 ar ar 35% lagre pa denna vag aén pa jamforbara vagar utan TGV-tag.

Det finns ett starkt samband mellan restiden med tag och tagets marknadsandel av tag-
flygmarknaden. Vid fyra timmars tagrestid har tag och flyg lika stor marknadsandel som flyget, vid tre
timmar restid brukar taget dominera och vid tva timmars restid kan taget ofta ersitta flyget. Det
beror pa att en flygresa fran city till city tar ungefar tre timmar inklusive anslutningsresor och tid pa
terminalen. Om taget tar tre timmar fran city till city valjer fler taget eftersom det innebar en
obruten resa dar man slipper byta och ofta ocksa ar billigare. Vid tva timmars restid kan de ocksa
ersatta transferresor med flyg om det finns en jarnvagsstation pa flygplatsen. Detta faktum ligger
bakom manga satsningar pa snabbtag och hoghastighetstag.

Sambandet mellan restid med tag och tagets marknadsandel av tag-flyg-marknaden kan beskrivas i
form av en kurva. En sadan kurva har redovisats i manga internationella studier och visar en mycket
likartad form. KTH Jarnvagsgrupp redovisade en kurva som byggde pa internationella data ar 2000.
Transek (WSP) redovisade ett statistiskt samband i form av en exponentialkurva for Sverige ar 2000.
Lundberg (2011) har gjort ett urval av 105 tag-flyg-relationer i Europa och Japan som har en max
hastighet pa minst 200 km/h. Utav dessa har 30 relationer kunnat identifieras med marknadsandelar
ur vilka en statistiskt sakerstalld exponentialkurva tagits fram.

En tidserianalys har ocksa gjort for av utvecklingen av sambandet i Sverige under perioden 1992-
2005, se figur (Lundberg-Nelldal 2011). Under denna period har kurvan skiftat sa att taget har lagre
marknadsandel pa langa avstand dar flyget dominerar i dag, varit relativt konstant pa medellanga
avstand dar det fortfarande ar en stark konkurrenssituation och dar tagets restid minskat och flygets
marknadsandel har minskat pa kortare avstand dar taget i dag dominerar.
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Figur 3.5: Effekt av TGV Méditerranée mellan Paris och Marsielle/Medelhavskusten. Kdlla: J F Paix
2011.
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Utveckling av bilresandet
Paris-Lyon 1977-1991
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Figur 3.8: Utveckling av flygtrafiken i Frankrike pa flyglinjer med olika grad av konkurrens av TGV-tdg
och trafikutveckling ldngs motorvdgar i Frankrike 1977-1991 med och utan TGV-tdg.
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Marknadsandel tag av tag-flyg- Beroende pa restid med tag
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Figur 3.10: Marknadsandel Tag-Flyg beroende pd tagrestid. Kdlla: A Lundberg 2011.
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Figur 3.11: Marknadsandel tag-flyg beroende pa tdgrestid; internationellt samband enligt ovan och
samband i Sverige vid olika tidpunkter. Bearbetning av data i Lundberg och Nelldal 2011.
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Figur 3.12: Principskiss av hur markandsandelarna féréndras vid inférandet av héghastighetstdg.
Kdlla: Oskar Froidh, Green Train, final report, Part A.
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Figur 3.13: Vdg-tid-diagram som visar restidskonkurrensen mellan olika firdmedel. Héghastighetstdg
dr snabbare dn bil och flyg pd avstdnd mellan 10-60 mil inklusive matarresor. Ddr tdget dr det
snabbaste transportmedlet kan det ocksG generara nya resor.
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Férdelning pa firdmedel och nygenererade resor

En principskiss over hur fardmedelsfordelningen kan dandras med inférandet av hoghastighetstag
framgar av figur. Ju samre marknadsandel taget har i utgangslaget desto storre blir effekten. Darfor
blir effekten pa strackan Oslo-Goteborg, dar taget i dag har en marknadsandel pa ca 5%, mycket
storre, dn pa strackan Stockholm-Géteborg, dar taget redan i dag har en marknadsandel pa ca 40%. A
andar sidan ar det totala resandet mycket storre mellan Stockholm och Géteborg an mellan
Go6teborg och Oslo, trots det langre avstandet. Det beror pa granseffekten, utbytet mellan Stockholm
och Goteborg ar mycket stérre dn mellan Stockholm och Oslo pa grund av de administrativa och
personliga kopplingar som finns mellan Sveriges huvudstad och andra stad.

| de fall det kommer att ga fortare att aka med tag jamfort med nuvarande férbindelser kommer
taget ocksa generera nya resor. Det beror pa manniskans tidsbudget och pa hur snabbt det gar med
andra fardmedel. Det géller sarskilt vid féljande tidsgranser:

e Vid 1 h restid mojliggor daglig pendling och paverkar ocksa lokaliseringen av bostader och
arbetsplatser pa lang sikt.

e Vid 2 hrestid kan taget ersatta flyget dven for transferresor om det finns tagstation vid
flygplasten

e Vid 3 hrestid blir taget ett alternativ till flyget for tjansteresor éver dagen fran city till city

Egentligen ar detta en kontinuerlig skala som beror pa den generaliserade kostnaden dar kostnaden
for resan, turtathet, komfort m.m. ocksa inverkar. Manniskans tidsbudget innebar dock att det finns
restriktioner, det ar t.ex. i langden svart att pendla 6ver dagligen om restiden dr mycket langre an en
timme eller 1,5 h fran dorr till dorr.

| vara kalkyler har vi berdknat nygenererade resor med enkla elasticiteter beroende pa utgangslaget.



31

3.3. Utvirdering av Atkins prognoser
Eftersom vi inte har genomfort nagra fullstandiga prognosmodeller sa kommer vi inte ange nagra
absoluta tal utan att géra en vardering av de prognoser som Atkins tagit fram. Vi har utgatt fran att
om vara berakningar ligger inom +-10% skillnad fran Atkins prognoser sa ar det ingen skillnad mellan
vara prognoser. Det kan naturligtvis vara sa att bade Atkins och KTH har fel men vi har inget annat att
jamfora med och det ingick inte i vart uppdrag att gora nagot annat.

Av tabell 3:12 framgar resultat av Atkins prognoser, de flesta vardena kommer fran Atkins rapport
men nagra har vi raknat ut med utgangspunkt fran varden i Atkins rapport. Nar det géller den totala
nivan i miljoner personkilometer, som kanske ar det viktigaste mattet, sa kommer vi till ungefar
samma resultat nar det géller Oslo-Goteborg-Képenhamn. For Oslo-Goteborg-Stockholm och
Stockholm-Goteborg-Képenhamn kommer vi emellertid nagot hogre. Det ar framférallt pa
Gotalandsbanan mellan Stockholm och Goteborg som skillnaderna finns och hér tror vi att resandet
ska vara hogre.

Nar det antalet resor sa far vi vasentligt farre resor Oslo-Goteborg-Kopenhamn och Stockholm-
Goteborg-Kopenhamn men ungefér lika pa Stockholm-Goteborg-Oslo. Det innebér att vi har en
langre medelreslangd. Sarskilt pa strackan Oslo-Goteborg-Képenhamn ar det en kort medelreslangd
pa 16 mil i Atkins prognoser, vilket kan ifragasattas da prisnivan ar hog (flygpriser) och det finns
manga andra tag for regionala resor. Aven p4 strickan Stockholm-Géteborg-Malmé &r reslangden vl
kort med 25 mil. Vi far dven langre resor pa strackan Oslo-Goteborg-Stockholm men hér ar skillnaden
inte lika stor.

En del av forklaringen far man néar av belastningen pa néatet i Atkins prognoser. Vi ser héar att
belastningen dar mycket ojamn, pa linjen Oslo-Goteborg-Képenhamn ar den mest belastade strackan
Malmo-Lund har 14 200 resenérer per dag 2024, dubbelt sa mycket som Goteborg-Halmstad som har
7 300 resenarer per dag och mer an fyra ganger sa mycket som den minst belastade lanken
Sarpsborg-Oxnered som har 3 400 resenirer per dag. For det forsta ar det inte realistiskt att s3
manga skulle dka med hoghastighetstag i Skane och fér det andra ar det inte ekonomiskt att
dimensionera utbudet for detta. Det visar sig ocksa i en lag medelbeldggning som blir 39% om man
anvander ett tag med 520 platser som det franska TGV duplex.

Samma problem finns pa linjen Stockholm-Goteborg-Oslo dar belastningen langs Gétalandsbanan ar
mycket hdg och ndgorlunda jamn men dér blir ocksa strackan Oxnered-Sarpsborg minst belastad med
endast en femtedel av den maximala belastningen Stockholm-Norrkoping. Totalt sett blir
medelbeldggningen rimlig med 61%. Strackan Stockholm-Géteborg-Kopenhamn far den jamnaste
beldaggningen langs linjen men medelbeldggningen blir for hog med 94%.

Detta pekar pa ett annat problem: Att utbudet inte ar optimerat. Varje linje ar prognostiserad med
ett basutbud med ett tag i timmen med uppehall pa mellanstationerna. Det skulle sdkert ga att fa ett
mer optimalt utbud med en kombination av uppehallstag och direkttdg och med varierande turtithet
utmed linjerna. Detta ingick emellertid inte i Atkins uppdrag och ar darfér ingen brist i prognoserna.

Ett problem ar dock att det inte gar att summera prognoserna eftersom berakningarna gors for en
korridor i taget och det finns manga gemensamma strackor. Denna metod gick ndgorlunda bra att
anvanda i Norge dar de olika banorna var oberoende av varandra. | detta fall 4r det mer komplicerat.
Aven konkurrensen med tagférbindelser pa det konventionella nitet blir oklar, vilket har stérst
betydelse pa kortare avstand dar det finns risk att marknaden for hoghastighetstag 6vervarderas.



Tabell 3.14: Sammanstidllning av de viktigaste nyckeltalen i Atkins prognoser och KTHs vdrdering.

Passagerare, personkilometer, intakter och tagkilometer

Stockholm-
Kdpenhamn Stockholm Kdépenhamn

2024
Antal passagerare (tusen)

Antal personkilometer (miljoner)

Intékter (miljoner NOK) SEK/NOK:
Intékter (miljoner SEK) 1,10

Tagkilometer (tusen)
Platser/tag:
Platskilometer (miljoner) 520

Medelreslangd (km)

Medelintékt hog (kr/pkm)

Andel av hog:

Medelintakt 1&g (kr/pkm) 60%
Medelbelaggning (pkm/tkm)

Medelbelaggning %

9453

©

2 650
2915

7 582

3943

13131

5798

9624

5004

Oslo

Stockholm

/X(: Stockholm-Oslo 3,1 milj pkm

Gothenburg

Malm&/Cph-Oslo 1,5 milj pkm

Malmo/Copenhagen

For lagt

F6r hogt

For lagt

For hogt

Figur 3:15: Sammanstdllning av resandevolymer i Atkins prognoser. Problemet dr att det inte gar att

summera prognoserna da de i stor utstrdckning avser samma marknad. Figur KTH.
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Om vi emellertid granskar prognoserna for en linje i taget kan vi analysera fordelningen pa fardmedel
och var resenédrerna pa hoghastighetstagen kommer fran. Ett férhallande som vi har mycket
information om &r férdelningen mellan tag och flyg beroende pa restid med tag. Den finns redovisad
i Atkins rapport for de olika linjerna. En sammanstallning framgar av tabell 3:16 och en jamférelse
med det samband fran internationella data som tagits fram av KTH i Lundberg (2011) framgar av figur
3:17. Figuren avser basalternativet. Sambandet stammer relativt val dven om det finns avvikelser
men det kan det gora i verkligheten ocksa. Det varierar ocksa, tagets markandsandel blir hogre med
direkttag som ger kortare restid men allra hégst med lagre pris.

Av figur 3:18 framgar var resenarerna pa hoghastighetstaget pa strackan Oslo-Képenhamn kommer
fran. Det &r 60% som kommer fran flyg, 4% fran bil och 34% ar nygenererade resor, en knapp procent
vardera kommer fran vanligt tag och buss. Av figur 3:18 framgar ocksa motsvarande férdelning fran
Mardid —Sevilla och av figur 3.19 framgar marknadsandelarna 2010 i korridoren Oslo-Képenhamn.
Detta ar en korridor dar bilen dominerar i dag och bussen har en forhallandevis strak stallning i
kollektivtrafiken medan flyget har en liten andel.

Det forfaller inte sannolikt att en sa stor andel av resendrerna pa hoghastighetstaget skulle komma
fran flyg och en sa liten andel skulle komma fran bil med tanke pa hur resandet ser uti dagi
korridoren, ocksa jamfort med hur utvecklingen varit i andra lander. Det nygenererade resandet
verkar ddremot rimligt. Totalnivan ar ocksa rimlig sa fragan ar varfor sa fa kommer fran bil och sa
manga kommer fran flyg.

Strukturen pa de andra linjerna Stockholm-Go6teborg-Oslo och Stockholm-Goéteborg-Képenhamn &r
likande men flygets andel ar ndgot mindre och antalet nygenererade resor dr nagot hégre men bil ar
fortfarande mycket 13g. | dessa relationer finns det emellertid ett relativt stort flygresande i dag i
relationerna Stockholm-Goteborg, Stockholm-Oslo och Stockholm-Malmé/Képenhamn men
bilresandet ar ocksa betydande i alla andra relationer langs vagen.
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Tabell 3:16: Sammanstdllning av férdelning mellan tag och flyg i Atkins prognoser.

Marknadsandel tag-flyg av tag-flyg-marknaden
Oslo- Oslo- Stockholm- Géteborg-
Kdpenhamn Stockholm Koépenhamn Stockholm

Core service

Restid (t&g) 2:55 3:45 3:50 2:20
Pris kr/pkm) 1,91 1,88 1,41

Mark nadsandelar

Tag 52% 61% 58% 76%
Flyg 48% 39% 42% 24%
Summa 100% 100% 100% 100%

Direct service

Restid (tag) 2:30 3:15 3:15 2:00
Pris kr/pkm) 1,91 1,88 1,41

Mark nadsandelar

Tag 58% 66% 59% 79%
Flyg 42% 34% 41% 21%
Summa 100% 100% 100% 100%

Rail fare 60% of air fair

Restid (tag) 2:55 3:45 3:50 2:20
Pris kr/pkm) 1,15 1,13 0,84

Mark nadsandelar

Tag 71% 76% 74% 85%
Flyg 29% 24% 26% 15%
Summa 100% 100% 100% 100%

Marknadsandel tag-flyg

100%

90%

80% -
0 70% 4
£
.,Ep 60% - —4— Atkins
2 s0% - prognos
&
2 ao% | —
E formel
< 30%

20%

10% -

0% -
0:00 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00

Restid med tag h:min

Figur 3:17: Jamférelse mellan marknadsandel tag-flyg i olika relationer i Atkins prognoser och enligt
samband som tagits fram m h a internationella data av KTH.
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Figur 3:18: Varifran kommer resendrerna som dker med héghastighetsdgen? T.v. resultat av Atkins
prognoser for Oslo-Ké6penhamn. T.h. Utfall fér héghastighetsbanan Madrid-Sevilla.

Marknadsandelar i korridoren
Oslo-Kopenhamn
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Figur 3:19: Marknadsandelar fér olika fdrdmedel i korridoren Oslo-K6penhamn i dag (2010) enligt
KTHs databaser.
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3.4. Utbud och effektivitet for alternativa banor
Vid utvarderingen av nya jarnvagar bor man ocksa ta hansyn vilka alternativ som finns och hur dessa
skulle kunna paverka den aktuella investeringen. Det ingick inte i Atkins uppdrag men det ar anda en
intressant fraga hur efterfragan pa hoghastighetsbanorna kan paverkas av utvecklingen av trafiken
pa det konventionella natet och eventuella andra nya banor som kan komma att byggas. En generell
brist i prognoserna ar att det inte framgar just hur trafiken pa det konventionella natet paverkas.

COINCOs 8MC trafiksystem ger stora restidsvinster pa vastkusten och i och med att det forutsatter
att Gotalandsbanan ar byggs kan det ocksa ge stora restidsvinster i relationerna Stockholm-
Goteborg-Malmo och Stockholm-Goéteborg-Oslo. Restiden Stockholm-Malmo med ett vanligt
snabbtag med uppehall pa mellanstationerna ar i dag 4:25 och har som bast varit 4:00 for enstaka
direkttag ar 2001. Med COINCOs trafikupplagg blir restiden via Goteborg 3:10 med ett direkttag och
3:45 med ett uppehallstag. En restid pa 3:10 ar en stor férbattring men 3:45 ar inte lika
konkurrenskraftigt och darmed kansligt for att restiden verkligen blir sa kort.

Om Gotalandsbanan byggs, vilket ocksa forutsatts i COINCO, sa kan emellertid restiden via Ostlanken
och sodra stambanan reduceras till 3:20 med ett snabbtag med korglutning och en maxhastighet pa
250 km/h, se tabell 3:19. D3 ligger dessa alternativ mycket nara varandra. Storre delen av denna
restidsvinst kan uppnas redan med Ostlanken som i princip redan ar beslutad. Skulle sedan
Europabanan byggas sa kan restiden Stockholm-Malmé reduceras till 2:26.

Nér det géller Stockholm-Oslo s& ar restiden i dag ca 6:00 med ett InterCity-tag som gor uppehall pa
manga mellanstationer. Med ett snabbtag med korglutning och fa uppehall sa gar striackan att kora
pa 4:40, det gjorde det av SJ och NSB dgda snabbtagsbolaget Linx ar 2004. En restid pa 3:15 via
Goteborg ar en halvering av restiden jamfort med idag och en minskning med 30% jamfort med basta
mojliga pa dagens bana, se tabell 3:20. Aven ett tdg med uppehall och en restid pa 3:45 ar
konkurrenskraftigt.

Nagra planer for utbyggnad av jarnvagen mellan Stockholm och Oslo finns inte i dag. Skulle man
bygga en ny lank Arvika-Lillestrom kan man forkorta restiden till ca 3:00 med ett snabbtag i 250 km/h
och fa uppehall. COINCOs direkttag ar da fortfarande konkurrenskraftigt sarskilt om det har en hog
turtdthet. Om ocksa Nobelbanan byggs kan restiden reduceras till 2:40 och da blir denna vdag mycket
snabbare.

En aspekt som man kanske inte tanker pa ar att det ar en omvag att aka till Malmé och Oslo via
Goteborg. Ur restidsynpunkt har detta inte sa stor betydelse eftersom det dnda gar fort och
mojliggor en hog turtathet men det innebéar ocksa en hogre produktionskostnad att aka en omvag.
Aven om kan satta ett marknadspris sa finns det ett samband mellan kostnad och pris pa |dng sikt. Av
tabell 3:19 och 3:20 framgar att det ar ca 35% langre vag till Oslo och Malmo via Géteborg an pa
dagens banor. Exempel pa mojliga priser proportionella mot avstandet och normal snabbtagstaxa pa
1,25 kr/personkilometer framgar ocksa av tabellen.
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Tabell 3:20: Stockholm-Malmé: Utbud fér alternativa banor och ndgra mdtt pa effektivitet.

Alternativ Via Restid Avstand Kostnad/ Inde.x Index

m resa kr* restid kostnad
I dag med X 2000 Nassjo 4:25 614 768 100 100
COINCO Goteborg 3:10 815 1019 72 133
Gotalandsbanan Linkoping-Nassjo 3:20 584 730 75 95
Europabanan Jonkoping 2:26 631 789 55 103
*) Berdknat med utgangspunkt fran ett pris pa: 1,25 Kr/personkilometer

Tabell 3:21: Stockholm-Oslo: Utbud fér alternativa banor och ndgra matt pa effektivitet.

. . ] Avstand Kostnad/ Index Index
Alternativ Via Restid .
km resa kr* restid kostnad
| dag med X 2000 Karlstad 4:40 572 715 100 100
COINCO Goteborg 3:15 782 978 70 137
En ny lank Arvika-Lillestrom  3:00 510 638 64 89
+Nobelbanan Orebro-Karlstad 2:40 490 613 57 86

*) Berdknat med utgangspunkt fran ett pris pa: 1,25 Kr/personkilometer
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Figur 3:22: Jdmférelse mellan h6ghastighetsbanor via Géteborg till Malmé och Via
Ostldnken/Gétalandsbana, principskiss. Figur: KTH.
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3.5. Slutsatser
Atkins har utvecklat en prognosmodell som anvandes i den norska héghastighetsutredningen och
som vidareutvecklats for att berdkna efterfragan for ett Skandinaviskt hoghastighetsnat Oslo-
Goteborg-Képenhamn, Stockholm-Goéteborg-Oslo och Stockholm-Goteborg-Képenhamn. Atkins
prognoser har granskats mot bakgrund av de databaser och modeller som KTH har tillgang till och
internationella erfarenheter av hoghastighetstag. KTHs slutsatser ar foljande:

e Den totala efterfrdgan i personkilometer ligger pa en rimlig nivda men ar majligtvis nagot
underskattad pa Gotalandsbanan

e Antalet resor ar for hogt beroende pa att de regionala resorna ar dverskattade

e Ett stort antal regionala resor pa kortare avstand ger ocksa en ojamn beldggning

e Ett problem med prognoserna ar att det inte gar att summera efterfragan pa de olika linjerna

e Enfoérlag andel resor pa kommer fran bil och en for hoga andel kommer fran flyg

Nar det galler forutsattningarna for prognoserna har vi foljande synpunkter:

e Prisnivan med flygpriser ar for hog men den lagre prisnivan ar realistisk

e Hansyn borde ha tagits till alternativa utbyggnader av snabba tagférbindelser

e Det skulle vara mojligt att optimera utbudet med en kombination av uppehalls- och direkttag

e Attresa till Oslo och Malmo via Géteborg innebar en omvag som kan ge hogre biljettpriser

e Styrkan i COINCOs trafiksystem ar forslaget till en hoghastighetsbana Oslo-Goteborg-Malmo
som det inte tidigare fanns nagra planer for

For att 16sa dessa problem skulle en fullstandig prognos behéva géras med ett prognossystem som
innehaller bade inrikes och utrikes resor. Ett sddant prognossystem ar Samvips som utvecklats vid
KTH och AF. Detta system skulle behdva kompletteras med vissa data och estimeras och kalibreras
for att ge stabila resultat. Med detta system kan man ocksa analysera alternativa hoghastighetsbanor
och konkurrensen med det konventionella jarnvagsnatet och givetvis andra fardmedel. Med detta
som grundval skulle samhéllsekonomiska kalkyler kunna géras pa alternativa utbyggnadsstrategier.
Det har hittills inte funnits resurser for detta men ar fullt mojligt att gora.
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4. Strategier for utbyggnad av jarnviagsnitet

| detta kapitel behandlas forst prognoser fér godstransporterna fro tva olika alternativ och vilken
efterfragan pa taglagen som den genererar. | ett sarskilt avsnitt redovisas effekterna av den fasta
forbindelsen via Fehmarn Balt. Sedan foljer ett avsnitt om det sammanlagda behovet av kapacitet for
person- och godstransporter och en diskussion om strategier for utbyggnad av jarnvagsnatet.

4.1. Marknad och prognoser for godstransporter

Detta avsnitt bygger pa de prognoser som redovisas i rapporten “Persontrafik och godstransporter
2010-2030 och kapacitetsanalys for jarnvag” KTH 2012. | detta avsnitt redovisas tva olika alternativ,
basalternativet (basalt) och kapacitets- och avregleringsalternativet (kapacitetsalt). Basprognosen
drivs huvudsakligen av efterfragan och innebar inga storre forandringar i férdelningen mellan
transportmedlen Kapacitetslaternativet innebar ocksa stora forbattringar av utbudet av
godstransporterna med jarnvag. Det ar ett alternativ som i storre utstrackning star i
Overensstammelse med klimatmalen och EUs White Paper som férutsatter att en vasentligt stérre
andel transporter pa langa avstand gar med jarnvag och sjofart.

Godstransportfloden pa jarnvag 2030

En bearbetning har gjorts av prognoserna sa att volymerna pa jarnvag i straken langs Vastra och
sodra stambanan har tagits fram. Samtidigt har antalet tag 2010 och i ett framtida ldge 2030
berdknats. Mojligheterna att klara kapaciteten pa det nu planerade jarnvagsnatet har analyserats.
Redovisningen koncentreras har pa sddra stambanan, vastkustbanan och vastra stambanan eftersom
utvecklingen av godstrafiken pa dessa ar av sarskilt intresse for COINCO-korridoren.

En 6versiktlig bild av godsvolymerna pa jarnvagarna mot Géteborg och Skane — Kontinenten ar 2010
framgar av figurerna 4.1 och 4.2. Godsflodena fran Norrland och Bergslagen samlas upp i Hallsberg.
Darifran gar ett stort flode pa vastra stambanan mot Goteborgs hamn. | detta flode ingar trafiken till
Go6teborgs hamn som inrikesgods, eftersom det lastas om i hamnen innan det exporteras. Den totala
volymen berdknas uppga till ca 5 miljoner ton.

Det andra stora flodet gar fran Hallsberg till Mjolby och sedan ner pa sédra stambanan till Skane. En
stor del av detta ar utrikestrafik som ska vidare till Danmark och kontinenten. Det totala flédet ar ca
8 miljoner ton varav utrikestrafiken utgor ca 6 miljoner ton. En del gods kommer ocksa via
vistkustbanan. Godset gar sedan vidare antingen via Oresundsbron eller med firjor till kontinenten.
Pa vastkustbanan transporteras knappt 3 miljoner ton gods 2010.

| basprognosen berdknas de sammanlagda godsflodena pa vastra stambanan 6ka fran 5,2 till 6,9
miljoner ton. Pa s6dra stambanan beraknas de totala volymerna 6ka fran 8,3 till 12,8 miljoner ton, en
okning med 55 %. Den storsta okningen beror pa utrikestrafiken. Volymerna pa vastkustbanan
beraknas oka fran 3 till 4 miljoner ton. | vissa fall finns alternativa vdgar for godset, men det har dnda
en begransad betydelse.

De transportvolymer som redovisats ovan har anvants for att berdkna genomsnittliga tagvikter. En
modell med data 6ver olika tagtyper har anvants for att verifiera resultaten och ocksa for att belysa
effekterna av olika atgarder i framtiden.
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Figur 7.4: Godsfloden pa jarnvagsnatet mot Goteborg och Skane — Kontinenten 2010.
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Godsfléden pa jarnvag mot
Goteborg och Skane och
Kontinenten — 2010-2030
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Antalet godstag uppgar till ca 50 per vardag i dimensionerande snitt langs vastra stambanan
Hallsberg — Goteborg. Mellan Jarna — Hallsberg uppgar antalet godstag till ca 30. Pa sédra stambanan
mellan Mj6lby och Hassleholm uppgar antalet godstag till ca 55 och pa vastkustbanan ca 22 godstag i
dimensionerade snitt. Uppgifterna maste tolkas med viss forsiktighet, eftersom alla godstag inte gar
alla dagar och vissa godstag gar en del av stréackorna. Uppgifterna avser summan av godstagen i bada
riktningarna.

Nar man berdknar nyttolasten per tdg maste man — férutom begransningar i infrastrukturen i form av
taglangd och i dragkraften i form av tagvikt — dven ta hansyn till att det finns tomvagnar, att vagnarna
inte alltid ar lastade till lastgransen och att tagen inte alltid ar av full langd. Den praktiska kapaciteten
ar nastan alltid lagre an den teoretiska, det ar ndstan bara systemtag som ar optimalt utnyttjade och
da endast i ena riktningen. | bade vagnslast- och kombitag maste det ocksa finnas marginaler for
variationer i efterfragan.

Ett vagnslasttag som dr 650 m langt och dras av ett Rc-lok har en maximal bruttovikt pa 1650 ton pa
Vastra och S6dra stambanorna och en maximal nyttolast pa 1100 ton. Berdaknar man den
genomsnittliga nyttolasten per tag blir den omkring 400 ton pa vastra stambanan mellan Hallsberg
och Goteborg, 450 ton pa Vastkustbanan och omkring 600 ton pa s6dra stambanan. Att nyttolasten
ar lagre pa vastra stambanan beror pa att andelen kombitag ar hogre. De ar i regel kortare tag med
lagre nyttolast med mer hogvardigt och lattare gods. Pa sédra stambanan dominerar
vagnslasttrafiken och tagen ar har langre och mer vélfyllda med tyngre gods. Pa vastkustbanan
begrénsas i dag tagvikten av stigningarna over Hallandsasen.

Om man gor en berdkning av antalet tdg med utgangspunkt fran basprognosen med dagens
genomsnittliga tagvikter far man en 6kning fran 50 till ca 70 godstag pa vastra stambanan och fran 55
till ca 85 tag pa sodra stambanan i dimensionerande snitt. Uppgifterna avser det sammanlagda
antalet tag per dygn i bada riktningarna, varfor antalet tag per dygn och riktning blir halften sa stort.

Det finns nagra faktorer som talar for att den transporterade godsmangden per tag 6kar av vilka nya
lok med battre dragkraft, hogre axellaster och 6kad lastvolym bér namnas. Det finns ocksa mojlighet
att anpassa infrastrukturen till langre tag vilket ocksa mojliggor en 6kad tagvikt. Den mojliga
taglangden bestams bl.a. av terminal- och sidosparens langd. Pa Sodra och vastra stambanan varierar
de mellan 600, 650 och 750 m dar 650 m &r vanligast.

Nya spar byggs for 750 m taglangd men det finns fortfarande spar som bara klarar 600 m varfor
taglangden ocksa ar beroende av vilka spar man behover utnyttja, vilket i sin tur beror pa taglaget.
Det skulle vara moijligt att bygga ut infrastrukturen sa att 750 m taglangd blir standard, vilket ingar i
Trafikverkets langsiktiga malsattningar. En 6kad axellast till 25 ton ingar ocksa i Trafikverkets
framtidsplaner men kan inte tillampas for vagnar som gar i utrikestrafik och ar heller inte av storre
betydelse for kombitrafik.

Néar det géller antalet tag och taglangden finns det ocksa motstridiga tendenser i godstrafiken. Nya
lok har i regel storre dragkraft an gamla lok. Samtidigt innebér nya jarnvagsforetag fler tag och i vissa
fall att mindre tag kors, t.ex. i kombitrafiken med mer hogvardigt gods. Jamfért med nar det endast
var en huvudsaklig operator, sasom det var tidigare, gar det inte att styra tagfylinadsgraden lika
effektivt om man har flera operatérer. A andra sidan har fler operatérer vidgat jarnviagens marknad.

Ser man i ett historiskt perspektiv har medeltagvikten successivt kat. Ar 1990 var den
genomsnittliga tagvikten 400 ton i godstrafiken i Sverige exkl. malmbanan och den hade 6kat till 450
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ton ar 2007. Om den genomsnittliga tagvikten skulle 6ka med 10 % till 2030 innebar det ca 10 % mer
nyttolast per tag. Behovet av tagldagen pa vastra och sddra stambanan skulle da bli 10 % lagre jamfort
med den tidigare berakningen, vilket ger ca 60 tag per dygn pa vastra stambanan och ca 80 tag per
dygn pa sodra stambanan. Pa vastkustbanan kan dessutom tagvikten 6kas nar tunneln genom
Hallandsas blir klar 2015 sa dar utgar berakningen fran att nyttolasten forst 6kar fran 450 till 550 ton
efter 2015 och sedan gors en alternativ kalkyl med ytterligare 10% till 605 ton.

Med prognosalternativet kapacitet och avreglering (KAP) fordubblas godsvolymerna pa de flesta
banor i Sverige beroende pa att jirnvigens marknadsandel 6kar. Okningen &r storst i utrikestrafiken
eftersom jarnvagens marknadsandel ar lagst dar i utgangslaget. Det innebar att antalet godstag pa
sddra stambanan okar till ca 120, pa vastra stambanan till ca 90 och pa vastkustbanan till ca 40
raknat pa 10 % hogre tagvikt per tag ar 2030. | detta fall med sa stora volymer ar det mer realistiskt
att rakna med en hogre tagvikt.

Med dagens infrastruktur och trafik finns det utrymme for att kora fler godstag nattetid bade pa
Véastra och Sodra stambanorna. Pa vastra stambanan &r det svart att fa in fler godstaglagen under
dagtid, medan det var majligt pa sédra stambanan atminstone ar 2010, men redan ar 2012 bérjade
fler nya regionaltagsupplagg att koras. Pa vastra stambanan kommer fler snabbtag att koras fran
hosten 2013 pa grund av avregleringen. 2014 Man maste ocksa ta hansyn till att det ocksa maste
finnas utrymme for banarbete och att kapaciteten i hogtrafik ofta ar hogt utnyttjad.

Figur: Genomgdende jdrnvdgstrafik mot Skdne, kontinenten och Géteborg. Lokala tdg ingdr inte.
Kdlla: Egna berdkningar.

Sodra stamb Vastkustbanan Summa Vastra stamb
Alvesta- Falkenberg- SSB+VKB Goteborg-
Hassleholm Halmstad Alingsas

Nettoton miljoner

2010 8.3 25 10,7 52

2030 bas 12,8 55% 36 47% 164 53% 69 34%

2030 kap 19.3 134% 59 141% 252 135% 95 84%

Nettoton per tag

2010 600 450 400

2030 600 550 400

Antal godstag/vardag

2010 55 22 77 52

2030 bas 85 55% 26 20% 112 45% 69 34%

2030 kap 129 134% 43 97% 172 123% 95 84%

Nettoton per tag

2010 600 450 400

2030 660 605 440

Antal godstag/vardag

2010 55 22 77 52

2030 bas 78 41% 24 9% 102 32% 63 21%

2030 kap 117 112% 39 79% 156 103% 86 68%
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Belastning pa jarnvagsnitet med olika forutsattningar 2030

En metod har utvecklats for att berdkna antalet godstag fordelade pa jarnvagsnatet i ett framtida
lage. Nedan foljer en férenklad beskrivning av metoden, men framfér allt en beskrivning av hur
metoden tillampats for de aktuella berakningarna.

Utgangspunkten ar antalet godstag fordelade pa jarnvagsnatet for utgangsaret i detta fall 2010 och
matriser for transportvolymerna i ton mellan lanen for utgangsaret och prognosaret. Godsvolymerna
laggs ut pa jarnvagsnatet med VISUM efter ndrmaste vag i tid. En kvot bildas mellan prognostiserad
godsmangd och godsmangd for utgangsaret pa varje lank. Med utgangspunkt fran denna kvot
berdknas antalet godstag pa varje lank for prognosaret. Sarskilda rutiner har tagits fram for att
berakna antalet godstag pa lankar inom ett omrade som inte har nagon genomgaende trafik.

Det gar ocksa att lagga in nya lankar i systemet och fa godset att ta nya transportvdagar om det gar
shabbare pa grund av 6kad kapacitet. | detta fall har t.ex. botniabanan lagts in som ju inte hade
nagon genomgaende trafik ar 2010. Vidare har omfordelningar gjorts av antalet godstag pa grund av
planerade kapacitetsutbyggnader sasom tunneln genom Hallandsas och de fasta forbindelserna via
Fehmarn Bélt. Det &r ocksa mojligt att justera antalet godstag beroende pa om tagvikterna forandras
men det har inte gjorts i detta fall.

Jarnvagsnatet ar indelat i lankar eller ”presentationsstrak” som dven anvants i rapporten
kapacitetsanalys av det svenska jarnvagsnatet (KTH 2009 och 2013). For detta &ndamal har en
ytterligare uppdelning gjorts av vissa presentationsstrak och natet har kompletterats med lankar till
de narbeldgna omradena i utlandet. Det finns totalt 167 presentationsstrak. Resultatet redovisas har
pa kartor.

| detta fall redovisas utgangslaget ar 2010 samt en basprognos for ar 2030 (basalt 2030) och en
prognos for alternativet kapacitet och avreglering ar 2030 (kapacitetsalt 2030). Som framgatt ovan
innebar basalternativet inga storre forbattringar av tagtrafikutbudet medan kapacitets- och
avregleringsalternativet innehaller stora forbattringar av saval kapacitet som kvalitet i godstrafiken
pa jarnvag. Kapacitets- och avregleringsalternativet innebar en 6kad marknadsandel for jarnvag som i
det ndrmaste innebar att EU:s malsattning om en 6kad andel transporter med jarnvag och
intermodala transporter uppfylls.

Resultatet framgar av figur 4.3 och 4.4. Observera att kartorna fér norra och sédra Sverige har olika
skala. Kartorna visar antalet planerade taglagen per dag och riktning, det faktiska antalet korda tag
brukar vara ndgot mindre. Alla godstag ingar i utgangslaget, alltsa dven lokala godstag som gar over
ett presentationsstrak. Av kartorna for 2010 framgar tydligt de stora straken med manga tag fran
Norrland ner mot Bergslagen och dérifran vidare ner mot Hallsberg och sedan mot Goteborg och
Malmaé.

Vissa strukturférandringar sker till 2030. Botniabanan trafikeras i sin helhet och trafiken mellan
Norrland och Bergslagen férdelas pa norra stambanan och botniabanan i princip sa att godstagen
soderut gar pa botniabanan, som har mindre stigningar, och godstagen norrut gar pa norra
stambanan, som har storre stigningar. Anledningen till detta &r att godstagen s6derut ar tyngre
lastade bl.a. med exportgods och godstagen norrut ar lattare da de innehaller mer tomvagnar.

En omfordelning har ocksa skett av godstag fran Dalarna till Goteborg sa att fler tag gar vaster om
Véanern via Bergslagsbanan i stallet for pa vastra stambanan. En del av tagen gar vidare pa
vastkustbanan som far 6kad kapacitet genom att dubbelspar blir klart hela vdagen. En viss
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omfordelning sker har ocksa fran sédra stambanan. | Stockholmsomradet omfordelas vissa tag fran
linjen Hallsberg-Katrineholm-Stockholm till linjen Hallsberg-Vasteras-Stockholm.

Trafiken mot kontinenten omférdelas sa att huvuddelen gar via den fasta forbindelsen via Fehmarn
Bélt i stallet for via Stora Balt och Padborg. En viss omfordelning sker ocksa fran farjor till fasta
forbindelser. Farjetrafiken till Tyskland och Polen finns kvar men antas koncentrerad till Trelleborg.

Generellt sett 6kar godstransporterna med jarnvag med 30 % i basalternativet och med 80 % i
kapacitets- och avregleringsalternativet vilket gor att skillnaderna mellan antalet godstag blir stora. |
praktiken ger de storre godsvolymerna i kapacitets- och avregleringsalternativet underlag for langre
och tyngre tag varfor 6kningen i detta fall kan bli ndgot mindre. Helt klart &r dock att strukturen med
en 6kad efterfragan pa taglagen pa de banor som redan i dag har manga godstag forstarks i
kapacitets- och avregleringsalternativet. Mojlighet till ytterligare omférdelning finns men kan bara i
begransad omfattning minska behovet av kapacitet pa stambanorna.

Ovriga faktorer som kan paverka utvecklingen av godstransporterna.

Okningar och minskningar i olika branscher ingr i prognoserna men behov av ny kapacitet kan
uppsta pa grund av att nya verksamheter etableras eller gamla forsvinner. Ett exempel &r transporter
av nya malmfyndigheter.

En sektor dar det kan ske stora strukturforandringar ar energisektorn. Oljan kommer sannolikt att bli
en bristvara och oljekonsumtionen maste ocksa minska pa grund av klimatkrisen. Det kan innebéra
ett 6kat behov av transporter av biobranslen. Avfall i form av returmaterial ar en annan sektor dar
transportbehoven 6kar. Transporter av energiravaror och returavfall ar mer spridd éver landet an
fléden fran gruvorna och kommer sannolikt att bidra till det generella kapacitetsbehovet pa
jarnvagsnatet.

Transportkunderna efterfragar i allt storre utstrackning jarnvagstransporter. Det har lange funnits ett
konsumenttryck for miljovanliga transporter av konsumtionsvaror, men nu boérjar det ocksa bli ett
tryck fran producenterna som sjalva borjar rdkna pa utsldapp och hallbarhet. Lastbilsavgifterna pa
kontinenten skapar ocksa en 6kad efterfragan pa jarnvagstransporter. Nya kombiterminaler har
etablerats. Nedlaggningen av industrispar bromsats upp och nya industrispar har byggts.

Samtidigt har de senaste aren jarnvagen fatt hard konkurrens av lagprisakerier fran Europa. Hojda
banavgifter i Sverige och dalig kvalitet med bl.a. langa trafikavbrott p.g.a. extremt vader har ocksa
medfort en sdimre konkurrenssituation for jarnvagen.

Det har inte i prognosen tagits hansyn till om kapaciteten racker for de prognostiserade
transportvolymerna, eftersom prognoserna bl.a. ska ligga till grund for att bedoma
kapacitetsbehovet. Om inte tillrdcklig kapacitet finns kan inte efterfragan tillfredstallas. Om
belastningen ligger nara kapacitetsgransen kan ocksa stérningskansligheten bli hog med dalig
punktlighet som foljd, vilket ocksa kan paverka efterfragan, liksom om det blir alltfér vanligt
forekommande med trafikavbrott sdsom under de senaste vintrarna.
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Figur 4.3: Antal godstag 2010 och berdknat med utgangspunkt fran basalternativet 2030.
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Figur 4.4: Antal godstag 2010 och beraknat med utgangspunkt fran kapacitetsalternativet 2030.
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4.2. Effekter av den fasta forbindelsen via Fehmarn Balt

Den fasta forbindelsen éver Fehmarn Balt som planeras att vara fardig 2021 innebar forkortning av
transportvagen mellan Sverige och kontinenten med ca 18 mil. Det mojliggor bade snabbare
transporter och lagre driftskostnader for godstrafiken pa jarnvag. Da detta har stor betydelse for den
framtida jarnvagstrafiken fran Sverige till kontinenten har en sarskild prognos genomforts av
effekterna av Fehmarn Balt.

Prognosen bygger pa en analys som tidigare har genomférts av effekter av den fasta forbindelsen
over Fehmarn Bélt fran 2008 till 2020. Prognoser har gjorts for tre olika alternativ nar det géller
transportkostnader och transporttider. Dessa prognoser redovisas férst har och riaknas senare upp till
ar 2030 for ett basalternativ.

Av tabell 4.5 framgar den totala godsmangden i utrikestrafik med jarnvag. Har ingar ocksa
transporter till vissa lander som inte berors av den fasta forbindelsen till Fehmarn Balt: Norge,
Finland, Baltikum, Ryssland och Storbritannien. Vissa delar av Europa dar férbindelser via Fehmarn
Bélt knappast kan konkurrera har ocksa raknats bort t.ex. Polen. Denna volym uppgar till 3,4 miljoner
ton i basalternativet 2020 och da aterstar 9,7 miljoner ton potentiella transporter med jarnvag som
kan ga via Fehmarn Bilt.

Alternativ 1 har samma avgift pa Fehmarn Bélt som pa Stora Balt men den kortare vagen innebar att
transportkostnaden fran Sverige till kontinenten sjunker med 15 % och transporttiden minskar med
10 %. Potentialen 6kar da med 2,7 miljoner ton till 12,5 miljoner ton. | alternativ 2 sker en kraftfullare
utbyggnad av infrastrukturen sa att godstagens medelhastighet 6kar varvid transporttiden minskar
med 21 %. De potentiella volymerna 6kar da med 3,7 miljoner ton och blir totalt 13,4 miljoner ton. |
alternativ 3 antas samma totala transportkostnad som via Padborg vilket innebar mycket hoga
avgifter pa Fehmarn Balt men ocksa den kraftigare forkortningen av transporttiden med 21 %. | detta
fall 6kar den potentiella transportvolymen med 1,9 miljoner ton till 11,6 miljoner ton.

Prognosen visar att transportkostnad och transporttid har stor betydelse for jarnvagens
konkurrenskraft men givetvis ocksa for det svenska néaringslivets konkurrenskraft. | alternativet
kapacitet och avreglering ingar en fast férbindelse 6ver Fehmarn Balt som en forutséttning.
Transportvolymen ar har dnnu storre men man kan harleda ungefar halva 6kningen pa 7,4 miljoner
ton jamfort med basalternativet till effekten av Fehmarn Balt med normalt pris och kort transporttid.

Tillskottet av gods pa jarnvag har raknats upp till 2030 med utgangspunkt fran prognosen 2010-2030
i denna rapport. Det totala transportarbetet fordelat pa transportmedel har sedan berdknats
inklusive effekten av den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt, se tabell 4.6. Resultatet blir att
jarnvagstrafiken 6kar med ca 40 % i basalternativet jamfort med ca 30 % utan effekten av Fehmarn
Bélt. En motsvarande minskning sker av utrikes sjofart och lastbil. | avgiftshéjningsalternativet ( med
héjda banavgifter, farledsavgifter och lastbilsavgifter) 6kar jarnvag med 34 % i stallet for 23 %. |
kapacitets- och avregleringsalternativet ingar Fehmarn Bélt fran borjan varfor transportarbetet dkar
med 81 % precis som redovisats tidigare.

Effekten av Fehmarn Balt blir saledes att jarnvdgstransporterna 6kar med ytterligare ca 10 % i
basalternativet. Det ar framst exportgods som kommer fran norra Sverige och Mellansverige och som
belastar sédra stambanan och i viss man vastkustbanan.
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Tabell 4.5: Prognoser for effekter av den fasta férbindelsen 6éver Fehmarn Balt med olika
transportkostnader och transporttider for jarnvag jamfért med Basalternativet for 2020.

Utrikes jarnvagstransporter 2008 2020 Effekt av Fehmarn Balt 2020 Alternativet

Miljoner ton Bas- Alt 1 Alt 2 Alt 3 Kapacitet o
alternativ Normal Snabb Dyr awreglering

Totalt utrikes jarnvag 9,3 13,1 15,9 16,8 15,0 23,3

Fehmarn Balt ej mojlig 2,3 3,4 3,4 3,4 3,4 6,1

Fehmarn Balt mojlig 7,0 9,7 12,5 13,4 11,6 17,2

Okning jamfort med bas 2,8 3,7 1,9 7,4

Jamfér 2008 39%

Jamfor 2020 bas 29% 38% 20% 7%

Forutsattningar

Transportkostnad

Kr/tonkm 0,35 0,32 0,27 0,27 0,32 0,28

Skillnad -15% -15% 0% -13%

Transporttid

Medelhastighet 25 41 46 53 53 70

Transporttid i h -10% -21% -21% -41%

Tabell 4.6: Prognoser for totalt transportarbete med jarnvag 2030 inklusive effekt av Fehmarn Balt

normal alternativ med normala transportkostnader.

Tonkilometer Utfall Prognos Okning
miljarder 2030 1990- 2010-2030

1990 2010 Bas  Awifthojn  Kap 2010 Bas  Awifthojn  Kap
Transportarbete
Langvaga
Jarnvag 18,8 22,3 31,4 29,9 40,3 19% 41% 34% 81%
Inrikes sjofart 8,3 7,5 9,8 9,8 9,8 -10% 31% 31% 31%
Utrikes sjofart 19,3 25,9 29,9 30,0 29,2 34% 15% 16% 13%
Lastbil langvaga 21,2 32,2 45,9 47,2 37,7 52% 43% 47% 17%
Summa 67,6 87,9 117,0 117,0 117,0 30% 33% 33% 33%
Kortvaga lastbil
Kortvéga lastbil 8,0 7,5 10,8 10,8 10,8 -6% 43% 44% 43%
Totalt 75,6 95,4 127,8 127,8 127,8 26% 34% 34% 34%
Marknadsandel langvéga transporter Tillvaxt % per ar
Jarnvag 28% 25% 27% 26% 34% 0,9% 1,7% 1,5% 3,0%
Inrikes sjofart 12% 9% 8% 8% 8% -0,5% 1,3% 1,3% 1,3%
Utrikes sjofart 29% 29% 26% 26% 25% 1,5% 0,7% 0,7% 0,6%
Lastbil langvaga 31% 37% 39% 40% 32% 2,1% 1,8% 1,9% 0,8%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 1,3% 1,4% 1,4% 1,4%
Kortvéga lastbil -0,3% 1,8% 1,8% 1,8%
Totalt 1,2% 1,5% 1,5% 1,5%
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4.3. Det sammanlagda behovet av kapacitet for person- och
godstransporter

Godstransporter

Efterfragan pa godstransporter med jarnvag férvintas éka med 30 % i basprognosen. Okningen &r
emellertid inte jamnt fordelad utan &r storst pa de banor som redan i dag har en hog belastning,
sodra stambanan, vastra stambanan och banorna mot Norrland.

Pa s6dra stambanan férvantas efterfragan 6ka med 55 % framst beroende pa snabbt 6kande
utrikestransporter, pa vastkustbanan med 50% medan den pa vastra stambanan beraknas 6ka med
35 %. Behovet av taglagen och darmed kapacitet kan komma att 6ka mindre om godstagen blir
tyngre. A andra sidan kan behovet av taglidgen 6ka mer som foljd av avregleringen, som kan innebéra
fler och lattare tag t.ex. genom 6kad kombitrafik. Tyngre tag kan bli aktuella pa sédra stambanan och
vastkustbanan, medan fler och lattare tag ar en trolig utveckling pa vastra stambanan.

Pa vastkustbanan férvantas transportbehovet 6ka med 50 %, men efter att tunneln genom
Hallandsas blir klar kan tagvikterna 6kas varvid att antalet tag endast behover 6ka hélften sa mycket.
Det kan ocksa till en viss del ske en omférdelning av godstrafiken fran Bergslagen till Goteborg vaster
om Vanern och vidare pa vastkustbanan till Skane och kontinenten.

En omstrukturering kan ske av transporterna till/fran Norrland som foljd av Botniabanan, eftersom
trafiken kan férdelas mellan norra stambanan och ostkustbanan. Lampligast ar om tagen soderut,
som ar tyngst, huvudsakligen gar langs kusten, eftersom stigningarna dr mindre pa den nya banan,
medan tagen norrut, som har en hégre andel tomvagnar och ddarmed &r lattare, gar i inlandet.

En omstrukturering kommer ocksa att ske av godstransporterna till kontinenten efter att den fasta
forbindelsen till Fehmarn Balt dppnas ar 2020. Mer gods kommer da att ga via Oresundsbron i stillet
for med farjorna och sannolikt kommer da volymerna att 6ka ndgot mer &n i basprognosen.

Det finns redan i dag en tendens att efterfragan pa godstagslagen pa vastra och sédra stambanorna
Okar mest pa dagen. Det beror pa att operatdrerna vill utnyttja resurserna jamnare 6ver dygnet, att
utrikestrafiken har en annan rytm an inrikestrafiken och att transporterna till och fran Goteborgs
hamn mest sker dagtid.

Nya transportbehov som i dag kan férutses kan uppsta som foljd av nya gruvor och férandringar i
energitransporterna genom att oljan kommer att fasas ut. Flera nya gruvor ar planerade att 6ppnas
och brytningen i befintliga utdkas. Det kommer bl.a. krav pa 6kad kapacitet pa malmbanan.
Oljetransporterna kommer sannolikt att minska och delvis ersattas med transporter av biobranslen,
dar flodena ar mer spridda dver hela landet. Aven transporter for tervinning av material med
jarnvag kan komma att oka.

Persontrafik

Efterfrdgan pa persontrafik med jarnvig férvintas 6ka med 70 % i KTHs basprognos. Okningen &r
storst pa de banor som redan i dag har hog belastning omkring storstaderna samt pa sodra
stambanan, vastra stambanan, ostkustbanan och véastkustbanan.

Bade langs sddra stambanan och vastra stambanan 6kar efterfragan med mer édn 50 % beroende pa
Okade behov av interregionala resor. Pa vastkustbanan forvantas efterfragan 6ka med 70 %
beroende pa kortare restider som féljd av utbygganden av tunneln genom Hallandsas.
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Pa ostkustbanan forvantas trafiken 6ka mest eftersom den bade 6kar som foljd av botniabanan,
marknadstillvdaxten och att floden omférdelas fran norra stambanan. Det innebar att resandet blir 3-4
ganger sa stort som idag, medan antalet tag inte 6kar sd mycket. Botniabanan innebér 6kad
interregional trafik langs hela ostkusten. Regionaltagstrafiken planeras ocksa att utdkas och de flesta
nattagen kommer att flytta fran norra stambanan till ostkusten.

Behovet av taglagen i den interregionala trafiken behover inte 6ka lika mycket eftersom man kan
kora langre tag. A andra sidan innebar avregleringen av persontrafiken att efterfragan pa taglagen
sannolikt kommer att 6ka framfor allt pa stambanorna Stockholm-Géteborg/Malmé/Sundsvall.

Utbyggnaden av Fehmarn Bélt har inte lika stor betydelse for persontrafiken som fér godstrafiken sa
lange inte restiderna inom Sverige mot Malmd/Képenhamn forkortas. Trafiken fran sédra Sverige till
Tyskland kan dock komma att dka.

Den regionala tagtrafiken 6kar mycket bade i Stockholmsregionen, Skane, Vastsverige och langs
norrlandskusten samt langs med stambanorna, bade som foljd av utbyggnaden av de regionala
tagsystemen och befolkningsékningen. De regionala trafiksystemen far allt langre rackvidd och
kompletteras ibland ocksa av lokala trafiksystem t.ex. i Skane. Turtdtheten och darmed antalet
taglagen forvantas ocksa oka.

En utveckling av det interregionala trafiksystemet mot alltfler snabba direkttag utan uppehall innebér
ett okat kapacitetsbehov dven om inte den storsta tillatna hastigheten hojs. | kombination med ett
utvidgat regionaltagsnat och nya lokala tagsystem innebar det en 6kad hastighetsspridning som
medfor att kapacitetsbehovet 6kar mer dn antalet tag.

Det sammanlagda kapacitetsbehovet for person- och godstrafik

Det totala kapacitetsbehovet for jarnvagen kommer att 6ka kraftigt fram till ar 2030, dels beroende
Okad efterfragan, dels beroende pa dkat utbud. Kapacitetsbehovet 6kar 6ver hela ndtet men mest pa
stambanorna och omkring storstadsomradena.

Det sammanlagda behovet av taglagen for person- och godstrafik ar i dag stérst langs sédra och
vastra stambanan och omkring storstadsomradena och kommer att dven att 6ka mest pa dessa
banor enligt tillgangliga prognoser. Gods- och persontagsflodena ar inte lika stora pa vastkustbanan
men komma att vaxa, se vidare i ndsta avsnitt. Kapacitetsbehovet och storningskansligheten 6kar
ocksa som foljd av 6kade hastighetsskillnader.

Strackan Hallsberg-Mjolby ar kritisk for att godstrafiken ska kunna utvecklas pa sédra stambanan. Det
finns ocksa andra delar av natet dar kapacitetsbehovet ar betydande framst beroende pa att de ar
enkelspariga. Det galler ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall och godsstraket genom Bergslagen.
Det géller ocksa pa Varmlandsbanan mellan Laxa och Kil, pa Dalabanan mellan Uppsala och Borlange
och vidare till Falun samt pa strackan Nassjo-Jonkoping-Falképing.

Om kapaciteten inte byggs ut kan det innebéra att trafiken inte kan 6ka med efterfragan och att
storningskansligheten blir hog. Avregleringen, 6kade oljepriser, klimatkrisen och nya transportbehov
kan innebara att efterfragan pa jarnvag 6kar mer an i basprognosen fram till ar 2030.
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4.4. Kriterier for att bygga hoghastighetsbanor i Skandinavien

Hoghastighetsbanor kan byggas utifran olika marknadsbehov. Kort restid brukar vara det
grundldggande. Okad kapacitet har blivit alltmer visentligt vartefter tagtrafiken dkat och separering
av snabb och langsam trafik ar en mycket effektiv metod. Regional och nationell utveckling brukar
ocksa vara ett mal dar den 6kade tillgdngligheten som héghastighetstag innebar ar en forutsattning.

Trafikunderlaget i Skandinavien &r inte lika stort som pa den europeiska kontinenten. For att fa en
utgangspunkt for att analysera potentialen for hoghastighetstag kan foljande kriterier for marknaden
stallts upp:

e Det ska finnas en stor andpunktsmarknad dar taget kan erséatta flyget

e Det ska finnas en stor mellanmarknad déar taget kan erséatta bilen och skapa regionsforstoring
genom att oka tillgangligheten

e Det ska finnas en stor efterfragan for godstransporter i korridoren och ett behov av att
separera gods- och persontrafik

De stora trafikflédena for person- och godstrafik med utgangspunkt fran Sverige framgar de av figur
4.7. Av figuren t.h. ser man tydligt de storsta transportkorridorerna for persontrafik:

e Mellan Stockholm mot Oresundsregionen och kontinenten

e Mellan Stockholm via Ostergétland mot Goéteborg

e Langs Ostkusten fran Stockholm och norrut

e Lings vastkusten mellan Oresundsregionen mot Géteborg och Oslo

Observera att regionala resor inte ingar och att de snarare foérstarker bilden. Korridoren mellan
Stockholm och Goéteborg tar tva vagar: dels via Jonkoping, dels via Malardalen och Vasteras eller
Eskilstuna och vidare genom Vastergotland.

En oversiktlig bild av godsflodena framgar av figur 4.7 t.v. uppdelad pa transportmedel. De stora
lastbilsflodena foljer Europavagarna och ar mer konsumtionsinriktade an jarnvagsflodena som mer ar
inriktade pa tung industri. Jarnvagsflodena ar ocksa betydligt mindre an lastbilsflodena. Flédena med
bat gar utmed kusterna och ar stora men dar ingar ocksa olje- och malmtransporter som gar i
sarskilda system med begransad konkurrens med lastbil och jarnvag.

De stora godsstraken pa jarnvag gar dels fran norra Sverige ner mot Bergslagen och sedan vidare
soderut dar Hallsberg utgor en knutpunkt i jarnvagsnatet. Fran Hallsberg gar ett stort godsstrak ner
mot Goteborg dar Géteborgs hamn har stor betydelse och ett stort godstrak ner mot Skane dar
utrikestransporterna har stor betydelse. Langs vastkusten dominerar lastbilen. Till kontinenten kan
godset antingen gé via Oresundsbron genom Danmark eller via farjor direkt till Tyskland och Polen.

For att fa en bild av de stora flodena i hela Skandinavien har nagra férenklade principskisser gjorts av
KTH. Av figur 4.7 t.v. framgar de storsta langvaga persontrafikflodena i Skandinavien. Som framgatt
av ovan ar det stora fléden Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Malmo/Képenhamn. Darifran ar det
mycket resande mot Jylland och mot kontinenten. Stora floden finns ocksa langs vastkusten i Sverige
anda upp till Norge och langs ostkusten fran Stockholm och norrut i Sverige. | Norge finns ocksa stora
floden mellan de storsta staderna och Oslo.

Av figur 4.7 t.h. framgar de storsta godsflodena pa land. Forutom pa malmbanan sa ar det stora
floden fran Norrland och ner till Bergslagen dar en del av godset vidareforadlas. Det fortsatter sedan
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antingen mot Goteborgs hamn eller mot Skane och kontinenten via Danmark eller med farjorna.
Konsumtionsvaror gar i andra riktningen mot storstadsomradena. Langs vastkusten ar det ocksa stora
floden dnda fran Oslo ner till Malmd/Képenhamn och kontinenten. Inom Norge finns ocksa stora
fléden nord-syd och inom Danmark vést-6st. Det finns ocksa godsfléden mellan Ostra Mellansverige
och Norge som delvis kommer fran Finland.

En principskiss 6ver det sammanlagda kapacitetsbehovet for langvdga person- och godstransporter
framgar av figur 4.7 nederst. Dar dessa sammanfaller och dar jarnvagen ar ett alternativ kan det
finnas behov av héghastighetsbanor ur kapacitetsynpunkt. For jarnvag sammanfaller de storsta
flédena for gods- och persontrafik mellan Stockholm-Go6teborg och Stockholm-Malmo6/Képenhamn
och vidare ner mot kontinenten, langs vastkusten mellan Oslo och K6penhamn och langs Ostkusten
fran Stockholm upp mot Sundsvall. | Norge finns stora floden mellan Oslo och Trondheim och i
Danmark mellan Sjalland och Jylland.

Nagot forenklat kan man saga att flodena blir storre ju langre soderut man kommer. Flodena vaxer
ocksa snabbast mellan storstadsomradena for persontrafik eftersom befolkningen 6kar snabbast i
storstadsomradena. For godstrafik vaxer utrikestrafiken snabbare an inrikestrafiken och det blir
oftast i nord-sydlig riktning eftersom Europa ar den storsta handelspartners for de Skandinaviska
landerna.

Om vi sedan studerar de storsta flygmarknaderna sa finns stora fléden inom Norge mellan de stora
staderna eftersom bade tag- och vagférbindelserna ar relativt daliga. | Sverige finns det mycket flyg
mellan Stockholm och Goteborg och Stockholm och Malma-Képenhamn samt fran Stockholm mot
Norrland. | Danmark finns inte mycket inrikesflyg eftersom avstanden &r sa korta och vag- och
tagforbindelserna ar relativt bra.

Nar det géller flyget sa har inrikesflyget stagnerat i Sverige medan utrikesflyget 6kar snabbt. Forutom
mellan Stockholm-Malmo6/Képenhamn, Stockholm-Oslo, Oslo-Képenhamn och Malmé/Képenhamn-
Hamburg sa ar sallan inte jarnvagen nagot alternativ eftersom restiden blir for lang aven med
hoghastighetstag.

Stora mellanmarknader finns i samma strak mellan stora och medelstora stader langs de flesta stérre
vagar och jarnvagarna i Skandinavien men det ar inte sjalvklart att mycket snabba tag som
hoghastighetstag alltid ar den mest effektiva I6sningen. Hiar kommer ocksa de regionala
ambitionerna in och da ar fragan i vilka strak som hoghastighetstaget kan anvandas dven for att vidga
de regionala arbetsmarknaderna.

En slutsats av dessa analyser ar att hoghastighetstag ar ett alternativ for korridorerna Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Malmoé/Képenhamn eftersom det bade finns stora resandefléden och
godsfloden, stort andpunktsresande med flyg och stora mellanmarknader och majlighet till
regionférstoring. Aven i straket Oslo-Goteborg-Malmé/Képenhamn finns stora fléden och
mellanmarknader med mojlighet till regionférstoring men inte sa mycket flyg. Langs Ostkusten finns
flyg och mellanmarkander men inte lika stora floden sammantaget. Resandet 6ver granserna Oslo-
Goteborg och Kopenhamn-Hamburg forefaller vara undertryckt vilket delvis kan 6verbryggas genom
hoghastighetstag. Godstransporter med jarnvag 6ver granserna ar undertryckt vilket delvis kan
avhjalpas med 6kad kapacitet.
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Figur 4.7: T.v. Stora godsfléden med lastbil, jirnvdg och sjéfart med utgdngspunkt fran Sverige. Kdlla:
Banverket, Vigverket, Sjéfartsverket och Luftfartsstyrelsen (2008) Nationell godsanalys. T.h. stora
Iagngvdga persontrafikfléden utlagda pa vignétet med utgdngspunkt fran Sverige. Kélla: Bearbetning
av Sampers matriser av KTH (2010).
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5. Diskussion och slutsatser

5.1. Vad ar planerat och vad saknas?
Stora investeringar har redan gjorts och ar beslutade eller planerade att genomféras i korridoren
Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn och vidare till Hamburg och fragan ar vad som saknas i den
nuvarande planeringen. Om vi gar fran Oslo och séderut sa har utbyggnaden med ytterligare ett
dubbelspar mellan Oslo och Ski pabérjats. | Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-2023 har foreslagits
en utbyggnad till dubbelspar med hog standard Oslo-Sarpsborg till 2026 och Sarpsborg-Halden till ca
2030.

Detta forslag innebér att jarnvagen byggs for en hastighet pa 200-200 km/h med blandad trafik i
princip i nuvarande strackning. Det &r saledes inte fragan om en hoghastighetsbana men vil en stor
standardhgjning jamfort med dagens bana. Sedan detta férslag lades fram har Norge fatt en ny
regering men den nya regeringen har snarare forstarkt kravet pa att bygga ut hela strackan Oslo-
Goteborg och vant sig till den svenska regeringen for att gbra en gemensam utredning.

| Sverige har banan mellan Oxnered (norr om Trollhdttan) och Géteborg byggts ut till dubbelspar i
delvis ny strackning och invigdes 2012. Det ar en bana for blandad trafik i max 250 km/h. Mellan
Goteborg och Malmo har vastkustbanan successivt byggts ut till dubbelspar, med nagra undantag
som ar planerade och beslutade: Tunneln genom Hallandsas som beréknas bli klar 2015, Angelholm-
Maria, klart ca 2021 och tunnel genom Varbergklart ca 2024. | kombination med Oresundsbron
innebar att det kommer att finnas en dubbelspérig jarnvag hela vigen mellan Oxnered och
Képenhamn byggd for en storsta tillaten hastighet pa 200-250 km/h.

| Danmark byggs den nya forbindelsen vid Fehmarn Bélt ut med elektrifierat dubbelspar hela vagen
till Puttgarden med en hastighetsstandard pa 200-250 km/h. Den nuvarande fasta férbindelsen via
Stora Balt och Padborg kommer ocksa att finnas kvar och férstarkas och vara en kapacitetsreserv. |
Tyskland kommer strackan Puttgarden-Liibeck att elektrifieras till 2021och Puttgarden-Hamburg att
byggas ut succesivt till dubbelspar till 2028 och fyrspar narmast Hamburg.

Det ar drygt 100 mil mellan Oslo och Hamburg via Fehmarn Bélt. Det kommer omkring ar 2030 att
finnas ca 14 mil dubbelspar mellan Oslo och Halden. Sedan kommer det att finnas ca 66 mil
dubbelspar mellan Oxnered och Puttgarden och sannolikt hela vigen de ca 10 milen mellan
Puttgarden och Hamburg. Av hela strackan ar da 90 mil dubbelsparig medan 10 mil eller 10 %
fortfarande ar enkelspérig, strackan Halden-Oxnered.

Om man vager samman behovet av kapacitet for en 6kad person- och godstrafik sa kommer strackan
Halden-Oxnered att vara den svagaste lanken. Den har dessutom den ojamférligt simsta standar
med langa restider for persontrafik och dalig kapacitet for godstransporter med 25 %, stigning vid
Halden. Det finns heller inte dnnu nagra konkreta planer pa att bygga ut den varken i Sveriges eller i
Norges infrastrukturplanering.

Det &r saledes ingen tvekan om att strackan Halden-Oxnered utgdr en missing link mellan Oslo och
Goteborg och utgdr en hamsko for utvecklingen av saval godstrafiken som persontrafiken och en
strakare samverkan mellan regionerna i Sverige och Norge.
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Figur 5.1: T.v: Restider fran Stockholm med Gé6talandsbanan och med férdigbyggd Vistkustbanan.
T.h: Alternativ med Gé6talandsbanan och Europabanan férdigbyggd. Principskisser av KTH.
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5.2. COINCOs 8MC trafiksystem pa kort och lang sikt

COINCO 8MC har presenterat ett helt nytt trafiksystem for hoghastighetstag som pa ett avgérande
satt skulle forbattra tillgdngligheten i korridoren Oslo-Géteborg-Malmo/Képenhamn. Idén &r att
bygga en helt ny jarnvag for hoghastighetstag parallellt med den nuvarande som ger restider pa 1h
15 min mellan Oslo-Goteborg och Goteborg-Malmoé och darmed ca 2h30 min Oslo-
Malmo/Képenhamn. Genom att koppla ihop denna med Gotalandsbanan som ger 2h restid mellan
Stockholm och Goteborg mojliggor darmed aven sa korta restider som 3:15 saval Stockholm-Oslo
som Stockholm-Malmoé med direkttag via Goteborg.

Denna vision bade kompletterar och konkurrerar med andra planer for utbyggnad av jarnvagsnatet.
Den kompletterar eftersom det inte tidigare presenterats nagra genomarbetade forslag till
hoghastighetsbana hela viagen Oslo-G6teborg-Malmoé-/Képenhamn. Den konkurrerar kanske framst
med den statliga hoghastighetsutredningens planer pa en direkt forbindelse Stockholm-Malmo-
Képenhamn via Gétalandsbanan. A andra sidan forutsatter COINCOs trafiksystem att Gotalandbanan
byggs. | detta fall kan man konstatera att Gétalandsbanan redan i kombination med den befintliga
sddra stambanan kan ge nastan lika korta restider fran Stockholm till Malm&/Képenhamn.

Regeringen foreslog i augusti 2012 att Ostlanken Stockholm-Link&ping och Goteborg-Landvetter ska
byggas som ett forsta steg i “nya stambanor fér Sverige”. Under vintern 2013 tillsatte den svenska
regeringen en snabbutredning om hur resten av Gotalandsbanan och Europabanan ska kunna
genomfdras. Det ar det i dag ganska sannolikt att dessa kommer till stand forr eller senare. Det
innebar att det inte langre ar sa intressant att aka till Malmé/Képenhamn via Goteborg.

En helt ny vastkustbana mellan Géteborg och Malmé ska dessutom vagas mot att bygga
Europabanan mellan Jonkoping och Helsingborg/Malmé. Da detta ar den enklaste och sannolikt
billigaste delen av den svenska héghastighetsutredningen féreslagna natet forefaller det rimligt att
bygga denna fore en ny vastkutsbana. Ddremot kan det finnas en gemensam stréacka fran i narheten
av Helsingborg ner mot Malmé som diskuterades i den statliga héghastighetsutredningen och som
aven skulle kunna anvandas som en del i en ny vastkustbana.

Néar det géller Stockholm-Oslo sa kan man konstatera att det inte finns nagra fardiga planer till
utbyggnad av denna stracka. Det finns flera olika forslag och visioner men de finns inte med i de
nuvarande infrastrukturplanerna i Sverige eller Norge. Har ar trafiksystemet Stockholm-Goteborg-
Oslo mer konkurrenskraftigt under forutsattning att man beslutar sig for att bygga en
hoghastighetsbana mellan Oslo och Goteborg. Dock kan man genom att bygga en genande lank
mellan Kongsvinger och Arvika astadkomma ungefar samma restid den kortare vagen via Karlstad.

Den starkaste delen i COINCOs trafiksystem &ar strackan Oslo-G6teborg som sannolikt ocksa kan
byggas pa egna meriter. Att fa denna utbyggd till sa hog standard som mojligt ar angeldget bade for
att korta restiden mellan Oslo och Géteborg och i hela korridoren Oslo-Malmaé/Képenhamn. Att fa till
stand en helt ny dubbelsparig jarnvig raka vigen mellan Halden och Oxnered byggd fér 350 km/h
borde vara forsta etappen. Darefter borde en genande lank mellan Ski och Sarpsborg prioriteras.
Med dessa atgarder kan man komma ner till en restid pa 1:15 Oslo-G6teborg pa nuvarande bana
Oxnered-Goteborg forutsatt att kapacitet kan stéllas till férfogande.

En sa kort restid kommer att generera ett stor resande och det &r ju ocksa det som ar syftet. KTHs
analys av godstransporterna i korridoren visar att jarnvagen endast har en marknadsandel pa 7% av
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de internationella godstransporterna 6ver gransen i Svinesund/Kornsjé medan 93% gar pa lastbil.
Med en effektiv jarnvag skulle jarnvagens marknadsandel kunna 6ka radikalt vilket ocksa ar 6nskvart
med hansyn till klimat och miljo. Det skulle 6ka kapacitetsbehovet &nnu mer. | ett langsiktigt

perspektiv behdver sannolikt kapaciteten 6kas hela vagen langs vastkustbanan. Da kommer COINCOs
vision att ha banat vag for en ny vastkustbanan.



Bilaga 1: Omradesindelning

Zones

Main zone number

:’ Svenska zoner

- 996201 Kdpenhamn och Frederiksberg
I 996203 Frediksborgs amt

] 996207 Bornholm
[ ] 996215 Nordjyliand

|:| 996319 Mecklenburg-Vorpommern
B 096337 Schieswig-Holstein

I 998001 Akershus
[ ] 998007 Nordiand
I 998012 sértronderiag

Figur: Omradesindelning i KTH databas fér inrikesresor Sampers 683 omraden, fér utrikesresor,

NUTS3.







Figur: Omraden som anvdénts i KTHs analys.
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Oslo- Stockholm- Stockholm-
Goteborg- Goteborg- Goteborg-
Képenhamn Oslo Képenhamn
Hedmark 4 Uppsala 5 Uppsala

Vestfold 1 Stockholm 2 Stockholm

Oslo 10 Norrkodping 11 Norrkoping
Ostfold 9 Linkdping 10 Linképing

34 Udevalla 11J6nkoping 12 J6nkoping

35 Trollhattan 36 Boras 37 Boras

34 Goteborg 33 Goteborg 34 Goteborg

31 Halmstad 35 Trollhattan 31 Halmstad

27 Helsingborg 34 Udevalla 27 Helsingborg

28 Malmo Ostfold 28 Malmo
Képenhamn Oslo Képenhamn
Nordsjalland Vestfold Nordsjalland

Vest- og Sydsjalland  Hedmark Vest- og Sydsjalland
Ostsjalland Ostsjalland

Kiel, Kreisfreie Stadt Kiel, Kreisfreie Stadt
Hamburg Hamburg

Berlin Berlin

Lineburg, Landkreis
Region Hannover

Lineburg, Landkreis
Region Hannover
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KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm bedriver
tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet
med forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som kan utveckla
jarnvagen som transportmedel och gora taget mer attraktivt for kunderna och mer lonsamt
for jarnvagsforetagen och samhadllet. Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av
Trafikverket, Bombardier Transportation, SJ och Vectura.

En vision for korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn har tagits fram av COINCO-
projektet 8 million City. Den barande idén ar att knyta ihop de storre staderna langs
korridoren med hoghastighetstag for att astadkomma en vidgad marknad fér manniskor och
foretag langs korridoren. Denna rapport har tagits fram pa uppdrag av COINCO-projektet och
ar en analys av marknad och prognoser for hoghastighetstag samt kapacitetsbehov for
jarnvagen i korridoren Oslo-Goteborg-Malmo-Képenhamn.

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen hittar Du pa var hemsida

www.kth.railwaygroup.kth.se



