"NYCKELSTRAKET”
Stockholm-Skovde-Goteborg

- via Malardalen
-strakanalys

©@ REGIONFORBUNDET

.. OREBRO

\.{LANDSTINGET

VASTMANLAND

1.
LéansTrafiken Slutrapport 091025




Innehall

FOrord....cvviiiiiii e 3
0 Sammanfattning .............cceevinnnn 4
1  Bakgrund och syfte ................. 10
1.1 Bakgrund.............. 10
1.2 Syfte. ..o v i 11
2  Funktion idag hos strakets regioner 12

2.1 Befolkning och ortsstruktur . 12
2.2 Naringsliv och arbetsmarknad 14

2.3 Kompetensforsérjning. . . .. 17
med hodgutbildade . .......... 17
2.4 Specialiserad samhallsservice 21
Trafikférutsattningar................ 22
3.1 Jarnvagsnatets standard . .. 22
3.2 Persontagstrafik idag . .. .. 23
3.3 Restideridag ........... 24
3.4 Godstrafik . ............ 29
Hoéghastighetsbanor ................ 30

4.1 Regeringens utredningsdirektiv30
4.2 Gotalandsbanan och Europabanan 30
4.3 Effekter for kapacitet och

regionforstoring . . . ... ... 31

Kapacitetsanalys..............o....e. 33

5.1 Kapacitetssituationen idag. . 33

5.2 Trafikutveckling . ........ 36

5.3 Efterfragad tagtrafik . . . ... 37

5.4 Nationella planen 2010-2021 38

Strategiska atgéardsbehov......... 40

6.1 Nodvandiga investeringsbehov i
jarnvagsnatet. . . .. ...... 40

6.2 Nya trafikupplagg........ 41

6.3 Modjliga restider i befintlig infrastruktur
42

6.4 Beddtmd kapacitetssituation efter
dtgarder . ............. 45

6.5 Vision 3 timmar restid Stockholm -
Goteborg via Malardalen . . . 47

Utvecklingspotentialer for Vastra

Stambanan ...........cccceiiieinnn. 51

7.1 Mbjliga dtgérder fér Vastra Stambanan
51

7.2 Samspelet mellan Vastra Stambanan
och Malarbanan/Svealandabanan 52

7.3 Vision 2,5 timmar restid Stockholm -
Goteborg via V. Stambanan . 52

Samhallsekonomisk diskussion .53

Fortsatt arbete med forbattringar i
Nyckelstraket och helhetssyn p& den
samlade systemuppbyggnaden .56

Projektorganisation

AF-Infrastruktur AB/Infraplan

Stellan Lundberg  uppdragsledare
Peter Stensson bitr uppdragsledare
Erik Bergfors utredning

Josef Rundstrom utredning

Joakim Swahn utredning

Styrgrupp

Magnus Persson Regionforbundet Orebro
Fredrik Idevall Regionforbundet Orebro
Carl-Henry Eriksson Lénstrafiken Orebro
Mats Gunnarsson  Landstinget Vastmanland
Anders Akerstrém Landstinget Vastmanland



FOrord

Sverige behover mer kapacitet i jarnvdagssystemet. Men hur ska
greppet tas? Dagens jdrnuvdgsnat knyter samman viktiga stdder och
regioner. En kraftig okning av resande och godstrafik gor att det
krduvs stora insatser for att klara de krav som stdlls for att klara
langsiktig, hallbar tillvdxt.

En losning som diskuterats de senaste aren dr hoghastighetsbanor.
En annan dar att kraftfullt uppgradera nuvarande jarnvdagsndt for
att med ndsta generations snabbtag klara framtidens krav pa bade
hastighet och kapacitet.

Denna rapport visar hur viktigt straket fran Stockholm till Gote-
borg via Mdlarbanan och Vdstra stambanan dr for gods- och per-
sontrafik i hela landet. Okad kapacitet for att forbinda Viisterds,
Skévde och Orebro med béde Stockholm och Géteborg dr ett effek-
tivt sdtt att klara merparten av den 6kning av trafiken mellan Sve-
riges tva storsta stdder som vi kan se framfor oss.

Vi har valt att kalla detta strak for "Nyckelstraket”, helt enkelt for
att det dr en nyckel for att klara de transport- och resebehov som
krduvs for en langsiktigt hallbar tillvdxt i Sverige.

I denna rapport finns en redogorelse for detta — en strakanalys.
Nasta steg blir att klarldgga den samhdllsekonomiska nytta som en
kraftigt utokad kapacitet och trafik i detta strak skulle medféra.

Forfattarna till denna utredning, AF — Infrastruktur AB/Infraplan
(Stellan Lundberg m fl) svarar sjdlv for slutsatser och forslag.

Var forhoppning dr att rapporten ska inspirera till en bred diskus-
sion om hur vi pa det mest effektiva sdttet klarar att utveckla det
svenska jdrnvdgsndtet sa att det motsvarar 2000-talets behov.

Viisterds och Orebro oktober 2009

Mats Gunnarsson Carl-Henry Eriksson Magnus Persson
Regionutvecklingsdirektor Vice VD Regiondirektor
Landstinget Vistmanland Lanstrafiken Mdlardalen — Regionforbundet Orebro



0 Sammanfattning

Jarnvagssystemet ger
betydande regionférstoring

Under de senaste 10-15 aren har kraf-
tig regionforstoring uppnatts genom
Svealandsbanan och Malarbanan och
den kraftigt utvecklade regionala tag-
trafiken. Mgjligheterna till dagspend-
ling har harvid haft grundlaggande
betydelse. Det regionala samspelet har
okat, sarskilt mellan inb6rdes kom-
pletterande orter. Orter med tidigare
stora strukturomvandlingsproblem
har 1 detta samspel blivit tillvaxtorter.

Okande kapacitetsproblem

Efter jarnvagssystemets starka upp-
gradering 1 slutet av 1990-talet har en-
dast begransade atgarder genomforts
for att utveckla jarnvagsinfrastruktu-
ren i omradet.

~

Kraftigt 6kad efterfragan
staller krav pa dubbelspar.

DALABANAN

Hoga trafikvolymer av
gods- och persontag.

Karlstad
VARMLANDS-
BANAN

Falun

De senaste arens kraftfulla volym-
okningar av saval persontrafik som
godstrafik har medfért mycket positiva
ekonomiska, sociala och klimateffek-
ter.

Samtidigt har de 6kade volymerna
medfort 6kade kapacitetsproblem.
Allvarliga kapacitetsbegriansningar
rader och forvantas tillta ytterligare
1 storstadsomradena Stockholm och
Goteborg, pa Vastra Stambanan, Ma-
larbanans véastra del, Svealandsbanan,
Godsstraket genom Bergslagen samt
Bergslagsbanan Géavle—Kil-Goéteborg.
Detta begransar den nodvandiga fort-
satta regionforstoringen i Stockholm—
Malarregionen med anslutande strak
och regionforstoringen langs Vastra
Stambanan samt hammar fortsatt ut-
veckling av godstrafik pa jarnvag.

Nya motesstationer behodvs
for att mota godstransport-
efterfragan.
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Mix av pendeltdg/regionaltag 9
skapar ojamt trafikflode till/fran Q0°
Stockholm. Kritisk stracka
Tomteboda - Kalhall.
“Getingmidjan”ger
kapacitetsbrist till/fran
Stockolm C
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Omfattande investeringar ar
ndédvandiga

De tilltagande kapacitetsproblemen,

1 kombination med forvantade yt-
terligare trafikokningar, innebar att
planerade investeringar i framtids-
planen 2010-2021 inte ar tillrackliga.
Starkt 6kande kapacitetsproblem ar
att vanta ifall kraftfulla utbyggnads-
atgarder inte vidtas.

Jarnvagsinfrastrukturen behoéver
utvecklas pa ett sddant sitt att kapa-
citet och framkomlighet sdkerstélls
bade for viktiga persontrafikbanor och
for godsbanor.

Utover atgarder som ligger 1 gédllande
investeringsplan och féreslagna nya
investeringar, erfordras ett stort
antal ytterligare atgéarder for att
skapa ett kapacitetsstarkt och hall-
bart jarnvagssystem, som bidrar till

1

~ :
Investeringsbehov

& Atgarder i férslaget till nationell
plan 2010-2021 (version 090421)

—

Ytterligare identifierade behov:

&> Dubbelspar/flerspar
&> Dubbelspar under

! byggnad/just i drift
e Mdanga motesstationer

=mm= Nystradckning

\ c— Upprustning

Karlskoga
“I LT T

Dubbelspdr
klart 2012

" s

regionforstoring, till val fungerande
godstrafik och till att klara klimatut-
maningen.

Méilarbanan behover pé sikt dubbel-
spar hela striackan Orebro-Arboga-
Viasteras—Stockholm.

Svealandsbanan behover ytterligare
utbyggnad av dubbelspar for att
klara efterfragad persontagstrafik.

Vistra Stambanan behéver kapa-
citetshojande atgarder for att klara
forvantad framtida trafikokning.

Godsstraket genom Bergslagen be-
hover dubbelspar Storvik-Avesta och
fler motesstationer Avesta—Frovi.

Bergslagsbanan samt straket vaster
om Véanern, Storvik-Falun-Borlidnge-
Stalldalen-Kil-Trollhattan, behover
upprustning och fler motesstationer
for att kunna avlasta Godsstraket ge-
nom Bergslagen och V Stambanan.

itybanan
klar 2017

Ostldnken
dubbelspdr
utreds




Regiontagsrestider - vision

De planerade atgérderna lings Ma-
larbanan kortar restiderna Orebro

— Stockholm. Fyrsparet Tomteboda-
Kallhall kommer framst att hoja
kapaciteten in till Stockholm C och
minska forseningarna fran ca 13 min
till max 7 min per tag.

Med dubbelspar och linjeratningar
pa strickan Kolbick — Orebro finns
potentialer till ikvardig hastighet
som Kolback — Stockholm. Restiden
Orebro — Stockholm bedéms harvid
kortas till ca 100 minuter och ytter-
ligare ett antal minuter med Grona
Taget-konceptet.

Med ny jarnvig Orebro—Karlskoga
och uppgradering Karlskoga—Kristi-
nehamn—Karlstad, som delar 1 den
Nordiska Triangeln Stockholm—Oslo,
blir restid p& nedat 30 min Orebro-
Kristinehamn mojlig.

NN

Kraver dubbelspar och
likvardig standard och
hastighet som Kolbéack -
Stockholm

NN

Kraver ny jarnvdagskoppling
Orebro - Kristinehamn
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Strackan Orebro—Karlstad kan hérvid
fa ca 55 restid. Den nya jarnvégen be-

hover byggas med hastighetsstandard
250 km/h.

Pa lang sikt bor ambitionen vara att
ytterligare korta restiderna. Region
Orebro har som ambition att uppna
restider pa 40 min till/fran Véasteras
samt 80 min till/fran Stockholm, vil-
ket blir mojligt med strategiska ba-
ninvesteringar 1 samspel med Grona
Taget-konceptet. Visionen pa lang
sikt 4r ca 60 min restid Orebro—Stock-
holm.

Med den standardniva som efterstra-
vas uppnas mycket goda forutsatt-
ningar bade for effektiv regionfor-
storing och for effektiv interregional
trafik.
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Interregionala restider - vision

En kompletterande X2000—strack-
ning Stockholm-Géteborg via Ma-
larbanan bedoms mojlig redan idag.
Med uppe-héll i Vasteras, Orebro och
Skovde visar gangtidsberdakningar en
teoretisk kortid pa 3:06 tim. Denna
restid forutsatter att X2000 kor en-
ligt skyltad hastighet och har fritt
spar, vilket 1 praktiken (med bland-
ning av tagtyper samt trangsel pa
sparen) ar svart att uppna. Med hén-
syn tagen till taglagen, bufferttid etc.
bedoms restiden bli ca 3:20-3:30 tim.

Som jamforelse ar dagens snabbaste
X2000-forbindelse langs Vastra
Stambanan 3:02 tim, inkl uppehall
1 Hallsberg och Skévde. Med béattre
taglagen och ytterligare kapacitets-
héjande atgarder finns potentialer
att korta restiderna.

Med X2000-férbindelse Stockholm-
Géteborg via Orebro och Visteras
skulle resmojligheterna mot framst
Goteborg forbattras avsevart, samti-
digt som Sveriges sjatte och sjunde
storsta stiader skulle fa snabbtagstra-
fik till/fran de tva storsta storstads-
omradena.

Vision 3 timmar. For att uppna
restiden 3 timmar Stockholm — Go-
teborg via Méalardalen kravs inves-
teringar 1 infrastrukturen. Kurvrat-
ningar, planskilda korsningar och pa
vissa striackor nya dubbelspar med-
ger hastighetshéjning fran 200 km/h
till 250 km/h. Vidare erfordras nytt
signalsystem och nya snabbtag med
kraftfullare acceleration jamfort med
dagens X2000. Infrastrukturatgéar-
derna bedoms sammataget till 20-30
Mdr kr.

Nytt tdgmaterial

Med nya tagsatt (Grona Taget) finns
mojligheter till ytterligare ca 15 min
restidsreduktion Stockholm-Goteborg
(och ca 25 min Stockholm-Malmo).
Med restid ned mot 2.45 Stockholm-
Goteborg och betydelsefulla mel-
lanuppehéll i Vasteras, Orebro och
Skovde uppnas sammantaget mycket
goda interregionala restider till for-
hallandevis rimliga kostnader.

Dagens restid X2000 Vastra Stambanan
Kortaste restid inkl uppehall, vardag 2009

i Stockholm

Goteborg

1:16 h
Hallsberg

3:02h

Skovde

Goteborg-Stockholm 3:06 h (idag 4:50) (Med “Gréna taget” ner mot 2:45)

Goteborg U Stockholm

J

Orebro

Vasteras
Skovde

Berdknad gangtid X2000 Malarbanan



HAghastighetsbanor utan
systemsyn lamnar viktiga
funktioner oldsta

Regeringens tillsatta utredning om
hoghastighetsbanor presenterades
2009-09-14. Ostlanken, Europabanan
och Gotalandsbanan bedéms i fore-
slaget hoghastighetsutforande kosta
uppemot 150 Mdr kr, vartill kommer
betydande kostnader for betydelse-
fulla atgdrder ndrmast och inom de
berorda storstadsregionerna. Resti-
den Stockholm-Go6teborg bedéms till 2
tim jamfort med 2:26 for uppgraderad
V Stambana och 2:45 idag. Restiden
Stockholm-Malmo bedoms till 2.27
jamfort med 3:25 for uppgraderad S
Stambana och 4:25 idag.

En vasentlig uppgradering av det
svenska jarnvagssystemet ar angela-
gen, men hoghastighetsbaneutredning-
en har alltfér begransad systemsyn,
vilket begransar samhéllsnyttorna i ett
vidare perspektiv.
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Utredningen beaktar inte pa tillfreds-
stallande satt jairnvagssystemets ut-
vecklingsbehov som helhet. Hoghastig-
hetsbanorna behandlas 1 hég grad som
ett exklusivt system och den samlade
systemfunktionen behandlas styvmo-
derligt.

Ett angivet motiv for hoghastighetsba-
norna ar att frigéra kapacitet pa Vas-
tra och Sédra Stambanan. De kapaci-
tetsvinster hoghastighetsbanorna kan
frigora ar dock begriansade. Kapaci-
tetsproblemen 1 Norrland, 1 Bergslagen
och i straket Orebro—Hallsberg—Mjslby
avhjalps inte alls, eller mycket begran-
sat, av hoghastighetsbanorna, som
dessutom enligt foreliggande forslag
inte blir upplatna for godstag. Vastra
Stambanans forutsattningar for per-
sontrafik forsdmras genom hoghastig-
hetsbaneforslaget, som belastar banan
med alltfor stora godsflodesokningar.
En betydande andel av dessa floden
borde istéllet transporteras pa en
uppgraderad Bergslagsbana vaster om
Véanern och vad galler lattare godstag
aven 1 hoghastighetsba-

Eskllstuna &%@ k
O 5 hoIn nestraken.

Hoghastighetsbanornas
hoga geometrikrav redu-
cerar mojligheterna att
betjdna mindre stader
med regional snabbtags-
trafik. Detta hammar den
hogt prioriterade stravan att
uppna regionforstoring.

Uppgradering och komplettering
av hela det svenska jarnvagsna-
tet kan ge stora och geografiskt
val fordelade samhéllsnyttor. 1
en sadan uppgradering inryms
vasentliga delar av Ostlanken
och Gotalandsbanan, varefter
fullstandig utbyggnad inklusive
Europabanan kan f6lja 1 ett se-
nare steg.



Stora utvecklingspotentialer
inom befintligt jarnvagssystem

Vastra Stambanan har sedan jarn-
vagssystemets uppbyggnad 1 Sverige
haft stor betydelse for 1 synnerhet
persontrafiken.

Denna betydelse behover kvarsta och
kan med fordel ocksa 6kas. For att
detta ska kunna ske behéver godsflo-
dena ledas pa ett medvetet satt via
Hallsberg—Mj6lby respektive via Berg-
slagsbanan véaster om Vanern.

Vistra Stambanans godstagstrafik
bor 1 huvudsak begréansas till de tag
som behdver rangeras 1 Hallsberg.

Genom forstarkt kapacitet pa Vastra
Stambanan minskar forseningsrisker-
na, vilket innebéar kortare restider och
okad rattidighet.

En av de stora bristerna 1 dagens tra-
fikuppléagg &r att orter som Orebro och
Vasteras saknar snabbtagstrafik och
har langsamma direkttagsalternativ
till/fran framst Goteborg.

Med kapacitetsforstarkande atgarder
pa Malarbanan/Svealandsbanan samt
pa Viastra Stambanan vaster om Halls-
berg, skapas forutsattningar for nya
interregionala och regionala tagtrafik-
upplagg for Malardalen och for straken
till/fran Géteborg och Oslo.

Samhallsekonomisk diskussion

Enligt forslaget till nationell plan
kommer ca 44 Mdr att satsas pa
Nyckelstraket med anslutande strak.

Med ytterligare satsningar pa ca 30
Mdr kr uppnas erforderlig kapacitets-
forstarkning och forutsattningar for
kortare restider for hela Nyckelstra-
ket, med mojliga restider Stockholm-

Visteras-Orebro-Skovde-Goteborg pa
ca 3:06 timmar jamfoért med dagens
3:02 timmar via Vastra Stambanan.

Denna kostnad kan jamféras med
att de bada hoghastighetsbanorna
bedoms kosta uppemot 150 Mdr kr.
Kostnaderna kan reduceras ifall Ost-
lanken, Gotalandsbanan och 1 ett
senare steg Europabanan byggs med
standard baserad pa 250 km/h max-
hastighet. Detta medger korta resti-
der, ca 2.40 h Stockholm - Géteborg
via Jonkoping (under 2.30 med Grona
Taget), vilket tillsammans med upp-
graderad V Stambana skulle medge
mycket god turtathet for Andpunkts-
marknaden. Stockholm - Malmoé via
Jonkoping skulle klaras pa ca 3.40 h
resp ca 3.20.

Samtidigt medges visentlig regionfor-
storing ldngs berorda strak. Dessutom
uppnas battre samlad godskapacitet.

Den samlade samhéallsnyttan torde
hérigenom bli betydligt storre &n for
en systemfunktionsexkluderande sats-
ning pa tva hoghastighetsbanestrak.

Den samhéllsekonomiska analysen
av hoghastighetsbanorna har stora
osdkerheter. Nyttjad prognosmodell
ger till exempel betydligt hégre floden
an den prognosmodell som Banverket
nyttjar for andra banor. Sannolikt ar
nyttorna 6verskattade och kostnader-
na underskattade.

Viinstdmmer 1 stort 1 det sdrskilda
yttrande, som hogshastighetsutred-
ningens egna sakkunnige, prof Lars
Hultkrantz, bifogat utredningen (sid
324-327 1 SoU 2009:74).

Dessutom saknas samhéllsekonomisk
analys av Stambanealternativet, vil-
ket ocksa patalas av en av hoghastig-

hetsutredningens 6vriga sakkunniga,
Peter Andersson, sid 323.



1 Bakgrund och syfte

1.1 Bakgrund

I Stockholm-Maélarregionen pagar se-
dan ldnge ett storregionalt samarbete
mnom manga olika samhéllsplanerings-
omraden. Regionférbunden, Lanssty-
relserna, landstingen och Léanstrafik-
bolagen 1 Stockholms, S6dermanlands,
Orebro, Vastmanlands och Uppsala
lan samverkar bland annat inom in-
frastruktur och trafikering. Samver-
kan sker d&ven med grannregioner och
med berorda statliga trafikverk.

Under de senaste 10-15 aren har
dramatisk regionférstoring uppnatts
genom Svealandsbanan och Mélar-
banan och den regionala tagtrafiken.
Dagspendlingstillganglighet har
grundlaggande betydelse for regi-
onférstoringen. Samspelet har 6kat,
sarskilt mellan inb6rdes komplette-
rande orter. Restider, turtathet och
taxeniva har haft stor betydelse.

Efter jarnvagssystemets starka upp-
gradering 1 slutet av 1990-talet har
endast begriansade atgarder genom-
forts for jarnvagsinfrastrukturen i
omradet. De viktiga kopplingarna
vasterover har inte uppméarksammats
1 tillracklig grad. Kraftfulla volymok-
ningar av saval godstrafik som per-
sontrafik innebéar successivt 6kande
kapacitetsproblem.

Stora och betydelsefulla godsfloden
passerar genom omradet och férvan-
tas oka kraftigt. Pa Godsstraket ge-
nom Bergslagen fraktas stora export-
relaterade volymer gods fran norra
Sverige och delar av Bergslagen via
Storvik—Orebro—Hallsberg/Mjélby, for
vidare transport langs Vastra resp
Sodra Stambanan till hamnarna 1

Goteborg och Malmo. 10

Kapacitetsproblemen ar bitvis stora
och vissa bandelar klarar inte ytter-
ligare trafikokning. Detta begransar
den nodvandiga fortsatta regionfor-
storingen 1 straket Stockholm-Maélar-
dalen-Goteborg samt hammar fortsatt
positiv utveckling av godstrafiken pa
jarnvag.

Hoghastighetssatsningar i form av
Ostlanken, Europakorridoren och
Gotalandsbanan har 1 vissa sam-
manhang lyfts fram som l6sningar pa
kapacitetsproblemen 1 det svenska
jarnvagssystemet. Denna slutsats har
emellertid patagliga brister, saval

for godstrafiken som for regionforsto-
ringen 1 Stockholm-Maéalardalen. Ka-
pacitetsproblemen genom Bergslagen,
i straket Orebro-Hallsberg-Mj6lby
samt pa Vastra Stambanan avhjalps
1 alltfor liten grad av den foreslagna
hoghastighetsbanesatsningen. Hog-
hastighetsbanesatsningen kan endast
tillgodose en marginell del av den
kraftigt vixande godstrafiken.

Forbattringen av regionaltagstrafiken
1 straket Stockholm-Maélardalen-Go-
teborg har sammantaget gett tydliga,
positiva avtryck 1 de berérda storregi-
onernas funktion. Detta visar att det
finns viktiga, ytterligare potentialer
inom rackhall.

Jarnvagsinfrastrukturen behoéver
utvecklas sa att kapacitet och fram-
komlighet sdkerstélls for viktiga
persontrafikbanor och godsbanor.
Jarnvagssystemet Vistra Stambanan—
Méilarbanan—Svealandsbanan—Berg-
slagsbanan-straket vaster om Vanern
behover omfattande kapacitetsuppgra-
deringar for att sidkerstalla framtidens
behov.



1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att tyd-

liggora:

* Nyckelstrakets betydelse for hela + kapacitetssituationen och dess
Sveriges tillvaxt. fortlopande féorsamring.

+ utvecklingspotentialer for Vastra * atgardsbehov for att aktivt hante-
Stambanan 1 samspel med Malar- ra landets viktiga godsfloden utan
banan och Svealandsbanan (hu- att persontagtrafikforsérjningen
vudfokus for studien). forsvaras menligt.

* persontagssystemets och godstags- < atgirdsbehov i systemet 1 6vrigt.
systemets betydelse for berorda « samhillseffekter i stort.
regioners funktion.

* befolkningsunderlag i berérda
strak.

* restider idag och 1 framtiden.

Stockholm

Figur 1:2:1  J&rnvagsstrdk i fokus fér denna studie.
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2 Funktion idag hos strakets regioner

2.1 Befolkning och
ortsstruktur

Tatortsstrukturen mellan Stockholm
och Goteborg ar starkt praglad av
straken norr resp soder om Mélaren
samt av Vastra stambanan och dess
forgreningar. De gamla stationsorter
som fortfarande trafikeras &r 1 bety-
dande grad beroende av hur jarnva-
gen fungerar.

Under borjan av 1990-talet radde
en regional obalans dar storstadsre-
gionerna 6kade kraftigt 1 befolkning
medan de mindre periferi- och indu-
strikommunerna minskade. Under
senare delen av 1990-talet har ut-
vecklingen forbattrats for samtliga
kommuner i1 de strak som utvecklats
genom modern, regional tagtraﬁk

f." dd-

Under perioden 1997-2007 6kade be-
folkningen 1 Stockholm och Géteborg
mkl. kranskommuner, 1 1ans- och
utbildningscentra samt 1 kommuner
inom en timmes bil- och tagrestid
fran Stockholm och Géteborg, t ex
Vasteras.

Befolkningstédtheten 1 nyckelstraket
ar hog och den regionala tagtrafiken
har forbattrats. Forbattringarna har
starkt funktionen hos berorda strak
och storregioner. Orebro och narlig-
gande Kumla har stabil befolknings-
6kning, liksom Skovde och Alingsas,
medan de flesta kommunerna utan-
for dagspendlingsrestid till bredare
arbetsmarknader och bredare utbild-
ningsutbud minskar i befolkning.

o
°
o o
°
°
J .
.

e
0 Ludvike. 5

> 250000
100 000 - 250 000
50000 - 100 000
20000 - 50 000
10000 - 20 000

< 10000

AF Infraplan /é
I \

Figur 2.1:1

AF Infraplan.

Tatorterna i berérda strédk har betydande befolkning. Kélla: SCB, bearbetning
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Befolknings-
forandring
jan 1997 - jan 2007

. MINSKNING
250000 g o > 0-2%
o 0w O 2-5% [
100 000 p—t g 202 S 5o
7z a 0-3% @ s-12% |
@ 12-14%
D @ >14%
- Ja | I \
Figur2.1:2  Befolkningsforadndring 1997-2007. Kdlla: SCB. Bearbetning AF Infraplan.
Strék Befolkning/km Befolkning/km
(exkl. Stockholms- (inkl. Stockholms-
och Géteborgsregio- och Géteborgsregio-
nen) nen)
Vastra Stambanan
Stockholm-Hallsberg 1100 6 300
Hallsberg-Géteborg 950 2 900
Malarbanan
Hallsberg-Orebro-Vésterds-Stockholm 2 400 6 000
Svealandsbanan
Arboga-Eskilstuna-Sbédertélje-Stockholm 1 900 7 700
Varmlandsbanan
Lax§-Karlstad-Oslo 820 820
Falun-Borlinge-Orebro-Hallsberg-Mjolby
Falun-Orebro-Hallsberg-Mjélby 1 350 1 350

Tabell 2.1:3 Kommunbefolkning per jarnvdgskilometer i de olika strdken. Medrdknat kom-
muner med stationsuppehdll per berérd bana. Kélla: SCB, bearbetning AF Infraplan.
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2.2 Naringsliv och
arbetsmarknad

Naringsliv

For att klara konkurrenskraften 1
dagens globaliserade ekonomi ar
specialisering nodvandig. Denna spe-
cialisering behdver kritisk massa och
tillgdnglighet till arbetskraft, hogre
utbildning och forskning. Speciali-
seringen medfor samtidigt arbets-
marknadsobalanser ifall orterna inte
kan dagspendlingssamspela genom
effektiva kommunikationer. Saval
dynamik som 6verbryggande av oba-
lanser behover sdledes goda kommu-
nikationer och att orterna harigenom
kan fungera i samspelande strak och
natverk.

Stockholm, Visteras, Orebro och
Goteborg ar viktiga noder som knyts
samman av Malarbanan och Viastra
stambanan och som kopplar an till

b.la. S6dra Stambanan, Svealandsba-

nan, Bergslagsbanan och Kinnekul-
lebanan. Stockholm och Go6teborg har

stora andelar inom tjanstesektorn,
varvid bank och forsakringsverksam-
het, fastighetsférvaltning och foretags-
tjanster star for stora andelar.

Orebro, Visteras, Karlstad, Borlange
och Géavle har stora andelar inom
offentlig forvaltning. Bergslagen

har blivit allt mer intressant for nya
gruvetableringar, vilket far betydelse
bade for arbetsmarknaderna och for
storregionens industri.

Industrin i1 14ns- och utbildningscen-
tra utmed straket har hoga produk-
tionsvarden. Sodertélje utmarker
sig med mycket hoga industriella
produktions- och féradlingsvarden,
vilket gor Sodertilje intressant som
arbetsort for stora delar av S6rm-
land. Likasa ar Skévde en viktig
motor ldngs vastra delen av Viastra
Stambanan.

Manga industriorter har laga forad-
lingsvarden per industrisysselsatt.

Foradlingsvarde/

sysselsatt jmf med
Industriellt rikssnitt
produktionsvirde D > 100 ,
©| mdkr, 2004 5 e
40 O 0 - -50’
10 © -50--100" [
@ -100’ - -200°
AF Infraplan - > 'ZOOy/L
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Vid fortsatt strukturomvandling
riskerar dessa orter att drabbas hart
om det inte finns kommunikationer
som mojliggér pendling till komplet-
terande arbetsmarknader.

Arbetsmarknadens funktion

Arbetspendlingen ldngs nyckelstraket
praglas idag av manga dagspendlings-
relationer, vanligen fokuserade pa
lans- och utbildningscentra. Mellan
storstdderna Stockholm och Goéteborg
finns omfattande veckopendling.

Forvéarvsfrekvens méan

Forvarvsfrekvensen 1 lans- och ut-
bildningscentra ar hogre for bade
mén och kvinnor, till f6ljd av mera
diversifierade arbetsmarknader. For-

varvsfrekvensen for méan ligger 1 regel

hogre for méan an for kvinnor 1 indu-
striorter. Till f6ljd av pagaende eller

tidigare strukturomvandlingar och
langa restider ligger forvarvsfrekven-
sen pa lag niva 1 vissa industriorter.

Arbetspendling mén

Pendlingen 4r som storst inom dags-
pendlingsrestid till Stockholm och
Goteborg. Vastra och Sodra Stamba-
nan har storst floden f6ljt av, Malar-
banan och Svealandsbanan. Orebro
och Skovde ar viktiga kompletteran-
de arbetsmarknader for narliggande
kommuner.

Pendlingen mellan Skévde och Ore-
bro adr idag mycket begriansad. Battre
pendlingsmdojligheter kravs for att
binda samman den vastra delen av
Vastra Stambanestraket med stra-
ken 1 Malardalen.

@
\.

\ ¥
~ a0\ Y

/ Arbetspendling

Man  Forvarvsfrekvens Man
16-65 ar, studentkorrigerad
<200 km jmf rikssnitt, 2005
100
300 @ +>5% O -0-1%
[ 900 @ +3-5%0 -1-3%
@ +1-3%@ -3-5%
>200 km 100 O +0-1%@D - 5% Ir
300 50 000
900 @ 10000
Z=( 30-400 km fagelvagen,

Férre &n 20 pendlare redovisas ej. AF Infraplan/7

Figur2.2:2  Sysselsdttning och arbetspendling, mén. Kélla: SCB, bearbetning AF Infraplan.
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Foérvérvsfrekvens kvinnor De geografiska obalanserna mellan

Sysselsattningen for kvinnor ar tra-  centrum och periferi ar liksom 1 6v-
ditionellt mycket hog 1 landets ldns-, riga landet betydligt mer patagliga
sjukvards- och utbildningcentra. for kvinnor an fér méan.

Samtidigt ar sysselsdttningsgraden

for kvinnor lag i industriorter utan-  Arbetspendling kvinnor

for dagpendlingsrestider. Arbetspendlingen for kvinnor ar
starkt fokuserad till Stockholm, Go6-
teborg, Visteras, Orebro och Skévde.

Orebro har relativt hog forvarvsfrek-
vens for kvinnor till f6ljd av sjukhus,
universitet, kommun— och lansad-
ministration. Skovde har hog syssel-
sattning fér kvinnor, trots att Skovde
inte ar lanscentrum.

7y

OF

X 5 =z, A e
I50€ '-"\ itrinehol] //// ////71*/5\/\/,
)\ I & S v/ 78
5 2 Y/ 1 /

16-65 ar, studentkorrigerad

<200 km 100 jmf rikssnitt, 2005
300 @ +>5% O -0-1%

I 900 @ +3-5%0 -1-3%
@ +1-3%@ -3-5%
>200 km 100 O +0-1%@D ->5%

7 "/ A 300 50000
e | X 10 000
‘ v}* :‘» S / ‘Q\,‘y‘y}/‘ / 30-400 km fagelvagen, -
\\ ",Z\ 0/ &Yé/{( / , Farre an 20 pendlare redovisas ej. AF I?frapla nk/)

0

Figur2.2:3  Sysselsdttning och arbetspendling, kvinnor. Kélla: SCB, bearbetning AF Infra-
plan.
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2.3 Kompetensforsorjning
med hogutbildade

Gymnasieutbildning

Grunden till en fungerande rekryte-
ring till hogre utbildning laggs redan
1 gymnasieskolan. Antalet gymna-
sieskolor med riksintag har ékat de
senaste aren. Likasa andelen elever
som gar 1 gymnasiet 1 en annan kom-
mun an sin hemkommun. Allt fler
flyttar for att ldsa pa gymnasiet.

Majoriteten av gymnasieskolornas
elevunderlag kommer dock fortfa-
rande fran den egna kommunen,
alternativt grannkommunen. Alltfor
langa restider minskar mojligheterna
for eleverna att ta valja linje utifran
specialintressen.

Hégre utbildning

Kompetensforsorjningen med hogre
utbildade sker 1 tva steg:

* rekrytering fran gymnasieutbilld-
ning till hégre utbildning.

* rekrytering fran hogre utbildning
till arbetsmarknaderna.

Dagspendlingstillgdnglighet har stor
betydelse for dessa bada steg. For att
klara langsiktigt hallbar utveckling
for manga av strakets industriorter
behover tillgdngligheten till hogre
utbildning stirkas.

Utbildningsniva

Mycket stora obalanser finns inom
straket, liksom fér landet som helhet
(se figur 2.3:1-2.3:2). Universitets-
och hogskoleorter har hogre utbild-
ningsniva, medan kommuner som
ligger utanfor dagpendlingsrestider
har betydligt 1agre nivaer.

Rikssnittet for andel hogre utbildade
ar hogre for kvinnor 4n for mén, 18,3
respektive 14,8 %. Den geografiska
obalansen ar 1 huvudsak av samma
karaktar for méan och kvinnor.

De hoga andelarna hogre utbildade

1 universitets- och hégskoleorterna
beror pa att universiteten och hog-
skolorna syselsatter ett stort antal
personer med hogre utbildning, att
det ar enklare att rekrytera till hogre
utbildning 1 de storre orterna samt
att det ar lattare att rekrytera far-
digutbildade efter utbildningen.

Obalanserna beror 4ven pa den of-
fentliga sektorn som helhet, som
ocksa har hogre andel kvinnor, har
storre fokusering pa lans- och utbild-
ningscentra.

Orter inom dagpendlingsrestid till
mer diversifierade arbetsmarknader
har lattare att rekrytera nyckelkom-
petenser och arbetskraft med hogre
utbildning. Detta beror dels pa att
fler valjer att studera om alternativet
finns inom dagpendlingsrestid samt
att det ar lattare for tva personer
att fa arbete nagorlunda samtidigt

1 restidsméssigt integrerade arbets-
marknader.

For naringslivets konkurrenskraft
och kommunens anpassningsférmaga
ar det, sarskilt for periferikommu-
ner, viktigt att h6ja andelen hogre
utbildade. Detta kan ske bade genom
kortare restider och genom utlokali-
sering av utbildningsplatser.
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Figur 2.3:1 Andel hégre utbildade kvinnor. Kdlla: SCB, bearbetning AF Infraplan.

Andel hégre utbildade man
@ >11%over () 0-3%under
@ 611%over () 3-6%under

@ 36%o6ver () 6-9%under
f () 0-3%6ver () >9% under /|
Rikssnitt {
> Sverige: 14,8 % >=3 ar hogre utb. q
Q;’Q Norge: 34 % >=23arhogre utb. |

XS\/MOOS AF Infraplan /

Figur2.3:2  Andel hégre utbildade mdén. Kdlla: SCB, bearbetning AF Infraplan.
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Utbildningsutbud

Stockholm och Goteborg har sarskilt
stora utbud av hogre utbildning.

Utbudet har de senaste decennierna
fatt forbattrad tillgdnglighet genom
att fler orter erbjuder hogre utbild-
ning, framst Méalardalens hogskola
i Vasteras och Eskilstuna, Orebro
Universitet och Hogskolan 1 Skovde.

Karlstads universitet och Linkopings
universitet ar betydelsefulla utbud
néra straket.

Detta har tillsammans med forbéatt-
rade kollektivrestider lett till for-
battring av rekryteringen till hogre
utbildning och till férbattrad rekryte-
ring av hogre utbildade till offentlig
sektor och néaringsliv.

Arbetet med decentraliserade utbild-
ningar har utvecklats for att skapa
dagspendlingstillganglighet for be-
tydligt fler. Genom larcentra 1 min-
dre kommuner, ofta 1 kombination
med komvux, far allt fler tillgang

till hogre utbildning utan att behéva
flytta fran hemorten.

B Lant- och skogsbruk

HELARSPRESTATIONER mm N;Jﬂ’;gnsgagnto ogi

10 000 3 Teknik
C—JUndervisning

> 3000 B Vard och omsorg
1 0vriga
AF Infraplané
L | I \
Figur2.3:3  Utbud av hégre utbildning. Kdlla: SCB, bearbetning AF Infraplan.
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Rekrytering till hogre
utbildning

Universitets- och hégskoleorterna
ligger 6ver rikssnitt for rekryteringen
till hogre utbildning. Orter med langa
restider till utbildningsorter ligger
samtidigt under eller langt under
rikssnitt.

Merparten valjer hogre utbildning
inom dagspendlingsrestid. Detta gal-
ler séarskilt for ungdomar utan hogre
utbildningstradition 1 hemmet och
fortbildningsstuderande, som vanli-
gen ar starkt knutna till hemorten
genom bostad och familj.

De mer langdistanta rekryterings-
flodena ar betydligt tunnare och gar
1 forsta hand till sarskilt specialise-
rade utbildningar vid universiteten 1
framst Stockholm Géteborg, Uppsala
och Linkdping.

Hogskolenybérjare\

) 06/06 - per 1000-inv.
VER RIKSSNITT UNDER RIKSSNITT
>3 @ 0--1
2-3 @ -1--2
1-2 @ -2-3

-1 @ 34
250000 g 74 s
100 000 @ -5 - -7
L <-7
less'nit.t:
Norge 130 Y.

Figur2.3:4  H6gskolenybdrjare. Kélla: SCB, bearbetning AF Infraplan.
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2.4 Specialiserad
samhallsservice

Tillgangen till strategiskt viktig
samhaéllsservice ar grundlaggande
for dynamiska regioner. Specialise-
ringen 1 samhéllet och beaktandet av
ekonomiska férutsattningar innebar
att varje ort inte sjalv kan ha ett
fullstéandigt utbud av servicefunktio-
ner. Specialistsjukvard ar en form av
samhallsservice som av kvalitetsskal
behover koncentreras till ett fatal

orter.

Den specialiserade samhéllsservicen
har en pataglig koncentration till
universitets- och hogskoleorter, vil-
ket ytterligare bidrar till obalanser
mellan arbetsmarknaderna. Trans-
portsystemet ar harvid mycket bety-
delsefullt bade for att tillgodose till-
gangligheten till den specialiserade
samhallsservicen och den ddrav mera
differentierade arbetsmarknaden.

Falun/Borldnge

&Y
ro

)

1 U

Universitet och \

hégskolor

Universitetssjukhus/
Regionssjukhus

L

+ Lanssjukhus n

@ Lansstyrelse  Af infraplan  /
/4 )

A
Figur 2.4:1
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3 Trafikforutsattningar

3.1 Jarnvagsnatets
standard

Jarnvagssystemets huvudstrak, Vas-
tra och Sédra Stambanan, har idag
hogst banstandard och hastighet.

Hogsta skyltade hastighet for per-
sontag ar 200 km/h, 4ven om vissa
strackor har geometri for hastigheter
over 300 km/h. Pa strackan Skov-
de-Toreboda slogs under 2008 det
svenska hastighetsrekordet pa jarn-
vag, 303 km/h, inom ramen fér Gro-
naTaget-projektet. Tester sker &ven
pa strackorna Sodertalje-Hallsberg
samt Katrineholm-Norrkoping och
Sodertéalje-Nykoping.

Utbyggnader sedan 1990-talet av
bl.a. Svealandsbanan, Malarbanan,
Arlandabanan och Sodertalje Syd har
kraftfullt forbattrat hastighetsstandar-
den och kapaciteten 1 Malardalen, men
manga viktiga utbyggnadsbehov har
dnnu inte atgirdats.

Malarbanan blev 1 huvudsak dubbel-
sparig Stockholm-Kolback ar 2001.

Flaskhalsar finns kvar mellan Kall-
hall och Tomteboda 1 Stockholm.

Svealandsbanan har haft mycket
kraftig utveckling av resandet. Ba-
nan ar emellertid enkelsparig och
byggd for entimmestrafik. Nya dub-
belsparsstrackor och motesspar pla-
neras och genomfors.

§ Svenskt hastighets-
rekord 2008:303 km/h

Mellerud

Skévde,

Vanersbor

Dubbelspar -
klart 2012 Y
A
et
V.ND—(?\P\
Gote Godstagsviadukt,
ombyggnad av bangardar
Klart 2009.

q
a/\ 3=
:
2

.. Storvik
rlinge
QV‘% Ludvika Avesta
Os N
& =~
X (‘9" I
& R ppsala
& &
9 o e
<<b(' MALARBANAN
VARMLANDS: - i
BANAN § i<t X’?
V? ’&'7 ilstu %
rlst P Arboga
%V"% Degerforsb%" 9 SVEALA
Qg 9 E ' g
(%]
ol /= Laxa Dubbelspar

Torebo,

Dubbelspar
klart 2012

jolb inkdping

Hallsberg klart 2011

Partiellt dubbelspar /“ N
£ paborjas 2009 Jarnvagsnatet

2009

képing Dubbelspar ===
2 Enkelspar

Hastighetsstandard
N\ (STH, Km/tim)
>=200
160-199
130-159
90-129
\ <90

—

Figur 3.1:1 J&rnvéagsndtets standard. Kdlla: SCB, bearbetning AF Infraplan.
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Viastra Stambanan mellan Go6teborg
och Stockholm &r en av Sveriges
viktigaste och hardast belastade
jarnvagar. Dessutom ar strackan
Skovde-Goteborg ett viktigt pendel-
strak for Vastra Gotaland. Strackan
Alingsas-Goteborg har svara kapaci-
tetsproblem och forbéattringsbehoven
ar stora. Kapacitetshojande atgarder
pagar inom goteborgsomradet, bl a
ny godstagsviadukt och ombyggnad
av bangardar. Aven med dessa akuta
atgardsbehov genomforda ar det
fortsatta upprustningsbehoven ar
mycket stora.

3.2 Persontagstrafik idag

Turtatheterna ar idag hoga pa Vas-
tra Stambanan, Malarbanan och
Svealandsbanan. Aven strickan Ore-
bro — Hallsberg har hog turtathet.
Figur 3.2:1 visar det huvudsakliga
persontrafikuppliagget med regional-,
interregional- samt X2000-tag pa de
studerade banorna.

(Turerna till/fran Stockholm som gar
Sodra stambanan fran Katrineholm
ar inte medraknade.)

7dt STORVIK /D GAVLE

BORLANGE 14dt
9 dt
LUDVIKA O 7dt
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§\ %A UPPSALA
KOPPARBERG 5dt \17 dt ARLANDA
. VASTERAS 1dt
it - ENKOPING
= ) n 15 dt — STOCKHOLM C
" KARLSTAD  KRISTINE- =
12 / / HAMN OREBRO C\////U 16 STRAZ:GdI\TAS
— | T ARBOGA 14 dt D U
15dt - 134t Q} ESKILSTUNA
11dt 21dt
HALLSBERG
ODERTALJE SYD
MARIESTAD 4 dt
. 8dt ]
LIDKOPING A TOREBODA Regionaltdg
8dt  FALKOPING 30dt ')?ztggf,'tytag
>N T e Nattdg

HERRLJUNGA MOy

47 dt
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' * exkl trafik pa
Sodra stambanan

Figur 3.2:1 Huvudsakligt trafikuppldgg pd
berérda banor i M&lardalen, Bergslagen,
Vérmland och pd Véstra Stambanan. Var-
dag 20089.

Kélla: Samtrafikens tidtabeller 2009. Bear-
betning AF Infraplan.
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.3 Restider idag Stockholm C — Hallsberg via Vis-
tra Stambanan tar 76 minuter med

Den snabbaste restiden Orebro C X2000 och 107 minuter med Inter-

105 minuter. Restiden Vasteras

Pa Svealandsbanan kravs byte 1 Ar-
boga och snabbaste restiden blir 143
minuter pa grund av lang bytestid
(27 minuter).

Stockholm C via Malarbanan ar City-tag.

Gévle — Orebro tar pa 155 minuter.

Stockholm C ar 53 minuter.
ockholm L ar o5 minuter Hallsberg - Oslo 256 minuter.

Dagens restider ar alltfor langa (>60
minuter) 1 flera viktiga relationer for
att 1 tillracklig grad medge daglig
arbetspendling.

Pa Svealandsbanan gar en dubbeltur
per dag direkt Eskilstuna — Stock-
holm pa 53 minuter.

@

Restider

(snabbaste resmdjlighet
med persontaq)

28

AVESTA/
KRYLBO

42

UPPSALA

ARVIKA

KARLSTAD
STOCKHOLM C

256 )
4 147 ]
KATRINEHOLM | ¢i g R
HALL SODERTALJE
MARIESTAD 76/107
(X2000/1C

41 * Direkttag

(X2000)

182/165*

SKOVDE

(X2000)
0 Figur 3.3:1 Kortaste restider per bandel
) Q och stracka.
© Kalla: Samtrafikens tidtabeller 2009,
& %/G(")TEBORGC bearbetning AF Infraplan.
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Snabbaste resan Stockholm C — G6-  Resmojligheterna Goteborg-Stock-
teborg C tar 182 minuter med X2000, holm via Svealandsbanan ar kraftigt
som antingen har uppehall 1 Katrine- begransade. Kortast restid uppnas
holm eller Hallsberg. genom byte till X2000 1 Katrineholm
eller Sodertélje Syd, 1 stéllet for resa

Resmojligheterna Stockholm via Ma- visterut via Orebro.

larbanan — Goéteborg gar direkt med
InterCity tag, men ar langsammare

an en resa med tva byten i Orebro
och Hallsberg. (Se figur 3.3:2.)

Restider Malarbanan

Stockholm - Vsterds - Orebro - Goteborg 4:50 h
Kortaste restid, vardag 2009

) 1:58 h
Skdvde Hallsberg Orebro Vasteras
.. I Ci i i—
Goteborg et @ = @ Stockholm
Enkoping
Restider Svealandsbanan
Stockholm - Eskilstuna - Orebro - Goteborg
Kortaste restid, vardag 2009
Skovde Orebro Eskilstuna
Géteborg S U e D ﬂj = | Stockholm
Hallsber
4:20 h
5:06 h, 1 byte 4 27 min
Restider Vastra Stambanan
Stockholm - Hallsherg - Goteborg
Kortaste restid, vardag 2009
Skovde Hallsberg
Stockholm

Goteborg

X2000 B

Figur 3.3:2 Snabbaste resmdjlighet Stockholm — Goteborg via Mdlarbanan,
Svealandsbanan och Vastra Stambanan. .
Kdlla: Samtrafikens tidtabeller 2009, bearbetning AF Infraplan.

3:02 h
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Regionaltadg

Regionala tag trafikerar Malarba-
nan, Svealandsbanan, Vastra stam-
banan 6ster om Hallsberg och vaster
om Toreboda, banorna 1 Bergslagen

samt Varmlandsbanan vaster om
Karlstad.

Den genomsnittliga restiden och has-
tigheten med regionaltag redovisas 1
figur 3.3:3.

Viktiga huvudstrak med korta resti-
der ar Vasteras - Stockholm, 1 snitt
59 min och Eskilstuna — Stockholm
tar 1 snitt 66 min, men 53 min med
direkttag.

Arboga - Orebro tar i snitt 24 min.

('jrebr._o - Lindesberg tar 1 snitt 33
min, Orebro - Kumla 11 min och Ore-
bro - Hallsberg 17 min.

Regionaltag Skovde - Falkoping 30
min, Skévde — Alingsas 75 min och
Alingsas — Go6teborg 48 min.

Mellan Orebro och Karlstad idag
mycket begransad regionaltagstrafik.
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Flgur 3.3:3 Genomsnih‘ligc: reshderc och hastigheter fér regionaltdg enligt tidtabell 2009.
Kdalla: Resplus 2009. Bearbetning AF Infraplan.
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Interregionaltag

Interregionala tag trafikerar Ma-
larbanan, Véastra Stambanan och
Varmlandsbanan (se figur 3.3:4).
Restiden med IC-tag Stockholm -
Orebro 4r i genomsnitt 112 min pa
Malarbanan. Stockholm — Hallsberg
tar 1 snitt 106 min pa Vastra Stam-
banan.

Hallsberg — Karlstad tar 69 min.
Hallsberg - Skévde 57 min.
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Figur 3.3:4 Genomsnittliga resﬁderc och hoshghefer interregionaltdg enligt tidtabell 2009.
Kdalla: Resplus 2009. Bearbetning AF Infraplan.
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X2000-tag saknas

X2000-tag trafikerar Vastra Stamba-
nan och Varmlandsbanan till Arvika
(se figur 3.3:5).

Sveriges sjatte, sjunde och sextonde
befolkningsméssigt storsta kommu-
ner, Vasterds, Orebro och Eskilstuna
saknar idag X2000-trafikering.

Restiderna med snabbtagen (X2000)
ar kortare, dels for att en hogre has-
tighet kan hallas och dels for att de
har hogre prioritet pa banorna.

Stockholm — Hallsberg tar i snitt 82
min, Hallsberg — Karlstad 63 min,
Hallsberg — Skévde 43 min och Skov-
de — Goteborg 66 min.
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Figur 3.3:5 Genomsnittliga restider och hastigheter X2000-t&g enligt tidtabell 2009.

Kdlla: Resplus 2009. Bearbetning AF Infraplan.
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3.4 Godstrafik

Godstrafiken pa jarnvag har i allt
hogre grad blivit en integrerad del
av industrins produktionsprocesser.
Transporterna fungerar antingen
som led 1 en vardekedja inom ett
foretag eller som led mellan foretag.
Detta galler sarskilt inom basindu-
strin, vars foradlingskedjor 1 hog
grad har sitt ursprung 1 norra sveri-
ges naturtillgangar.

Godstrafiken pa jarnvag ar starkt
koncentrerad till nagra stora strak.
Fran norr till séder gar manga gods-
tag langs Norra Stambanan och
Godsstraket genom Bergslagen fram
till Hallsberg.

I Hallsberg delas en stor del av fl6-
dena upp pa Vastra Stambanan mot
Goteborg respektive vidare langs
Godsstraket genom Bergslagen till
M;j6lby och Sodra Stambanan mot
Malmo.

Godsstraket genom Bergslagen och
Vastra Stambanan ar hogt priori-
terade godsstrak 1 Mellansverige.
Straken ar starkt trafikerade och
belastningen bedéms 6ka kraftigt nar
Botniabanan 6ppnar for trafik 2010.

I detta skede behover straket vaster
om Vanern ges en avsevart viktigare
roll for godsflodena Lulea-Umea-Bor-
lange-Goteborgs hamn och fran Berg-
slagen till Goteborgs hamn. Darmed
kan Vastra Stambanan avlastas i
betydande grad.

Straket vaster om
Vanern ar en viktig
potentiell avlastning
for Vastra Stambanan

Minskad 6kning

av genomgaende
godstag efter- /4
stravas

Gotehorg
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pteborg Norrg
YCargo Net)

Gavle godsbangard
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- 10 milj nettoton

Kombiterminaler
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Figur 3.4:1 Godstransporter och kombiterminaler.
Ké&lla: Banverket. Bearbetning AF Infraplan.
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4 Hoghastighetsbanor

4.1 Regeringens
utredningsdirektiv

Regeringen tillsatte 1 december 2008
en utredning om eventuell utbyggnad
av hoghastighetsbanor.

Utredningen ska belysa om hoghas-
tighetsbanor kan bidra till samhalls-
ekonomiskt effektiva och hallbara
transportlosningar med forbattrad
kapacitet, framkomlighet och till-
ganglighet.

Utredningen har haft som uppdrag
att jamfora for- och nackdelar med
en utbyggnad av hoghastighetsbanor
och vilka effekterna kan bli pa trans-
portsystemet som helhet. Vidare har
utredningen haft som uppdrag att
redovisa hur transportsystemet som
helhet paverkas av alternativen.

Utredningen har dven haft som
uppdrag att jamfora de samhéalls-
ekonomiska och transportpolitiska
effekterna av utbyggnad av separata
hoghastighetsbanor med uppgra-
dering och utbyggnad av befintliga
banor.

De samhallsekonomiska berdkning-
arna av en utbyggnad har forviantats
spegla ett stort antal aspekter sasom
kapacitet inom jarnvagssystemet,
marknadspotentialer, nettopaverkan
pa miljo och klimat under byggtid
och drift jamfort med alternativa
satsningar, befolkningsunderlag och
restider.

4.2 Gotalandsbanan och
Europabanan

Hoghastighetsbanorna har utretts for
tva strackningar; "Goétalandsbanan ”
Stockholm-Jénkoping-Goteborg och
”Europabanan” Stockholm-Jonko-
ping-Helsingborg-Hamburg.

Tanken med banorna ar att korta
restiderna mellan stora stader samt
att frigéra kapacitet pa befintliga ba-
nor, framst Véastra och Sédra Stam-
banan.

Tekniskt sett ar hoghastighetsbanor-
na byggda for hastigheter 6ver 250
kilometer 1 timmen och med betydligt
storre kurvradier och brantare lut-
ningar dn dagens banor. Hoghastig-
hetsbanorna ar enligt den redovisade
utredningen 1 huvudsak endast av-
sedda for hoghastighetstag.

Med Gotalandsbanan bedoms resti-
den Stockholm-Gé6teborg minska med
en timme, fran ca 3:00 tim till ca 2:00
tim. Med Europabanan bedéms res-
tiden Stockholm-Malmo minska med
1:30 tim, fran ca 4:10 tim till ca 2:40
tim.

Investeringskostnaden for banorna
har bedomts till uppemot 150 Mdr kr,
vartill kommer betydelsefulla inves-
teringsbehov narmast och inom de
storsta storstadsregionerna.
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4.3 Effekter for kapacitet
och regionférstoring

Ett av motiven for hoghastighetsba-
norna ar att frigéra kapacitet pa Vas-
tra och Sodra Stambanan. De kapa-
citetsvinster hoghastighetsbanorna
kan frigora ar dock begransade.

Efterfragan pa jarnvagstransporter,
bade for persontrafik och godstrafik,
ar stark 1 hela landet. SIKA:s prog-
nos for godstrafiken fram till 2020
var nadd redan 2006. Viss avmatt-
ning har skett pga radande lagkon-
junktur och finanskris, men efterfra-
gan pa jarnvigstransporter kommer
att fortsatta oka.

Persontagstrafiken ar ocksa 1 stark
tillvaxt och vantas fortsatta oka kraf-
tigt, dels pga okade klimat- och mil-
jokrav pa transporter, dels beroende
pa jarnvagens funktion som region-
forstorare.

Gotalandsbanan kommer framst att
konkurrera med flyget. Hoghastig-
hetsbanornas hogre geometrikrav
reducerar mojligheterna att betjana
mindre stidder med regional snabb-
tagstrafik. Detta hAmmar den hogt
prioriterade stravan att uppna regi-
onforstoring.
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Figur 4.3:1 Sveriges planerade héghastighetsbanor. Exakt dragning &r inte faststalld.

Kdalla: Banverket. Bearbetning AF Infraplan.
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Den forvantade successiva 6kningen
av godstag kommer dessutom att
hamma kapaciteten pa 6vriga banor,
eftersom hoghastighetsbanorna en-
dast kan tillgodose en marginell del
av godstrafiken (latta, snabba godstag
nattetid).

Kapacitetsproblemen genom Berg-
slagen, i straket Orebro-Hallsberg-
Mjo6lby samt pa Vastra Stambanan
avhjilps 1 alltfor liten grad av plane-
rade hoghastighetssatsningar.

Det 4r sammantaget av stor vikt
att den statliga utredningen aven
belyser de storre systemsamman-
hangen och konsekvenserna for den
efterstravande regionforstoringen.
Hoghastighetssatsningen behover
ocksa jamforas med uppgradering
och utbyggnad av befintliga banor

och behdver belysas 1 ett systemsam-

manhang med dessa.
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5 Kapacitetsanalys

5.1 Kapacitetssituationen
idag

Gods- och persontrafiken 6kar mer
an vad SIKA och Banverket tidigare
har antagit 1 sina trafikprognoser. De
trafikméngder som lag till grund for
investeringarna i framtidsplan 2004-
15 har pa flera hall redan passerats.
Detta har medfort att kapacitetsin-
vesteringarna i framtidsplanen inte
ar tillrackliga.

.

Kraftigt 6kad efterfrdgan
staller krav pa dubbelspar.

DALABANAN

Hoga trafikvolymer av
gods- och persontag.

Karlstad
VARMLANDS-

Falun

I flera delar av jarnvagsnétet ar
dagens efterfragan pa kapacitet ho-
gre an den tillgdngliga kapaciteten.
Allvarliga kapacitetsbegriansningar
rader 1 storstadsomradena Stock-
holm och Géteborg, pa det nordsyd-
liga godsstraket fran Norrland och
darmed dven pa Godsstraket genom
Bergslagen, Bergslagsbanan och Vis-
tra Stambanan. Aven Svealandsba-
nan och Varmlandsbanan har kapa-
citetsbrister.

Nya motesstationer behovs
for att mota godstransport-

efterfragan.
T IR
Mix av pendeltdg/regionaltdg O

skapar ojamt trafikflode till/fran QOQ
Stockholm. Kritisk stracka
Tomteboda - Kalhdll.

)
"Getingmidjan”ger
kapacitetsbrist till/fran
Stockolm C

2 ~

Kapacitets-

N
Kapacitetstaket natt.

och godstag skapar

for stérningar.

Blandning av snabbtag,
regional-, interregional-,

obalanser och okar risken
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Problem
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Figur 5.1:1 Dagens kapacitetssituation. Kélla: Banverket 2009-03-31. Bearbetning AF Infraplan.
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Kapacitetsatgiarder genomfors resp
planeras 1 olika delar av landet, t.ex.
1 form av moétesstationer pa enkel-
spar, partiella dubbelspar, forbi-
gangsstationer pa dubbelspar, vaxlar
med hogre storsta tillatna hastighet
(sth) samt signalatgirder.

Vastra stambanan

Viastra stambanan har bitvis mycket
stora kapacitetsproblem, sarskilt 1
anslutning till Géteborg och Stock-
holm. Banverket har tidvis forklarat
delar av striackan (t.ex. Géteborg-
Alingsas) 6verbelastade, vilket dr en
ovanlig atgérd.

Det dubbelspariga avsnittet Stock-
holm C-Stockholm Sédra dr det mest
belastade avsnittet av jarnvagsnatet
1 Sverige och har stora kapacitets-
problem, liksom avsnittet Sodertélje
H-Sédertélje C. Aven pa striackan
Alingsas-Goteborg ar kapacitets-
begriansningarna stora till f6ljd av
omfattande blandad trafik med gods-
tag, pendeltagstrafik och langviaga
persontrafik.

Kapacitetsbrist rader pa strackorna
Stockholm sodra-Alvsjo, Sodertilje
Syd-Flemingsberg, Gnesta-Jarna
och pa den langa striackan Alingsas-
Hallsberg.

Svealandsbanan

Svealandsbanan ar byggd for att
klara entimmestrafik 1 vardera rikt-
ningen. Idag gar dven, pga den stora
reseefterfragan, extratag vid hogtra-
fiktid. Otillracklig kapacitet orsakar
dock omfattande problem med forse-
ningar. Sarskilt stora ar kapacitets-
problemen pa striackan Folkesta-Re-
karne.

Malarbanan

Malarbanan ar pa strackan in mot
Stockholm mycket hart trafikerad.
Dubbelsparet mellan Tomteboda
och Kallhall 4r en av landets mest
trafikerade jarnvagsstrackor.

Strackan Hovsta-Kolback har en-
kelspar. Tagtrafiken pa striackan ar
blandad, med bade godstag och regio-
nal samt langvéaga persontrafik.

De senaste aren har antalet resené-
rer ldngs Malarbanan stadigt kat.
Efterfragan pa tagresor ar sarskilt
stor under hogtrafik, morgon och
kvall. Det hander att resenéarer ib-
land inte ryms pa tagen.

Banans och tagens kapacitet nyttjas
under langa tider maximalt, vilket
medfor att trangseln ar stor och kva-
liteten 1 trafiken ar for lag.
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Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom Bergslagen ar ett
av de dominerande jarnvagsstraken i
Sverige.

Godsstraket genom Bergslagen ar
kapacitetsméssigt inte anpassat till
de successivt 6kande trafikbehoven.
Kapaciteten ar sarskilt anstrangd pa
strackorna Degeron-Hallsberg, Halls-
berg-Orebro och Storvik — Frovi.

Bergslagsbanan

Bergslagsbanan trafikeras av ett
stort antal godstag samt strackvis av
persontdag. Mest intensiv trafik over
dygnet forekommer mellan Gavle
och Storvik med blandad godstrafik,
regional och interregional persontag-
trafik.

Bergslagsbanan ar kapacitetsméssigt
hart belastad och har bitvis brister 1
geometrisk standard (branta backar).
Strackorna Géavle-Storvik och Fa-
lun-Borlange har kapacitetsproblem.
Kapacitetsbrist rader pa strackan
Storvik-Falun samt bitvis pa strack-
an Borlange-Ludvika-Kil.

Norge/Vanerbanan

Straket vaster om Vanern, Gavle-Fa-
lun-Borléange-Kil-Géteborg, har 1 gal-
lande nationell plan utpekats som ett
framtida huvudstrak for transporter
pa jarnvag. Satsningen pa detta stra-
tegiska strak behover genomféras i
en samlad systemsyn med Godsstra-
ket genom Bergslagen.

Bergslagspendeln Ludvika-Fa-
gersta-Vasteras

Bergslagspendeln har stor betydelse
for basindustrins utveckling och
konkurrensférmaga inom omradet
Ludvika, Smedjebacken och Fager-
sta. Okade godsmingder férvantas,
vilket kommer att 6ka den periodvis
redan hoga belastningen pa banan.
Bergslagspendeln ar dven viktig for
arbets- och studiependling pa strack-
an Ludvika - Vasteras samt vidare
till/fran Stockholm.

Varmlandsbanan

Stora kapacitetsbegransningar fore-
kommer pa strackan Kristinehamn-
Karlstad-Kil till foljd av hoga trafik-
volymer av gods- och persontag.
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5.2 Trafikutveckling

Allmant

Godstransporterna pa jarnvag okar
mycket kraftigt. SIKA presenterade
ar 2005 en prognos for transport-
arbetet pa jarnvag aren 2001-2020.
Transportarbetet 1 det svenska jarn-
vagsnitet bedomdes 6ka fran 19 till
22 miljoner tonkilometer. Men redan
ar 2006 overtraffades denna bedom-
ning nér transportarbetet pa jirnvag
nadde 22,3 miljarder tonkilometer.

Finanskrisen och radande lag-
konjunktur dampar nagot denna
kraftiga utvecklingstrend for gods-
transporterna, men detta ar endast
temporart. Redan om 1-2 ar kommer
den kraftiga 6kningen att fortsétta,
vilket innebér att transportvolymsut-
vecklingen fortfarande kraver omfat-
tande atgérder inom sa kort tid att
det ar svarigheter for planerings- och
budgetsystemet att hinna med.
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Figur 5.2:1 SIKA:s prognos for jarnvagstransporternas utveckling for perioden 2001-2020
Svertraffades redan ar 2006. Kdlla: SIKA, Banverket, Vagverket. Bearbetning AF Infraplan.
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5.3 Efterfragad tagtrafik

I figur 5.3:1 visas dagens gods- resp
persontagstrafik (svart text) samt
Banverkets bedomning av efterfra-
gad tagtrafik ar 2020 (bla text).

Antalet godstag pa godsstraken fran
Norrland till Goteborgs hamnférvan-
tas oka kraftigt. Sa behover ocksa
kunna ske om Sverige skall kunna
ta vara pa industrins exportvarden
och om EU skall klara god egen for-
sorjning av strategiska ravaror och
produkter.

Enligt Banverkets bedomning kan
starkt 6kande kapacitetsproblem for-
vantas pa flera banor, ifall kraftfulla
utbyggnadsatgarder inte vidtas. Till
exempel kommer belastningen pa
Vastra stambanan att 6ka markant
om inte straket viaster om Vanern
kan klara en betydande trafik6kning.
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Figur 5.3:1 Dagens och efterfrdgad tdgtrafik 2020 (godsfog respektive t&g totalt). Stora
okningar férvdntas. Kalla: Banverket. Bearbetning AF Infraplan.
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5.4 Nationella planen
2010-2021

Den nationella planen for jarnvags-
nitets utveckling 2010-2021 ar just
nu under framtagande. I féljande
avsnitt redovisas ett urval av de
atgarder som ingar i remissversionen
av den Nationella planen fran 31 au-
gusti 2009, samt vilka atgarder som
ar beslutade/pagaende.

Flera av de redovisade atgarderna
utreds idag och ar inte planerade att

inledas forran planperiodens senare
del.
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Figur 5.4:1 Planerade kapacitetshéjande dtgdérder i den nationella planen.

Kd&lla: Banverket, Remissutkast till Nationell plan
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Malarbanan

Citybanan hade byggstart 1 januari
2009 och planeras vara fardigstalld
2017.

For strackan Tomteboda-Kallhall
pagar jarnvagsutredning rérande
nystrackning och utbyggnad av ytter-
ligare tva spar.

Atgéirder langs Malarbanan ar del av
kraftsamling Stockholm, med syfte
att 0ka punktligheten 1 tagtrafiken
Stockholm/Maélardalen.

Svealandsbanan

Pa jarnvagen mellan Sédertélje och
Eskilstuna bygger/planerar Banver-
ket motesspar och dubbelspar pa
flera strackor.

Partiellt dubbelspar Strangnis-Ha-
rad finns med 1 forslaget till nationell
plan 2010-2021.

Atgirder langs Malarbanan dr del av
kraftsamling Stockholm, med syfte
att 6ka punktligheten 1 tagtrafiken
Stockholm/Mélardalen.

Vastra Stambanan

Atgirder i forslaget till nationell
plan 2010-2021:

+ Kapacitetshojande atgarder
strackan Goteborg-Skovde.

+ Kraftsamling Goéteborg:
Dubbelspar Hamnbanan
Marieholmsbron.
Signalstéllverk.
Kapacitetshéjande atgarder.

« Goteborg-Alingsas: plattformsfor-

langningar.

+ Laxa-Hallsberg: forbigdngsspar

och bangardsombyggnader.
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Godsstraket genom
Bergslagen

Dubbelspar striackan Motala-Mjolby
ingar tidigt som del 1 den nationella

planen. Objektet berdknas vara klart
2012.

I forslaget till nationell plan ingar
dessutom kapacitetsatgarder pa
Hallsbergs bangard, partiellt dub-
belspar Hallsberg-Degeron och nya
motesstationer Storvik-Frovi.

Bergslagsbanan

I forslaget till nationell plan 2010-
2021 ingar flera atgarder langs Berg-
slagsbanan.

* Ny motesstation Géavle-Storvik.

+ Samtidiga infarter Falun-Bor-
lange.

* Resecentrum Falun.

+ Kapacitetshojande atgarder Stall-
dalen-Kil.

* Dubbelspar Goteborg-Trollhattan.



6 Strategiska atgardsbehov

6.1 Nodvandiga
investeringsbehov i
jarnvagsnatet

Utover atgarder som ligger 1 gédllande
investeringsplan och foreslagna nya
investeringar, erfordras ett stort an-
tal ytterligare atgarder for att skapa
ett kapacitetsstarkt och hallbart
jarnvagssystem.

1

Investeringsbehov

& Atgirder i forslaget till nationell
plan 2010-2021 (version 090421)

Ytterligare identifierade behov:

& Dubbelspar/flerspar

&> Dubbelspar under
byggnad/just i drift
e Mdnga motesstationer

mmm= Nystradckning

\ — Upprustning

Dubbelspdr
klarg2012

utreds W1
10 AR
AN

R
AR

Goteborg;
[N}
Europabanan
utreds =

Stalldalen

Dubbelspdr
klart 2012

Malarbanan

For att na de uppsatta méalen kring
regionforstoring kravs att medelhas-
tigheten okar avsevart pa Malar-
banan till Stockholm via Vésteras.
Utbyggnad av det kompletterande
dubbelsparet Tomteboda-Kalhall ar
en viktig investeringen for att hoja
kapaciteten, minska restiden och
minska storningskansligheten.

Pa sikt ar det nédvandigt med ut-
byggnad av dubbelspar pa delstrack-
orna som idag ar enkelspariga mel-
lan Orebro och Képing.

.\
Stockholm

itybanan
klar 2017

\_—pe_/,
Dubbelspar /) e’

T4

Ostldnken
dubbelspar
utreds

Figur 6.1:1 N6dvandiga
investeringar i befintlig
infrastruktur.

Kdlla: AF Infraplan.



Svealandsbanan

Pa Svealandsbanan har dubbelspars-
utbyggnad mellan Nykvarn och Rys-
sjobrink paborjats och berdknas vara
klar 2011. For att klara ytterligare
trafik ar det nédvandigt att dubbel-
spar dven byggs mellan Nykvarn och
Sodertalje.

Ytterligare ett spar behovs aven vid
Strangnés. Banverket utreder ett 7,5
km langt dubbelspar striackan Strang-
nas-Harad.

Vastra Stambanan

De planerade kapacitetshéjande at-
garderna (forbigangsspar etc) bedoms
klara kapaciteten pa kort sikt.

Pa langre sikt behovs ytterligare at-
garder for att oka kapaciteten. Hur
sadana losningar skall utformas be-
ror pa de samlade kapacitetsbehoven
1 straket, beslut om Gotalandsbanan
etc. Tre- eller fyrspar kan pa sikt bli
nodvandiga pa vissa delstrackor av
Viastra stambanan.

Godsstraket genom Bergslagen

Dubbelsparet Motala-Mjolby berdknas
vara klart 2011. Mellan Hallsberg och
Degeron behover dubbelsparsbyggan-
det paskyndas, eftersom kapaciteten
redan ar mycket anstrangd och gods-
trafiken behover ledas om till andra
banor.

Dubbelspar behovs dessutom pa delen
Storvik-Avesta. Avesta-Frovi ar 1 be-
hov av fler métesstationer for att klara
den efterfragade godstrafiken.

Banverket har dven identifierat behov
av ett tredje tagspar Orebro C-Orebro
S som ytterligare en viktig atgard for
att starka kapaciteten.

I Hovsta behovs planskild anslutning
till/fran Malarbanan.
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Bergslagsbanan/Vaster om
Vanern

Dubbelsparet Falun-Borldange finns med
1 Banverkets forslag till investerings-
plan for 2010-2021. Utéver detta kom-
mer det sannolikt vara nédvandigt med
dubbelspar Gavle-Storvik.

For att kunna avlasta Godstraket genom
Bergslagen ar det nodvandigt att Berg-
slagsbanan rustas upp och far fler mo-
tesstationer bade Stalldalen-Filipstad-
Kil och Vaster om Vanern

Varmlandsbanan

For att uppna malet att na Karlstad pa
en timme fran Orebro kriavs ny tagfor-
bindelse Orebro-Karlskoga-Kristine-
hamn.

6.2 Nya trafikupplagg

En av de stora bristerna 1 dagens tra-
fikupplagg ar att Orebro och Visteras
har langsamma direkttagsalternativ
till/fran Goteborg. Dessa orter saknar
dessutom snabbtagstrafik.

Med kapacitetsforstarkande atgarder
pa Malarbanan/Svealandsbanan samt
pa Véastra Stambanan vaster om Halls-
berg, skapas forutsiattningar fér nya
interregionala och regionala tagtrafik-
upplagg for Méalardalen och for straken
till/fran Goteborg och Oslo.

Exempel pa nya trafikupplagg:

* Niésta generation av snabbtag/IC:
Goteborg-Orebro-Vasteras-Stock-
holm.

Nésta generation av snabbtag/IC:
Oslo-Karlstad-Orebro-Vasteras/Es-
kilstuna-Stockholm.

Regionalsnabbtag: Karlstad-Karl-
skoga-Orebro-Arboga-Visteras-En-
koping-Stockholm, alternativt via
Eskilstuna-Strangnéas-Sodertilje.



6.3 Modjliga restider | Region Orebro har som ambition att

- - ytterligare korta restiderna. Malet ar
befi nt“g infrastruktur restider pa 40 min till/fran Vasteras

samt 80 min till/fran Stockholm. For

De planerade atgérderna langs Ma-
att dessa mal ska nas kriavs omfat-

larbanan kortar restiderna Orebro

— Stockholm. Fyrsparet Tomteboda- tan-de investeringar samt nya tagsatt
Kallhill kommer friamst att héja enligt Grona Tag-konceptet.
kapaciteten in till Stockholm C och Visionen pa lang sikt r ca 60 min
minska forseningarna fran ca 13 min  ;ogtid Orebro—Stockholm (se dven
till max 7 min per tag. kap 5.4).

Med investeringar i dubbelspar och D¢ planerade investeringarna lings
linjerdtningar pa strickan Kolback  vistra Stambanan Géteborg-Skovde
— Orebro kan samma restid/hastighet  fgykortar inte restiderna, men forse-
som Kolbéck — Stockholm uppnas. ningarna minskar. Investeringarna ir
Restiden Orebro — Stockholm bedéms kapacitetshéjande och syftar framst
harvid kortas till ca 100 minuter. till att rymma fler tag samt att gora

dagens tagldgen mindre stérnings-
kansliga. Pa lang sikt &r ambitionen
att aven korta restiderna.

\ % 100 min qz
Krdver dubbelspar och dagens 1 )\/_/
likvardig standard och
hastighet som Kolback -

Stockholm Vast rais Enkoping

12 :
18)O
" | Kraver ny jarnvagskoppling Koplnx (19) ( ) (14) O
Orebro — Kristinehamn 15 \ undbyberg
/ /30 20 ( 6 sor Eskilstuna O Stréngnis 2
(24)Arboga

Orebro O \taﬁgfsta Nyk\gﬁ_’o

Gnesta / Sodertilje Syd
O]

rRegionaItégspotentiaIer‘
for kortare restider

km/h km/h
91-110 151-180 —
71-90 131-150 m—

50-70 s 111-130
\ <50 —

Flemingsberg

Kumla
O Vingaker

O

Laxa Hallsberg Katrineholm

Figur 6.3:1 Bedémning av mdéjliga restider med regionaltdg i befintlig infrastruktur.
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En alternativ X2000-striackning
Stockholm-Géteborg via Méalarbanan
bedoms mojlig redan idag. Med up-
pehall i Vésteras, Orebro och Skévde
visar gangtidsberdkningar en teore-
tisk kortid pa 3:06 tim.

Denna restid forutsatter att X2000
kor enligt skyltad hastighet och har
fritt spar, vilket 1 praktiken (med
blandning av tagtyper samt trangsel
pa sparen) ar svart att uppna. Vid
tidtabellaggning med hiansyn tagen
till taglagen, bufferttid etc. bedéms
restiden bli ca 3:20-3:30 tim.

Som jamforelse ar dagens snabbaste
X2000-forbindelse langs Vastra
Stambanan 3:02 tim, inkl uppehall
1 Hallsberg och Skévde. Med béattre
taglagen och ytterligare kapacitets-
héjande atgarder finns potentialer
att korta restiderna ytterligare.

Med X2000-férbindelse Stockholm-
Goteborg via Orebro och Vasteras

Berdaknad gangtid X2000 Malarbanan

Stockholm - Vasterds - Orebro - Skivde - Gdteborg
Kortaste restid (inkl uppehall)

Goteborg

Skovde

skulle resmojligheterna mot framst
Goteborg forbattras avsevart, samti-
digt som Sveriges sjatte och sjunde
storsta stader skulle fa snabbtagstra-
fik till/fran storstadsomradena.

Strackan Stockholm-Orebro kan
enligt berdkningar med "fritt spar”
koras pa 1:20 tim med X2000, inkl
uppehall 1 Vasteras. Motesbehov etc
bedoms ge en verklig restid pa ca
1:25-1:30 tim inkl uppehall 1 Vas-
teras.

Med ny jarnvig Orebro—Karlskoga
och uppgradering Karlskoga—Kris-
tinehamn—Karlstad som delen 1 den
Nordiska Triangeln Stockholm—Oslo
blir restid pa nedat 30 min majlig.
Stréckan Orebro—Karlstad kan harvid
fa ca 55 min restid. Den nya jarnva-
gen behover byggas med hastighets-
standard 250 km/h. Pa relationen
Orebro-Karlskoga &r 17 min restid
mojlig.

3:06 h

Stockholm

. Vasteras
Orebro

Dagens restid X2000 Vastra Stambanan

Stockholm - Hallsberg - Skdvde - Goteborg

Kortaste restid (inkl uppehall), vardag 2009

Goteborg

H

Skoévde

Stockholm

Hallsberg 116h

Figur 6.3:2 Bedémning av teoretiska gangtider med X2000-t&g pd& Mdélarbanan.

Kdlla: AF Infraplan 2009.
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"Stambanealternativet”

I regeringens utredning om héghas-
tighetsbanor redovisas ett Stamba-
nealternativ, som ett alternativ till
satsning pa separata hoghastighets-
banor. Utredningens atgéarder beror
inte Malarbanan, eller Svealandsba-
nan, utan enbart Vastra och Sodra
stambanan.

Utover de atgarder som beskrivs 1
denna utredning foéreslas féljande
kapacitetshojande atgarder mellan
2010-2020:

+ Flemingsberg, nytt plattformsspar
upp “spar 0”.

+ Flens bangard.
+ Kilsmo, forbigangsstation mitten.

Oversiktlig kostnadsbedémning: 700
MKkr.

Dessa atgarder foreslas for perioden
2021-2025:

* Tredje spar Jarna—Gnesta (17
km), inkl. Gnesta bangard.

+ Katrineholm, planskild anslut-
ning av Ssb.

+ Fyrspar Talle (H godsbangard)—
Vretstorp (10 km).

* Ny bana (enkelspar) Varmlands-
banan Vretstorp—Hasselfors (14
km).

+ Skovde, bangardsombyggnad (re-
gionaltag 1 mitten).

+ Falkdping, triangelspar G—J6.

* Herrljunga, planskild anslutning
av Alvsborgsbanan.

* Fyrspar Alingsas—Floda (18 km).

Oversiktlig kostnadsbedémning:
6 900 MKkr.

Den totala restidsvinsten med mo-
derna snabbtag (Grona taget) pa
Vastra stambanan beridknas till 26
minuter, varav den storsta restidsbe-
sparingen sker genom ett tredje spar
strackan Jarna—Gnesta, samt en
hastighetshojning till 250 km/h.

Ovanstiende foreslagna atgéarder
bidrar inte ndmnvért till kortare
restider strackan Stockholm—Géte-
borg via Méalardalen. Fyrsparet Talle
— Vretstorp kortar restiden med 30
sekunder.
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6.4 Bedomd
kapacitetssituation
efter atgarder

Malarbanan

For att mota tagreseefterfragan och
klara nédvandig regionférstoring
kravs utbyggnad av dubbelspar pa
delstriackorna som idag ar enkelspa-
riga mellan Orebro och Koping.

Vastra Stambanan

Goteborg-Alingsas: forbigangssparen
l6ser de betydande kapacitetsproble-
men, men brister bedoms kvarsta.

Alingsas-Skovde: de planerade atgar-
derna kan eventuellt 16sa dagens ka-
pacitetsbrister men torde inte racka
till for framtida behov. Det ar dar-
for av stor vikt att Bergslagsbanan
(vaster om Vanern kan ta s manga
godstag som mojligt och att Vastra
Stambanan framst tar persontag och

de godstag som behover rangeras 1
Hallsberg.

Samtidig infart.
Ro6d --> gul

Skovd

N\

Gul --> grén

Oslo Mbtesstationer. Gul=>gron N
Rod --> gron Nystrackning. 4-spar.
Gul --> gron
) ” . »
J Motesstationer. Karlstad
Gul --> gron
.“|l'..
V2

Dubbelspar. Pa lang sikt: dubbelspér}

Dubbelspar. R6d > gron

Forbigadngsspar etc.

7
Gotebolg Gul --> grén

X

Forbigangsspar etc.
Rod > gul

433

L @avle

i
Omfattande utbyggnad
av motesstationer.

/ Bedémt kapacitets-\
utnyttjande
efter nédvandiga
atgarder

Max 2 timmar

Brist
Problem

@ans
)

a
1

J

=

Figur 6.4:1 Bedémd kapacitetssituation efter dtgérder i Banverkets nationella plan 2010-
2021, remissutkast 31 augusti 2009. Streckade jarnvagar: atgdrder utéver nationella pla-
nen. Kdlla: Banverket. Bearbetning AF Infraplan.
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Godsstraket genom
Bergslagen

Storvik — Frovi: den omfattande ut-
byggnaden av métesstationer bedoms
forbattra kapaciteten avsevart, till
en niva som i samspel med straket
vaster om Véanern kan vara tillrack-
lig for att klara framtida godsokning.

Hallsberg — Mjolby: anlaggande av
dubbelspar pa hela striackan innebéar
en mycket stor kapacitetsforstark-
ning och ar en absolut nédvandig
atgard for att klara dagens och fram-
tida godstransporter pa jarnvag.

Bergslagsbanan Goteborg - Kil
— Gavle vaster om Vanern

Gavle-Storvik-Falun-Borlange: an-
laggande av motestationer ldngs hela
straket samt dubbelspar pa strackan
Falun-Borlange, innebar betydande
kapacitetshojning.

Viaster om Vanern behovs utbyggnad
av motesstationer for att klara ékade
godsfloden.

Bergslagsbanan narmast
Goteborg

Goteborg — Trollhattan: dubbelspar
(utbyggnad pagar inom BanaVag-
projektet) bedoms 16sa kapacitetspro-
blemen, d&ven om trafikbelastningen
bedoms 6ka nar fler godstag omleds
vaster om Véanern.

Varmlandsbanan

Striackan Karlstad-Kil far hojd kapa-
citet genom anldggande av nya mo-
tesstationer.
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6.5 Vision 3 timmar restid Stockholm - Go6teborg

via Malardalen

For att minska restiden Stockholm-
Goteborg via Méalardalen till 3 tim-
mar, kravs stora forbattringar i saval
infrastruktur som tag.

For att na malrestiden 3 timmar
Stockholm - Géteborg via Méalardalen
maste en hastighetshojning ske fran
200 km/h till 250 km/h pa de strack-
or det 4r mojligt. Denna 6versiktliga
studie fokuseras pa att identifiera
delstriackor med sarskilt 1ag hastig-
het. For strackor med hogsta tillatna
hastighet pa 200 km/h antas férenk-
lat att hojningen till 250 km/h kan
genomforas for en kostnad pa ca 5-10
Mdr kronor. Endast hastighetshojan-
de atgarder riacker dock inte for att
na malrestiden, utan kortar restiden
med ca 15 minuter.

Flaskhalsar (se figur 6.5:1) behover
atgardas for att 3 h ska nas.

Finnero
Ratning

&

Ny

Infart Goteborg

\
VAN

Fyrspar Tomteboda - Kallh&ll

Banverket planerar, inom ramen for
den nu gillande atgidrdsplanering,
utbyggnad till fyrspar pa striackan
Stockholm C (Tomteboda)-Kallhall.
Syftet ar att hoja kapaciteten och se-
parera pendeltagstrafiken fran 6vrigt
trafik. Med fyra spar far pendeltagen
egna spar och de snabbare regional-
tagen kan passera. Hastigheten pa
yttersparen blir 100 km/h Stockholm
C-Sundbyberg och 160 km/h Sund-
byberg-Kallhill. Detta berdknas ge
en restidsvinst pa ca 4 min. Bedéomd
kostnad 6-10 miljarder.

(nfart
Stotkholm

LS

Képing/Arboga

Sl

A
&

allsberg
Nyt spar

4

J\/

TR

Figur 6.5:1 Floskho sar som behdver ofgordos fér att nd en restid pd 3 timmar Stockholm
- Goteborg via Mdlardalen. Kalla: AF Infraplan.
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Nytt dubbelspar forbi Képing
och Arboga.

Dagens dragning av Malarbanan
genom Koping ar krokig och har lag
hastighetsstandard. Alternativa 16s-
ningar for dubbelspar har 6versikt-
ligt skisserats:

Alt Skogshaill passerar 6ver ham-
ninloppet till Képing. Detta kraver
fri seglingsh6jd om 35-40 meter.

PR
. R

Dagens segelfria hojd begransas av
en hogspanningsledning pa 35 meter.
Sparet ansluter sedan till befintligt
spar in till Arboga for att fa battre
koppling till Arboga och Svealands-
banan.

Alt Karlbergsskogen ligger néar-
mare Kopings C for att undvika de
hoga kraven pa segelfri hojd. For att
hindra allt for stor paverkan pa Karl-
bergsskogens fritidsomrade skisseras
en tunnellésning. Sparet ansluter
sedan till befintligt spar strax soder
om Koping.

Alt Norr skisseras norr om Koping.
Sparet foljer E18 s6derut och anslu-
ter till befintligt spar strax viaster om
Arboga (Atorp). Denna 16sning pas-
serar bade Koping och Arboga, vilket
ger kortare restid med forlorad regio-
nal funktion

Bedémd kostnad ca 3 miljarder kro-
nor (ca 30 km a 80 Mkr/km plus
anslutningar till befintligt spar). Be-
domd restidsvinst ca 10-12 min.

Figur 5.5:2 Skisser for jarnvagsférbigdng Képing i syfte att visa méjliga evem‘uello Iosnlngor
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Forbifart Hallsberg

Tankbart dubbelspar forbi
Hallsberg

Bedomd kostnad 2 miljarder kronor
(ca 15 km a 80 Mkr/km samt anslut-
ningar till befintliga spar). Bedomd
restidsvinst ca 3 min.

Ratning Finnerddja

Ratning av spar/nybyggt spar pa
striackan Laxa-Gardsjo. Restidsvin-

ster ingar inom ramen for berdkning-

en avseende hastighetshéjningen
fran 200 km/h till 250 km/h.

Kapacitetshdjning Skovde -
Go6teborg C

Banverket planerar for kapacitets-
och hastighetshéjande atgarder
strackan Skovde-Goteborg C. Be-
domd restidsvinst ca 5 min. Kostnad
ca 1,6 miljarder kronor.

Framtida utveckling kan innebéara
behov av nytt dubbelspar striackan
Partille-Vargarda med striackning
vaster om sjon Aspen och passage
oster om Alingsas. Nytt dubbelspar
separerar framst regional- och fjarr-
tagstrafiken fran pendlingstrafiken,
varfor samtliga tagslag erhaller for-
battringar. Hogre hastighet kan dven
tillatas pa nybyggd bana da denna
kan byggas med storre kurvradier

an befintlig. Nytt dubbelspar bedoms
kosta ca 3 miljarder kronor (ca 40 km
a 80 MKkr/km).




Sammantaget bedéms investering-
arna ovan kosta 13-17 miljarder
kronor. Detta ar exklusive kostnader
for inférande av nytt signalsystem
samt andra mindre atgiarder langs
befintlig bana (t.ex bortbyggande av
plankorsningar).

Sammantaget bedoms atgarderna
minska restiden Stockholm-Go6teborg
med ca 37-39 min. Samtidigt forut-
satter restiden prioriterat taglage
och inga storningar langs strackan.

Utover detta behéver dven nytt
signalsystem (ERTMS) installeras.
Dagens signalsystem ar inte anpas-
sat for 250 km/h. Vidare behover

en tydligare trafikseparering goras.
Snabbtag kan inte som idag blandas
med langsamtgaende godstag.

Dessutom behovs nya snabbtag an-
passade dels for en marschhastighet
om 250 km/h, dels med betydligt
kraftigare acceleration &n hos dagens
X2000.

Behov av hogre hastighet Stockholm - Goteborg via Madlardalen

Km/h
300

Hastighets-
rekord!
(303 km/h)
250 : .{ / { \ /
200 :. Kapacitets-
. héjande
Fyrspér ¥ Nytt spér Nyt Rdtning Herrljunga | étgdirder
150 ! spar Tiveden
100 Arboga
Kungsdngen Kdping
50
Stoékholm Vasteras Orebro Skovde Goteborg
Rtaard Restidsvinst Kostnad
9 (min) (Mdr)
H&jning 200 km/h till 250 km/h 15 5-10
Fyrspdr Tomteboda-Kallhdll 4 6-10
Nytt dubbelspdr Képing-Arboga 10-12 3
Nytt dubbelspdr Hallsberg 3 2
Skévde-Goteborg 5 1,6
Totalt 37 -39 15 -20
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7 Utvecklingspotentialer for Vastra

Stambanan

7.1 Mdjliga atgérder for
VVastra Stambanan

Tankar har framforts att Vastra
Stambanan ska fa en utokad roll
for godstrafiken, vilket vore direkt
olampligt med tanke med Vastra
Stambanans roll idag och banans
potentiella, utékade roll for person-
trafiken.

Vastra Stambanans godstagstrafik
bor 1 huvudsak begransas till de tag
som behdver rangeras 1 Hallsberg.

Godsstraket vaster om Vanern, dvs.
Bergslagsbanan, har en nyckelroll for
att ge utrymme for saval interregio-
nal som regional persontagstrafik pa
Vastra Stambanan, delen Hallsberg-
Goteborg som for regional person-
tagstrafik Falun/Borléange-Orebro/
Hallsberg.
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Vastra Stambanan har sedan jarn-
vagssystemets uppbyggnad 1 Sverige
haft stor betydelse i synnerhet for
persontrafiken.

Denna betydelse kvarstar och kan
med fordel ocksa okas. For att detta
ska kunna ske behéver merparten

av godsflodena ledas pa ett medvetet
satt via Hallsberg—Mjolby respektive
via Bergslagsbanan vaster om Va-
nern. Detta 6verensstammer ocksa
med de systemanalyser som genom-
forts for de fyra nordligaste lanen
samt for Gavleborgs lan och Dalar-
nas lan, dar godsstraket genom Berg-
slagen och godsstraket vaster om
Vianern utpekas med hog prioritet for
att forbattra kapaciteten.

Genom forstarkt kapacitet pa Vastra
Stambanan minskar férseningsris-
kerna, vilket innebéar att korta resti-
der kan uppratthallas.



7.2 Samspelet mellan
Vastra Stambanan
och Malarbanan/
Svealandabanan

Eftersom befolkningstiatheten ar séar-
skilt hég Stockholm-Vasteras-Orebro
och Stockholm-Eskilstuna-Orebro

ar det av intresse att utveckla tra-
fikupplagg Stockholm-Go6teborg via
Malardalen samt pa sikt Stockholm-
Karlstad-Oslo via Méalardalen.

Detta kraver utbyggnad till dub-
belspar pa kvarvarande enkelspars-
strackor pa Malarbanan och Svea-
landsbanan.

Med dessa nya trafikupplagg skapas
nya samspelsforutsiattningar Malar-
dalen - Géteborgsregionen, Vastra
Gotaland - Malardalen, Vastra Gota-
land - Falun/Borlange etc.

7.3 Vision 2,5 timmar
restid Stockholm
- Goteborg via V.
Stambanan

I syfte att na ned till en restid pa 2,5
timmar Stockholm — Go6teborg inklu-
sive uppehall 1 Hallsberg (alternativt
Katrineholm) kriavs omfattande at-
garder 1 infrastrukturen. En mycket
oversiktlig studie visar att restiden
kan kortas med ca 25-30 minuter.

For strackan Hallsberg — Goteborg
kravs samma infrastrukturforand-
ringar som ovan beskrivs for Méalar-
dalen.

Strackan Jarna-Flen har sniava
kurvradier vilket begransar has-
tigheten till 180 km/h. Omfattande
ratningar alternativt nya dubbelspar
kravs for att hoja hastigheten till 250
km/h. Bedomd restidsvinst ar ca 10
minuter och bedomd 6versiktlig kost-
nad ar 2-5 miljarder kronor.

Skyltat hastighet Flemmingsberg
— Sodertéalje ar idag 230-250 km/h.

Pagaende arbete med Citybanan for
att 16sa kapacitetsproblemen vid "Ge-
tingmidjan” ar en férutsattning kor-
tare restider Stockholm —Goé6teborg.

Figur 7.3:1 Skisserade jGrnvagsstrdckningar dr éversiktliga och skall inte ses som nagra féreslagna kor-
ridorer. Syftet &r endast att ge en bild éver de samlade nyttorna och kostnaderna. Sarskild hédnsyn
mdste, i ett senare skede, tas till den kdnsliga kulturmilién i Sérmland.
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8 Samhallsekonomisk diskussion

Enligt remissforslaget till nationell
plan kommer ca 44 Mdr att satsas pa
Nyckelstraket med anslutande strak
(se tabell 8.1:1 nasta sida).

Med ytterligare satsningar pa ca 30
Mdr kr (enl. tabell 8.1:2 ) uppnas er-
forderlig kapacitetsforstarkning och
forutsattningar for kortare restider
for hela Nyckelstraket, med mojliga
restider Stockholm-Vésteras-Orebro-
Skovde-Goteborg pa ca 3:06 timmar
jamfort med dagens 3:02 timmar via
Viastra Stambanan. Dessa forkortade
restider bygger pa att Vastra Stam-
banan inte far en 6vervaltrad roll
som godsbana enligt hoghastighets-
utredningens intentioner. Med Grona
Taget-konceptet kan restiderna
Stockholm-Go6teborg med mellanup-
pehall i Vasteras, Orebro och Skévde,
siankas ytterligare till ca 2.45.

Dessa kraftigt reducerade restider
kan uppnaés for relativt sett mycket
laga samhaéllsekonomiska kostnader.
Viktiga samhéallsvinster uppnés vad
avser starkt naringsliv med goda
samspelsmojligheter 1 hela straket.
Vidare uppnas betydelsefull region-
forstoring, saval inom Malardalen
som Véstra Gotaland - Orebro samt
for ortsstraket Skovde - Goteborg,
vilket forbattrar arbetsmarknader-
nas funktion och kompetensforsorj-
ningen med hogre utbildade.

Kostnaderna for att uppgradera
straket Stockholm-Mélardalen-Go-
teborg kan jamforas med att de bada
hoghastighetsbanorna bedoms kosta

uppemot 150 Mdr kr, vartill kommer
betydande kostnader for betydelse-
fulla atgdrder ndrmast och inom de
tre storsta storstadsregionerna.

Gotalandsbanan och Ostlanken och
pa sikt Aven Europabanan ar vik-
tiga lankar 1 Sveriges framtida jarn-
vagssystem ifall dessa banor utfor-
mas och byggs ut med genomtankt
etapputbyggnad och systemsamspel
med Sveriges ovriga bannét.

Med en banstandard baserad pa 250
km/h medges korta restider ca 2.40
h Stockholm-Géteborg via Jonkoping
och under 2.30 med Grona Taget.

Stockholm—Malmo via Jonképing
skulle klaras pa ca 3.40 h resp ca
3.20.

Samtidigt medges med béattre avvagd
banstandard vasentlig regionfor-
storing langs bada banorna. Vidare
uppna battre samlad godskapacitet,
eftersom hoghastighetsbanorna med
avvagd standard dven kan "ta ansvar
for ” latta och snabba godstag framst
nattetid.

Den samlade samhéallsnyttan torde
hérigenom bli betydligt storre &n for
en ensidigt fokuserad satsning pa
endast tva hoghastighetsbanstrak.
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Tabell 8.1:1

NATIONELL PLAN 2010-2021, REMISSFORSLAG 31/8-09

Straknamn Atgard/Objekt NNK mkr
Bergslagsbanan Domnarvet, ny vaxelforbindelse 2,15 99
Bergslagsbanan Falun, resecentrum -0,11 72
Bergslagsbanan Stalldalen, ny fordelningsstation Lu 5
Bergslagsbanan Stalldalen-Kil, fjarrblockering, moétesstatio- Lu 1179

ner, hastighetsanpassning, kraftférsérjning,
sparbyte, STAX 25
Bergslagsbanan Kil - Oxnered, kraftforsorjningsatgarder Lu 211
Bergslagsbanan Trollhattan-Goteborg (Olskroken), dubbelspar Lu 7117
(inklusive stationer 1 Gotadlvdalen)
Bergslagsbanan Gamlestaden och Lodose resecentrum (stats- Lu 120
bidrag)
Godsstraket genom Motala-Mjolby, dubbelspar (inklusive resecen- Lu 2 321
Bergslagen trum 1 Motala och Skidnninge)
Godsstraket genom Hallsberg-Degeron, dubbelspar 1,1 1620
Bergslagen
Goteborg Godstagsviadukten, brobyte Lu 341
Goteborg Goteborg C, signalstallverk m.m. Lu 550
Goteborg Goteborg, sparvagar Lu 104
Goteborg Hamnbanan, kapacitetsatgarder Lu 100
Goteborg Kraftsamling Goéteborg oférdelat Lu 200
Goteborg Goteborgs hamnbana och Marieholmsbron, 0,2 2 551
okad kapacitet och dubbelspar 6ver Gota alv
Hela landet Plattformsforlangning for pendeltag Alingsas- Lu 299
Goteborg-Kungsbacka
Malarbanan Kraftsamling Stockholm Malardalen (etapp 3) Lu 174
Malarbanan Tomteboda-Kallhall, 6kad kapacitet -0,3 11 638
Malarbanan Citybanan -0,1 11 040
Malarbanan Kraftsamling Malardalen, 6vergripande Lu 19
Malarbanan Kraftsamling Stockholm Mélardalen (etapp 1) Lu 131
Malarbanan Stockholm C, forstarkt kraftforsérjning Lu 324
Malarbanan Stockholm C-Soérentorp, 6kad kapacitet 5,2 154
Svealandsbanan Eskilstuna, omforma station 1.u 107
Svealandsbanan Kraftsamling Stockholm Mélardalen (etapp 1) -0,5 475
Svealandsbanan Strangnis-Héarad, dubbelspéar -0,5 1 286
Varmlandsbanan Kil-Skare, ny motesstation 2,4 120
Vastra Stambanan Goteborg-Skovde, 6kad kapacitet samt Sa- 0,7 1639
venés, ny infart och utformning (rangerban-
gardsombyggnad)
SUMMA 44 000
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Tabell 8.1:2

YTTERLIGARE NODVANDIGA ATGARDER ENLIGT AF-INFRAPLANS BEDOMNING

Antal | Antal Oversiktlig
. motes- Schablon- kostnads-
Atgird km . A
stationer kostnad bedémning,
bana
Mkr
Utbyggnad av dubbelspar pa
delst[apkorna som__|dag ar 64 65 - 100 4160 - 6400
enkelspariga mellan Orebro och
Koping.
Dubbelspar r_nella_rleykvarn och 10 65 - 100 650 - 1000
Sdodertalje.
Dubbelspar behoys dessutom pa 58 65 - 100 3770 - 5800
delen Storvik-Avesta.
Avesta-Frovi ar i behov av fler IAntagande: 4 nya
motesstationer for att klara den 4 50 200 motesstationer behovs,
efterfragade godstrafiken. utover planerade 2.
| Hovsta behovs planskild 500
anslutning till/fran Malarbanan. antagande.
Dubbelspar Gavle-Storvik 37 65-100 2405 - 3700
Upprustn. Falun-Stalldalen 170
Dubbelspar Falun-Borléange 2150
Vaster om Vanern samt )Antagande: 4 nya
Stalldalen-Filipstad-Kil rustas upp 4 50 200 motesstationer behovs,
och far fler métesstationer utdver planerade 3.
Ny tagférbindelse Orebro- ) enligt Infraplans utredning
Karlskoga-Kristinehamn 13000 - 15000 2009

SUMMA: 26000 - 34 000 Mkr

NODVANDIGA ATGARDER FOR ATT NA MALRESTIDER STOCKHOLM - GOTEBORG VIA
MALARDALEN, SAMT STOCKHOLM - GOTEBORG VIA VASTRA STAMBANAN, ENLIGT AF-
INFRAPLANS BEDOMNING

Atgirder Malarbanan Restidsvinst Ovs;sélg::girljg,sm:fs-
Hojning 200 km/h till 250 km/h 15 5000-10000*
Fyrspar Tomteboda-Kallhall 4 6000-11000
Nytt dubbelspar Képing-Arboga 10-12 3000
Nytt dubbelspar Hallsberg 3 2000
Skovde-Goteborg 5 1600
Summa 37-39 ca 20000-30000

Atgérder Vistra Stambanan

Ho6jning 200 km/h till 250 km/h 7 ingar i pott
Stockholm-Jarna 3 ingar i pott
Jarna-Flen 10 2000-5000 .
*Avser pott for generell
Flen-Hallsberg 5 ingar i pott hastighetshojning fran 200 km/
h till 250 km/h, samt inférande
Skévde-Géteborg 5 1600 av nytt signalsystem av typ
ERTMS.
Summa ca 30 ca 10000-20000
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O Fortsatt arbete med
forbattringar i Nyckelstraket
och helhetssyn pa den samlade
systemuppbyggnaden

9.1 Trafikeringsutredning

Samspelet mellan befintliga och pla-
nerade banor 1 Sveriges jairnvagssys-
tem behover studeras djupare for att:

tydliggora behovet av val fung-
erande systemlésningar.

klargora mojligheter till strategis-
ka trafikupplagg for savéal person-
tagstrafik som godstagstrafik.

synliggora alternativa/komplet-
terande mojligheter till persontra-
fikstrak med hoga hastigheter.

tydliggora behovet av etappmaéssig
utbyggnad av jarnvagssystemet
som helhet, varvid Grona Taget-
konceptet skapar maojligheter till
betydande stegvisa samhéllseko-
nomiska vinster.

9.2 Effektanalys

Med underlag fran en ambitids tra-
fikeringsutredning, baserad pa hel-
hetssyn och etapputbyggnad, kan
effekterna pa resande och samhélls-
ekonomi klarlaggas 1 ett bredare
samhaéllsperspektiv.

En traditionell samhéallsekonomisk
analys kompletteras lampligen med
en analys av dynamiska effekter, bl a
effekter for naringslivet, arbetsmark-
nadseffekter, kompetensférsorjnings-
effekter och nyttjande av befintligt
realkapital.
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