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Inledning

Bakgrund

Trafikverket utreder en utbyggnad av nya hoghastighetsjarnvagar mellan Stockholm och
Malmo samt Stockholm och G6teborg. Sverigeforhandlingens forslag fran 1 februari
2016 omfattar ca 75 mil ny jairnvag med stationer for av- och péstigning i 13 orter:
Vagnhiarad, Nykoping/Skavsta, Norrkoping, Linkoping, Tranas, Jonkoping, Boras,
Landvetter flygplats, Mdlnlycke, Virnamo, Hassleholm och Lund.

Trafikverket har tidigare presenterat kostnader och trafikering for ett ballastfritt
sparsystem med dimensionerande hastighet 320 km/h. Som ett komplement till detta
beslutsunderlag har Trafikverket aven gjort motsvarande analyser for ett ballasterat
sparsystem for en maxhastighet om 250 km/h.

Syfte och forutsattningar

Syftet med foreliggande rapport ar att jaimfora effekterna av alternativ 320 km/h
(ballastfritt system) med effekterna av alternativ 250 km/h (ballasterat system) i
enlighet med Trafikverkets forslag till Nationell transportplan for perioden 2018-2029.
Underlagsmaterialet ar hamtat fran de tvA PM som redovisar den samhallsekonomiska
I6nsamhetsbedomningen for hoghastighetsjarnviagen vid hogsta tillatna hastighet 320
respektive 250 km/h:

e PM Sambhaillsekonomisk kalkyl av hoghastighetsjarnvag enligt
Sverigeforhandlingen 2016-02-01 (2016-09-15)

e PM Sambhillsekonomisk kalkyl av hoghastighetsjarnviag 250 km/h (2018-02-15)

I badda dessa PM utgar analyserna fran samma jamforelsealternativ (JA) och forutom
hastigheten och anlaggningskonstruktionen ar allt annat lika for de bada
utredningsalternativen inklusive utbyggnadstakt — fortsiattningsvis kallade UA320
respektive UA250.

Fokus i foreliggande rapport ligger pa sjalva jamforelsen, for ytterligare
bakgrundsinformation och resonemang kring metoder och berdkningsforutsattningar
etc. hanvisas till respektive underlags-PM.

Dokumentstruktur

Efter en 6vergripande beskrivning av infrastruktur och trafikering ar rapporten indelad i
ett antal kapitel som vart och ett behandlar en viss 6vergripande ”aspekt” av analysen.
Varje kapitel omfattar ett antal tabeller med UA320 och UA250 uppstillda bredvid (eller
ibland efter) varandra, foljt av sammanfattande kommentarer om skillnaderna dem
emellan. Detta giller dock inte kapitlet Ovriga effekter, dir beskrivningar/jimforelser
gors mer schematiskt .

Observera att det ar effekterna av UA320 respektive UA250 i forhallande till JA som
jamfors med varandra.



Overgripande beskrivning

Infrastruktur

Losningforslaget for UA320 redovisades till Sverigeforhandlingen i maj 2016 med
utgangspunkt i strackningsalternativ US2b2, justerat med antal stationer och
utformning enligt Sverigeforhandlingens utspel fran februari 2016. Utover da aktuell
teknisk systemstandard for hoghastighetsjarnvagar baserades den tillhérande
kostnadsdomningen pa foljande dndringar och tolkningar av tekniska krav:

e Maximalt tillaten hgjd for bankar okas till 10 m

e Krav pd reducering av buller kan uppfyllas med 2,5 meter hoga bullerskiarmar,
vilket innebéar enklare och billigare konstruktioner

e Industriell produktion av broar, framst viadukter/landbroar. Bland annat har ett
japanskt viaduktkoncept oversatts till svenska férhallanden och utvirderats, med
lovande resultat

o Overskottsmassor kan till stor del hanteras liings linjen vilket ger savilminskad
klimatpaverkan som kostnader

e Tunnlar ska utforas med betong-lining med 6ppen botten. Detta medfor en 6kad
investeringskostnad, men ar lonsamt ur ett livscykelperspektiv

e Minsta tillaitna kronbredd pé broar och bankar minskas till 11,5 m

I samband med inlimning av Trafikverkets forslag till nationell transportplan i augusti
2017, lamnades dven rapport for uppdrag 64 till Sverigeforhandlingens. Dar redovisades
en grov uppskattning av majlig kostnadsbesparing om hoghastighetssystemet for

320 km/h istéllet byggs med ballasterat sparsystem. Analysen begransades till fyra mer
kostnadspaverkande kostnadsposter:

o Ballastspar i stillet for ballastfritt spar (omfattar bandver- och underbyggnad)
e Bullerreducerande atgiarder (omfattar bullerskdrmar)

e Val avinklddning av tunnlar

e Hantering av schaktmassor

Den kostnadsbedémning som nu gjorts for UA250 baseras pa 16sningforslaget for
UA320 fran maj 2016, det vill sdga det har inte gjorts nagra nya kostnadsbedomningar
for hela systemet for 250 km/h-alternativet. For delstriackan Ostlinken (Gerstaberg-
Bergsvigen) har kostnadsbedomningen inldmnad till atgardsplaneringen anvants. For
ovriga delar utgar bedomningarna fran resultatet fran uppdrag 64, som analyserats
avseende den forandrade hastigheten. Kostnadspaverkan pa grund av andra
geometriska krav ar svirbedomt eftersom det kan ge sdval hogre som lagre kostnader.
Hogre kostnader kan uppsta pa grund av kommande krav pa att undvika t ex kdnsliga
omraden som ger en langre strackningar. Lagre kostnader kan uppsta pa grund av t ex
kortare tunnlar och broar vid andra vertikalradier eller alternativa underhallsstrategier.

! Trafikverket Rapport Uppdatering av kostnader och effekter fér héghastighetsjérnvédgar, 2016-05-31,
Publ 2016:096.

2 Trafikverket Rapport Utbyggnadsstrategier och férhandlingsunderlag fér héghastighetsjdrnvégar, Publ
2015:241

3 Trafikverket Rapport Ny héghastighetsjérnvig - Kostnadsreducerande Gtgérder, Publ 2017:172.



Resultatet sammanfattas i Tabell 1, som visar en mojlig besparing vid ballasterat

sparsystem 250 km/h pa 25 miljarder kronor.

Tabell 1. Sammanfattande jimférelse av kostnadsbedémning fér UA320 och UA250, miljarder kr i prisnivé 2015-06.

Investeringskostnad UA320 (ballastfritt) UA250 (ballasterat)
Nominell investeringskostnad (50% sannolikhet) 230 205
Osdkerhet (30-70 % sannolikhet - avrundat vérde) 200-260 175-235

Trafikering

Oavsett UA ar det for trafikeringen viktigt att skilja pa hoghastighetstdgen som
trafikerar hoghastighetsnétet med fa tagstopp och de storregionala tdgen som ocksa kor
pa hoghastighetsnitet, men som i vissa fall kor pa kringliggande nit och har en titare
uppehallsbild. Hoghastighetstagen antas gora fa stopp och ga i maximal hastighet om
320 respektive 250 km/h, dven de storregionala tdgen kor strackor pa upp till ca 30 mil

och gar i 250 km/h. Detta gor att den genomsnittliga hastigheten for

hoghastighetsbanorna skiljer for UA320 respektive UA250, dar den den genomsnittliga
hastigheten ar 205 km/h och 186 km/h for respektive system.

Biljettpriserna har antagits vara desamma i bada utredningsalternativen.




Samhallsekonomiska analyser och resultat

Kostnad for investering, drift och underhall och reinvesteringar

I Tabell 2 och Tabell 3 redovisas kostnader for investering, drift och underhall samt
reinvesteringar, for respektive utredningsalternativ.

Tabell 2. Berdkningar fér anldggningskostnaden i den samhdllsekonomiska kalkylen, prisnivg 2014

Investeringskostnad UA320 UA250

(miljarder kronor) (miljarder kronor)
Nominell investeringskostnad enligt Samlad Effektbedémning 230 205
Samhdllsekonomisk investeringskostnad (inkl. skattefaktorn) 303 271
Genomsnittlig kostnad per dr under byggtiden 20,2 18,1
Nuvdrde diskonteringsdret 2020 403 362

Tabell 3. Berdkningar fér underhdll, reinvesteringar och drift i den samhdllsekonomiska kalkylen.

Genomsnitt, MSEK/adr (ej skattefaktor)

Nuvdrde, MSEK (inklusive skattefaktor)

UA320 UA250 UA320 UA250
Underhdll 580 1560 18 600 50210
Reinvestering 520 1400 11390 30760
Drift 15 40 490 1320
SUMMA 1110 3000 30480 82 290

Figur 1 visar kostnadsutvecklingen over tid for respektive utredningsalternativ. Dar
framgar att kostnaderna for den initiala besparingen i investeringskostnad for UA250

balanseras av den hogre drift- och underhéllskostnaden 20 ar efter 6ppnandet, varefter
UA250 ar det dyrare alternativet under resten av kalkylperioden.
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Figur 1. Ackumulerad kostnad fér investering, drift, underhdll och reinvestering for UA320 respektive UA250.

Effekter for trafikforetag, resenarer, godskunder och 6vriga effekter

I Tabell 4 redovisas producent- och konsumentoverskott samt 6vriga nyttor for
respektive utredningsalternativ. Producentoverskott ar de nettointakter som uppstar for
trafikforetag och konsumentoverskott ar varderingen av fordndrade restider och
reskostnader for resenirer och godskunder. Med budgeteffekter avses till exempel
forandrade drivmedelsskatter, moms och banavgifter. Externa effekter omfattar nyttan
av forandrade utslapp, trafikolyckor, buller och marginellt infrastrukturslitage.

Tabell 4. Nyttor frdn effektberékningarna i den samhdllsekonomiska kalkylen. Nuvdrden i miljoner kr, prisnivé 2014.

Total samhdlls- UA320 UA250

ekonomisk nytta

Producentéverskott 37800 50500
Konsumentéverskott 137 900 119400
Budgeteffekter -11 500 -13 500
Externa effekter 16 100 16 000
Drift och underhdll och reinvesteringar -30 500 -82 300
Huvudanalys totalt 149 900 90 000




Kompletterande berakningar

I de beriakningsmodeller som anviants saknas delvis paverkan pa resandet till och fran
Danmark samt vilka effekter nya stambanor for hoghastighetstag skulle fa pa
forseningar i tagsystemet. Det har darfor genomforts kompletterande berdkningar for
dessa bada effekter, bade for UA320 och UA250 enligt tabellen nedan. Totalt ger det
realativt stora 6kningar av nyttorna. Realativt sett paverkas nyttorna for UA250 mest,
men den absoluta 6kningen ar storre for UA320.

Total samhdlls- UA320 UA250
ekonomisk nytta

Huvudanalys totalt 149 900 90 000
Minskade férseningar 21400 19 100
Komplettering av resande till och frén Danmark 8900 7 200
Totalt, huvudanalys inklusive férseningar och 180 200 116 300

kommplettarnde resande till och frén Danmark

Sammanfattning samhallsekonomi

UA250 innebér en annan typ av bana, med lagre investeringskostnader eftersom
ballasterade system ar billigare an ett ballastfritt. PA motsatt sida i vigskédlen hamnar en
fordyring pa grund av att drift och underhall samt att reinvesteringar ar dyrare for en
konstruktion med ballast (bedomd kostnad 2,7 gadnger hogre an for ballastfritt baserat
pa internationella erfarenheter).

Effekter for trafikforetag omfattar pa liknande satt en positiv respektive en negativ sida.
UA320 ar med sina kortare restider ett mer attraktivt system, vilket leder till fler
resendrer och dirmed hogre biljettintakter. Samtidigt dr de snabbare tdgen dyrare i drift
och fler resenirer gor ocksa att trafikeringskostnaden okar i UA320 jamfort med
UA250. For resenirerna innebar UA320 storre restidsvinster och att det blir fler
tagresendrer bidrar ocksa till storre effekter i det hiar avseendet. For godskunder blir det
ingen skillnad.

Vad budgeteffekter betraffar ger UA320 storre overflyttning av resande fran bil till tag
an UA250, med storre minskning av drivmedelsforsaljning som foljd och darmed storre
minskning av skatteintdkter (drivmedelsskatt) for persontrafik. Godstrafiken paverkas
inte. Banavgifterna ar hogre for tdg som kan kora i 320 km/h och momsintikterna 6kar
ocksa 1 UA320 jamfort med UA250, da fler tigresenarer ger en storre biljettforsaljning.

De externa effekterna i form av minskade luftféroreningar och klimatgaser ar storre for
UA320, dé detta alternativ ger en storre overflyttning frén bil och flyg till tdg. Storre
overflyttning fran bil till tdg ger ocksa en storre minskning av antal trafikolyckor. Det
marginella slitaget 6kar dock i UA320 jamfort med UA250 eftersom snabbare tag sliter
mer pa infrastrukturen. Godssidan paverkas inte alls i nagot av de har fallen.

Sammanfattningsvis innebiar UA250 en lagre investeringskostnad men hogre kostnader
for drift och underhéll samt reinvesteringar. Fler resenirer i UA320 ger hogre
biljettintakter, samtidigt okar kostnaden for trafikeringen. Totalt ar nyttan for
operatorer (producentoverskott) ca 13 miljarder lagre i UA320. Fler resenirer och
snabbare restider ger storre trafikantnyttor, konsumentoverskottet okar med drygt 18
miljarder kronor i UA320. Ovriga effekter i huvudanalyser 4r forhallandevis sma.



Béda banorna bedoms dock vara samhallsekonomiskt olonsamma. Men eftersom
investeringskostnaden ar hogre for UA320 men alternativet medfor dven storre nyttor,
varfor nettonuviardeskvoten (NNK) ar hogre for UA320 (NNK -0,63) dn for UA250
(NNK -0,75).

Om huvudkalkylen kompletteras med viardering av minskade forseningar och
komplettering av resande till och fran Danmark 6kar nettonyttan i bAde UA320 och i
UA250. Detta innebar att NNK okar till -0,55 1 UA320 och -0,68 i UA250.

Effekter som helt eller delvis inte ar prissatta

Bade UA320 och UA250 bidrar positivt till tillgdngligheten for bade resenirer och
godstransporter, i och med att kapaciteten i infrastrukturen forbattras nar de byggs.

Eftersom resor omfordelas fran bil till kollektivtrafik bidrar de dven till ett mer héllbart
resande, med minskade utslapp som foljd. Minskad risk for trafikolyckor och battre
tillganglighet for personer utan bil bidrar dven till social hallbarhet. Forkortade restider
innebar forbattrade forutsattningar for arbets- och studiependling. UA320 har hogre
hastighet dn UA250, varfor ocksa de positiva overflyttningseffekterna och minskade
restiderna kan vantas bli storre an for UA250.

Samtidigt medfor nya hoghastighetsbanor, oavsett hastighet, ett stort intréng i
landskapet och nya barridrer skapas, &ven om man har som ambition att undvika
kansliga och vardefulla natur- och kulturmiljoer. I detta avseende kan UA250 betraktas
som nagot battre, i det att det 4r mgjligt med en mer nyanserad anpassning av banan till
landskapet, med 6kad mojlighet att undvika formella skyddsomraden, da hastigheten ar
lagre4. Det ar ocksa svarare att hantera sattningar i UA320 (fast bank) vilket da kraver
en storre andel landbroar. Detta ger upphov till en nagot lagre grad av barriarer och
intrang i biologi/ekosystem for UA320.

Buller far en annan karaktar vid lagre hastighet och gar exempelvis inte genom fasader
pa samma siatt. Vid 320 km/h forstiarks ljudet dven pa ovansidan av taget, vilket kraver
hogre bullerskarmar dir sddana atgarder ar aktuella. UA250 har séledes nagot lagre
negativa effekter 4&n UA320 ur bullersynpunkt.

Ur miljosynpunkt har UA250 sannolikt ldgre vattenpéaverkan, i och med att
ballastbanken erbjuder en viss rening av dagvatten innan det nar recipient. Det
ballastfria systemet i UA320 innebar mer hardgjord yta och storre direkt
vattenavrinning.

Sammantaget kan ségas att effekterna av UA320 och UA250 ar snarlika och har samma
tecken (positivt eller negativt) i forhallande till JA, och méter transportpolitiska mal pa
samma sitt. Dar det eventuellt skiljer handlar det endast om gradskillnader alternativen
emellan.

Utfran ett malkonfliktsperspektiv medfor detta att bAde UA320 och UA250 stér infor
samma typ av konflikter. Exempelvis star okad tillganglighet i konflikt med 6kat buller. I
detta fall medfér UA320 mer tillgdnglighet 4n UA250, men dven Okat buller jamfort med
UA250.

4 B&de UA320 och UA250 har i féreliggande analys samma berakningslinje och stationsplaceringar sa
resonemanget fors pa ett principiellt plan.
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Tagresenarer

Effekter pa resande

Tabell 5 visar hur transportarbetet for tagtrafik forandras i UA320 samt UA250. Av
tabellen framgar att det ar paverkan pa det langviga resandet som skiljer mellan de
béda alternativen. I UA320 okar det ldngviga tdgresandet med 2 500 miljoner
personkilometer per ar jamfort med JA. For UA250 ar motsvarande siffra 1 900
miljoner personkilometer per ar. Vidare kan det noteras att i absoluta tal paverkas
privatresor mest, medan tjansteresor forandras mest relativt sett. Detta giller for bade
U320 och UA250, men effekten ar storst for UA320.

Tabell 5. Skillnad i transportarbete, miljoner personkilometer

Tagtrafik i JA Totalt Per resldngdkategori Per drende
Langvdga regionala Tjanste Privat
UA320-JA (absolut) 2 800 2500 300 1100 1700
UA250-JA (absolut) 2200 1900 300 800 1400
UA320-JA (relativ) 14 % 21% 3% 41 % 9%
UA250-JA (relativ) 11% 16 % 4% 30 % 8%

Tabell 6 visar hur resandet beriknas att forandras mellan olika kommuner for UA320
och UA250. Storst relativ forandring noteras mellan Linképing-Boras och Jonkoping-
Bords, medan den storsta absoluta 6kningen sker mellan Stockholm-Goteborg,
Jonkoping-Goteborg, Linkoping-Goteborg och Stockholm-Malmo. Detta giller for bada
utredningsalternativen, men forandringen ar storre for UA320.
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Tabell 6. Féréndrat antal resor (i 1000-tal) per dr.

Resanderelation

Differens UA-JA

Procentuell foréndring

UA320 UA250 UA320 UA250
Linkoping Boras 39 29 950% 720%
Jonkoping Boras 11 11 470% 460%
Jonkoping Goteborg 161 155 330% 310%
Linkoping Goteborg 107 85 500% 400%
Linkdping Jonkoping 73 65 330% 300%
Jonkoping Malmo 56 44 100% 80%
Stockholm Boras 20 17 140% 120%
Stockholm Jonkoping 37 32 160% 139%
Stockholm Linkdping 71 71 70% 70%
Stockholm Malmo 102 77 33% 25%
Stockholm Goteborg 310 227 60% 43%
Linkoping Malmo 14 8 24% 13%
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Tabell 7 visar firdmedelsandelar mellan ett urval av kommuner som skulle paverkas av
ett hoghastighetstagsystem. For resor mellan Stockholm-Malmo okar tagets
marknadsandel fran 58% till 67% 1 UA320 och till 65% 1 UA250. Motsvarande siffror for
Stockholm-Goteborg ar en 6kning fran 57% till 69% i UA320 och till 67% i UA250.
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Tabell 7. Firdmedelsandel fér resor mellan kommuner, JA och UA320 respektive UA250 Gr 2040

Resanderelation Fdrdmedelsandel JA Fdrdmedelsandel UA320 Férdmedelsandel UA250
(kommun)

Tag | Flyg | Buss | Bil Tag | Flyg | Buss | Bil Tdg | Flyg | Buss | Bil

Jénkdping Bords 4% 0% 6% 90% | 19% | 0% 5% 76% | 19% | 0% 5% 76%
Linképing Bords 7% 0% 4% 89% | 47% | 0% 2% 51% | 40% | 0% 3% 57%

Jénkdping Géteborg 9% 0% 7% 84% | 33% | 0% 6% 61% | 32% | 0% 6% 62%

Linképing Gdteborg 15% | 0% 7% 77% | 56% | 0% 4% 40% | 51% | 0% 4% 45%

Linképing Jénkdping | 8% 0% 2% 90% | 30% | 0% | 2% 69% | 28% | 0% 2% 71%

Jénképing Malmé 56% | 0% 6% 38% | 74% | 0% 4% 22% | 72% | 0% 4% 24%
Stockholm Bords 19% | 16% | 8% 56% | 39% | 12% | 7% 43% | 36% | 12% | 7% 45%

Stockholm | Jénkdping | 19% | 1% 8% 71% | 40% | 1% | 6% 53% | 38% | 1% 6% 55%

Stockholm Linképing 24% | 0% 5% 71% | 37% | 0% 4% 59% | 37% | 0% 4% 59%

Stockholm Malmé 58% | 21% | 4% 17% | 67% | 16% | 4% 14% | 65% | 17% | 4% 15%

Stockholm Géteborg 57% | 17% | 4% 23% | 69% | 12% | 3% 16% | 67% | 13% | 3% 18%

Linképing Malmé 69% | 2% 3% 26% | 76% | 1% 3% 20% | 74% | 1% 3% 22%

Sammanfattning effekter pa resande

Som viantat 6kar transportarbetet med tag, jamfort med JA, for bade UA320 och UA250.
Det ar huvudsakligen det 1angviga resandet som skiljer, dir UA320 okar mer dn UA250.
Forandringen av det regionala resandet med tag ar likvardigt for de bada alternativen.

Storst relativ forandring av tagresandet blir i kommunrelationer dar tdgutbudet ar
begransat i utgdngsliaget (JA). Storst absolut forandring uppstar dar det sker ménga
resor eller i relationer med begransat tagutbud i JA.

Tagets marknadsandel 6kar, medan bilresandet minskar, mellan de kommuner som
paverkas av hoghastighetsbanorna. For &ndpunktsmarknaderna — det vill sdaga
Stockholm-G6teborg (samt Stockholm-Boras) och Stockholm-Malmo — minskar dven
flyget. Skillnaden mellan fardmedelsfordelningen mellan olika firdmedel i UA320 och
UA250 ar nagra procentenheter.
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Restider

Effekter pa restider

I Tabell 8 redovisas restidsvinsten per resa i UA320 och UA250. Tabellen nedan visar
den modellberdknade skillnaden i restid mellan JA och UA320 respektive UA250. I
beridkningarna antas att en del resenirer dker med tdg som stannar pa mellanliggande
stationer, varfor restiderna i tabellen kan avvika en del mot tdg som gar direkt mellan
andpunkterna. I Trafikverkets forslag till nationell plan f6r transportsystemet beriknas
restiden for direkttdg mellan Stockholm-Gétborg 6ka med 18 minuter och mellan
Stockholm-Malmo med 24 minuter om topphastigheten minskar fran 320 km/h till
250 km/hs.

Tabell 8. Restidsvinstmed tdg (in vehicle time) jamfért med JA.

Tidsvinst per resa Procentuell Gktidsvinst

Resanderelation UA320 UA250 UA320 UA250

Linkoping Boras 02:28 02:18 73 % 68%
Jonkdping Boras 01:19 01:17 81% 64%
Linkoping Goteborg 02:17 02:06 63% 59%
Jonkoping Goteborg 01:25 01:23 64 % 58%
Linkoping Jonkoping 00:57 00:54 62 % 56%
Stockholm Boras 02:07 01:55 54 % 45%
Stockholm Jonkoping 01:34 01:26 50% 43%
Jonkoping Malmo 01:15 01:04 60 % 39%
Stockholm Képenhamn 01:44 01:25 35% 28%
Stockholm Linkdping 00:38 00:36 38% 33%
Stockholm Malmo 01:44 01:25 36 % 30%
Stockholm Goteborg 01:15 00:58 36 % 27%
Linkdping Malmo 00:59 00:43 33% 25%

Sammanfattning effekter pa restider

De storsta restidsvinsterna, sett till absolut forandring, uppstar péa strackor dar det idag
kravs minst ett byte, men med hoghastighetsbanor far en direktférbindelse. Exempel pa
detta ar mellan Linkoping och Goteborg dar restiden berdknas minska med 6ver tva
timmar for bdde UA320 och UA250.

5 Trafikverket (2017), Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018—2029, Remissversion 2017-08-
31.
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Pa strackorna med flest resenirer, det vill siga Stockholm-Géteborg och Stockholm-
Malmo, beraknas resitden minska med ca 1 timme och 15 minuter respektive 1 timme
och 45 minuter for UA320. Motsvarande restidsforandringar for UA250 ar ca 1 timme
respeketive 1 timme och 25 minuter.
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Ovriga effekter

Kapacitetsutnyttjande

Nya banor innebar att befintliga banor avlastas, vilket ger okat utrymme for annan
tagtrafik pa dessa och ett mindre sarbart system, storre mojligheter till effektivt
underhall, mm. Detta dr gynnsamt framst for godstrafiken pa jarnviag, men aven for den
regionala tagtrafiken. Kapacitetsutnyttjandet forandras dock inte namnvart pa de
befintliga stambanorna, i varken UA320 eller UA250, trots att antalet persontag
minskar 6verlag (striackorna narmast Stockholm och Malmo undantagna). Det beror till
storsta delen pa att enligt godsprognosen okar antalet godstag pa det befintliga natet da
utrymmet for godstrafiken 0kar. Kapacitetsutnyttjandet pa sjalva hoghastighetsnitet ar
relativt 1agt i bada utredningsalternativen, forutom pa ett fatal delstrackor.

Emissioner

For att berdkna hur stora utslappen av vaxthusgaser ar frdn hoghastighetsbanorna
under byggtid och drift anvands Trafikverkets verktyg Klimatkalkyl. Resultaten fran
klimatkalkylen visar pa att utslappen blir nagot (ca 7 %) lagre for hoghastighetsjarnvag
byggd for 250 km/h jamfort med 320 km/h. Detta beror framst pa att en
banoverbyggnad med ballast anvands i UA250 istéllet for ballastfri banoverbyggnad
med fixerat spar (slab track) som anvinds i UA320. Resultaten fran klimatkalkylen ar
behaftade med stora osdkerheter kopplat till de mangder av byggnadsmaterial, atgarder
m.m. som anvands som indata samt det faktum att klimatkalkylen inte tar hansyn till
alla utslapp under byggtiden sett ur ett livscykelperspektiv. Darfor bor resultaten
snarare ses som ett spann dn som ett fixt virde. I Tabell 9 nedan presenteras
osdkerheterna for utslapp av vaxthusgaser under byggtid. Utslappen frén drift och
underhall ar jamforbara i UA320 och UA250°.

Tabell 9. Utsldpp av vixthusgaser fran héghastighetsbanor under byggtid inklusive osékerheter.

Utsldpp fran HHJv inklusive osdkerheter UA320 UA250
Min (kton CO,-ekvivalenter) 4 800 4 500
Max (kton CO,-ekvivalenter) 8 000 7 500

Separata utredningar har gjorts for klimatpéverkan av hoghastighetsjarnvagen byggd for
250 respektive 320 km/h. I linje med de klimatkrav Trafikverket stéller har atgarder for
att minska utslappen under byggtid med 30 och 50 procent identifierats.
Besparningspotentialen ar nagot hogre for UA320 men for bade UA320 och UA250 ar
slutsatsen att det ar rimligt att pa ett kostnadsneutralt sitt genomfora atgarder for att
reducera utslappen av vixthusgaser med 30 procent under byggtid medan det kravs
ytterligare atgarder for att uppna 50 procent reduktion.

6 Utslippen frdn drift och underhdll baseras pé indata till klimatkalkylerna. Resultaten skiljer sig frén
antagandet om 2,7 ganger hégre drift- och underhdllskostnader i UA250 som baseras pad internationella
erfarenheter.
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D4 restidsvinsterna for resenirerna ar mindre i UA250 d4n UA320 dr dven
overflyttningen fran andra fardmedel till tig mindre i UA250. Detta medfor att det ar
mer utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn i UA250 dn UA320. I Tabell 10
presenteras utslappsminskningen till f6ljd av fordndrat resande i de bdda analyserna.
Utslappen fran godstrafik ar samma i UA250 och UA320.

Tabell 10. Férdndrade utsldpp av vdxthusgaser for olika fardmedel vid en utbyggnad av héghastighetstdg mellan
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé. Siffrorna avser kton per dr, prognosar 2040 .

Férdndrade CO,-utsldpp (kton/dr) prognosar | UA320 UA250

2040

Tég 1 1
Flyg -26 -20
Personbil -42 -34
Lastbil -163 -163
Godstdg 10 10
Buss -1 -1
Totalt” -220 -207

D4 bade utslappen under byggtid och overflyttningseffekterna ar mindre i UA250 an
UA320 tar effekterna for den sammantagna klimatpaverkan ut varandra vilket leder till
att nettoutslappet av vixthusgaser fran hoghastighetsjarnviagen blir noll under samma
ar for huvudanalysen i UA250 och UA320. I kinslighetsanalyserna som tar hansyn till
atgarder for att minska utslappen under byggtid, storre 6verflyttning fran flyg och
osikerheter i klimatkalkylen ar skillnaderna generellt sett vildigt sma mellan UA250
och UA320. Som mest skiljer det 2 4r mellan tidpunkten da nettoutslappet fran
hoghastighetsjarnvagen beridknas bli noll. En slutsats dr darmed att valet av att bygga
hoghastighetsjarnvig med dimensionerande hastighet 320 km/h eller 250 km/h har
mycket liten inverkan pa tiden det tar for nettoutsldppet fran hoghastighetsjarnvagen att
bli noll. Daremot har de eventuella atgarder som gors for att minska utslappen under
byggtid samt tidpunkten for byggstart och tiden det sedan tar innan jarnvigen trafikeras
storre inverkan pa den sammantagna klimatpaverkan.

Godstrafik

Hoghastighetsbanorna paverkar forutsattningarna for godstrafik pa jarnvag till f6ljd av
att persontrafiken forandras pa det befintliga jairnvagsnitet. En lagre maximal hastighet
pa hoghastighetsnatet far dock marginella konsekvenser i det har avseendet, varfor
forbattringarna for godstrafik bedoms bli likvardiga i UA320 och UA250.

7 Dessa varden avviker fran resultat i de samlade effektbedémnignarna vilket beror pd att olika
emissionsfaktorer anvants.
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Paverkan pa flygtrafik
Analyserna visar att det flygresandet kommer att minska i bade UA320 och UA250.

Storst ar forandringen mellan andpunktsmarknaderna Stockholm till
Malmo,/Kopenhamn eller Goteborg/Boras. Forandringen ar nagot storre i UA320 an i
UA250.

Paverkan pa tagforseningar

Hoghastighetsbanor innebar en 6kning av kapacitet till jarnvagsnitet. De
tagforseningar som beror av begransad kapacitet kan darfor komma att minska.
Kapacitetsutnyttjandet berdknas bli likvardigt i UA320 och UA250, varfor det
inte bedoms vara nagon storre skillnad i hur de olika alternativen paverkar
tagforseningar.

Kéanslighetsanalyser

I den samhaillsekonomiska kalkylen gors en vardering av de effekter som
uppstar till f61jd av hoghastighetsbanor. For att underséka hur mycket den
samhallsekonomiska lonsamheten paverkas av antaganden om indata och
varderingar har det genomforts ett flertal kanslighetskalkyler, till exempel
langre kalkylperiod, hogre investeringskostnad, hogre viardering av
koldioxidutslapp och storre forandring av inrikesflyget. Analyserna visar att
utfallet for den samhallsekonomiska kalkylen paverkas beroende pé vilka
antaganden och varderingar som gors, men att paverkan pa den total
samhéllsekonomiska lonsamheten ar relativt begransad. Detta giller bade
UA320 och UA250.

Ytterligare konsekvensanalyser

Férutom de kostnadspaverkande posterna som redovisats under Overgripande
beskrivning/Infrastruktur finns ett antal fragestédllningar som bor analyseras
vidare, for att fa en tydlig bild av vad UA250 innebar i praktiken.

Om ett overgripande funktionskrav pa 95 respektive 98 % punktlighet forutsitts
for ett hoghastighetssystem som byggs med ballasterat spar och maximal
hastighet 250 km/h kommer det innebira betydande 6kat underhall jamfort
med dagens befintliga sparsystem. Vidare bor det studeras mer ingdende vid
vilken hastighetsttandard och bankonstruktion som de storsta samhallsnyttorna
uppstar.

Utifran dndrade geometriska krav bor de mindre radier som 250 km/h medger
kunna oka flexibiliteten i linjeféringen och mojliggora att vissa problempunkter i
landskapet kan undvikas eller passeras med enklare atgarder. Mojlighet kan
finnas for bro- och tunnelliigen som medger kortare bro- och tunnellingder. A
andra sidan kan detta leda till en 6kad anlaggningsmassa, en langre banan, som
motverkar den initiala besparingsmgjligheten.

Betraffande tekniska systemkrav kan tunnlarnas area och utformning optimeras
med avseende pa den liagre hastighetens tryckforhallanden samt utrymme for
det ballasterade sparets makadambadd jamfort med det ballastfria systemet.
Ballasterat spar innebar lagre sattningskrav eftersom anlaggningen i hogre
utstrackning gar att justera. Detta innebar att pa delar av strackan, kan mindre
kostsamma grundlaggningsmetoder anvandas. Konsekvensen blir dock okat
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underhéllsbehov. Avvattningen kan l6sas pa traditionellt siatt, med mindre och
billigare underhallsbehov jamfort med ballasfritt spar. Det behovs dven en
fordjupad analys av skillnader i LCC-kostnad.

Miljoeffekter i form av risk for &ndrade markvibrationer bor analyseras, i och
med att den ballasterade 6verbyggnaden ar mindre styv dn det ballastfria
alternativet. Ballasterat spar medfor lagre stomljudsniva an vid ballastfritt spar
pa grund av att det senare ar en styvare konstruktion. Luftburet buller far ocksa
en lagre niva pa grund av den ligre hastigheten. Vid minskad hastighet minskar
det aerodynamiska ljudet och ljudnivan som kommer frén kallan hjul/ral
minskar genom att ballasten dimpar detta ljud.
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