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Abstract

Framtidens tagtrafik mellan Stockholm och Skane

Future train traffic between Stockholm and Skane

Martin Swahn

The essay is based on the scientist Karl Kottenhoffs conclusions about the traveling
time and its importance for the attraction of train journeys. Together with professor
Bo-Lennart Nelldals conclusions about traveling time analysis they constitute the very
foundation for the essays purpose; to study which one of two chosen train scenarios
that can replace the airplane between Stockholm and Malmo/Copenhagen. In the
essay quantification and comparison will be used as methods to achieve the purpose.
Quantification gives the possibility to organize and structure journey data and to
study the amount of travelers between the two regions. The comparative method is
used to compare the two train concepts chosen for the essay.

In regard of capacity and journey time as well as the future possibility to operate the
relation Stockholm — Malmo/Copenhagen on promised 2.5 to 3 hours it is most likely
that the Europe Corridor scenario will have the greatest possibility to replace the
airplane. The differences in capacity or journey time between the two scenarios, the
Green Train that will operate existing rail and the Europe corridor that will be used
by high-speed trains, are not dramatically large. However, it is concluded that the
Europe Corridor, through a more modern and longterm solution, possesses greater
opportunities to replace the airplane on the relation Stockholm —
Malmo/Copenhagen.
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Sammanfattning

Uppsatsen grundar sig pa forskaren Karl Kottenhoffs slutsatser om restidens
betydelse for en tagresas attraktivitet. Tillsammans med professor Bo-Lennart
Nelldals slutsatser om restidsanalyser utgor de grunden for syftet namligen att
studera vilket av tva valda tag scenarier som bast kan ersatta taget pa strackan
Stockholm — Malmd/Képenhamn. | uppsatsen kommer kvantifierande och
komparerande metoder att anvandas. Kvantifieringen utgér en bearbetning av
resenars data for att studera mangden trafik pa vald relation medan den komparativa
metoden anvands for att jamfora de tva valda tag alternativen.

Med hansyn till kapacitet och restid samt framtida mojligheter att trafikera Stockholm
— Malmé/Képenhamn pa utlovade 2,5 till 3 timmar ar det troligast att
Europakorridoren har storst mojlighet att ersatta flyget. Skillnaderna i
kapacitetsmangd och restid mellan de tva scenarierna, Gréna Taget som trafikerar
befintliga spar och Europakorridoren som trafikeras av hoghastighetstag, ar inte sa
stora. Men sammantaget har Europakorridoren, genom en modernare och mer
langsiktig 16sning, nagot stérre maojligheter att ersatta flyget pa strackan Stockholm —
Malmo/Kopenhamn.

Transportfragan har under de senaste aren aktualiserats genom en ékad debatt kring
den globala uppvarmningen. | detta lage framstar taget som ett transportmedel som i
manga avseenden skonar miljon. Syftet med examensarbetet ar att, utifran restids-
och kapacitetsaspekter, undersoka mojligheterna for taget att ersatta flyget pa
strackan Stockholm — Malmé/Képenhamn. De tva scenarier som undersoks ar dels
det av Banverket foreslagna Grona Taget som kan trafikera befintliga spar och dels
Europakorridoren mellan Stockholm och Malm&/Képenhamn.

| planeringen for de narmsta 20 aren redovisar Banverket flera stora projekt som
paverkar tagresandet pa relationen Stockholm — Malmé/Képenhamn. Citybanan i
Stockholm, Citytunneln i Malmd, Ostlanken mellan Jarna och Norrkdping,
Gotalandsbanan samt nya spar i Skane paverkar den framtida tagtrafiken patagligt.
Kapacitetsutnyttjandet pa det svenska jarnvagsnatet ar idag pa manga strackor
kritiskt. Det galler inte minst storstadsomradena samt delar av S6dra Stambanan.

Ungefar 3 miljoner flygpassagerare och nastan lika manga tagresenarer trafikerade
strackan Stockholm — Malm6/Képenhamn under 2006. Med en forvantad 6kning av
tagresandet i Sverige fram till 2030 skall, i ett framtidsscenario, alltsa mer an dubbelt
sa manga resenarer aka med tag jamfort med idag. Det visar sig att Grona Taget
saval som Europakorridoren klarar av att hysa alla passagerare pa relationen under
dagens alla avgangar. Restidsmassigt ar de bada tagen nagorlunda jamboérdiga med
en viss fordel for Europakorridoren. Restider mellan 2,5 och 3,5 timmar har
kalkylerats fram som realistiska.
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1. Inledning

Debatten rorande den globala uppvarmningen hasimian satt fokus pa hur vi i
Sverige lever; inom detta omrade ar transportfragantral. Vi reser allt mer och
prognoser talar for att denna utveckling kommebk#t snarare an minska. | takt med
okade logistiska behov och férvantat hojda oljeprisins det krav pa transportsektorn
att dels 6ka sin kapacitet dels minska sin enedji-oljeanvandning. | detta lage
framstar taget som det transportslag som uppfygbeia dessa krav; for det forsta ar
taget ett kvantitativt transportslag i den meningtrvarje tagset rymmer ett stort antal
passagerare som vida Overskrider bilens och inés flygets kapacitet. For det andra
ar utslappen fran tagtrafiken av vaxthusgaser sawengar den globala uppvarmningen
mycket sma vilket inte kan sagas om dels bilen freemfor allt inte om flyget.

Det finns miljomassiga, politiska och ekonomiskalghl att utveckla och uttka tagets
marknadsandelar i Sverige. De miljomassiga skad@mgér samman med de begransade
utslappen av koldioxid, kolvaten och kvaveoxidengdget ger upphov till. Politiskt

har Sverige en vision om ett icke oljeberoende sdlmloch riksdagen har férbundit sig
att kraftigt minska Sveriges utslapp av koldiox@djepriset forvantas 6ka i framtiden
vilket ger ekonomiska incitament for att utveckianisportslag som inte ar beroende av
olja. Dessa tre utgangspunkter ligger som gruncifvetet.

| takt med ett 6kande miljoengagemang hos savéafmersoner, politiker som foretag
har utrymme skapats till att uppmérksamma dagansportsituation och utarbeta
miljdsmarta lésningar pa den, till stor del, oljgkande transportsektor vi har idag. Med
denna ansats i grunden skall en studie av tagflygtesandet mellan Stockholm och
Malmo/Képenhamn goras.

Uppsatsen kommer att mynna ut i en jamforelse mélla scenarier; Grona Taget och
Europakorridoren. Viktigt att komma ihag ar att medcenario Grona Taget ar ett nytt
tag under utveckling ar scenario Europakorridomrenmeplanerad jarnvag. Jamforelsen
gors alltsd mellan ett tdg och en jarnvagsstraekegpakorridoren kommer dock inte
att trafikeras av Grona Taget utan av hoghastitgpts ZEFIRO.

Uppsatsen borjar med att faststalla problemfornmdersyfte, teori och metod samt
avgransning i kapitel 2 — 6. | kapitel 7 ges erkbgning av infrastrukturen mellan
Stockholm — Malmé/Kopenhamn samt vilka infrastruktia tagprojekt som beror
relationen. Kapitel 8 beskriver resandet gener&itdet ur ett historiskt perspektiv
samt analyserar dagens och framtidens resandéagiamen. | kapitel 9 presenteras
jamforelsescenarierna, Gréna Taget och Europakwaig med avseende pa restid och
kapacitet. Resultaten av presentationerna i kaiggs i kapitel 10 dar dverféringen av
flygpassagerare och en jamforelse av restid ochditgh utfors. Kapitel 11 diskuterar
slutsatserna som dras fran tidigare férda resongmmaatdan kapitel 12 for en generell
diskussion om uppsatsens upplagg och méjliga fdangiudier.



2. Problemformulering

Det finns ett intresse av att studera tagets utireggmojligheter mellan de tre
storstadsregionerna; Stockholm, Géteborg och MaMtei anledning av resménstret
mellan dessa tre regioner kommer fokus i dennaatpggt hamna pa tag- och
flygresande mellan Stockholm och Malmo6/Képenhammiedningarna till detta val ar
flera; for det forsta s har taget redan ett matkandelsmassigt overtag pa flyget pa
strackan Stockholm-Goteborg vilket gor det mer petit att fokusera pa strackan
Stockholm - Malmo, for det andra sa ar flygets apdestrackan Goteborg-Malmo i
princip obefintlig med bilen som dominerande tragpedel. Pa relationen Stockholm
— Malmo ar flyget dock marknadsledande vilket metar valet av strackan. Genom
Oresundsbron har restiderna mellan Malmo och Kégemhdrastiskt minskat vilket
motiverar att Képenhamn inkluderas i studien.

| kapitel 4 presenteras skal till resenarers vabaweller flyg som transportmedel och
det mest frekventa svaret ar restidens betydelstayser aven igenom nar
kanslighetsmatt presenteras i tabell 1 i sammaddapiestiden ar den mest
betydelsefulla faktorn nar val av transportmedallsitras. Dessa uppgifter starker
nodvandigheten for taget att korta ner sina restida darmed 6ka sin attraktionskraft.

En beskrivning av det svenska infrastruktursystemed avseende pa jarnvagslinjer
och flygrutter mellan Stockholm och Malmé/Kdpenhaimieder arbetet sa lasaren vet
vad han/hon bor forhalla sig till. Hur mycket eriergrje transportslag anvander och
hur mycket koldioxid det slapper ut kommer att presras. Tva tag scenarier kommer
att jamforas i uppsatsen; Grona Taget och Europiakoen. Grona Taget ar tankt att
trafikera befintliga spar medan Europakorridoremifétter nya spar som, i denna
uppsats, trafikeras av hoghastighetstaget ZEFIR@fdrelsen mellan dessa tva
scenarier ar givande eftersom de representeralikaitekniker inom jarnvagssektorn.
Grona Taget baseras pa traditionell befintlig tekmedan Europakorridoren &r tankt att
I Sverige introducera den s.k. hoghastighetsteknikdetta perspektiv innebéar valet av
det ena eller det andra av dessa tva alternatisagttal for jarnvagstrafiken i Sverige.

Med detta i ryggen vill jag utreda tre saker:
» Hur ser resandet mellan Stockholm och Malmé/Kopenhat for tag- och
flygtrafiken?

« Varfor reser folk som de gor? Vilka faktorer spetar valet av tag eller flyg
som transportmedel pa resor mellan Stockholm odmi#6penhamn?

» Vilket av de tva scenarierna, Grona Taget elleopakorridoren, har bast
mojligheter att ersatta flyget pa strackan StoakhelMalmé/Képenhamn med
avseende pa restid och kapacitet?

Inom ramen for denna uppsats kommer tva faktotdotiseras pa; restid och
kapacitet. Restiderna &r viktiga for tagets attvitiet. Vissa skillnader finns mellan
olika resenarsgrupper samt mellan kollektiva odhviduella transportslag men
generellt kan sagas att restiden ar den viktigaspekten av en kollektiv resa. Det finns
saledes incitament att studera restidens betyéi@s®llektivt resande och dven
forsoka utveckla och undersoka framtida transpoitkpt med avseende pa dess
restider. Detta ligger som grund for valet avicesbm en av faktorerna som skall



studeras narmre. | bedomningen av de tva scenasiettfovade restider kommer,
forutom faktiska restider, &ven aspekter som medtihet, punktlighet och
medelhastighet kontra maximal hastighet att inklage

» Restid definieras som tiden det tar att transparereller flera resenarer fran
stadskarnan i Stockholm till stadskarnan i Malm@&ihamn.

Uppsatsen inriktar sig pa resor med start- ochimdltva regionerna; det finns i
presenterad statistik flygresenarer som mellaniapéairianda eller Kastrup men som
raknas som resande stadskarna till stadskarnanddénte gatt att sarskilja denna grupp
I statistiken utan de inkluderas i gruppen flygreéser.

Kapacitet definieras 6vergripligt som tagets formatt oka antalet passagerare och
samtidigt bibehalla en konkurrenskraftig restidttBénkluderar saval platskapacitet pa
tagen som tagens kapacitetsbehov pa sparen. Isdgett@manhang knyts kapaciteten pa
sparen till restiden i ett 6msesidigt forhallanBér att kunna utvardera och bedoma
tagets restid behover kapacitetsaspekter pa sptudearas. For en fruktbar analys av
kapacitetssituationen pa sparen behover tagendaeanalyseras. Det ar saledes
nodvandigt att inkludera bagge dessa faktorer hdextudie; de paverkar och paverkas
av varandra.

» Kapaciteten pa tagen definieras som tagets forratigabjuda sittplatser till alla
befintliga, flyg och nytillkomna passagerare ar@03

» Kapaciteten pa sparen definieras som tagets formiddpilla behdvda
hastigheter och utlovade restider.

Kapacitetsaspekten pa sparen handlar dels om titétglper bandel per dag. Med i
kapacitetsaspekten pa sparen kommer aven fakmmeokat tagresande och
hastighetsdifferentiering att inkluderas.

3. Syfte

Vilket scenario, Grona Taget eller Europakorridotesr bast majlighet att ersatta flyget
pa strackan Stockholm — Malmé/Képenhamn med avsepadestid och kapacitet?

4. Teori och empiri

Forskaren Karl Kottenhoff p& KTH lyfter fram sexfarer som viktiga for tgets
attraktivitet:

» Korta restider

* Hog turtathet

« Direkta forbindelser utan byten

* Ho6g komfort

* Bra service

» LAaga biljettpriser

! Kottenhoff, Karl et. alResenérers attityder och preferenser till kollekfik, tdg och stationer —
underlag for JarnvagsutredningeBtockholm; KTH 2002. Sid. 344



Enligt Kottenhoff &r det tre av dessa faktorer adhristalliserar sig och som ar av extra
betydelse for valet av tdg som transportmedelmirsanhanget varderas restiden till
cirka 50 % av biljettpriset medan hog turtathet &écirka 20 och hog komfort for

cirka 15 % av priset for resarRestiden kopplas ofta till kostnad; en resenzftar
beredd att betala mer for kort restid vilket synderias med flyget dar resenarer ofta
betalar 1000-tals kronor for att tiana nagra timswastid. Betalningsviljan for restid
beror p4 en mangd faktorer; arende, inkomst, priséfsan, daglig/icke daglig resa m.m.
Trots dessa beroenden sa ar betalningsviljan &idreelativt stabil mellan olika studier
dar man undersokt samma sak pa samma sétt. Deaereang som Kottenhoff for
angaende restid omfattar flera faktorer. | studielas restiden upp i gangtid till
hallplats, vantetid, bytestid och tid i fordoridtdenna definition bestams och varderas
saledes restiden som tid fran dorr till dorr. Deh$ saledes extra restid som laggs pa
tag- saval som flygresenarers "tid pa resandei fd¢ss resa till flygplatsen eller cen-
tralstationen. Denna aspekt ar viktig och pavedear totala restiden.

| sammanhanget tas aven forseningar upp eftersaivele paverkar den totala
restiden. Enligt Kottenhoff upplevs forseningar kgtcnegativt. Studier pekar pa att
risken att bli férsenad varderas 6-7 ganger meainggin verkligt intraffade
forseningar. Om forseningen upplevs pa stationer@siden annu mer negativt &n om
den upplevs ombortiDet finns saledes en skillnad mellan befarad fiirggoch

verklig forsening samt mellan férsening pa ellemiibr fordonet.

Interregionala resor definieras som resor som &rdn en timme och som nastan alltid
ar mer an 10 mil. For att hinna med en interredioesa dver dagen och samtidigt
utratta ett arende i malorten pa minst sex timmavkatt resan tar hogst 3 timmar
enkel vag. Pa denna tid hinner resenaren utfotsuppgifter och tillryggalagga
resstrackan under dygnets vakna tRfofessor Bo-Lennart Nelldal p& KTH anger att
vid restider pa cirka 3,5 timmar har taget och éygngefarligen lika stora
marknadsandelar medan forkortad restid for tagat dkss marknadsandel gentemot
flyget.® | sammanhanget bér tvd begrepp presenteras; neataterminaltid kommer att
diskuteras mer ingdende i paragrafen nedan.

| denna uppsats studeras restiderna ur ett "stauski#l stadskarna” perspektiv for
saval tag som flygtransporter med en begransningté&ndardiserad tid kommer att
laggas pa resan fran dorr till centralstation dligplats och vice versa. Detta innebar
att till restiden pa huvudtransportmedlet (tagrellgg) skall ytterligare tid laggas for
transport till och vantetid pa centralstation eflggplats. | sammanhanget skiljer man
pa s.k. matartid som inkluderar tiden det taredaurtill avrese- och fran ankomstplatsen
samt s.k. terminaltid som innebar tid pa avresb-ankomstplats. Professor Bo-Lennart
Nelldal’ p& KTH anger i sammanhanget en matartid for fi§gipka en timma och
terminaltid pa cirka 30 minuter. For tag satts mtatan till cirka 30 minuter medan
terminaltiden brukar definieras till noll. Vad irtvér detta? For det forsta sa kan
matartiden for flyg variera for olika resenaremfist beroende pa varifran resan utgar

2 Telefonintervju, Kottenhoff, Karl. KTH. 2007-11-05

® Kottenhoff, Karl et. alResenarers attityder och preferenser till kollekéfik, t&g och stationer —
underlag fér Jarnvagsutredningestockholm; KTH 2002. Sid. 428

* Ibid. Sid. 433

° |bid. Sid. 373-374

® Nelldal, Bo-LennartMajligheter for tAget att konkurrera med och eraétyget. Stockholm; KTH
2007. Sid. 9

" Telefonintervju, Nelldal, Bo-Lennart. KTH. 2008-@B



ifran och vilket transportmedel som valjs, men swanrbrukar sattas till 1 timma. For
det andra sa finns det ofta skillnader pa matadhlterminaltid mellan flygets avrese-
och destinationsorter. Terminaltiden brukar getiesett inte vara lika lang i
ankomsthallen som i avresehallen och olika transpijligheter fran olika flygplatser
ger skilda matartider. | denna uppsats kommer dagiaader dock inte att bejakas
utan samma matar- och terminaltider anvandas &bt stich malpunkt. Med hansyn till
fakta som kommer att presenteras senare i uppsetsemer matartiden for tag att
sattas till noll och en halvtimma dras av fran #tgmatartid som kompensation. Detta
innebar att nar restider senare diskuteras sabat ingen matar- eller terminaltid
medan restiden med flyg laggs pa 1 timma, ochlifiesom presenterades ovan, i
avrese- och ankomstpunkt. Anledningen till dettgrappssatt ar framst praktisk; de
restidsprognoser for tdg som anvands i uppsatdeyldwar for restiden stadskarna till
stadskarna. Med denna konstruktion undviks arlmeéet att addera extra tid till dessa
prognoser vilket underlattar jamforelsearbetet fdchoppningsvis lasandet.

Nar tagoperatorer utfort intervjuundersokningar meshnde om tagresans attraktivitet
ar det tre omraden som utmarker sig som sarskiliga; for det forsta priset som skall
vara lagt, fér det andra resstandarden som inreistirestid, hdg frekvens och komfort
och inga byten och fér det tredje tillganglighesem innebar lattillgangliga stationer.
Det ar svart att gora en distinkt rangordning assaefaktorer, d.v.s. avgora vilken av
dem som ar viktigast eller spelar storst roll figets attraktivitet. Ett satt att ga till vaga
ar att dela upp resenarerna i olika kategorierdigkefter studera skillnader i krav och
behov for resan. Det visar sig att de tre vanligassenarsgrupperna,; fritidsresenarer,
tjansteresenarer och arbetsresenarer har olikarprefer 6ver vad som ar viktigt for
deras resande. Manga fritidsresenarer har lagttpitis som den viktigaste atgarden for
att de skall valja tag. Tjansteresenarerna priaiitehog utstrackning korta restider och
hdg turtathet medan arbetsresenarer sager sig tidgkeomfort och kort restid framfor
t.ex. biljettpris®

| tabell 1 presenteras kansligheten for olika rassgrupper for tre resvalsfaktorer.
Viktigt att komma ihag ar att &ven om dessa trgpgeus hdgsta prioritet skiljer sig at sa
ser alla resenéarer samtliga kravfaktorer som bétgéidla men i varierande grad. Enligt
forskaren Oskar Froidh pa KTH ar fyra faktorer loiefigefulla for tagresans
attraktivitef;

» Korta restider

* Hog turtathet

* Ho6g komfort

» Direkta resor utan byten

8 Wajsman, Jakob et. akramtida Jarnvagstrafik — prognoser fér Banverkietamtidsplan och olika
organisationsmodelleiStockholm 2003. Sid. 271

° Froidh, Oskar, et. alEramtida marknad, t&gtrafik och kapacitet inom $towims CentralStockholm
2005. Sid. 20



Tabell 1.
Kanslighetsmatt for olika resenarsgrupper

Priskdnslighet Restidskanslighet Turtathetskansiighet
Fritidsresar Mattlig-stor Liten-mattlig Liten-mattlig
Arbetspendling Liten-mattlig Stor Stor
Tjansteresor Liten Stor Stor-Mattlig
Kélla: KTH

Dessa faktorer aterkommer i en studie av Kommuitikaforskningsberedningen. Dess
analyser och resultat 6ver skal till resenarersavaransportslag pa strackan Stockholm
— Goteborg tyder pa att skillnader foreligger meliafikslagen flyg och tag. Se figur 1.
I undersdkningen framkommer att priset har en beggd betydelse for valet av
antingen tag eller flyg, cirka 20 % i respektivedilag angav priset som viktigt for

valet av fardmedel. Det finns skal att tro att @rigarierar kraftigt i betydelse beroende
pa typ av resendfjansteresendarer verkar vara mindre priskansligarigatresenarer;
skillnader foreligger hari dver vem som betalajelién och féretags och
organisationers mojligheter att dra av resekostnfidejansteresenaréf.

Faktorn total restid ar aven den relativt lika meltdg- och flygresenarer, det ar aven
den enskilt viktigaste faktorn hos tag- saval sbygrésenarerna. Det kan tyckas
motsagelsefullt att bada trafikslagens resenanevdiarestid som den viktigaste
faktorn; skal till detta kan vara att alternativate jamforts tillrackligt val, att den
mojliga extra restiden som taget innebar vags wpgndra faktorer som komfort och
service'! Ovriga faktorer i figur 1 pekar p& att turtatheteah tidslaget (nar ankommer
och avgar transportmedlet) ar mer betydelsefulldljgresenarerna an for tagresande.
Pa motsatt satt verkar komfort, arbetsmojlighet mé@thet till start- och malpunkt
prioriteras av tdgresenarertfaDenna statistik ar dvergripande och ger en hdiidtav
flyg- respektive tagresenarers skal till val angportslag. Det finns dock avsevarda
skillnader mellan tjansteresenarer och privatrasenéd galler skal till val av
transportslag; dessa skillnader presenteras opéiggri nastkommande paragraf.

19 Engstrom M-G, et. alFlyg och snabbtdg i trafiksystet®tockholm 1997. Sid. 52
! bid. Sid. 52
'2|bid. Sid. 53
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Figur 1. Skal till att valja tag eller flyg som transportmedel
Kélla: KFB

Tjansteresenarerna pa tag foresprakar framfokadttrestid, avgang och ankomst mitt i
staden samt komforten och arbetsmojligheternaget.t®rivatresenarerna pa tag
prioriterar pad samma satt kort restid men framhaltdsa att ett 1agt pris ar viktigt. For
flyget sager sig tjansteresenarerna vélja translaget for den korta restiden, avgang
och ankomst tiderna samt turtatheten medan prsatérerna pa flyget ser priset och
den totala restiden som det 6vervagande viktigdste.

SJ genomforde en méatning ombord under forsta heth207 dar man fragade
resenarerna varfor de valde just tdget som tratrspdel** Ett urval av de mest
frekventa svaren presenteras i figur 2. Det finrdgigheter att jamfora statistiken i figur
2 med densamma i figur 1; underlagen ser antagbgika ut liksom formulering samt
antalet fragor. En forsiktig slutsats kan dock gdféyan rérande "bra for miljon” ar
dels den fraga med flest antal svar i figur 2 @gl§raga som inte fanns med i figur 1.
Med tanke pa att statistiken fran figur 1 insaméadeder sent 1990-tal verkar en
omsvangning i attityd kring framst miljon ha agbru

Vilka slutsatser kan man dra fran dessa resultt&?$6m syftet med uppsatsen ar att
ersatta flyget med tag pa strackan Stockholm — M&fidpenhamn kommer
flygresenarernas asikter och behov att i lika stetrackning som tagresenarers krav att
verka avgorande. Den totala restiden &r den viktegeaktorn bakom fardmedelsvalet
for resenarer pa saval tdg som flyg. T.ex. angsstdoara vara i storleksordningen en
tredjedel s& viktigt i sammanhandzt.

13 Engstrom M-G, et. alFlyg och snabbtdg i trafiksystet®tockholm 1997. Sid. 53-58
4 Andersson, Sver§J Ombordmaétning 2007 — Struktur och Benchrritickholm 2007
1> Kommunikationsforskningsberedning@partrafikens klara resulta§tockholm 2000. Sid. 30
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Figur 2. Varfor valde resenaren taget?
Kélla: SJ

Skall taget kunna ersatta flyget pa strackan sdemwastiden ner till cirka 2,5 timmar,
detta for att kunna locka 6ver dem som normalievdljget pa relationen till taget.
Viktigt ar ocksa att halla nere priset for attftédstalla gruppen privatresenarer samt att
uppratthalla komfort och turtathet for att beh&llier locka till sig gruppen
tjansteresenarer. Ytterligare en slutsats tordérbemiljon. | SJ:s ombordundersdkning
framstar miljoaspekten inte bara som den friga genererat flest svar utan aven den
fraga som sett storst forandring i viktighetsgredjon verkar ha fatt en mer
framskjuten position i valet av tdg som transpodaieMed anledning av detta sa fors
ett kortare resonemang i nasta paragraf om enachikoldioxidutslappen fran olika
transportslag. Detta for att informera lasaren &itnsderna i miljopaverkan mellan
taget och flyget.

Ar 2000 anvande ett flygplan cirka 6,6 ganger s&kayenergi per personkilometer
som ett tag. FOr varje personkilometer som tillglgges slappte ett flyg ut 17 000
ganger mer koldioxid per personkilometer jamfordnett tag. Se tabell 2 och 3. Dessa
siffror ar hamtade fran Banverket sa de skall laghstolkas med viss forsiktighet men
bor pa det stora hela vara tillforlitliga. | Bankets berakningar forutsatts att tag drivs
med energi fran Svensk vatten- och/eller vindkiaiftfartsverket egna siffror ligger pa
cirka 170 gram koldioxid per personkiloméfamedan SJ:s berakningar landar p& cirka
0,006 gram per personkilomeférTransportsektorn i Sverige slappte ut cirka 20
miljoner ton CO, -ekvivalentet® 2005 vilket motsvarar en tredjedel av de totala

utslappen av véaxthusgaser i landet.

1% www.Ifv.se Hamtad 2008-02-12

" www.sj.seHamtad 2008-02-12

'8 Enhet for att sammanféra olika klimatgasers (ltitl, metan, lustgas m.fl.) paverkan p& klimatet.
Alla klimatgaser normeras till koldioxid.



Utslappen fran inrikesflyget uppgarabell 2.
till cirka en halv miljon ton arligen Energianvandning per personkilometer &r 2000

medan jarnvéagen kraftigt minskat Persontransporter kWh per personkm
sina koldioxidutslapp sedan borjan
av 1990 talet och idag star fér en Bl 0,33
marginell del av det totala BUSS 0,13
utslappet. Utslappen fran Inrikes flyg 0,66
transporter i Sverige forvantas oka 4 g 0.10
fr&n 18,9 (1990) miljoner ton till 25 '
miljoner ton CO, -ekvivalenter

Tabell 3.

2020, en 6kning med cirka 35 Y.
Dessa siffror kommer inte att
anvandas mer ingaende i uppsatse
utan ligger som grund for

Koldioxidutslapp per personkilometer ar 2000
Persontransporter Gram koldioxid per personkm

miljobehovet av att ersatta flyget AL e
med tag. | nista stycke ges et~ BUSS 15
exempel pd nér tdget dvertagit ~ Inrikes flyg 171
flygets stallning som dominerande Tdg <0,01

transportslag.

Kalla: Banverket

4.1 Tag — flyg konkurrens; exemplet Stockholm — Géteborg

Sammanfattning
« Efter X2000:s introduktion i borjan av 1990 taler kdget okat sina
marknadsandelar och har idag cirka 60 % av reser@gentemot flyget
« Den enskilt storsta forklaringen till taget uppgdmegor pa forkortade restider
» Korta restider ar den viktigaste faktorn nar tramspedel valjs; hog komfort
och hog turtathet samt Iagt pris spelar ocksa in

Fram till 1980 var taget det dominerande transfagét mellan Stockholm och
Goteborg. Under perioden 1980 — 1990 uppvisadkdsfiiyget en konstant 6kning av
marknadsandelarna av resorna pa strackan. 1980arknadsandelen for tag — flyg
cirka 75 — 25 %, 1990 ungefar 42 — 58 % for att6l 9@ir konceptet av X2000 intro-
ducerats fullt ut &ven for privatresenarer, liggacirka 57 — 43 % i tAgets faviirSe
figur 3. Introduktionen av X2000 i slutet av 19&0et innebar att taget tog marknads-
andelar fran flyget; stor del av uppgangen tillnfilss formaga att locka till sig det
betydelsefulla marknadssegmentet tjansteresefidreroduktionen av X2000 kortade
restiden mellan Stockholm och Géteborg med 1 tirtith@ timmar city till city.

19 BanverketBanverkets inriktningsunderlag 2010-2019 — Miljsbething.Borlange 2006. Sid. 5-6
20 Wajsman, Jakob et. aFramtida Jarnvagstrafik — prognoser fér Banverkietamtidsplan och olika
organisationsmodelleiStockholm 2003. Sid. 256

2L Engstrém M-G, et. alFlyg och snabbtdg i trafiksysteftockholm 1997. Sid. 2
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Figur 3. Konkurrens mellan tag och flyg pa relatioren Stockholm — Géteborg
Kalla: KTH

Denna restidsforkortning innebar att taget pa akemde konkurrera med flyget.
Introduktionen av snabbt&gétnnebar att X2000 dels tog marknadsandelar aeflyg
dels 6vertog en betydande del av t&g konceptetcintdkundunderlag®

En tillfallig uppgang for flyget pa strackan kunsknjas mellan aren 1993-1994; en
bidragande orsak var avregleringen av flyget ud®@®2 som gav SAS konkurrens pa
linjen av framst nystartade Malmao Aviation. Trotttd sa var flyget och taget
jamnstora i utgangen av 1993 for att sedan atdigintdominerande stallning for taget.
Vid slutet av 1995 vaxte flyget med cirka 35 % metiget dkade med 50 %Fran
borjan av 2000 talet har marknadsandelarna magoth flyg pa relationen pendlat
fram och tillbaka kring 50 %. Ar 2007 mérks en Visskjutning nar taget hade en
andel av 59 % mot flygets 41 %%.

Den enskilt storsta forklaringen till tagets uppgdd strackan Stockholm —

Goteborg beror pa restiden. Med introduktionen 8000 kapades restiden med 1
timme ner till cirka 3 timmar beroende pa antatepp. Som tidigare namnts tyder
undersokningar pa att langvaga resande Over daigdigba kring 3 timmar enkel resa;
pa den tiden hinner personen ifraga att tillbrirgastor del av arbetsdagen pa malom-
radet och anda hinna hem i skalig tid. Det finmmitroskelvarden pa detta omrade men
undersokningar visar att vid restider pa cirkatBybnar har flyg och tag ungefarligen
lika stora marknadsandelar, vid restider pa 2 timkoakurrerar taget ofta ut flyget.

22 T&g med korglutning som kan kéra i 200 — 250 kikftrvor; i Sverige X2000. Lindfeldt, Olov et. al.,
Framtida marknad, tagtrafik och kapacitet inom Stoalms CentralStockholm 2005. Sid. 168

% Nelldal, B-L, Méjligheter for tAget att konkurrera med och eraétyget,Stockholm 2007. Sid. 22

4 Engstrém M-G, et. alFlyg och snabbtdg i trafiksysteftockholm 1997. Sid. 2

% Telefonintervju, Lagerback Ingemar. SJ. 2008-01-23

11



Marknadsandel tig

100 % = _ @ Tokyo-Nagoya
Paris—Bryssel @ ® Madrid—Zaragoza
Paris—Lyon @
Madrid-Sevilla @ @ Tokyo—Osaka
80 % H ® Paris—Clermant Ferrand
MNew York—\Washington
) o Paris—Londen
60 % .
Stockholm-Géteborg 1996 -
Paris—Nimeas
Frankfurt—MUnl:he?\. ® Paris—Marseille
40 9% Hamburg—Frankfurt® ® Paris—Strasbourg
e 1990
Madrid-Malaga @ o London-Edinburgh
20 % = Londan-Glasgow
Madrid—Barcelona 5
Paris—Nice
0 % T T T T T T T 1 Restid ﬁg
0 1 2 3 4 5 6 7 g fummar

Figur 4. Samband mellan tagrestid och marknadsandel tag/flyg
Kélla: KTH

Detta har hant pa linjer som Paris — Bryssel, NewkY¥- Washington och Madrid —
Sevilla?® Med dverslagsrakning kan man rakna med att emeaycity till city inrikes i
Sverige tar cirka 3 timmar inklusive matar- ocharal tid. Vid tre timmar &r taget
saledes ungefar lika snabbt som flyget city tily &fid tre timmar har taget en
marknadsandel pa cirka 70 % jamfort med flyget véekar saledes som om tagets
andra férdelar som komfort och frekvens vager 6(&e figur 4.

Andra faktorer som haft inverkan pa tagets okniadlygets bekostnad pa strackan bor
ocksa namnas; for det forsta innebar introduktiomeX2000 inte bara snabbare
tagresor utan aven trafikering pa, till viss dgfatanor samt med en hogre turtathet av
trafiken. Dessa tre faktorer tillsammans hjalptetatt vinna terrang gentemot flyget.
FoOr det andra gav avregleringen av flyg-, jarnvagsr busstrafiken i bérjan av 1990-
talet en 6kad konkurrens pa attraktiva relatioredr en forsamrad trafik pa mindre
lonsamma strackor. For det tredje sa innebar sd@ktavgifter for jarnvagstrafiken att
resenarerna kunde gynnas med lagre biljettpffser.

Syftet med stycket var att visa pa restidens bésedér tagets utveckling; att ge ett
exempel som tydligt visar pa restidens betydelseika forstaelsen for uppsatsens
syfte. Det finns saklart ytterligare faktorer sopelside in, vilka nagra dven namns ovan,
men den viktigaste aspekten for tagets utvecklamggltt géra med restiden.

% Nelldal, B-L, Méjligheter for tAget att konkurrera med och eraétyget.Stockholm 2007. Sid. 11
*’Troche, G, et. alEuropakorridoren — ett bredband fér fysiska trangpn Stockholm 2001. Sid. 121
8 Wajsman, Jakob et. aFramtida Jarnvagstrafik — prognoser fér Banverketamtidsplan och olika
organisationsmodelleiStockholm 2003. Sid. 246
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5. Metod

Tva metoder har anvants for att bearbeta eller &gpftet; kvantifiering och
komparatiorf® Den kvantitativa metod som Ejvegard beskriver kamatt anvandas
for att behandla harddata. Detta lampar sig vatiéima uppsats nar en mangd
kvantifierbara faktorer studeras; resvolymer, osgirognoser och hastighetsvariabler
kommer att bearbetas och utgér goda underlag féwantifiering. Som Ejvegard
papekar behover dock dessa data tolkas och besnikdzt gors i en komparativ studie.
Komparationen forutsatter jAmforbara data och wigseeraliseringar samt att samma
mattstockar anvands for det som skall jamforass®é&srutsattningar har sa langt det
varit mojligt tillgodosetts. Utdver dessa tva metotar ett omfattande litteratur- och
intervjuarbete utforts. Detta forarbete har utfédtsatt samla in material pa omradet
som sedan har legat till grund for valet av restitl kapacitet som variabler fér
metoderna kvantifiering och komparation.

Verktygen for att uppna syftet d.v.s. forklara etbeskriva vilket tdgscenario som béast
ersatter flyget pa strackan Stockholm — Malmo/Kd@enn kommer att vara flera. Dels
kommer en statistisk bearbetning att utféras fddar&ransportslag. Restiden bearbetas
genom att analysera olika aktorers prognoser &nfida mojlig restid pa relationen.

Till detta kommer medelhastighet, punktlighet ookdelhastighet kontra maximal
hastighet att kvantifieras for att undersoka trdigireten i restidsprognoserna.
Kapacitetsaspekten pa sparen undersoks kvantitgiham att studera faktorer som
hastighetsskillnader, antal tag pa sparen samtiftarikat resande. Resultaten fran det
statistiska arbetet kommer sedan att anvandakomparativ studie, eller ett
resultatavsnitt, dar de tva scenarierna jamfoyéteé aitt komma fram till vilket scenario
som har bast mojligheter att ersatta flyget pakaé Stockholm — Malmo/Képenhamn.

Skrivna saval som muntliga kallor kommer att anandDe skrivna kéallorna hamtas
fran betydelsefulla aktorer pa omradet som Bantedénvagsgruppen pa KTH,
lobbygruppen Europakorridoren, SJ, Luftfartsver&#KA (Statens Institut for
Kommunikationsanalys) m.fl. De muntliga kéallorna Fémst anvants i kompletterande
syfte ofta for att fa klarhet i specifika detaljdidgra intervjuer har dock legat som
grund fér mer omfattande delar av rapporten, jag s@ammanhanget ingen storre
skillnad i trovardighet mellan de skrivha och mig#lkallorna. De kompletterar
varandra pa ett bra satt. Intervjuerna har ofta@atsvi syfte att fa fakta men aven
varderingar fran olika organisationer har givitdefull information. Intervjuerna har
genomforts pa telefon dar en inledande presentaticaarbetet och syftet har delgetts.
Forberedelser har vidtagits i form av skrivna frageh en planerad process medan
svaren har antecknats och renskrivits i efterhand.

6. Avgransning

Avgransning sker pa flera omraden; dels kommemofaktsom hog turtathet, direkta
forbindelser utan byten, hog komfort, bra servick [dga biljettpriser inte att studeras.
Dels kommer en avgransning att ske geografisktedbr mellan Stockholm och
Malmo/Képenhamn vilket innebar att flygdestinatinnéisteras inte kommer att
inkluderas i arbetet. Avgransningen geografisksgir tva skal; for det forsta finns det
potential for taget att ta marknadsandelar av flygestrackan, for det andra sa finns ett
betydande kundunderlag pa relationen vilket kanvadi infrastrukturella

9 Ejvegard, RVetenskaplig metod,und 1996. Sid. 34-35, 39-40
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investeringar. Vidare kommer endast persontrangpatt bejakas vilket innebar att
godstransporterna inte uppmarksammas.

Personbilen dominerar de langvaga resorna i Sverigs detta kommer personbilen
inte att undersdkas narmare i denna rapport. Skiflldetta ar tva; for det forsta ar

taget saval som flyget ett kollektivt transportmlediet oftast inte ar fallet med bilen.
Jamforelsen mellan flyg och tag lampar sig heltedtribéttre. For det andra tyder
mycket pa att bilen véljs och utnyttjas beroend&iodslomassiga och vanemassiga
grunder; det lampar sig saledes inte sarskilt #z@raalysera bilen enbart med
kvantifierbara faktorer som tid och kapacitet. \disslsramar kommer att avgransa
arbetet for att begransa och specificera syftmmanhanget kommer en tidsram fram
till 2030 att anvandas, detta av ett principska@nterket har som ambition att
Gotalandsbanan (Stockholm — J6nkdping - Gétebdea) gara klar senast 2030.

Denna tidsram ar forhoppningsvis anvandbar for sfite; for det forsta sa tar
infrastrukturella projekt lang tid att genomforayfbr ar en lang horisont som 2030
motiverad. FOr det andra sa finns det ett syfte ateHa ett sa kort tidsperspektiv som
mojligt eftersom framtidsplanering tenderar attrésdoch justeras allt efter som. | dessa
tva perspektiv tror jag att tidsperspektivet 208nkner att vara fruktbart.

Ekonomin i projekt av dessa slag ar av storstadadse; saval biljettpriser som
trafikeringskostnader och infrastrukturinvesteringaofta helt avgérande for ett kon-
cepts mojligheter till fardigstallande. Trots ddttr jag valt att inte inkludera de
ekonomiska aspekterna i examensarbetet. Dett@ antedningar; for det forsta sa
innebar en utredning av de ekonomiska forutsatanima ett stort arbete i sig vilket inte
ryms inom ramen for detta arbete. For det andfaeé stora oenigheter kring den
ekonomiska I6nsamheten for studerade projekt, aliitarer pekar pa olika prognoser
och framtidsscenarier vilket gor att en fruktsaodst 6ver projektet blir svar. For det
tredje sa saknas den djupa ekonomiska insiktenksmskap pa STS programmet, vil-
ket gor att en rattvis bild av projektets ekonorairutsattningar battre utfors av
personer med den kompetensen.
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7. Bakgrund

7.1 Infrastrukturen mellan Stockholm - Malmé/Képenhamn

Sammanfattning

» Restiden pa Sodra Stambanan mellan Stockholm otimd/%r idag cirka 4,5
timmar med ytterligare cirka 40 minuter till Kopearhn

* Restiden med flyg mellan Arlanda/Bromma och Malmiagggnhamn ar cirka 3
timmar med transport till och vantetid pa flygpkats

» Koldioxidutslappen fran inrikesflyget ar cirka 1@@ganger storre an for taget

« Energianvandningen ar ungefar 7 ganger storrayfgef an for taget

« Utslappen fran transporter i Sverige forvantasfida 18,9 miljoner ton 1990
till 25 miljoner ton CO, -ekvivalenter till 2020, en 6kning med cirka 35 %

| den har delen av uppsatsen kommer den svengiestinfkturen for jarnvag och flyg
pa strackan Stockholm — Malm&/Kdpenhamn att presast Hur ser resorna ut pa den
aktuella strackan och vilka kvantiteter forflyttaspektive transportslag? Vidare
kommer en Oversiktlig beskrivning av energianvanden pa strackan Stockholm —
Malmo/Képenhamn med flyg och tag att presenteras.

7.1.1 Jarnvagen

Huvudjarnvagsstrackan mellan Stockholm och Malm@étthamn utgérs av Sodra
Stambanan som stracker sig fran Malmo i soder héirbi Hassleholm, Nassjo,
Mjolby, Norrkoping for att sluta i Katrineholm. ldrineholm évergar Sédra Stamba-
nan i Vastra Stambanan som fortsatter dsterutariaaltill Stockholni® Se figur 5.
Kopplingen mellan Malmé och Képenhamn gér via Onelsioron som drastiskt
minskat tagrestiden mellan Képenhamn och Malmanasstrackan mellan Malmo
och Stockholm &r cirka 645 km lang med dubbelsp@ed hela banan. | dagslaget tar
resan mellan Stockholm och Malmé med SJ:s X2008,8 timmar med ytterligare
cirka 40 minuters restid till Kdpenhamn. Trafiked odra Stambanan domineras av
fiarrtrafiken med X2000, dartill kors enstaka imigy tag med lok samt ett nattag pa
samma stracka. Flera olika regionaltag anvandearbeér trafiken inom Skane mellan
t.ex. Malmo — Arlév, Malmé — Lund och Malmo — Hassbim. | de norra delarna av
banan trafikerar regionaltdg Norrképing — Katrinemsamt Linkoping — Stockholm.
Lokaltdg pa Stdra Stambanan trafikerar t.ex. Mjéldyorrkdping och i soder strackan
Malmo — H66r och Malmo — Lund. Beroende pa demisitea persontrafiken trafikerar
godstrafiken banan mestadels nattetid, viktigeksirada Malmo — Stockholm (post tag)
och internationella anknytningar till Sédra Stamdranid framférallt Trelleborg och
Oresundsbanaift.

%0 www.jarnvag.neHamtad 2007-12-05
% Ibid.

15



Kat rine-&
——___holm_—"~_Flimn,
f_ —y !

Finspang .
J .'MJ)' Nykaping lr]
® NORRKOPING
Man- T
tor .
Mjsiby & SR LINKOPING
VATTERN
.G ipenb E f
= ripenbe; \\- /
La g Nissjo 3
e

N[ U ,fr
= |

g8
e .
Almhult . Katrineholm v
f \ ? o
Hasslehal/ | i
SEE Al e { 4
5y f
Eslav f'j
Arlovig Lund fi"—‘
ML € Flackarp Malmd
e - Vi

—f

Figur 5. S6dra Stambanan
Kalla: Banverket

7.1.2 Flygtrafiken

Trafiken med flyg mellan Stockholm och Malmé/Képanim utgors av flygrutter
mellan Arlanda och Bromma i norr samt av Malmé Eéipenhamn i sode¥ Se figur

6. Strackan Arlanda — Malmo ar cirka 530 km ockikesm domineras av resande mellan
Arlanda/Bromma och Malmé/Kopenhamn vilka trafikesassaval reguljara flygbolag
som av sa kallade lagprisbolag. Ovriga flygdesiimar kring S6dra Stambanan ar
Jonkoping, Linkoping, Vaxjo och Angelholm/HelsinggoFlygtiden mellan Stockholm
— Malmo/Képenhamn &ar cirka 1 timme pa vilket enanabch terminal tid pa cirka 2
timmar skall laggas; totalt blir d& restiden cifkémmar Stadskarna till Stadskéarfia.
Viktigt att uppmarksamma nar det galler restid rfiggl ar tiden pa transportmedlet
samt den totala tiden. Restiden med flyg Stockheltalmo/Képenhamn &r cirka 1
timme men med matartransport (till och fran flygpém) och terminal tid (incheckning
mm) ligger den slutgiltiga transporttiden pa ciskéimmar. Den slutgiltiga tiden beror
saklart pa var man kommer ifran och vart man skalh som forklarades tidigare sa
galler stadskarna till stadskarna for saval tag Bpga>*

%2 www.lfv.se Hamtad 2007-12-05
%% www.lfv.se Hamtad 2007-12-07
% Nelldal, B-L, Mbjligheter for tget att konkurrera med och eradtyget,Stockholm 2007. Sid. 9
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Kalla: LFV

7.2 Infrastrukturella taginvesteringar mellan Stockholm — Malmo

Sammanfattning
« De viktigaste investeringarna pa relationen up2€B0 beddms vara
Citybanan, Citytunneln, Ostlanken, Gétalandsbanan,
hastighetsuppgraderingen av Sédra Stambanan sespéfgn in till Malmo6
« Péatfekmslangden i Sverige dimensioneras for 3@femlianga tag

Nastkommande paragrafer kommer att fokusera pégded®r och forbattringar som
Banverket planerat for omradet kring Sodra StambaBanverket fick i mars 2002
uppdraget av regeringen att utarbeta en natioaeh&liningsplan for jarnvagen for
perioden 2004 — 2015. Rapporten kom att kdfi@sntidsplan for jarnvagett och
Overlamnades till regeringen i augusti 2003. | Ridsplanen beskriver Banverket
infrastrukturens lage, utveckling och vilka atgaraden amnar vidta for att l[6sa
befintliga problem. De storsta briserna pa Sodean®anan anses vara allt for stora
tagforseningar, for lang restid mellan andstatinagbristande kapacitet i Ostergotland
och omkring Malmo samt kapacitetskonflikter melgpustag och snabbare tag mellan
Mjolby och Malmé3® Framtidsplanen, tillsammans med liknande fr&n eevis
Véagverket, I1ag till grund for propositionéitékade planeringsramar for vag- och
jarnvagsinvesteringar 2004 — 20¥%om godkéndes i tva steg av riksdagen i februari
och i juni 2004. Denna proposition skulle ligga sgmand for infrastrukturutvecklingen
i landet under ovan namnd period. | juni 2006 skBenverket till regeringen och
konstaterade att kostnadsokningarna for foreslagrekt i framtidsplanen ar
omfattande och att en revidering av planen var &aidig. Onskan att revidera
framtidsplanen godké&ndes och rappor@riderat forslag till framtidsplan for
jarnvagenlamnades till regeringen i juni 2067Banverketsnriktningsunderlag 2010 —
2019ligger som grund for regeringens infrastrukturprgipon som forvantas komma
under hosten 2008. | inriktningsunderlaget presant@anverket behov och dnskemal
for jarnvagen under tidsperioden; férhoppningeatéimriktningsunderlaget skall kunna
laggas fast i borjan av 2010. Skalen till att tadfmamtidsplanenden reviderade
framtidsplanersamtinriktningsunderlagetigger i utbyggnadstendenser; vilka atgarder
och forbattringar i termer av restidsminskningahn &apacitetsokningar av
jarnvagsinfrastrukturen pa strackan Stockholm —nwalitfor och planerar Banverket
% BanverketfFramtidsplan for jarnvagerBorlange 2004.

% BanverketFramtidsplan for jarnvagen — infrastruktursatsninigeer strak.Borlange 2004. Sid. 29

% Proposition 2003/04:98t6kade planeringsramar for vag- och jarnvagsineesigar 2004 — 2015
% Banverketreviderat forslag till framtidsplan for jarnvageBorlange 2007. Sid. 6
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Nagra planerade projekt pa relationen fram till20dr oversiktligt namnagitybanan

i Stockholm beréknas vara fardig 2017 och sepat&@endeltagen fran 6vriga
spartrafik vid Stockholm C med medféljande kapasitech tidsvinster som foljd.
Kombinationen kapacitetsbrist och blandningen #éadiig skapar idag forseningar
som fortplantas ut i landét.Ostlankensomér en dubbelspérig jarnvéagsstracka mellan
Jarna och Linkdping, paborjas efter 2015 och iifdesta etapp av Gétalandsbaffan
med hastigheter upp till 350 km/h. Ostlanken beagkminska restiden mellan
Stockholm och Skane med cirka 25 — 30 minuter. @pérellan Hassleholm och Lund
samt sparen in till Malmo C far utékad kapacitatméan gar fran tva spar till fyra ar
2009. Citytunneln i Malmo slutfors under 2011 o&addrastiskt kapaciteten i hela
Skaneregioneff Slutligen uppgraderas Sédra Stambanan till 25t Ko/ att klara
introduktionen av en ny generations snabBtdglagslaget finns dock stora
tveksamheter nar dessa investeringar kan komnstailld; Ostlanken som projekt ar
uppskjutet men finns med i den reviderade framtatgmn?** Gotalandsbanan ligger inte
som ett konkret projekt med Banverkets vision &hala banan skall vara klar 2030.
Andra delen av Europakorridoren, Europabanan méfekdping - Hamburg, finns

inte med i Banverkets planeriigJamforelsen i denna uppsats grundar sig docktp& at
hela Europakorridoren byggs, aven den icke plameEadopabanan.

I Inriktningsunderlag 2010-201§6r Banverket en kalkyl efter regeringens
planeringsdirektiv 6ver mgjliga investeringsobjskim kan utféras beroende pa antal
miljarder tillforda. Banverket konstaterar att indedst hogsta investeringsnivan (113,7
miljarder 2010-2019) finns mojlighet till forbattadrafik i Malardalen och en
utbyggnad av Ostlanken mellan Jarna och Linkédessa utbyggnader, tillsammans
med dem som redan &r pabérjade i den revideradgifisplanen beskrivna ovan, utgor
en forutsattning for snabb persontrafik mellan 8bwtm och Malmé/Képenhamn. |
den hogsta investeringsnivan (136,5 miljarder 22Q09) finns férutom tidigare
namnda atgarder aven strackor av GotalandsbanEméarpde vilket skulle minska
restiden och 6ka kapaciteten ytterligare pa retatd® | figur 7 visas de utbyggnader
och investeringar i rétt som planeras paborjas updgoden och avslutas senast 2030.

% Proposition 2003/04:98t6kade planeringsramar fér vag- och jarnvagsineesigar 2004 — 2015.
“0 Banverketreviderat forslag till framtidsplan for jarnvageBorlange 2007. Sid. 15

1 Gétalandshanan &r en ny hég hastighets strackamtiockholm och Géteborg via Linképing,
Jonkoping och Boras dimensionerad for 350 km/hhiihastighetstag.

“2 Proposition 2003/04:968t6kade planeringsramar for vag- och jarnvagsineesigar 2004 — 2015.
43 Lindfeldt, Olov et. al.Framtida marknad, tgtrafik och kapacitet inom Stwaims CentralStockholm
2005. Sid. 27

44 Banverketreviderat forslag till framtidsplan for jarnvageBorlange 2007. Sid. 19

> Nordic Rail,Future TransportVarnamo. 2008. Sid. 10

“6 BanverketJarnvagens bidrag till samhallsutvecklingen — itmikgsunderlag 2010 - 2018orlange
2007. Sid. 22-23
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Figur 7. Projekt enligt inriktningsunderlaget i niva + 50 % (hdgsta investeringsnivan)
Kélla: Banverket

Den gula strackan séder om Stockholm ar ostlan&emfsins med redan i

+ 25 % alternativet (113,7 miljarder 2010 - 2016h alen bruna norr om Malma ar
fyrsparsutbyggnaden som namndes tidigare. Gotdbamads ar markerad med roda
punkter; tdg mellan Stockholm och Malmo kor i dettanario fran Stockholm via Ost-
lanken till Norrkoping vidare till Linkdping 6verdpGaotalandsbanan och byter spar till
Sodra Stambanan séder om Tranas for att sedadttartsa Vaxjo till
Malmo/Képenhamn. Vilken restid mellan Stockholm ddalmoé som skulle kunna bli
aktuell ar svarbedomd; olika aktorer som KTH, Bakeeoch SJ uttrycker olika
forhoppningar och dnskemal i frdgan. Dessa skifgfzfattningar om majlig restid kan
bero pa olika uppfattningar om trangseln pa spanéi@ fordon som anvands samt
vilken hastighet som ar mdjlig. Banverket angenderlag till inriktningsplaneringen
restid pa cirka 3,5 timmar som rimlig medan SJyaker en nskan om en restid ner
atrtirerfakdth namner | sammanhanget en restid p& knappar@ar som realistisk
om Ostlanken och Gétalandsbanan byggs och utnyijasbeskrivits ovaff

Hur konstruktionen av plattformar utformas har stetydelse for tagens majliga langd
och for dess linjestrackning genom stader. EU eaog TS infort en gemensam
plattformslangd for hoghastighetsnatet i Eurog@yerige ingar den for oss aktuella
strackan Stockholm — Malmd/Képenhamn. Plattformeak@mmenderas vara minst
400 meter och galla for saval nybyggnation som wageying av befintlig struktur.

KTH har undersokt behov och krav pa plattformslargeh Stockholms Central, se
tabell 4, och rekommenderar att den maximala lamddiefjarrtag (de tag vi undersoker
har) ligger kring 330 meter med en plattformslapgcirka 355 meter. Det sags dock
att enstaka plattformar kan byggas ut till cirk& 48eter och handha tag upp till 430
meter om efterfragan finns. Nar det galler Citytelnni Malmo dimensioneras

4" BanverketUnderlag till inriktningsplanering — l&ngvéga persmafik. Borlange 2007. Sid. 18
8 Eroidh, OskarMojliga restider med Grona Tage$tockholm 2007. Sid. 2
49 Teknisk Specifikation for Driftkompabilitet
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stationerna for fjarrtagsuppehall efter den darstgadarden med 320 meter langa
plattformar>® T&g upp till 300 meter verkar saledes vara etligid§oncept for
framtidens tag i Sverige. Pa grund av denna langipeging i Malmo kommer max
langden pa tag att beraknas till 300 meter naptggagerarna skall féras éver senare i
uppsatsen.

Tabell 4.

Rekommenderade framtida plattformslangder StockholmCentral
Tagtyp Max. tagléngd Plattformsldngd
Pendel- och regionaltag 245 m 255 m
Fiarrtdg (vissa tag) 330 m (430 m) 355 m (455 m)

Kélla: KTH

%0 Lindfeldt, Olov et. al.Framtida marknad, tagtrafik och kapacitet inom %tomims CentralStockholm
2005. Sid. 148, 150
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8. Resande och trafik
Sammanfattning

Sedan 1970 har persontransportarBet&verige kat med cirka 70 %

| bérjan av 1950 talet var alla transportslag npip lika stora for att i borjan
av 2000 talet se bilismen inneha cirka 75 % avpaisontransportarbete
1970 stod taget for 5 och flyget for 0,5 miljarge@rsonkilometer for att
2005 ligga pa 9 respektive 4 miljarder

Vid resor mellan Stockholm och Skane anvandes @8 ®den vid 33, taget
vid 25 och flyget vid 39 % av resorna

Cirka 3 miljoner flygpassagerare och ungefarligka imnanga tagresenarer
reste mellan eller pa delstrackor pa relationerk®tolm och
Malmo6/Képenhamn ar 2006

Tagresandet forvantas nastintill fordubblas patimian Stockholm —
Malmo/Képenhamn till 2030

| denna del av uppsatsen kommer en dvergripandebitesandets utveckling
historiskt att presenteras, langvaga resor komméresysas samt resandet mellan
Sveriges tre storstadsregioner. Detta betydetrattiean Stockholm —
Malmo/Képenhamn for tillfallet inte tas hansyn.tlledan 1970 sa har det totala
transportarbetet for persontransporter 6kat methnd® %. Persontransportarbetet har
okat med 14 och godstransportarbetet med 26 % seit@m av 1990-tale¥ Med
undantag for de forsta aren av

Perszontransporter
Index Godstransporter
180
140 j”#’,/
120

S0

ol

B0

40

20

1]

1970 19735 1930 1983 1990 19935 2000 2005 Ar

Figur 8. Person- och godstransportarbetet i Sverig&970-2006

Kalla: SIKA

L SIKA, Transporter och kommunikationer 20@3stersund 2006. Sid. 64 Definition
persontransportarbete: forflyttning av en persokikmeter
>2 Kommissionen mot oljeberoended vag mot ett oljefritt Sverig&tockholm 2006. Sid. 32
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Figur 9. Persontransportarbetets utveckling 1950 2000, miljarder personkilometer
Kélla: SOU 2003:104

1990 talet sa uppvisar persontransportsektorn emgKor varje rakenskapsar, se figur
8. Utvecklingen pa persontransportomradet tillfaiié allra storsta del personbilen. |
bdrjan av 1950 talet var jarnvagen och personbifgmcip lika stora och uppmatte
cirka 7 miljarder personkilometer vardera per d&dijan av 2000 talet ligger jarnvagen

i princip kvar pa samma niva medan bilismen stéciidka 90 miljarder

personkilometer eller cirka 75 % av allt personsgortarbete inrike¥’ Se figur 9. Matt

i marknadsandelar har jarnvagsresandet forloratyidelse i takt med bilismen expan-
sion sedan 1950 talet. | absoluta tal har jarnesgsrdet daremot 6kat och tillvaxten har
varit sarskilt kraftig det senaste decenniet. jddav 2000 talet uppgick jarnvags-
resandet till cirka 9 miljarder personkilometeiket innebar en 6kning med 25 % sedan
1997 eller en 6kning med 6 % per ar. Vart att reoteratt flyget inte upplevt samma
utvecklingstendens under tidsperioden utan uppwsatom en neratgaende trend i
bérjan av 2000 talef Se figur 10.
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Figur 10. Persontransportarbete kollektivtrafik inr ikes 1970 — 2001, miljarder

personkilometer
Kélla: SOU 2003:104

*3 SOU 2003:104l.6nsam persontrafik p& jarnvagtockholm 2003. Sid. 19
> Ibid. Sid. 20
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8.1 Langvéaga resande

Varje dag gors cirka 200 000 resor langre &n 18 inBverige vilket motsvarar 73
miljoner resor p& ett &.Resor upp till 40 mil domineras av personbilsresandrygt

80 % av alla inrikes resor mellan tio och tjugo gits med bil. For resor mellan 40 och
80 mil gors ungefar halften med bil och aterstaemdd framst flyg och tag; 19 respek-
tiv%713 %. Vid resor 6ver 80 mil &r flyg domineraded drygt 50 % av transportarbe-
tet.

Av de langvaga resmalen i Sverige 2005-2006 vack®mms lan, Vastra Gotalands lan
och Skane lan de storsta resmalen, se figur 1hllAvangvaga resor gjordes cirka 47
% mellan de tre storstadsregionerna.

Jamtland
Vasternorrland
Gavleborg

Dalarna ]
Vastmanland 7:|
Orebro [
varmland [

Vastra Gotaland ]

Halland ]

§ !
Blekinge
Gotland [

Kalmar [
Kronoberg 7:|
Jonksping [y
Ostergétland | ]
Sodermanland 7:|
Uppsala [
Stockholm | ]

o 2 000 4 000 6 000 8 000 10 000 12 000
1000-tal

Figur 11. Antal lAngvaga resor per ar inom Sverigefter resmal
Kalla: RES 2005-2006

Av det totala antalet langvaga resor utgjorde aresbrna 25 %, fritidsresorna cirka 50
% och nojesresorna 25 %; tre fjardedelar av alisaeesor gjordes med bil medan tag
var det nast vanligaste fardsattet som anvandes2/#b av resorn® Vad som inte
framkommer i statistiken ovan ar vart i Stockholfstra Gotaland respektive Skane
som resorna gick till. Med framforallt bil kan resavvika drastiskt fran de tre
storstaderna.

Mellan Stockholm och Vastra Gotaland valde cirk&#éav resenarerna att resa med bil
medan tag stod for knappt 30 och flyg for dryg2@v resorna. Mellan Stockholm och
Skane var flyget popularast med cirka 40 % av resaredan bil stod for cirka en
tredjedel och tag for knappt en fjardedel av reso8trackan Vastra Gotaland - Skane
dominerades av bilen som valdes vid cirka 80 %eawma medan tag stod for cirka 15
%. Antalet flygresor pa strackan var i princip mdlBe figur 12.

°> Resor langre &n 10 mil brukar definieras langwéga

* SIKA, RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersoknir@stersund 2007. Sid. 34
> SOU 2003:104.6nsam persontrafik pd jarnvagtockholm 2003. Sid. 20

8 SIKA, RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersoknir@stersund 2007. Sid. 35
> Ibid. Sid. 36
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Figur 12. Fardsatt mellan storstadsregioner
Kalla: RES 2005-2006

Flygresandet har en dominerade stéllning pa relaticGtockholm — Skane. Det bor
saledes finnas utrymme for taget att 6ka sin markaadel pa strackan nagot som
tidigare gjorts pa relationen Stockholm — Goteb®eysonbilen ar det dominerande
transportmedlet mellan vara tre storstadsregidnets detta kommer inte personbilen
att beréras mer ingaende av skal angivna i avgidgen. P& grund av detta faller
relationen Skane — Vastra Gotaland bort. Fokus kenistéllet att riktas mot flyg och
tagtrafiken mellan Stockholm och Skaneregionen.

8.2 Resmonster

Viktigt att bejaka vad galler manniskors resandmér bara hur de reser utan aven nar
de reser, d.v.s. vilken tid pa dygnet sker de sdesestrommarna? SIKA har tagit fram
uppgifter dver detta som visserligen inte speciftkttag- och flygtrafiken eller strackan
Stockholm — Malmé/Kopenhamn men det ger anda enabilnar folk reser och vilken
tid pa dygnet som resbehoven &ar som storst. Befallem ror sig under dygnets alla
timmar, de flesta resor startade mellan klocka®@@dch 08:00 pa morgonen och var
till stor del arbets- och tjansteresor. En anngp t@anns mellan 16:00 och 17:00 nar
resorna ofta gick i motsatt riktnirf§.Se figur 13. | figuren anges hog- och lagtrafiken
efter 1000-tals resor, antalet resor ar dock mteessant utan syftet med figuren ar att
belysa nér topparna och dalarna intraffar undendiygch inte hur stora de ar.

0 SIKA, RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersoknir@stersund 2007. Sid. 22
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Figur 13. Starttid for resor fordelade éver dygnetefter arende
Kalla: RES 2005-2006

8.3 Flygtrafiken Stockholm — Malm6/K6penhamn

Harnast féljer en mer detaljerad beskrivning av idegvaga trafiken for trafikslagen
flyg och tag pé strackan Stockholm — Malmo6/Kopenhahtygtrafiken mellan
Stockholm och Malmoé/Képenhamn uppgick ar 2006ctika 3 miljoner passagerare.
De helt dominerande strackorna var Arlanda — Malartganda — Kdpenhamn och
Bromma — Malmo som stod for cirka 80 % av antadeenarer pa strackan. Se figur 14
och 15. Viktigt att uppmarksamma ar att presentstatistik redovisar passagerare till
och fran resmalet d.v.s. saval ankommande somawlesesenarer; dessa ar i princip
alltid jamt fordelade pa en relation. Detta gereaitiast statistiken for en av andpunkter-
na behover redovisas. Utdver dessa rutter férekamisg trafik pa orter mellan
Stockholm och Malmé, sdsom Angelholm/Helsingboémkdping och Vaxjo.
Statistiken i figur 14 och 15 tar ingen hansyndilltdestination eller mellanlandningar,
detta betyder att eventuell fortsatt fard kansketmake med flyg aven om taget kom-
mer att trafikera strackan Stockholm — Malm6/Kopenh i denna uppsats.
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Figur 15. Antal passagerare till och frAn Bromma 2006 pa reldonen Stockholm —
Malmd/Képenhamn

Kélla: LFV

8.4 Tagtrafiken Stockholm — Malmdé/Képenhamn

Tagresandet mellan Stockholms- och Malméregionarrsvarare att klassificera an
flygtrafiken. Statistiken om vidareresande finneihar, detsamma galler antalet
ankommande och avresande passagerare. Dessut@a @arviss grov uppdelning av
sina resomraden; t.ex. finns Vaxjo/Kalmar som estidation/avreseort &ven om detta
omrade innefattar ett mycket stort geografiskt atardterigen &r det strommarna och
de stora flodena som vi
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Figur 16. Antal passagerare med tag mellan olika d#inationer 200610 - 200709
Kélla: SJ

forsoker hitta; tittar vi pa dem ser vi att knaBphiljoner passagerare (se figur 16)
trafikerar strackorna runt Sédra Stambanan ochilygn Stockholm —
Malmo/Képenhamn under perioden 200610 - 20070%c&an Stockholm — Malmo
star for cirka en tredjedel av det totala tAgresaipd strackan medan resterande antal
passagerare utgors av delstrackor pa densammdetymtsande Stockholm —
Kopenhamn ingar i relationen Stockholm — Malmo stdr i sammanhanget for en
mindre del av antalet resande pa relationen.

8.5 Hur forvantas folk resa i framtiden?

De resultat om framtidens resande som anvandg la@hds hamtade ur SIKA:s
rapporter om transportsektorns utveckling till 282thgen hansyn har tagits till
modellens validitet eller reliabilitet; inte hellkar jag funnit det nédvandigt att i detal;
narmre studera modellens uppbyggnad eller gruntiféttmingar. Nagra av de variabler
som SIKA anvant for att modellera trafikutvecklimgean anda namnas; data om
trafikering, infrastruktur och kostnader har inkdudts. Vidare har hansyn tagits till
befolkning, sysselséttning, BNP m.m. Modellbyggeebéar antaganden och de
antaganden som SIKA gjort for att generera trafigaklingen i Sverige anvands av
forfattaren utan narmre analys.

| SIKA:s analyser sa okar alla transportslag mefl@f1 och 2020 aven om 6kandet for
langvaga buss akande dkar endast marginellt. Dstatfdrandringarna i resande sker i
det kortvaga resandet. For det langvaga resandiet #esandet med bil som star for den
storsta 6kningen i absoluta tal medan resor inniked tag och flyg beraknas oka med
38 respektive 39 % fram till 2028 De l&ngvéga resorna dkar med cirka 6 miljarder

®1 SIKA, Transporternas utveckling till 202@stersund 2005
%2 BanverketJarnvagens roll i transportforsorjningen 2 — LangeépersontrafikBorlange 2007. Sid. 3
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personkilometer under tidsperioden; kollektivtrafils andel av de langvéaga resorna
beraknas Oka fran 39 till 42 %. Se figur 17.

Sammanfattningsvis kan ségas att alla resor 6kaehes mindre under perioden 2001-
2020. Den storsta okningen sker inom de korta nesdér personbilen star for en
betydande del av 6kningen. Aven inom de langvasarna star bilen for en stor del av
den totala 6kningen aven om taget har forvantaanHaaftigare okning. Totalt be-
réknas persontransportarbetet 6ka med cirka 32nmidj personkilometer av vilka det
kortvaga resandet star for en majoritet eller ciRamiljarder personkilometer.

Det ar svart att bedoma framforallt tagets utvexklpa relationen Stockholm —
Malmo/Képenhamn. Att taget kommer att 6ka sin ardedet totala transportarbetet pa
relationen ar klart men hur mycket ar mer svarbed®matta beror till viss del pa vilka
jarnvéagsprojekt som initieras, t.ex. om Europaktmren byggs eller inte. Om en
jamforelse gors med flyget sa spar LFV (Luftfartket) en mattlig 6kning for inrikes-
flyget mellan Arlanda/Bromma och Malmoé/Helsingboeg; 6kningstakt pa cirka 0,6 %
per ar har angivits. Mellan Arlanda och Kopenhagmdntas ckningen bli nagot storre
och landa kring

1,6 % per ar i snift’ | detta scenario framstar siffror om inrikesflygékning pa 39 %,
som presenterades i paragrafen ovan, fram till 2020 mindre trovardig. Med den
okning som LFV sjalva prognostiserar for pa rela¢io verkar det som om
inrikesflygets 6kning bor skrivas ned. Om man tasammanhang beaktar att det
langvaga kollektivtransportarbetet forvantas oléa f89 till 42 % sa bor en stor del av
denna okning tillfalla tAget. Betraktar man siffrari figur 17 ser man att tag saval som
flyg forvantas oka i antal personkilometer upp220. Det finns dock mycket som
talar for att skillnaderna mellan tag och flyg koematt bli stérre an vad som

presenterats ovan.
Miljarder pkm
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Figur 17. Langvaga transportarbete 2001-2020, milj@er personkilometer per fardsatt
Kalla: SIKA

Detta beror delvis pa en lagre forvantad okningdtakinrikesflyget men aven pa en
snabbare tillvaxt for tdget an vad som prognostides for i borjan av 2000 talet.
Okningen for tag forvantas framforallt tillfallaafiken mellan storstaderna vilket
innebar att belastningen for den for oss aktuabdr® Stambanan kan komma att oka.

%3 Telefonintervju, Algren, Mats. Luftfartsverket. @8-01-09
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Jarnvagsforum talar om en 6kning av marknadsamielaed 23 % for taget for det
l&ngvéga persontransporterna med Gotalandsban&n@etsrt med 15 % 2007.
Luftfartsverket raknar med att den 6kning som iklag skonjas for inrikesflyget
kommer att plana ut under den narmaste framtidensHabbt detta gar och vilka linjer
som kommer fasas ut beror pa vilka jarnvags- octonaégsprojekt som prioriters.

64 JarnvagsforumJarnvagens framtidStockholm 2004. Sid. 19
®® www.lfv.se Hamtad 2008-02-12
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9. Presentation av jamfdrelsescenarierna

Sammanfattning
« Hogt kapacitetsutnyttjande idag pa och i anslutmih&tockholm och
Malmo central samt pa delar av Sodra Stambanan
* De kapacitetsproblem som idag finns i Stockholm Mettmo forvantas
l6sas med Citybanan i Stockholm och Citytunnelnaiiii
» Europakorridoren forutsatts for ZEFIRO och Ostlank@ Grona Taget

| uppsatsen kommer tva scenarier att presentehagiodoras; Grona Taget och
Europakorridoren. Dessa tva alternativ har visddaKkorutsattningar.

Scenario Grona Taget forutsatter:
* Ostlanken mellan Jarna och Norrkoping
» Hastighetsuppgradering av S6dra Stambanan
» Snabbtagskaraktar pa spar och tag; GTC och GTW
« Okad sparkapacitet pa Stockholm C och Malmé C gensiparen in till
Malmo
» FoOrvantas ge en 30 % 6kning av tagresandet tilD203

Scenario Europakorridoren forutsatter:
» Hela Europakorridoren fran Stockholm till Malmé/Kéithamn med tunnel
mellan Helsingdr och Helsingborg
« Hoghastighetskaraktar pa spar och tag
« Okad spéarkapacitet pa Stockholm C och Malmé C
» FoOrvantas ge en fordubbling i resande fram till@{E8nfort med idag

| detta stycke kommer en presentation av kapaaitegjandet av Stockholm och
Malmo central att goras. Anledningen till att degtas inledningsvis beror pa att de
bada alternativen delar dessa stationer. AndsttanStockholm och
Malmo/Kopenhamn delas av Grona Taget och Europiakmen aven om vagen dar
emellan skiljer dem at. Ett avgorande problem \ategkapacitetsaspekten ror
utformningen av Stockholm Central. En total redefg® av kapacitetsaspekten for
Stockholm och Malmé ryms inte inom ramen for denppsats men vissa iakttagelser
kan goras. Med fardigstallandet av Citybanan i i§totm nagon gang under 2017
separeras regional/fiarrtag fran pendeltag vilketlfor en betydande okad kapacitet for
tagen pa relationen Stockholm — Malmé. | sodrapii utfarten frigors ca 15 taglagen i
vardera riktningen for regional- och fjarrtag. Remotsvarar en 6kning med 125 %
jamfort med idag® KTH har prognostiserat antalet utgdende och ankamae tag
soderifran for Stockholm Central och jamfort dethkapaciteten for Centralstationen.
Den prognostiserade trafiken fér 2015 ar 15 taglgmgr timma medan den for 2030
ligger pa 20 tag per timma. Samtidigt beraknastillgéngliga kapaciteten till 27
taglagen per timma nar Citybanan dppriaBet finns sdledes goda férhoppningar om
att nya tag kan tillforas systemet Stockholm Céntran att stora forseningar uppstar.
Exakta siffror ar svara att ta fram eftersom démsar pa utvecklingen hos dvriga trafik

% Lindfeldt, Olov et. al.Framtida marknad, t&gtrafik och kapacitet inom towims CentralStockholm
2005. Sid. 92
*" Ibid. Sid. 97
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och inte bara pa strackan Stockholm — Malmoé/KopemwhaMed en 6kning pa 125 %
som namndes ovan samt genom en forvantad kondegtear tagakandet mellan
storstadsregionerna verkar det inte omdjligt edlémligt att antalet avgangar fran
Stockholm soderut med regional och fjarrtag kaddbblas jamfort med idag.

En liknande genomgang fér Malmo Central har intét vadjlig eftersom underlag for
detta saknats. Kommentarer fran KTH tyder docktp&i@iytunnelns fardigstallande i
Malmo kommer att innebara liknande kapacitetsfdrivdtar for Malmo som Citybanan
innebéar for Stockholm. Samma galler for Kbpenharent@l &ven om en liknande
utbyggnad som Citytunneln eller Citybanan inte ¢tagerverats.

| figur 18 nedan visas kapacitetsutnyttjandet acitolm C och anlépande linjer
uppdelat pa antalet passerande tag per dag. Btpstblem ar trafikeringen av den s.k.
Getingmidjan séderut frdn StockhoffhiDenna stracka bestér idag av dubbelspér och &r
hart belastad med 6ver 500 tag per dygn; att lésaalflaskhals ar en forutsattning for
att kunna ta emot fler tdg pa spafemetta tillsammans med det faktum att den forsta
delen av strackan soderut fran Stockholm ner tile3talje ar kraftigt utnyttjad innebar
problem som till viss del kommer att atgardas niéyt@nan fardigstalls nagon gang

kring 2017.

Eftersom forseningar latt fortplantar sig i systédedet idag mycket svart for att inte
saga omojligt att ta emot fler tdg pa Stockholmt@dmnder rusningstid. En forsening
innebar att kapacitetsproblemen genast 6kar ndan&urrerande tag vill in pa
plattformen. Citybanan fristaller kapacitet at fjagtrafiken vilket inverkar positivt pa
antalet snabbtdgavgangar frdn Stockholm séd@tdtgur 19 visas antalet tdg pa
strackorna in till Malmao. Antalet tag ar farre amalet i Stockholm men ligger anda pa
over 300 tag per dag inne i Malmo och strax darupdestraken in till staden. Den
kapacitetsbelastade strackan Ho6r — Malmo avlasta/rsparen byggs 2009 vilket
tilsammans med Citytunneln kan innebéara att regokan ta emot ett visst antal fler
tag i framtiden.

! . = yan
olhack Kungsingen i Upplands Vasby

Ktping 9

MALAREN —= - Lt R T
/J Eskilstuna
_'_'..-"" Arboga h‘ Stringnds KHOLM Klass 3, 301 - 400 tégdygn
L
Bivsjes .
e Sadertslje . Kises 4,201 300 tigloygn
\ @ g0 '@ Flemmingsherg
Ktass 5, 101 - 200 tagidygn
Stcerttiesyd o _

Katrinehalm ® [ ] @ :ima Vasterhaninge Klass 6, 51 - 100 tagidyan

Gnesta

e Flen
———— Klass 7, 1-50 tigkygn

Figur 18. Antal tdg per dag Stockholm sdderut
Kélla: Banverket

% Telefonintervju, Lagerbéck, Ingemar. SJ. 2007-61-1

% Lindfeldt, Olov et. al.Framtida marknad, t&gtrafik och kapacitet inom towims CentralStockholm
2005. Sid. 51

0 Telefonintervju, Fréidh, Oskar. KTH. 2008-01-16
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| dagslaget ar kapacitetssituationen for Stockh@lséval som for Malmo C kritisk.
Bada stationerna klassificeras som roda (se figua2 Banverket vilket innebar att fler
tag inte kan tillféras systemet utan stora riskerférseningar och installda turer. Med
de atgarder som beskrivits ovan finns det dock godigigheter att andstationerna kan
ta emot ett 6kat antal tag i framtiden med bibetaéiestider och punktlighet.

Klippan Perstorp 7 Hassleholm

v —— — 1 _-._
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pre Kiass 4, 201 - 300 tigidygn
Ifrma: o Staffanstorp
Malmé &=
s Simrishany D Kiass 5, 101 - 200 tigldygn

Tomelilla

Klass 8, 51 - 100 tAg/dygn

—— Khﬁ&?, {-E) ﬂgﬂ!ﬂn

Trelleborg

Figur 19. Antal tdg per dag Skane
Kélla: Banverket
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9.1 Scenario Grona Taget

Sammanfattning
» Skall trafikera delvis befintliga spar
* Restiden mellan Stockholm och Malmé/Képenhamn beagkbli 3 till 3,5
timmar
« Delvis lag max- och medelhastighet pa Sodra Staarbatag
» Medelhastigheten for X2000 pa Strackan StockhoMedmo ar idag cirka
140 km/h

De restidsprognoser som presenterades i infrastiakgnittet tidigare ror ett nytt tag
som kallas Grona Taget; detta tdg kommer att varamh inriktningsscenario som
behandlas i denna uppsats, det andra ar utbyggreadearopakorridoren med
anvandning av héghastighetstdg@EFIRO utan korglutning vilket kommer att
beskrivas mer ingaende senare. Grona Taget detintéghastighetstag, som finns i
exempelvis Frankrike och gar under benamningen Ti#ah en vidareutveckling av
befintlig tagteknik dar X2000 ar foregangaren oeh thgtyp som skall ersattas.
Banverket har framtidsplan for jarnvagenagit stalining for en utbyggnad av
Gotalandsbanan men avstar till vidare fran atteérdtplaneringen for hog
hastighetsstrackan Europabanan mellan Jonkopirgingborg och
Malmo/Kopenhamn? Se figur 20. Detta innebar att de tdg som utveottd kops in

for strackan Stockholm — Malmo/Képenhamn maste kuginpa befintliga spar vilket
ger att tdg av hdghastighetskaraktar inte lampg?’si

Grona Taget initierades saledes for att pa sikitexrs<2000 och i och med det utveckla
persontagtrafiken i Sverige. Anledningarna for Grdidgets utveckling ligger i ett 6kat
tagresande, krav pa kortare restider, billigarnethdr samt en aldrande fordonspark.

s Exempel pa miiflig
nje fiir Grina thget

smennnms Framibida bana majlig
féir Grona taget

Figur 20. Exempel pa tankbara linjer for Grona Tage
Kélla: KTH

Scenariot baseras pa tag som kor i 250 km/h ekerma delvis befintliga spar och som
anvander korglutning (rorlig boogie); dessa tvéehsgr skall halla nere restiderna.
Vidare studerar man méjligheterna att anvandalelda vagnar, GTW; Grona Taget

" T&g med storsta tilldtna hastighet 350 km/h; sakfta korglutning och kér pa raka spar. Lindfeldt,
Olov et. al. Framtida marknad, tagtrafik och kapacitet inom Stoalms CentralStockholm 2005. Sid.
167

2 JarnvagsforumJarnvagens framtidStockholm 2004. Sid. 4

"3 Telefonintervju Froidh, Oskar 2008-01-03
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Wide, dar resenérerna sitter i rader om 2 + 3 vigkalle kunna ge lagre biljettpriser
och hogre kapacitet dels traditionell utformniry+ 2 sittning, GTC; Grona Taget
Continental. Slutligen skall Grona Taget kunna baktagsatt vilket medfor flexibilitet
i tAglangden och hogre turtatHét.

9.1.1 Restid

Tidsaspekten ar avgorande for tagets framgang weh fér syftet i denna uppsats; skall
flygresenarer kunna foras over till Grona Tagetgdationen maste restiden ner till
kritiska 3 timmar eller darunder.

Ostldnken+Gétalandsbanan®+Sddra stambanan Stockholm-Malmé (-Képenhamn)?

Uppehali far Bana Tagtyp Gangtid inkl Tidtabellstilagg Restid  Tidsvinst
resande uppehall och (kapacitet, [mf dagens
3 % férartilldgg ! punktiighet) basta
3 stopp Dagens X286 3:25 0:09 334
+0stlanken Regina X52-2 3:36 0:09 345
+Gétalandsb. Grona taget 103 3:.08 008 317 017
GT-anpassad  Gréna taget 103 (250 km/h) 255 0:09 3:04 0:30
Grona taget 112 (280 km/h) 248 009 2:57 0:37
13 stopp Ej via Gétalandsbanan; se tabellen ovan

1 Tillkommande gangtid Malmé C nedre (Citytunneln) — Kopenhamn H ar 20 minuter for direkta tag och 25 minuter
med uppehall i Hyllie och Kastrup, samt uppehallstid 2 minuter vid Malmé C nedre
2 Kopplingspunkt mellan Gétalandsbanan och Stdra stambanan i Gripenberg (séder om Tranas)

Figur 21. Restider med Grona Taget Stockholm — Malii (K6penhamn)
Kalla: KTH

Prognoser gjorda vid KTH antyder att restiden medin@g Taget skulle kunna kapas ner
till strax under 3 timmar med Go6talandsbanan oxsiver 3 timmar utan.
Forutsattningen ar att Ostlanken och Sédra Stanmbameands for 280 km/h och att
Gotalandsbanan tillater hastigheter pa upp till B&2h. Se figur 21. For att
astadkomma detta kravs dock ett antal forandriagdrefintlig infrastruktur; dels

maste, som namnts tidigare, Ostlanken och Gotatamds byggas dels maste spar,
signalsystem, kontaktledning, korsningar, plattferretc. anpassas till Grona Taget.
Skillnaden i restid mellan att anvéanda Goétalandabasller enbart Soédra Stambanan
efter Ostlanken &ar marginell; med Grona Taget asgidsr hastigheter upp till 280

km/h blir restiden cirka 2,57 timmar med Gétalaradsin och cirka 3,04 med Sodra
Stambanan till Malmd. Dessa restider ar acceptabllygsynpunkt &ven om cirka 20
minuter bor laggas pa restiden om resenéren \dlhddkare mot Képenhanti Detta
innebar att den totala restiden mellan StockholotiCKépenhamn C blir cirka 3
timmar och 30 minuter. Som tidigare namnts finrgemstrikt linje eller grans vid en
restid pa 3 timmar for att taget skall 6ka pa figgeekostnad men ju kortare restid desto
battre.

" Froidh, OskarGrona Taget — Framtida marknad och ekond®tockholm 2007. Sid. 2, 7
5 Froidh, OskarMéjliga restider med Grona Tagetockholm 2007. Sid. 2
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Figur 22. Maximal hastigheter langvaga persontrafik2007

Kélla: Banverket

Det finns skal till att ifrdgasatta de restider sprognostiserats fram av KTH. | figur 22
visas de hogsta tillatna hastigheterna for langyagaontrafik 2007. Det visar sig att
den allra storsta delen av Sdra Stambanan idaagetilliter hastigheter pa upp till
200 km/h. Prognoserna i figur 20 raknar med hastigihpa upp till 280 km/h vilket gor
att det finns ett glapp mellan tankt och verkligtighet’® Problemet ar dock inte de
begransade hastigheterna i sig, de kan man byggailket man delvis gér med
utbyggnaden av Ostlanken, Gotalandsbanan och haiigppgradering av strackan
Nassjo — Hassleholm till 250 km/h. Problemet ar fddatiska hastighet som snabbtagen
anvander pa strackan. Som konstaterat tidigar®éesielen av Sédra Stambanan
anpassad for hastigheter upp till 200 km/h. Benddai gjorda vid KTH antyder dock
att det finns en stor skillnad mellan storstatiihastighet och anvand eller genom-
snittlig hastighet. | figur 23 redovisas genomshiststigheten for snabbaste tag pa re-
spektive relation under perioden 1990 till 2007r. &€t forsta kan man tydligt se in-
troduktionen av X2000 pa strackan Stockholm — Makmiig 1994 da
medelhastigheten steg markant. For det andra, iatigare, ligger medelhastigheten
for X2000 idag pa relationen kring 140 km/h. Det tilhoch med skett en nedgang i
hastighet under de senaste aren vilket troligenfésiaras av en 6kad trafikering pa
strackan. Det verkar som om mdjlig och verklig fghsdt ofta inte Overensstammer.
Tva kontrasterande aspekter ar viktiga att komrag;ihtgre hastigheter medfor reellt
kortare restider men hogre hastigheter medfor ostaée konflikter mellan snabb och
langsam trafik. Ju snabbare ett snabbtag gar destire tid har ett langsamt tag pa sig
att "lkomma ur vagen” vilket ofta innebar att deailsba taget far minska pa hastigheten
vilket verkar vara fallet idad.

6 BanverketUnderlag till inriktningsplanering — 1&ngvaga perstafik. Borlange 2007. Sid. 8
" JarnvagsforumJarnvagens framtidStockholm 2004. Sid. 16
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Figur 23. Genomsnittshastighet snabbaste tag

Kalla: KTH

Scandiaconsult beddmer i en rapport bestalld aw®&#et att hastighetsdifferenser
stdrre &n 100 km/h inte &r realistiska. Ju hogrdethastighet desto svarare ar det att
blanda trafiken. Vid 350 km/h bedéms att endagBgtyp kan trafikera bandfiDetta

ar en av anledningarna till att Banverket hittiie valt att satsa pa
hdghastighetsjarnvag fullt ut; konflikterna ochm&d utnyttjandet av de hbga
hastigheterna skulle inte kunna fullféljas. Medkapa X2000s forhallandevis laga
punklighetsgrad, 73,8 % under 2006, tyder dettarpanstrangd kapacitetssituation pa
det svenska jarnvagsnafét.

Ovan namnda aspekter pa hastighetsproblematikdindsick betraktas varsamt; det
finns stora mojligheter att I6sa dem och projekhgostlanken, Gotalandsbanan,
fyrsparen in till Malm6 samt nya sidospar utmed radtambanan har potential att ge
operatdrerna mojlighet att h6ja den genomsnitthigstigheten till en tidsmassigt ac-
ceptabel niva. Strackan Stockholm — Malmé ar iddgads45 km lang, med en medel-
hastighet pa 140 km/h tar resan cirka 4,5 timmieevistammer med de uppgifter SJ
angivit. Om vi istallet vill att resan skall ta groostiserade 3 timmar behover vi en
genomsnittshastighet pa cirka 215 km/h, en intesentlig hojning av hastigheten och
en utmaning for Banverket och operatérerna att lsénaé

9.1.2 Kapacitet

En annan aspekt av Grona Taget som kommer attleleses | denna uppsats ror
kapaciteten; bade pa sparen och inne i vagnarnaafikerar idag relationen med
X2000 dar vanligen sju vagnar ingdr i tagsattetetier varje tagsatt en kapacitet pa
320 sittplatser. Belaggningsgraden, antal bestitarsv totala antalet stolar i %, ligger
i genomsnitt pa cirka 70 % vilket medfor att 220go@er aker med varje X2000 tag.
Belaggningsgraden skiljer sig dock at 6ver dagedeu morgontimmarna och under
eftermiddagen har X2000 ofta en belaggning pa @k& medan tagen ar ungefar
halvfulla daremellafi® Detta ger att i genomsnitt s& &ker 290 passageradevarje

8 Scandiaconsultdéstudie om héghastighetsjarnvéagar i Sverfgckholm 2003. Sid. 24

¥ BanverketPunklighet och férseningar — med koppling till tkslelastning och kapacitetsutnyttjande.
Borlange 2007. Sid. 3-4

8 Telefonintervju, Huttman, Penty. SJ. 2008-01-03
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X2000 tag under hogtrafik medan siffran under Hifikrligger pa 160 passagerare.
Grona Taget kommer att skilja sig i kapacitetsandegamfort med X2000; en av
huvud poangerna med Grona Taget ar att sammapasshgerare skall fa plats pa ett
mindre antal vagnar. Detta sparar pengar at opgeratoch minskar kapacitetsbehoven
pa sparen. Ytterligare en forandring ar att Groager skall kunna anpassas efter
efterfragan; under tidsperioder nar manga vill skall tdgen kunna goras langre och
vice versa under lagintensiva perioder. Detta ssiidart &ven det pengar och
kapacitet. Ett normallangt X2000 har 6 vagnar jpbksoch mater cirka 165 meter och
tar 320 passagerare. Samma antal passagerarekghKa@H:s berakningar, rymmas i
ett Grona Taget satt pa 135 meter med 5 vagnar J@IT& ett 108 meter med 4 vagnar
(GTW) om man sitter 2 + 3 i bredd Se figur 24.

GTW: Gréna taget, breda korgar

20 00 20 00 .
2im
108 m >
GTC: Gréna taget, kontinental bredd
[VE7] OO”OO 00”00 00”00 00"00 [“X7]

Fy
ra
™~
E

135 m

¥

X 2000

¥

o}

Figur 24. Olika tagsatt med 320 platser
Kalla: KTH

Vagnarna pa Gréna Taget har utformats efter tvéopioer, som namndes tidigare. De
ar, liksom hela projektet under utredning, vilketyaler att inget beslut finns dver vilket
vagn som slutligen kommer att valjas. Av tekniskal $iar man valt bort den s.k.
dubbeldackaren som idag trafikerar Malardalen sfi@rden inte klarar av de hastighe-
ter Grona Taget dimensioneras 1bt.figur 25 visas en schematisk bild av de tva
prototypvagnarna. Det finns antagligen starka skaltt valja vagnen med 2 + 3 saten
(GTW ovan) av ekonomiska och kapacitetsméassiga lahna vagn far dock vissa
passagerare sitta tre i bredd vilket ar nagot samuppfattas som negativt. | denna
studie, dar tids och kapacitetsaspekterna aktuatiseommer asikter kring komfort och
bekvamlighet inte att tas speciell hansyn till. Behedfor att bade GTW och GTC
kommer att studeras men att GTW inte kommer atfg#lé en negativ aspekt beroende
pa 2+3 konstruktionen.

8 Froidh, OskarGrona Taget — marknad och trafi&tockholm 2007. Sid. 11, 13
82 Telefonintervju, Bustad, Tohmmy. Banverket. 200362

37



—
—1
1
2.0m

"
o) =l

GTC Kontinental bredd (2+2): 74 sittplatser

Figur 25. Inredningsskisser Grona Taget
Kalla: KTH

| Central- och Sydeuropa kors tag liknande GrongeT éned ekipage om 8 vagnar och
dar langden pa tagen ofta nar upp till 200 metenria langd och darutover (tag upp till
300 m bedomer Banverket som rimligt; jamforelsentivet har ar dock 200 m) skulle
kunna bli aktuella i Sverige om kundunderlaget $inbe faktorer som begransar tagets
mojliga langd ar perronglangden samt inmatning&egfe eller tillford el till taget.
Konventionella eller breda vagnar samt hastighparmerkar inte den mojliga langden.
Detta medfor att Grona Taget skulle kunna, narfeftgan ar stor, kombinera ihop ett
200 meter l&ngt tdg med antingen 2 + 3 eller 2rrédning® Detta ger da ett tdg med
8 GTW eller GTC vagnar och en sittplatskapacite? p@ respektive 592 passagerare.
Som namndes tidigare har X2000 med en belaggniadss 70 % 220 passagerare
vilket medfor att 370 till 500 flygpassagerare $&iiunna foras over till Grona Taget
vid varje avgang. Viktigt att komma ihag har ar klatt nya resenarer troligen kommer
att tillkomma ett scenario som Grona Taget vilkat gtt 370 till 500 flygresenarer
troligen ar orealistiskt. Berékningar gjorda av KTyder pa en 6kning med 30 % av
antalet tagresenarer pa Sodra Stambanan eftediltionen av Grona Taget; av dessa
ar en tredjedel flygresenarer, en tredjedel bilistd en tredjedel nya resande.
Flygresenarerna kommer inte att raknas med eftedsoskall flyttas Gver senare sa en
okning med 20 % kommer att kalkyleras Y6r.

Grona Taget utformas till ett flexibelt tAg kongeapir efterfragan ar stor skall langre
tag med fler vagnar kunna fogas samman samtidigtkemta tdg skall kunna anvandas
under lagtrafik. Idag kor X2000 med sex, fem elf@a vagnar dar konceptet med fyra
vagnar skall tas boft. Detta innebér att ett X2000 som minst kan ha kisgtafér 210
passagerare vilket antagligen inte behovs i lagtrafl detta kommer att den maximala
kapaciteten ar kraftigt begransad jamfort med Gitiget. Sasom resemonstret ser ut
Over dagen med toppar under morgon- och eftermgtalamarna och en dal
daremellan verkar det som om dagens tag i vissanafiexibla och antingen har for
lite eller for mycket kapacitet vilket resulteraiver- och underutnyttjande av

8 Telefonintervju, Bustad, Tohmmy. Banverket. 200368
8 Telefonintervju, Fréidh, Oskar. KTH. 2008-01-18
8 Telefonintervju, Huttman, Penty. SJ. 2008-01-07
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platsresurserna. Ett langt tag som inte ar fullipeidir ocksa ett ekonomiskt och
infrastrukturellt probleni® | figur 26 ges en schematisk bild av dagens sinat
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Figur 26. Fast tagsatt hela dygnet
Kalla: KTH

Med Grona Taget ar tanken att langden och darmeackaten pa taget skall anpassas
mer efter efterfragan vilket resulterar i fler dahgre tag under hogtrafik och farre och
kortare under lagtrafik. En schematisk bild av gipen ges i figur 27.
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Figur 27. Flexibla tagsatt hela dygnet
Kélla: KTH

Hur ser kapacitetsproblematiken ut pa strackankdtwm — Malmo; vilka strackor ar
sarskilt hart belastade och vilka mojligheter firttsoka antalet passagerare och da
aven antalet tag pa relationen? | dagslaget arckapsproblemen som storst kring
Sveriges tre storstader vilket ar sarskilt illalansle eftersom dessa storningar latt
fortplantas ut i systemet och skapar problem péyéwstrackor. Sarskilt stora problem
med kapaciteten finns i och runt Stockholm daréegrfdring maste till om fler tag skall
kunna trafikera relationeff.Stora delar av jarnvagssystemet i Sverige &r idag

% Froidh, OskarGrona Taget — marknad och trafi&tockholm 2007. Sid. 9, 10
8733 AB Arsredovisning 2006, Sid. 28-29
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overbelastat och har en hog sarbarhetsgrad vifk@beror pa antalet tdg men aven pa
mixen av l&ngsamma och snabbgéend&t&gnverket publicerade under 2007 ett
antal rapporter som lag till grund for inriktnindmperingen; fokus lades vid
kapacitetsutnyttjandet och pa kort sikt ar det, sioigare namnts, dverbelastningen i
Stockholm och Malmé samt strackan Ho6r — Malmo sosakar de storsta
forseningarna. Dessa problem kommer till viss dga$ néar Citytunneln i Malmd och
Citybanan i Stockholm samt fyrsparen in till Malif@digstalls. | figur 28 presenteras
kapacitetsutnyttjandet av jarnvagen i sodra Sverige

Sshar
Stackhelm
r {rabro e

Nyndshamn
\ " Mykeping
Tk Morrkdping
L=

Trallaborg

Figur 28. Kapacitetsutnyttjande kort sikt
Kélla: Banverket

Sodra Stambanan

De rédmarkerade falten, 81 — 100 %, i figur 28 biiveatt det inte finns plats for fler tag
pa banan; kansligheten for storningar i systembtgr medelhastigheten har minskat
och definns stora problem att hitta tid for underhall. deda strackor, 61 — 80 %, ar
kapacitetsutnyttjandet hogt men inte kritiskt, ahétste géras en avvagning mellan
antalet tag pa banan och trafikens kvalité. Medakiptsutnyttjande under 60 % finns
det mojlighet att tillfora fler tag till banan oéven hitta plats for underhall av
infrastrukturerf’

8 Klimat- och sarbarhetsutredningen SOU 2007:60. Bid
8 BanverketPunklighet och férseningar — med koppling till tklslelastning och kapacitetsutnyttjande.
Borlange 2007. Sid. 19
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Pa delstrackor utmed Sddra Stambanan ar kapaditgtigandet lagre; fran Mjolby i
norr till Hassleholm i séder &r utnyttjandet tibssta delen av gron karaktar vilket
innebar att fler tag kan tillféras strackan. | thberedovisas antalet tadg per dygn pa de
aktuella strackorna samt en prognosberakning udGr8SC for Banverket. Det visar
sig att den enda delstrackan som ar av gul karésggiigur 28), den mellan Mj6lby och
Gripenberg trafikeras av samma antal tdg som dgiméj strackan Gripenberg —
Nassjo. Forutsatt vissa kapacitetshojande atg@dlestrackan

Tabell 5.

Antalet tag pa delstrackor S6dra Stambanan 2001 ocprognos for 2010
Sodra Stambanan Tidtabell 2001 Basprognos 2010
Person Gods Summa Person Gods Summa
Mjolby - Gripenberg 60 52 112 66 61 127
Gripenberg - Nassj6 60 52 112 66 61 127
Nassjo - Alvesta 40 50 90 48 62 110
Alvesta - Hassleholm 44 56 100 68 68 136
Kélla: SCC

Mjolby — Gripenberg skulle dessa delstrackor kutanemot ett visst antal nya tag per
dag. Kapacitetssituationen for strackan HasslehoMalmo liknar pA manga satt
situationen kring Stockholm; sparen in till Malméntral &r 6verbelastade och
situationen inne i Malmo ar markerad med rod faviggefigur 28. Dessa problem bor
l6sas nar Citytunneln i Malmo star klar 2011 ochman gar fran tva till fyra spar pa

strackan Hassleholm — Malmé 20009.

41



9.2 Scenario Europakorridoren

Sammanfattning
» Forutsatter ny infrastruktur; hela Europakorridofieém Stockholm till
Malmo/Képenhamn
» Restid pa relationen mellan 2,5 och 3 timmar
« Forvantad fordubbling av tagresandet nar hela Eakopidoren byggs

En annan och till viss del konkurrerande l6sningesdids- och kapacitetsproblemen pa
strackan Stockholm — Malmé/Képenhamn bendmns EWowpeoren.

Europakorridoret? &r en lobbygrupp best&ende av kommuner och ssader
propagerar for en ny hoghastighetsjarnvag meddtreter upp till 350 km/h. Den
planerade stréackningen som gruppen argumenterdr fiensamma som Banverket
delvis tagit stallning fér d.v.s. GétalandsbanamfBtockholm till Goteborg via
Jonkoping. Utbver denna bana, och i vart intresesprakas @ven den andra delen av
korridoren mellan Jonkoping och Helsingborg/Malmdg€nhamn som kallas
Europabanan’ Se figur 29. Féresprakare for Europakorridorerké#isig en jarnvag

fran Stockholm pa befintlig stambana soderut; visgzacitetsforbattringar som
Citybanan i Stockholm och fler spar ut ur stadskarfinns med i berakningarna.

Figur 29. Linjestrackningen for Europakorridoren
Kalla: Europakorridoren

Mellan Stockholm och Jarna (strax efter Sodertdjp)antas trafiken ga pa befintliga
Vastra Stambanan som vid behov kan behdvas rugpadstter Jarna borjar den
egentliga Gotalandsbanan med byggnationen av He@stlanken mellan Jarna och
Norrkoping vilken forvantas bli en tvasparig hodigisetsbana dimensionerad for 350
km/h. Efter Norrkoping byggs nya spar anpassadadghastighetstrafik i stort sett
utmed befintliga Sédra Stambanan ner till omradigigkGripenberg (Tranas) dar en

% www.europakorridoren.se
°1 Scandiaconsultdéstudie om héghastighetsjarnvagar i Sverg@ckholm 2003. Sid. 7
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koppling finns till S6dra Stambanan. Gotalandsbdoasatter efter Gripenberg ner till
Jonkoping och sedan vidare mot Gétebbrg.

| Jonkoping tar den andra delen av Europakorriddéemopabanan, vid som byggs for
hastigheter upp till 350 km/h och som i princigédlE4:an genom Varnamo, Ljungby
ner till Helsingborg. | Helsingborg planeras enjayvagstunnel till Helsingdr som
sedan stracker sig vidare ner till Kbpenhamn. Péssenska sidan fortsatter
Europabanan soderut fran Helsingborg via Lund ildvlalmé som genom
Oresundsbron forbinds med Képenhamn. Efter Képenhalaneras nya linjer ner till
Hamburg och vidare anslutning till det Europeiskaltmastighetsnatet Strackningen
fran Kopenhamn till Hamburg ingar i Europakorridoraed ligger utanfér ramen for
denna uppsats och kommer inte att behandlas ytieeli

Liksom for Grona Taget kommer en genomgang av Eakopidoren med avseende pa
restid och kapacitet att goras. Aterigen gélletides stadskérna till stadskarna och
kapacitetsaspekten kommer att omfatta infrastrektsaval som platskapaciteten.

9.2.1 Restid

De tag och de banor som finns i Sverige idag amsaés hastigheter upp till 250 km/h
(snabbtag) vilket tillater framtidens tag att tkafia dagens infrastruktur. En 6kning av
hastigheten till 350 km/h (hoghastighetstag) krdgeSverige en helt ny teknik. Dessa
tag kan inte i sa hoga hastigheter trafikera dagansr utan kraver nylagda spar som ar
rakare i sin utstrackning. Valet av hastighet28D eller 350 km/h bor grundas pa syftet
med jarnvagen; tva till viss del motsatta aspekeenkommer?*

« Andpunktmarknadernas krav pa kort restid

« Mellanmarknadernas krav pa tillganglighet

Krav pa kort restid ger att 350 km/h skall tillatasn tillganglighetsaspekten sager 250
km/h; varje gang ett hoghastighetstag behover atetier sakta in minskar syftet med
scenariot som idé. Dessa tva aspekter skulle kliwas med blandad trafik d.v.s. tag
med olika hastigheter. Det finns dock forskning sosar att vid 350 km/h eller
hastighetsdifferenser stérre an 100 km/h bér eretasigtyp trafikera strackan.

Mycket tyder pa att for att kunna realisera deidestsom uppskattats sa maste en
separering av langsam och snabb person- och gfikistiaas; detta innebar att
Europakorridoren skulle trafikeras av hoghastigidgtav saval person- som
godskaraktar medan ldngsammare tdg hanvisasdithatrackor? | figur 30 redovisas
de restider som Europakorridoren sjalva berakrmam fiMinskningen i restid ligger
mellan 30 och 60 % jamfort med idag for utvaldarés For var del ar Képenhamn,
Malmo och i viss man Helsingborg och Jonkoping itéigaste resmalen. Enligt
Europakorridoren skulle alla dessa stader hamnarune timmars niva fran Stockholm
vilket gor dem till allvarliga utmanare till flygeta relationen. Det finns dock anledning

%2 Troche, Gerhard et. aEuropakorridoren — ett bredband for fysiska trangpn Stockholm 2001.

Sid. 55-60

% |bid. Sid. 61-64

% Scandiaconsultdéstudie om hdghastighetsjarnvéagar i Sverfgckholm 2003. Sid. 23-24

% |bid. Sid. 24

% Troche, Gerhard et. aEuropakorridoren — ett bredband fér fysiska trangpn Stockholm 2003. Sid.
71
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till att betrakta restiderna i figur 30 med visgpkis; andra aktorer har gjort liknande
berékningar och kommit fram till skiftande resultat

Restid till Stockholm Idag Med Europa-/ Forandring i %
fran: Gatalandsbanan
Jonkoping 3:02 1:21 -54%
Goteborg 2:59 2:00 -33%
Helsingborg 4:40 2:11 -53%
Malmo 4:11 2:41 -36%
Kebenhavn =5:00 2:35 48%
Hamburg =9.30 4:15 -56%

Figur 30. Restider med héghastighetstag pa Europach Gotalandsbanan
Kalla: Europakorridoren

| en sammanstallning av Banverkeramtidsplangjord av Jarnvagsforum varierar
restiderna for relationen Stockholm — Malmé/Kopanhanellan 3,05 och 3,15. Vi
talar d@ om en minskning med 38 % av restiden fdisaen och inte en minskning
med 48 % som presenteras av Europakorridoreni 83juDessa restider presenteras i
tabell 6 nedan.

Tabell 6.
Restider med hoghastighetstag pa Europa- och Gotaldsbanan
Restid till Restider &r 2010
Stockholm fran: Restider idag 200 km/h 350 km/h Minskning i %

Jonkdping 3,00 - 3,30 1,40 -1,50 46
Goteborg 2,55 - 3,05 2,15-2,25 22
Malmo 4,10 - 4,20 3,05- 3,15 25
Kdpenhamn 5,00 - 5,10 3,05-3,15 38

Kalla: Jarnvagsforum

Ytterligare en kélla rorande restiderna ar vardaattpp; KTH:s berakningar skiljer sig
inte namnvart fran de presenterade av Europakeeidtidigare. KTH anger en mojlig
restid mellan Stockholm och Malmé péa 2,49 med ie¢tkttag och 3,15 men ett som gor
uppehall. Detta presenteras som EU2 och EUS iltdaBeEU2 innebar en utbyggd
Europakorridor till Helsingborg medan EU3 dessufénatsatter en utbyggnad till
Hamburg. Se tabell 7.
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Tabell 7.
Restider med hoghastighetstag pa Europa- och Gotaldsbanan

Relation Prognos/  Tagtyp Restid
alternativ
Stockholm-Malmé 2002 Direkt 04:03

Uppehall  04:25

Stockholm-Malmé Bv2010 Direkt 03:45
Uppehall  04:05

Stockholm-Malmé EU1 Direkt 03:30
Uppehall 0345

Stockholm-Malma ELZ Direkt 02-49
Uppehall  03:15

Stockholm-Malma EL3 Direkt 02-49
Uppehall  03:15
Kalla: KTH

Vilka slutsatser kan och bér man dra fran dessalika prognostiseringar? For det
forsta sa bor det tillaggas att alla tre kan vaea aeller mindre korrekta; beroende pa
trafikeringsgrad, pa hur manga stopp som progreysiis for samt medelhastighet sa
kan olika restider genereras. Vad som kan varano®&r Europakorridorens fore-
sprakare ar att berakningarna utférda av Jarnvagsftyder pa att restiden med
Europakorridoren pa strackan Stockholm — MalmolBhigre jamfort med alternativet
Grona Taget.

Om detta stammer sa& mister hdghastighetskonceptt sina storsta fordelar;
snabbheten. Fragan rorande mojlig och verklig hstifor tag pa Europakorridoren
d.v.s. vilken teoretisk och vilken faktisk hastiggem kommer att kunna anvandas ar
svarbesvarad. For det forsta beror detta pa arstalep; ju fler stopp desto lagre
medelhastighet. For det andra kommer linjestradeninatt paverka hastigheten;
fysiska forutsattningar i terrdngen och forbipaaede samhallen kan tvinga ner
hastigheteri! For det tredje, och kanske viktigast, kommer fréga blandad eller
enkel trafik, endast htghastighetstag eller eglastiskt paverka hastigheten for tagen
p& Europakorridoreff Eftersom scenariot Europakorridoren annu baraar p
planeringsstadiet sa ar dessa fragor obesvaralgsiadjet. Berakningar gjorda pa KTH
anger dock en medelhastighet pa 238 km/h pa ratiGtockholm — Képenhamn och
244 km/h p& strackan Jonkoping — Képenhdhibessa hastigheter medger visserligen
blandad trafik men inte av det slag vi har idagllS&derna i hastighet mellan lang-
samma och snabba tag kommer inte tillatas varalbate.

Det finns, som papekats tidigare, flera utredniragdr rapporter som slagit fast att vid
topphastighet 350 km/h eller vid hastighetsdiffesrstorre &n 100 km/h kan endast en
tagtyp trafikera banatf® Undantag finns dock. Hoghastighetsstrackan Mad@avilla

ar en dubbelsparig, elektrifierad och 471 km laagabsom tillater hastigheter upp till
300 km/h utan korglutning. Denna stracka trafikerasre olika tagprodukter:

7 Scandiaconsultdéstudie om hdghastighetsjarnvéagar i Sverfgckholm 2003. Sid. 25-26

% Jarnvagsforumjarnvagens framtidStockholm 2004. Sid. 15

% Troche, Gerhard et. aEuropakorridoren — ett bredband for fysiska trangpn Stockholm 2001.
Sid. 92

190 scandiaconsultdéstudie om hoghastighetsjarnvagar i Sverigimckholm 2003. Sid. 24
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e AVE Larga Distancia
* AVE Lanzadera
» Talgo 200

AVE Larga Distancia och AVE Lanzadera kérs med santégtyp, franskbyggda TGV
tag med en hogsta hastighet av 300 km/h. Lanzadgmatanvands som pendeltag till
och fran Madrid medan Larga Distancia framst texfik andpunkterna med fatal stopp
pa vagen. Talgo 200 har en topphastighet av 200 kit kor pa samma spar som
AVE t&gen men avviker dessutom till mindre ortemitr hoghastighetsbanaH.
Berakningar gjorda pa strackan tyder pa att antaggt tid, htgst 3 minuters forsening,
under 2004 var 99,4 9% | sammanhanget kan namnas att svenska X2000 aa6er
hade en punktlighet, htgst 5 minuter forsening, fpéhallande laga 73,8 %. En av
orsakerna till X2000s hoga andel forseningar sé&gs pa okad trangsel pa sparen
eftersom person- sdval som godstrafiken under 832006 natt nya rekordnivaer.
Jamforelser mellan lander skall goras med vissitigbet eftersom forutsattningar ofta
skiljer sig drastiskt at. Tva forsiktiga slutsatkan anda goras; for det forsta verkar
"regeln” om endast en tagtyp vid hoga hastighetter vara universell och fér det andra
sa finns det problem i dagens svenska tagsystesnafibtagen i stor utstrackning inte
klarar av att halla tidtabellen.

Enligt Gunnar Sibbmark, VD i Europakorridoren ABRall framtidens trafik pa
Europakorridoren vara blandad med topphastighetenarierar mellan 150 och 350
km/h. Inom denna hastighetsram skall hoghastighgtsamsas med regional, lokal och
snabba godstag vilket skall I6sas med forbifaresiegtnom stader som tagen inte skall
stanna I°* P& detta satt skall en hog medelhastighet kunitesh# samma gang som
aven langsammare tag kan utnyttja den nya infrstren°® Professor Bo-Lennart
Nelldal papekar i sammanhanget att det som vi lkddigr regional- och lokaltag och
som har betydligt lagre hastigheter &n hoghastighgen kanske i framtiden kommer
att trafikera delstrackor pa hoghastighetssparesh lmegydligt hogre hastigheter an idag.
Detta skulle i sa fall minska konflikterna mella@ ldngsamma och snabba tagen
ytterligare®

9.2.2 Kapacitet

Vilka tag som planeras trafikera relationen arfésetnde en dppen fraga; alternativ
finns och en heltdckande understkning och utvardeav dem alla ryms inte inom
ramen for denna uppsats. Det tdg som kommer g Bgm grund for jamforelsen med
Grona Taget ar Bombardiers hoghastighetstdg ZEFEEBIRO utvecklas, som 6vriga
hoghastighetstag, till att operera med hog platséidgt och flexibla hastigheter och
taglangder. Hastigheten kan variera fran 200 50 Bm/h och langden fran 100 till 400
meter med 4 respektive 16 vagnar med en enskildskaggd om cirka 25 met&t,

%1 Troche, Gerhard et. aEuropakorridoren — ett bredband for fysiska trangpn Stockholm 2003.

Sid. 42-43

192 Renfe Annual Report — Consolidated Datdadrid 2005. Sid. 106

193 BanverketPunklighet och férseningar — med koppling till tkislelastning och kapacitetsutnyttjande.
Borlange 2007. Sid. 3-4

1% Troche, Gerhard et. aEuropakorridoren — ett bredband fér fysiska trangpn Stockholm 2001.

Sid. 76-77

195 Telefonintervju Sibbmark, Gunnar. EuropakorridoAgh 2008-01-09

196 Telefonintervju Nelldal, Bo-Lennart. KTH. 2008-00D-

197 BombardierBHST — Bombardier High Speed Traifésteras 2008. Sid. 7
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Eftersom platsegenskaper for Grona Taget har batékned en maximal langd om 200
meter (sid. 34) kommer detsamma att goras for ZEFIEY ZEFIROvagn ar cirka 25

m lang vilket gor att pa 200 meter far 8 vagnatglBeroende pa vilka vagnar
(economy, premium, classic) som kopplas samma kiem platskapaciteter erhallas.
Economy har i sitt grundutférande 714 sittplats@vagnar med 200 meters langd.
Premlluorén tar emot 380 och classic 610 resenarer@wagnar och en langd av 200
meter.
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Figur 31. Inredningsskiss ZEFIRO Economy, 714 sittplatser
Kélla: Bombardier

Dessa olika "klasser” kan kombineras samman oadbliga antal sittplatser; nar taget
val ar byggt andras det dock inte. Ihopkoppling ke mellan tva 8 vagnars tdg men
att t.ex. fa 10 eller 6 vagnar pa ett tag gar ib@emot kan ett

4 vagnars tag produceras men i likhet med 8 vagages kan inte heller detta tag
andras efter behov. | enlighet med europeisk pgifit hoghastighetstag i

2 + 2 eller 2 + 1 sittning vilket innebar att 2 p&fil inte kommer att vara mojlig med
ZEFIRO tagert®® P& 200 meter (som jamforelsealternativet ar) skziiFIRO
maximalt kunna ha 714 passagerare i ekonomiklasggGr 31.

Nar det galler infrastrukturen for Europakorridoférutsatts att hela systemet ar
utbyggt d.v.s. nya spar har lagts mellan dels S$tolck — Jonkoping vilket ar forsta de-
len av Goétalandsbanan och dels mellan Jonkdpinglsitfjborg/Malmo/Képenhamn
den s.k. Europabanan. Vidare forutsatts att engiusyggs mellan Helsingborg och
Helsingor for att halla ner restiderna till Kopenira Det finns svarigheter med att
redogora eller prognostisera for kapacitetsaspakiemde Europakorridoren eftersom
projektet annu &r pa planeringsstadiet. Vissaagkiser kan dock goras. Att losa
kapacitetsproblemen i och kring staderna StocklmdmMalmo kommer att vara lika
viktigt for Europakorridorens tag som for tidigar@mnda Grona Taget.

1% |pid. Sid. 9-11
199 Telefonintervju, Tengstrand, Henrik. Bombardig€d08-01-10

47



Miljarder personkm
6

43 %

30 % Okad marknadsandel

. 21 % Marknadstillvaxt
14
o |
1999 2010 2010
Motsvarande trafik med Nykopings- med Europa-
och Ostgétalankarna och Gotalandsbanan
Figur 32. Transportarbetet med Europakorridoren

Kalla: KTH

Med fardigstallandet av Citytunneln och Citybanaminer dessa kapacitetsproblem att
drastiskt minska. Eftersom byggandet av korridoneebéar byggandet av nya spar sa
kommer den totala kapaciteten pa jarnvagsnatékattDetta innebar tva saker; for det
forsta sa forvantas tagtrafiken 6ka sin marknadslaaddet totala resandet, vissa
studier tyder pa en fordubbling i antal resandé, foc det andra sa forvantas denna
okning till allra storsta del bero pa en overflyigy fran konventionella tag. | ett fullt
utbyggt system férvantas taget gora en kraftig ig@mfort med dagens trafik. Se
figur 32. De nytillkomna resenarerna pa Europakioneén forvantas framst komma fran
det konventionella tdget medan flyg, bil och nygeret resande var for sig star for en
mindre del.
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Figur 33. Harkomst av passagerare pa relationen P& - Lyon

Kalla: KTH

nygenererad
trafik

| berékningarna som féljer kommer en fordubblinggresande med Europakorridoren
att beraknas for. Pa samma séatt som for Grona kagemer flygresenarerna att tas
bort vilket ger en 6kning av resandet med 75 % g#tmhed dagens situation. Se figur
33. Det verkar som om det totala resandet medkag\ilket initialt borde ge storre
kapacitetsproblem och en trangre situation pa sp&i@ropakorridoren innebar dock
nya spar sa den totala langden infrastruktur Gkantisligt som resandet 6kar; vad detta
innebar for kapacitetsproblemen &r svart att sk@al har prognostiserat den tankta
trafikbelastningen pa Europakorridoren och da tagitsyn till utvecklingen enligt figur
32. Resultatet publiceras som antalet passageea@d pa delstrackor pa relationen. Se
tabell 8. | tabellen har vissa antagande gjortslantag/dygn/riktning var inte
framraknat av kallan vilket medférde att forfattaggorde detta.
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Tabell 8. Forvantad trafikbelastning Europakorridoren 1000-tal passagerare per ar (bada
riktningar)

Antal
Delstracka passagerare Antal tAg/dygn/riktning
Stockholm - Sddertélje 11 000 75
Sddertélje - Nykoping 12 000 82
Nykoping - Norrképing 8 500 58
Norrkdping - Linkdping 9 500 65
Link6ping - Jonkoping 7 500 51
Jonkdping - Varnamo 5000 34
Véarnamo - Helsingborg 4 500 30
Helsingborg - Kbpenhamn 5000 34

Kalla: KTH

Antalet passagerare pa varje delstracka har deleds365 for att fa antalet passagerare
per dag. Vidare delades dessa med 2 for att fdehp@ssagerare i en riktning och
slutligen har denna summa delats med vad som bhi@at genomsnittliga antalet
passageraté®* ! per tdg p& korridoren, cirka 200 st., for sdvajtwstighets-, som
regional- och lokaltag. Till detta skall laggasatital annu inte prognostiserade godstag
som forvantas kora i hdga hastigheter; de bor dutekpaverka den snabba
persontrafikert!? Samtliga strackor p& relationen hamnar i klass16-(100 t&g/dygn) i
Banverket$' rangordning dver belastning p& jarnvagen. | deeria som publicerats
av Banverket finns inte en enda klass 6 strackapsamaefinition ar dverbelastad, se
figur 28 ovan. Detta skulle innebéara att kapaaitisigterna ar mycket goda for
Europakorridoren och att fler tag kan tillforasrastrukturen med bibehallen kvalité
och hastighet. Som jamforelse kan ndmnas hoghassgiiickan Madrid — Sevilla som
under aren 1994 till 2001 trafikerades av 110 &gBred totalt 28 447 787
passagerare. Nedbrutet blir detta cirka 22 taglpgr vardera riktning med i
genomsnitt cirka 230 passagerare pertagill detta kommer dock t&g med lagre
hastighet som lokal och regional tag vilket gemdatttotala antalet tag per dag blir
hdgre. Under alla omstandigheter bor det dockomerskrida det hogsta beraknade
antalet i Sverige. Viktigt att komma ihag vad géletalet passerande tag per dag ar
saklart tilldelningen av spar; dessa berakningandar sig pa hoghastighetstag vilket
kanske i framtiden &ven kommer att omfatta de soiaag kallar lokal- och
regionaltag. Forandringar kan komma i installniigziika som skall ha réatt och vilka
som kan anvanda en hdghastighetsjarnvag. Detdfaildnte omgijligt att antalet tag pa
sparen kommer att 6ka och da ocksa kapacitetspneinle
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10. Resultat

10.1 Overforing av flygpassagerare

Sammanfattning
» Saval scenario Grona Taget som scenario Europdkoen genom
» ZEFIRO-taget klarar av att transportera saval shefintliga som nytillkomna
passagerare samt flygets resenarer
« Grona Taget kan anvandas mer effektivt eftersora Kesfiguration medger en
mer flexibel taglangd

Kan flygpassagerarna pa relationen Stockholm — M&i@penhamn foras over till
taget? Enligt figur 14,15 och 16 sa reste cirkailpmer passagerare med tag pa
relationen under 2006 och ungefar lika manga vilydet. Detta innebar en

fordubbling i antalet resande med tag om alla figgnarer skall transporteras med tag.
| statistiken som presenterats 6ver antalet resended de tva transportslagen finns,
framforallt pa tagsidan, ett betydande passagedariay pa delstrackor av relationen
Stockholm — Malmé/Koépenhamn. Detta ror t.ex. Mabn@axjé och Malmo —
Norrkoping som tillsammans har ungefar lika mangsspgerare som huvudstrackan
Stockholm — Malmeé. Trots detta sa kommer inte détsiorna att behandlas separat nar
overforingen av flygpassagerare skall goras. Dmtteva skal; for det forsta kommer
linjestrackorna for Grona Taget och Europakorriddit stor del att skilja sig at vilket
gor en jamférelse svar. For det andra ar statistfkin SJ osaker med stora geografiska
omraden sammanslagen till en destination. Istéiatmer genomsnittliga
belaggningsgrader framtagna av SJ att anvandamtelet resenarer pa de olika X2000
avgangarna skall studeras.

Ur kapacitetshansyn ar det viktigt att beakta resstrét under dagen vad géller plats pa
tagen; nar reser folk? Antagande kommer att gdtesfegur 13 dar resfrekvensen
antas vara som storst under morgontimmarna sanetr @ficermiddagen. Denna aspekt
kommer att appliceras pa taget saval som pa flyijet innebar att nar flest
flygresenarer skall flyttas éver (morgon och eftielslag) kommer @ven tagen att ha en
storre belastning. | rusningstid har X2000 savéat $igget en belaggningsgrad pa cirka
90 % medan den under lagtrafik ligger p& genonigts0 % *° Enligt SJ:s tidtabell

sa avgar X2000 relativt konstant mellan kl. 5 pagoaen och 19 pa kvallen fran
Stockholm respektive Malmd. X2000 avgar 14 gangeliden fran Stockholm med 4
tag mellan 5.20 och 8.20, 3 tag mellan 10.20 ocRAl@ch 7 tdg mellan 14.20 och
18.20M° Enligt figur 11 intraffar restopparna under dagesilan kl. 6-9 samt 14-18;
inom dessa tidsperioder avgar 11 av SJ:s 14 X2@0@lptionen. Monstret for Malmo
ser liknande ut.

Overforingen av flygets resenarer kommer att g@dilfoljande satt. Det totala antalet
flygresenarer pa relationen Stockholm — Malmo/Kdyzenn delas pa tva for att fa fram
antalet resenarer i varder riktning. Sedan deltaletrresenarer med 365 for att fa fram
genomsnittligt antal flygresenéarer per dag. Sletliggommer denna grupp att fordelas
efter resmonstret under en dag; 40 % under hoktirafnarna pa morgonen och 40 %
under eftermiddagen med resterande 20 % dar emBl&ta kommer férhoppningsvis

115 Telefonintervju. Huttman, Penty. SJ. 2008-01-11
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att ge en tillrackligt korrekt bild av resandet &it en réttvis bild av mojligheterna att
fora over flygpassagerarna till tdget uppnas.

Antalet flygpassagerare fran och till Arlanda ve&828 570 stycken (figur 14) och

600 738 stycken (figur 15) fran och till Bromma.tfaeger totalt 2 929 308
flygpassagerare under ar 2006 pa berorda relatibmarder riktning flyger da i
genomsnitt 1 464 654 passagerare per ar vilke4@E3 resenarer per dag. Fordelar pa
hog- och lagtrafik ger detta 401 respektive 22%pagsrare per X2000 tag under
hogtrafik samt 269 resenarer per tdg under lagtrafi

Tabell 9.
Overflyttning av flygpassagerare
Passagerare att fora
over per tag per

Passagerare totalt tidsperiod
Antal passagerare till/frin Arlanda 2 328 570
Antal passagerare till/fran Bromma 600 738
Totalt 2929 308
Passagerare i varder riktning 1 464 654
Passagerare per dag och riktning 4013
Passagerare under morgonrusning
40 % (4 X2000) 1605 401
Passagerare under eftermiddags-
rusning 40 % (7 X2000) 1605 229
Passagerare mellan rusningstid 20 % (3
X2000) 803 268

Innan Gverflyttningen av flygets passagerare gbenéak viktig att poangtera. Lasaren
kanske undrar varfor den maximala kapaciteten @& aget och ZEFIRO valts som
jamforelsealternativ nar denna konfiguration anggyl inte kommer att valjas i
verkligheten da forsta och andra klass samt bkgiromer in i bilden. Skalet till detta ar
tva; for det forsta blir jamforelsen mellan de se&narierna mest rattvis om
maxkapaciteten jamfors med eftersom de da haglikadforutsattningar. For det andra
sa har de olika klasserna inte funnits tillgangfigaGrona Taget vilket da gor dem
svara att berakna for.

Tabell 10.
Antal passagerare med befintliga, nytillkomna ochlf/gpassagerare inraknade
(300 meters tag)
Beraknat antal passagerare fran:

Hdégtrafik morgon Lagtrafik Hogtrafik eftermiddag

Maxkapacitet X2000 Flyg Summa X2000 Flyg Summa X2000 Flyg Summa
X2000 590 290 401 691 160 268 328 290 229 519
GTW 1080 348 401 749 192 268 460 348 229 577
GTC 888 348 401 749 192 268 460 348 229 577
ZEFIRO 1071 508 401 909 280 268 548 508 229 737

Vidare bor papekas att nar verkliga konfiguraticidgetagen anvands kommer
maxkapaciteten att minska, vilket kan leda till figg pa sparen. Denna 6kning bor
dock inte vara dramatisk eftersom antalet nya tiagdob relativt fa vilket inte bor
paverka den totala trafikbelastningen pa sparen.
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| tabell 10 ges resultatet av berékningarna forftyteningen av flygets resenarer pa
relationen Stockholm — Malmé/Képenhamn. Antaleergger for flyget &r hamtade
fran tabell 14 och 15 medan siffrorna fér X2000dvas pa belaggningsgrader och
forvantad 6kad trafik. Under morgonen och efterragieh har X2000 en
belaggningsgrad pa 90 % medan den under lagtigfjled pa i genomsnitt 50 %. Dessa
procentsatser ger 290 respektive 160 passagenarggpoda detta har sedan lagts for
Grona Tagets tva olika varianter en 6kning i antadssagerare med 20 % medan den
forvantade tillvaxten i resenérer for Europakorretohar beraknats till 75 %. Dessa
passagerare har sedan adderats till flygets remeoéin summan for respektive
scenarios resendrer under de olika tidsperiodean&unnat berdknas. Antalet
flygpassagerare, t.ex. 401 under morgontimmarnmahér@knats efter antalet avgaende
X2000 till Malmd idag. Som anges i tabell 9 divideantalet flygpassagerare per dag
med antalet avgaende X2000 per dag. Antalet tAggassre har dock ingenting med
antalet X2000 att gora; de berdknas efter genothgaibelaggningsgrader och for-
vantad Okad trafik.

For X2000s del innebar en dverflyttning av flygeéssagerare under morgontimmarna
en Overbelastning réaknat i dagens antal avgan@arpéssagerare skall fa plats pa varje
tag vilket ar mer an maxkapaciteten pa 590 platseder lagtrafiktimmarna samt under
eftermiddagens avgangar finns plats pa alla avg@d¥2000 aven om eftermiddagens
avgangar endast har 70 lediga platser i genomi@iftacitetsproblemen under
morgonrusningen skulle kunna lésas genom att sa#=tratag nar efterfragan ar stor;
med ombyggnation av infrastrukturen i och mellaocgholm och Malmé/Képenhamn
skulle detta inte innebara nagra storre problemkddialla passagerare fa plats pa ta-
gen; saval flyg som tagresenarer. For X2000 kvackiék en avgorande aspekt som i
ett slag diskvalificerar konceptet for uppgifteastiden. X2000 kommer aldrig att klara
relationen Stockholm — Malmé/Képenhamn under 3 tanmilket omojliggér den som
trovardigt alternativ. En restid pa cirka 4 timndaidag det basta som X2000 kan
leverera vilket inte racker nar resenarernas koaarker in i bilden.

Scenariot GTW eller Grona Taget Wide d.v.s. sitfipamation med 2 + 3 platser i
bredd erbjuder battre kapacitet &n X2000. Ett 3@@enrlangt tdg ger en maximal
sittplatskapacitet pa 1080 platser vilket tackar deraknade efterfragan under
rusningstid saval som under lagtrafik. Under motijomarna skall 749 passagerare fa
plats pa varje avgaende GTW vilket lamnar cirka Blaser lediga. Med en
vagnkapacitet pa 90 platser skulle 3 vagnar kuasdort fran tagsattet och antingen
foras 6ver till en annan tidsperiod eller ligga spmnd for ett nytt tAgsatt som okar
turtatheten. Lagtrafikperioden ger 460 passaggrarédg, detta ger inte ens halvfulla
GTW tag med dagens konfiguration. Med samma vagrasktet skulle 6 vagnar kunna
plockas bort fran tagen vilket ger tagsatt meddlet for 12 vagnar. Detta resulterar
aterigen i effektivare tadg och mojligheter for uadkturtathet. Under eftermiddagen
raknas tagpassagerarna till 577 stycken vilketgegeatt ett antal vagnar kan kopplas
frAn tdget. Overblivna stolar under denna tidspkéiocirka 500 stycken vilket ger att 5
vagnar kan plockas bort och fortfarande fa medgaksagerare. Ett liknande moénster
infinner sig for GTC eller Grona Taget Conventiorflla passagerare far plats under
alla tidsperioder samtidigt som antalet tomma staj@undutférandet 300 meter blir
lagre an med GTW. Det finns alltsa aven har mogigh att forkorta tdg och anpassa
dess kapacitet och turtathet efter antalet pasaeger

52



Det andra jamforelsescenariot, Europakorridoren A&8IRO-taget, nar nastan upp till
GTW vad géller platskapacitet. Inom detta scengtkmas dock betydligt fler
nytillkomna resenérer &n vad som ar fallet med GJoW GTC. Grona Taget raknade
med en tillvaxt pa cirka 20 % i antal resenarerf@iiimed foregangaren X2000.
Europakorridoren som koncept kan rdkna med en Biolthg av antalet resande som,
nar man tagit bort flygresenarerna, réaknas tikair5 %. P& grund av dessa skilda
okningsgrader kommer antalet passagerare fran Xa@Gkilja sig mellan Grona Taget
och Europakorridoren. Detta ger att Europakorridensriot har det hégsta antalet rese-
narer inom respektive tidsperiod med en topp unaeigonen med 909 resenérer pa
1071 sittplatser. Lagtrafikperioden och eftermidstagningen har 548 respektive 737
passagerare pa varje avgang. Med tanke pa ZEFIR@fguration av 8 eller 4 vagnars
moduler kan inte taget goras kortare under morgontirna eftersom 4 vagnar i sa fall
behover tas bort vilket inte efterfragan tillatender lagtrafiktimmarna ar det dock
annorlunda. 548 passagerare skall aka med varfeade tag vilket skulle kunna ord-
nas med ett 8 vagnars ZEFIRO-tdg med en kapaditélp passagerare. Eftermiddagen
raknar till 737 passagerare vilket inte far plagstiZEFIRO-tag med 8 vagnar. Dessa
tag far da kora med 12 vagnar och en kapaciteOa sittplatser for att rymma alla
passagerare.

10.2 Kapaciteten pa tagen

» Grona Taget saval som Europakorridoren genom ZERER®@t klarar av att
hysa alla passagerare; tag-, flyg- saval som ketitina resenarer
« Grona Taget har en fordel i den flexibilitet sorm&eptet erbjuder

En forsta reflektion pad materialet ovan ror kagesiillgangen pa tagen; saval
Europakorridoren som Grona Tagets bada konceprkéar att hysa alla passagerare
under samtliga tidsperioder med nuvarande antarayay. Detta verkar
forhoppningsfullt eftersom antalet tag pa infraktimen da inte behover okas, vilket
innebar att trangseln pa sparen inte forvarragsaStariationer i resmonster kan dock
uppstd; ovantade forandringar som innebér att éwydehover sattas in eller befintliga
utokas eller minskas kan uppsta. | denna situdtamstar Grona Taget som det flex-
iblare av de tva; medan ZEFIRO kopplas samman nel&iB84 vagnars moduler
kommer Grona Taget att kunna minskas eller utoka®s ¥or vagn. Detta ger saklart
fordelar for saval resenarer som tagoperatorer; sassagerare blir platstillgangen mer
flexibel vilket resulterar i storre chans att fatsl pa taget. For operatorerna kan utokade
vagnsatt ge storre platskapacitet samtidigt sonuraithgsatt ger effektivare moduler.
ZEFIRO taget ger ett exempel pa detta; under eftlefagstrafiken skall 737 resenarer
med taget mot Malmo/Képenhamn. ZEFIROs konfiguratitedger inte enstaka
vagnforkortningar utan skall nagot tas bort ardleagnar eller inga. Tas dessa 4 vagnar
bort blir kapaciteten for liten; detta innebarfattatt rymma alla 737 passagerare maste
12 vagnar anvandas vilket innebar att cirka 33@splastar tomma. For Gréna Taget
skulle, under samma tidsperiod, 5 vagnar kunnaaasfran GTW och 3 vagnar fran
GTC och anda fa plats med alla passagerare. Déliwer vagnarna kan anvandas till
att 6ka turtatheten om behov skulle uppsta. Delaxébflitet bor tilltala gruppen
arbetspendlare som attraheras av en tkad turithedre an fa men kapacitetsstarka
avgangar.

Kapacitetsaspekten pa tagen ar av storsta betyddtfd med sa manga passagerare
som mdjligt pa varje avgang kan motiveras ur ekasknmiljomassig samt
kapacitetsmassig synpunkt. Mot detta stalls fragokomfort, turtathet och
restkapacitet. | verkligheten kommer antal férsagktolar att stallas mot antalet
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andraklassplatser, bistro mot tkat antal sittptats®. D& kommer andra hansyn att
behtva bejakas &n syftet att fA med sa manga maasagom mojligt. Skall alla
resenarskategorier; tjansteresenarer, fritidsresesamt arbetspendlare lockas att ta
taget behtver en mangd faktorer vara uppfylldaa€dessa ar priset vilket hanger tatt
samman med hur manga passagerare som ryms paacarfantalet
forstaklasspassagerare paverkar i sin tur prisetsefm dessa biljetter i storre
utstrackning ar dyrare an normalbiljetter. En anaspekt ror komforten; hur snabb
eller hur billig en resa an ar sa kommer krav tttass pa olika komfortinriktade
erbjudanden. Eftersom fokus i denna uppsats rikiatskapacitetsaspekten kommer
faktorer som pris och komfort inte att behandlas imgdende. Dessa aspekter ar dock
viktiga och behdver utredas ytterligare innan shigginriktning for tagtrafiken pa
relationen bestams.

Med tidshorisonten 2030 i atanke nar en fordubbdingintalet resande prognostiseras
for kommer belaggningsgraden pa tagen att 6ka jamféd idag. For
Europakorridoren beréknas antalet resenarer fotdslpgmfort med idag, se figur 33
sid. 50. Okningen for Grona Taget har satts tik&i20 %. Dessa 6kningar speglar de
tillvaxttal som respektive koncept har kalkylerfisi tabell 10. Om dessa Okningar
kommer till 2030 som tidshorisonten ar har elldigare eller senare ar svart att saga.
Mycket beror som sagts pa investeringar i infragtmen inom saval vag- som
jarnvéagstrafiken.

Sammanfattningsvis kan sédgas om kapacitetsaspiektemtagen att bada alternativen
uppfyller de krav som formulerats i denna uppdats.s. de klarar av en overflyttning
av flygets passagerare med forvantad okning awtligh passagerare. Grona Taget
genererar dock en storre flexibilitet vilket geesariot 6vertag gentemot
Europakorridoren inom omradet kapacitet pa tagérmBgan att kunna erbjuda
flexibla transporter med hég turtathet ar en vikéilgtor for att tillfredstalla
flygresenarerna pa relationen. Om detta dessutonkdsbineras med ett hogt antal
tidslagen under rusningstid kommer konceptet atilaera saval tag- som flygresenarer.

10.3 Kapaciteten pa sparen

» Kapacitetsproblemen in till storstaderna forvambasss

» Ungefarligen lika antal tag pa sparen foér de t\vénacierna med en viss
minskning for Europakorridoren séder om Jonkoping

» Ett 6kat tagresande, fler tdg och en 6kad hassglfégrentiering talar mot
scenario Gréna Taget och for scenario Europakaeito

Kapacitet pa sparen ar en viktig fraga ur savididessom kvalitetssynpunkt. Ur
berakningarna ovan framkommer att inga nya tag \smhilforas relationen for att

mota efterfragan fran passagerarna. D4 instatjenasta fraga; vilket scenario av Gréna
Taget och Europakorridoren har bast mojlighet atttéra kapacitetsfrdgan pa sparen i
detta lage och i forlangningen hélla utlovade des

Om vi jamfor antalet tadg pa sparen for de tva seerra visar det sig att de &ar
ungeféarligen lika till antalet och bada alternativemnar i Banverkets klass 6 ¢ver
antalet tag pa sparen, se figur 18 sid. 31 forskhakelning. Ett visst tapp i antal tag per
dag finns pa Europakorridoren séder om Jonkopimdgé med Sodra Stambanan
vilket bor ge scenario Europakorridoren en kapsntéssig fordel. Det faktum att bada
alternativen hamnar i Banverkets klass 6 bor beaytfier tag kan tillforas relationen.
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Ett stort bekymmer &r dock antalet tag in till stadsomradena som pa kort sikt skapar
problem. Dessa problem delar dock de tva altereatsamtidigt som de
kapacitetshojande atgarder som planeras forutégasdem. Sa forutsattningarna ar
hyfsat lika; vad betyder detta?

Med ut- och ombyggnationerna kring Stockholm ocHriMtasamt forbattringar med
Ostlanken, och fyrsparen in till Malmé kommer tréelp beroende pa Gréna Taget
eller Europakorridoren inte att forvarras. Med érvéintad 6kning av tagresandet i
Sverige finns det dock farhagor att Sodra Stamb&pemmer att bli hardare trafikerad i
framtiden an den ar idag. Med detta perspektiviablem uppsta for Grona Taget
som dels maste konkurrera med fler tdg pa sparenes gora det med en hojd
medelhastighet jamfért med andra tag &n vad sdallét idag. Denna
hastighetskonkurrens kan innebara problem vilketvBeket uppmarksammade |
Framtidsplanerbeskriven tidigare. Problemen kommer formodligeroka nér Grona
Taget som koncept 6kar sin hastighet gentemot aadra

Ytterligare fragetecken finns; X2000:s laga punkéitsgrad oroar och fragan ar om de
infrastrukturella forbattringar som planeras katar&ot pa detta? Med en férvantad
okning av tagresandet generellt i landet samt e @lfferentiering mellan snabb och
langsam trafik finns farhagor om att betydelserGadna Tagets hastighetshojning
minskar vilket resulterar i 6kade kapacitetskonélik Detta pa grund av tva aspekter;
for det forsta sa forvantas en 6kning av tagredanidket kan komma att forbruka den
kapacitet som frigjorts i och med investeringanfrastrukturen. For det andra sa
innebar den 6kade hastighetsdifferentiering sorm&aget medfor att nya konflikter
skapas nar snabba tag blir an snabbare och i dkadckgnkurrerar med langsammare
tag.

Europakorridoren har har ett 6vertag; dels visrimationella jamforelser att
punklighetsgraden ar mycket stor for scenariots #emmer tagen att trafikera nya
banor. Jamforelsealternativet AVE i Spanien hardtlav att 6ka
hastighetsdifferentieringen mellan tag samtidighsagresandet okat med fler tag pa
sparen och en bibehallen hog punklighetsgrad. &rédgav kapacitets héjande atgarder i
storstaderna, forvantad trafik pa sparen (som si@ikognostiseras bli lagre &n pa delar
av Sddra Stambanan) och en battre planerad infkaistrhar Europakorridor scenariot
storre mojligheter att undvika kapacitetsproblerh bélla en hog punktlighetsniva an
Grona Taget. Ur de berakningar som gjorts komneserligen antalet tagresenarer att
oka markant jamfort med dagens situation men artéedeutmed korridoren forvantas
anda bli relativt f&; detta delvis beroende pasgifiektivare tag delvis pa grund av den
okning av spar som Europakorridoren ger upphov3killnaderna mellan korridorens
och Sodra Stambanans belastning ar for persorgrafike dramatiska men anda
betydelsefulla (mellan 40 till 80 tag per dag vaaje

Det faktum att Sodra Stambanan forvantas trafikavafter tag an jamférande stracka
pa Europakorridoren, att tagresandet forvantagpdkaelationen upp till 2030 samtidigt
som en Okad hastighetsdifferentiering forvantapaksiora problem pa Sédra
Stambanan talar for att konkurrensen om kapacifgdesparen kommer att bli hardare
pa Sodra Stambanan an pa Europakorridoren. Kaatgikten for tdgen pa sparen ser
gynnsammare ut for Europakorridoren an for SédaaBanan.
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10.4 Restiden

* Restiden kommer inte ner till 2 timmar vilket in@elatt inget av alternativen
kommer att kunna locka over alla flygpassagerama akterna atgarder

« Enrestid pa 2,5 till 3,5 timmar prognostiserastfada alternativen

» Kraftig 6kning av behévd medelhastighet for Grodadt jamfort med X2000

* Medelhastighet, punktlighet, behévd kontra mojlagtighet samt faktisk restid
talar till scenario Europakorridoren:s fordel

Den andra aspekten pa tagresandet mellan Stocldahirialmo/Kopenhamn har att
gora med restid. En forsta sak som ar viktig adtngbera ar att inga av de
restidsprognoser som presenterats, vare sig fanaGraget eller Europakorridoren,
kommer ner i de cirka 2 timmar som restiden boéavér att flygresenarerna skall
overge flyget till forman for taget. Det behtvsesds olika styrmedel for att fa
resendrerna att valja taget, enbart en minskniastid till presenterade nivaer kommer
antagligen inte att racka. Om vi bérjar med Eurapaiioren sa tyder deras egna
berakningar pa relationen pa en total restid Stolckh Képenhamn pa 2 timmar och
35 minuter och till Malmo pa 2 timmar och 41 minutérnvagsforum talar om en
lagsta tid pa strax Over tre timmar medan KTH beadlatt resan kommer att ta knappt
tre timmar. Grona Taget prognostiserar restidéivialimo till strax 6ver 3 timmar och

3 timmar och 30 minuter till Kbpenhamn. Vad sagessh uppgifter?

Eftersom Sodra Stambanan uppgraderas till 250 kortmer Grona Taget inte att
kunna trafikera strackan med maxhastighet 280 lsovh anges som ett alternativ i dess
restidsstycke. Den verkliga restiden landar saledesing 3,05 timmar till Malmo och
cirka 3,50 timmar till Kdpenhamn. Dessa siffroméarmerande for Grona Taget
eftersom alternativet genast forlorar i attrakavigentemot flyget med tider som
drastiskt 6verskrider 3 timmar. Det andra altenetsom sticker ut ar Europa-
korridorens egna berakningar pa cirka 2,5 timmessid till sdval Malmo som Kopen-
hamn. Stammer dessa kalkyler kommer Europakornidattekunna erbjuda resor
mellan Stockholm och Malmd/Képenhamn som har mé&@aminuter och 1 timmes
kortare restid &n Grona Taget. Vilken trovardigigger det i de tva aktérernas be-
rakningar om sin egen restid? Har Grona Taget gtdifi underskattat sin egen forma-
ga eller ar Europakorridoren:s prognoser for peshi

Hastigheten for Grona Taget behdver i genomsnitt 245 km/h for att klara restiden
tre timmar till Malmo och cirka 3,5 till Kdpenhamhgjningen fran dagens
medelhastighet for X2000 pa 140 km/h ar 75 km/hin@ovasentlig héjning. Om
scenario Europakorridoren skall klara relationer g@timmar sa behdvs en
medelhastighet pa 240 km/h (strackan ar cirka 6003ag). | sammanhanget kan
namnas att AVE har en medelhastighet pa cirka 24/ lpa relationen Madrid —
Barcelona vilket ger scenario Europakorridoren endvd 6kning pa cirka 30 km/h i
jamforelse. For att klara utlovade restider bergiledes en betydligt stérre héjning av
medelhastighet for scenario Gréna Taget an forasaeiuropakorridoren. Med tanke
pa att X2000:s medelhastighet gatt nedat det sedasenniet verkar en hojning till
Grona Tagets niva inte helt enkel att klara av.

Om vi betraktar medelhastighet mot topphastighdinsd det skillnader mellan de tva

alternativen. Grona Tagets maxhastighet berakh&5@ km/h, som sagts tidigare
kommer Sédra Stambanan att anpassas for hastighgtei! 250 km/h vilket inte
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medger hastigheter upp till 280 km/h. Med en behtvedelhastighet pa 215 km/h
skiljer det 35 km/h mellan behévd och maximal giegt. Scenario Europakorridoren
behtver en medelhastighet pa 240 km/h vilket arkid under maximal hastighet.
Detta ger en bild av behdvd och mojlig hastighttetiantagligen spelar in i
trovardigheten for restiderna. Att Grona Tagetrigasnitt behover ligga sa nara sin
maxhastighet verkar illavarslande eftersom savé@l002som AVE tagen i Spanien kors
med medelhastigheter en bra bit under maojlig mabdtaet.

Punktligheten for tagen paverkar restiden; hurasforseningar som konstaterats har
inte varit mojligt att utrona. Forseningar pa bagetill 15 minuter kan skapa problem
nar tidsfaktorn bedoms vara betydelsefull. X20@n $rona Taget far jamforas med
har, eftersom de i stor utstrackning skall dela,gpdr en forhallandevis lag
punklighetsgrad pa 73,8 % medan Europakorridor@mégrelsealternativ utomlands
AVE ligger pa 99,4 %. Jamforelsen mellan X2000 Getina Taget samt mellan
Europakorridoren och AVE skall géras med viss kiighet. X2000 och Grona Taget
skiljer sig at i teknisk prestanda samt i sparetillielas att kora pa.
Nationséverskridande jamforelser, som mellan Eutopa@loren och AVE, skall alltid
goras med viss forsiktighet eftersom forutsattnirafta skiljer sig at. Med dessa
aspekter i atanke konstateras att det finns tveketani punklighetsaspekterna for
Grona Taget som kan komma att paverka dels degilslya restiden men aven
fortroendet hos resenéarerna for tdget som koncept.

| material presenterat tidigare i uppsatsen framkematt restiden ar den faktor som
saval flyg- som tagpassagerare prioriterar hogsskil till val av transportslag anges.
Mellan olika resenarsgrupper framhaller arbetspmedbch tjansteresenarer att restiden
ar mycket betydelsefull. Detta betyder saklart mtteandra faktorer som pris, komfort
och turtathet skall ignoreras men betydelsen agrhjtida korta restider och sedan i s&
hog grad som moijligt halla dessa tider skall intdarskattas. FOr att konceptet som
sadant inte skall missgynnas behover restidenlégraamtidigt som palitligheten i
systemet dessutom maste vara hog. | detta pergpekkiar Europakorridorscenariot
dra det langsta straet p.g.a. en lagre restidpgretpunklighet kopplad till dels
forvantad medelhastighet i forhallande till maxtigiset, samt behdvd medelhastighet
kontra dagens hastighet. Det verkar som att myahat till for att Grona Taget skall
kunna halla sina utlovade restider, flera faktmé@mnda ovan talar emot scenariot
medan samma aspekter ger Europakorridor scenéardglar. | sammanhanget skall
ocksa namnas att den totala restiden for GronatTdigédpenhamn beraknas bli cirka
3,5 timmar, vilket tillsammans med tveksamhetemagkkonceptet diskvalificerar det
for uppgiften.
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11. Slutsatser

Vilka slutsatser kan dras utifran resultaten ovaaPvisar sig att saval scenario Grona
Taget som scenario Europakorridoren klarar avysth lalla passagerare fran befintlig,
nygenererad samt flygtrafik med befintliga 14 awggrper dag med anvand
konfiguration. Detta &r uppmuntrande eftersomtfigrda inte behover tillféras
relationen vilket samtidigt innebar att trangsednsparen inte forvarras. Som namndes
tidigare behover dock den anvanda konfigurationeerékningarna ovan beaktas
ytterligare. Nar olika "klasser” och bistro sammaguts kommer skilda
kapacitetsforhallanden att erhallas. Av skal sommdes tidigare valdes dock
standardutforandet for saval Grona Taget som Ekmpdorens tadg ZEFIRO.

Den stora fordel som scenario Gréna Taget erbjadéexibilitet i langd och antal
vagnar. Kapaciteten pa tagen kan pa detta satsaapafter efterfradgan vilket erbjuder
effektivare tag i ekonomiskt samt miljomassigt feergle. Man kan tanka sig att
majligheten att komponera ihop vagnar efter argaénéarer 6kar konceptets attraktions-
kraft och erbjuder mojligheten till fler tidslagetier avgangar nar efterfragan ar som
storst. Detta bor tilltala de resenérer som seédétioeten som en viktig faktor for
transportmedlets attraktivitet. Att i dessa lagesjuala fler och mindre avgangar istallet
for f& men kapacitetsstarka tag kommer antagligevétkomnas av framfor allt flygets
nuvarande passagerare.

Vad galler restider skall det konstateras att s&réha Taget som Europakorridoren
erbjuder konkurrenskraftiga restider till Malmo6.68a Taget forvantas klara av
stréackan pa cirka 3 timmar medan Europakorridoesiiknas kora den pa mellan 2
timmar och 40 minuter och 3 timmar och 10 minuRenblemet for Grona Taget ar att
cirka 25 minuter skall laggas till restiden nar stationen ar Képenhamn vilket ger en
sammanlagd tid pa taget av cirka 3 timmar och 3tutei. Europakorridoren beraknas i
sammanhanget klara strackan pa samma eller nagateédid an restiden till Malmo.
Eftersom en stor del av flygresenarerna flygeiktipenhamn ar det illavarslande att
restiden dit med Gréna Taget ar mycket storre @salmma for Europakorridoren. |
faktiska restidstermer klarar Grona Taget vissenlige timmars regel till Malmo men
tvingas till Képenhamn att kraftigt ga utanfor uidsla krav. | bedomningen av
mojligheten att halla utlovade restider konstateta&uropakorridoren pa grund av
medelhastighetshgjning, behdvd hastighet samt fdagpunktlighet har storre
mojlighet att infria faststéllda restider.

For kapaciteten pa sparen gors bedémningen atpBkiooridoren har en fordel i
kapacitetsavseendet och i férlangningen restidefiming. Det visar sig att farre antal
tag, ett forvantat okat resande och en 6kad hastigtferentiering talar till
Europakorridorens fordel.

Vilket tAgscenario har bast mojlighet att, med awsie pa restid och kapacitet, ersatta
flyget pa relationen Stockholm — Malmé/Kopenham@a® dss forst konstatera att det
gar att ersatta flyget pa relationen; kapacitetsigine i tdget samt pa sparen.
Restidsforkortningarna jamfort med idag racker gligan inte till for att locka 6ver alla
flygpassagerare utan andra styrmedel behéver kotitirféa att ersatta flyget fullt ut.
Grona Taget har fordelar i den flexibilitet somrsméot erbjuder men Europakorridoren
kommer antagligen att kunna erbjuda nagot kortestder samtidigt som dess
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mojlighet att halla tiderna verkar vara storre @nGrona Taget. Med dessa aspekter i
ryggen konstateras att scenario Europakorridorestiest och bast mojligheter att
ersatta flyget pa relationen Stockholm — Malmo/Kdipemn dven om skillnaderna
mellan de tva scenariona, med avseende pa restidapacitet, inte ar dramatiska.
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12. Diskussion

| slutdndan konstateras att scenario Europakoerdbar stérst mojligheter att ersétta
flyget pa relationen Stockholm — Malmé/Képenhamat Zerkar férhoppningsfullt
eftersom tagtrafiken generellt da utokar sin intfidgur vilket bor innebéra ett 6kat
resande med tag vilket, ur miljosynpunkt, bor veftarstravansvart.

Syftet formulerades som "Vilket scenario, Grona dtagller Europakorridoren, har bast
mojlighet att ersatta flyget pa strackan Stockhelilalmo/Kopenhamn med avseende
pa restid och kapacitet?” Med nuvarande formuleainges syftet vara natt. Det
handlade om att jamf6ra tva scenarier och sedarawglket avdem som bast ersatter
flyget. Som kategorierna restid och kapacitet fderais kan inte scenarierna sagas
antingen uppfylla syftet eller inte. De &r inte tiagen eller” for att uttrycka sig nagot
slangigt. Detta medfor att aspekter av Grona Tageinga avseenden ar goda och
skulle uppfylla en funktion men i jamforelse med&uakorridoren sa blir dess verkan
mindre. Det finns vissa osakerheter i publiceratemal; fakta om hastigheter och
medelhastigheter behdver ofta nyanseras och vafi@raar till ar och fran
undersokning till undersdkning. Detta ser intenégvandigtvis som en stor svaghet i
uppsatsen utan snarare som en ofrivillig och oudigviorutsattning for att fa fram
resultat.

Ytterligare faktorer som skulle kunna ha givit ugizen mer djup men som jag valt att
inte inkludera har funnits. De olika resenarsgrupps krav och dnskemal skulle kunna
ha inkluderats for att pa sa satt fa fler fakt@@m paverkar tag- och reseutformningen.
Bilismen och busstrafiken skulle kunna ha tagitsl ride att pa sa satt ge en helhetsbild
av transportsektorn och moéjliga losningar pa déss@miska och miljomassiga
problem. Som alltid behévs en avgransning for atigpsatsen inriktning och for att
halla den inom lampliga kvantitativa och nddvandigalitativa ramar.

Grona Taget utvecklas for att pa sikt ersatta X20d@t tidsperspektiv som angetts,
2030, kommer X2000 att vara ersatt men det arsakert att Europakorridoren ar
byggd. Det kan vara sa att Grona Taget anvands @€i8att Europakorridoren haller

pa att byggas. | detta perspektiv behtver saledespékorridoren och Grona Taget inte
konkurrera utan snarare anvandas under tva skilsiperioder. Det omrade som
innebar konkurrens dem emellan ar inriktningsaktvet; skall flyget erséattas sa racker
inte Grona Taget till utan da kravs en utbyggna&aropakorridoren vilket innebéar en
vagval av framtida jarnvagsinfrastruktur i Sveri@&talandsbanan mellan Stockholm
och Goteborg ar pa planeringsstadiet och viljanambitionen att bygga banan finns.
Slutar for projektet har initialt satts till 2030em avvikelser darifran kan komma.
Daremot har planeringen for Europabanan mellan@gding och Malmo/Képenhamn
inte faststallts. | detta lage framstar scenarior@rTaget som ett nédvandigt och
intressant inriktningsalternativ for den svenskayagen. Det finns heller ingenting
som talar emot en situation dar Gréna Taget tredikeparen samtidigt som ett parallellt
utvecklings- och investeringsarbete sker inom hétiglaetstekniken. Dock behdver
beslutsfattare och Banverk bestamma sig; skall g&gétta inrikesflyget racker inte
scenario Gréna Taget till, vilket kraver att fradatifokus for den svenska jarnvagen
riktas mot hoghastighetsteknik.
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12.1 Metod- och kallkritik

Jag ar medveten om svarigheterna med att anvamdpakation som metod.
Jamforelser mellan olika tekniker och mellan larkber skapa fragetecken om rattvisa
forutsattningar for faktorer. Jag vill inte hellg@ista att den komparation som gjorts har
ar fri fran eller kan undga diskussion, den kam$twch bor dven sa goras. | uppsatsen
finns ett faktum som jag ser gér komparationenwtistbar; framtidsaspekten. Siffror
och fakta om jamforelsealternativen bygger pa posgnom en tankt framtid. Svarig-
heterna att jamfora dessa tva perspektiv kan vé@@gpga. Det som talar for dess vali-
ditet ar faktumet att de bada delar framtidsperspetkvilket kanske begransar pro-
blemet.

Att angripa problemet med modellantagande &r elodngdm kan vara anvandbar och
ge fruktbara resultat. Det ar mdjligt att dennagifinade kunnat hanteras med
modeller av detta slag vilket hade givit en meramadtisk legitimitet till resultatet.
Dessa matematiska modeller kraver dock stora amtiggesom i sig begransar
resultaten och minskar dess forklaringsgrad. Medettarenhet som finns inom
matematiskt modellbyggande konstateras att anvaetdav modeller for att forklara
restids- och kapacitetsproblematiken i denna uppmaagligen hade kommit till andra,
men foretradelsevis inte battre resultat ellerssliger.

Som papekats tidigare ar antagandet av terminblnuatartid for taget respektive flyget
diskuterbart. Det antagande som gjorts kraver gogamordning mellan
transportslagen @an vad som ar fallet idag. Detsfimycket som talar for att denna
samordning kommer att fungera battre i framtidem wstikerhet darvid finns. Pa det
stora hela ar jag n6jd med den definition av resbich gjorts &ven om jag ar medveten
om att kritik mot den kan riktas.

12.2 Foérdjupade studier

| ytterligare studier pa omradet ar ekonomin étlvkjart omrade att ta upp. Skal till
varfor de ekonomiska aspekterna lamnades utanfdeddan namnts men dess
betydelsefullhet for ett projekt av detta slagifde glommas. Hur ser samhallsekono-
min ut fér Europakorridoren och vilka ekonomiskenea behovs for att slutfora ett
projekt av den héar typen? Studier inom detta omhéatgublicerats och konsensus om
projektets finansiering, Ionsamhet eller kostnadiht@ uppnatts. Istallet for att studera
dessa effekter ytterligare kanske andra faktorelleskunna bli foremal for
undersokning. Installningen till miljéfragor ochrdellmanna opinionen har under de
senaste aren drastiskt svangt till tagets fordddtia perspektiv forminskas visserligen
inte ekonomins betydelse i sammanhanget men desélidkap av tva andra
betydelsefulla faktorer.

En annan ekonomisk aspekt som &r viktig har ath gied biljettpriser. Vid vilket
biljettpris gar flygpassagerare over fran flyg tdb? Eller uttryckt annorlunda; vad
kravs for att fa flygpassagerare att byta till tAgPrestid ar viktigt tillsammans men
komfort och tidslagen har konstaterats men vilkidh skall lAggas vid de olika
aspekterna? Hur far man flygets passagerare éttegétill taget sa att flygets linjer
laggs ner? | materialet ovan framkommer att bpjeset varderas ungefarligen lika hogt
av flyg- respektive tagresenarer. | jamforelse medra faktorer verkar priset vara av
mindre betydelse. Behovet av att halla nere hiljeterna skall dock inte underskattas;
framfor allt fritidsresenarer framhaller att etgidbiljettpris ar betydelsefullt for val av
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transportslag. Denna uppsats forvantas inte behaledisa aspekter mer ingdende men
de ar betydelsefulla och bor studeras narmareiligare studier.
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Ordlista
Belaggningsgrad
Behovd hastighet
Citybanan

Citytunneln

CO,-ekvivalent

Europabanan

Europakorridoren
Grona Taget

Gotalandsbanan

GTC
GTW
Hoghastighetstag

KFB

Langvaga resa
Matartid
Ostléanken

SIKA
Snabbtag

Sodra Stambanan
Terminaltid
Transportarbete
TSD

Taglage
ZEFIRO

Antal besatta stolar av totalaleing¢olar i %
Hastighet som kravs for att hitllavade restider
Infrastrukturprojekt i Stockholm som separ pendeltag
fran regional- och fjarrtag
Infrastrukturprojekt i Malmo som 6kaagaciteten pa
Malmo C
Enhet for att sammanfdra olika klimatgies (koldioxid,

metan, lustgas m.fl.) paverkan pa klimatet. Allandtgaser
normeras till koldioxid
Europabanan ar en ny héghastighetggimellan
Stockholm och Hamburg via Jonkoping och
Malmoé/Képenhamn dimensionerad for 350 km/h och
hoghastighetstag (Del av Europakorridoren)
Hoghastighetsjarnvag mellan Stoltkk- Géteborg och
Stockholm Malmé/Kdépenhamn vidare till Hamburg
Nytt snabbtag som utvecklas av BantyeBoebardier,
KTH m.fl. Hastighet upp till 280 km/h pa befintligpar
Gotalandsbanan ar en ny hog hasjgheag mellan
Stockholm och Géteborg via Linkdping, J6nkdping och
Boras dimensionerad for 350 km/h och héghastighgtst
(Del av Europakorridoren)
Grona Taget Continental; sittplatser i tva gisutforande
Grona Taget Wide; sittplatser i tva plus tri&ande
Tag utan korglutning som kan k860 km/h, t.ex.
ZEFIRO
Kommunikationsforskningsberedningen
Resa 6ver 10 mil
Tid frAn avrespunkt till centralstatioltee flygplats
Hoghastighetsjarnvag mellan Jarna ocrkBjping (del av
Europakorridoren)
Statens Institut for Kommunikationsanalys
Tag med korglutning som kan kora i 2086-Ken/h i
kurvor; i Sverige X2000
Dagens jarnvag mellan Stockholnviatin6/Képenhamn
Tid pa flygplats eller centralstatimman avfard
Mats i personkilometer och en péikometer innebar en
forflyttning av en person en kilometer
Teknisk Specifikation for Driftkompabilitet, Eborm for
teknisk utformning av jarnvagkomponenter
Antal tdg som kan fa plats pa sparet afféstat per timme
Hoghastighetstag tillverkat av Bombardierstighet upp till
350 km/h
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