Vatterlanken

- moter nationella transportbehov



Region Region
Jonkdpings 1an Ostergétland

Infrastrukturen en nyckelfaktor for ett exportberoende land

Sverige lever till stora delar pa exportinkomster. Sveriges valstand éar till stora delar beroende av
landets och arbetsmarknadens formaga att anpassa sig efter var omvarld. Ansvarstagande parter pa
arbetsmarknaden brukar framhallas som en viktig nyckel for Sveriges framgang. Likasa ar en val
utvecklad infrastruktur helt avgorande for att landets formaga att uppna den flexibilitet som kravs
nar ett litet land i norr ska konkurrera pa varldsmarknaden.

Ett bevis pa var férmaga ar antalet arbetsmarknadsregioner som kontinuerligt har minskat. 1970
uppgick antalet till 187, trettio ar senare var antalet nere i 90 och 2020 var antalet 60. Det minskande
antalet innebdr att arbetsmarknadsregionerna vuxit radikalt i storlek, vilket samtidigt innebar att
pendlingen vuxit och blivit alltmer betydelsefull. Mdjligheten till arbetspendling i ett allt storre
geografiskt omrade har varit en viktig faktor for att matchningen pa arbetsmarknaden har kunnat
hallas pa en relativt hég niva.

Kapacitetsbrist och trangsel

Jarnvagstrafiken har under en langre period 6kat kraftigt och denna utveckling férvantas fortsatta
framover. Mellan ar 2000 och 2019 6kade antalet kilometer personresor med jarnvag med 69
procent!. Prognosen framéat pekar en fortsatt stark utveckling. Mellan &ren 2017 och 2040 forvantas
enligt Trafikverkets basprognos persontrafiken med tadg 6ka med 53 procent?.

Ocksa pa godssidan kan forvantas en snabb 6kning orsakad av bland annat av stigande brénslepriser
en 6kad miljomedvetenhet. Trafikverket bedémer i sin prognos att transportarbetet for gods
kommer att 6ka med 38 procent mellan 2017 och 20403

Samtidigt kan konstateras att uteblivna nyinvesteringar och eftersatt underhall har lett till
ineffektivitet och bristande produktivitet i transportsektorn. Sveriges ekonomi har vuxit snabbare an
byggande och underhall av transportinfrastruktur, vilket har medfort, tillsammans med en
kontinuerligt 6kad efterfragan pa transporter, att Sverige byggt upp en infrastrukturskuld. Ytterst
leder denna till forsamrad konkurrenskraft och lagre tillvaxt. Trots att forslaget till ny nationell plan
for transportsystemet innehaller en ansenlig 6kning av infrastrukturbudgeten fér aren 2018 till 2029
kommer denna inte att ricka till fér att atgarda infrastrukturskulden®.

Godstrafiken pa jarnvag har tappat marknadsandelar i férhallande till godstransporter pa orsakad av
trangsel och kapacitetsbrist. Detta gar stick i stdv med EU:s uttalade mal att radikalt reducera
godstransporterna pa vag till forman for tagtransporter®. Redan idag ar kdnnetecknas stora delar av
jarnvagssystemet av kapacitetsbrist. Detta leder till hog kanslighet for storningar, laga hastigheter
och stora punktlighetsproblem, samt svarigheter for de regionala huvudmannen att erhalla kapacitet
for onskad trafik®.

1 Prop. 2020/21:151 Framtidens infrastruktur héllbara investeringar i hela Sverige.

2 Trafikverket (2023) Prognos fér persontrafiken 2040. Trafikverkets Basprognoser 2023-04-01

3 Trafikverket (2023) Prognos fér godstransporter 2040. Trafikverkets Basprognoser 2023

4 Svenskt Naringsliv (2018) Bana ny vdg fér Sveriges infrastruktur.

5> https://commission.europa.eu/topics/transport_sv

6 Se exempelvis Cars, Goran (2023) Betydelsen av nya stambanor fér utveckling av kommunerna i Jénképings
ldn. Rapport Region Jonkdpings lan och String, Greater Copenhagen, Sweco (2023) Rail Freight with the
Fehmarn Belt Fixed Link — Forecasts, Challenges and Solutions. Report 2023-03-32
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Regeringens nya giv — nya stambanor i vast och soder

Det ar positivt att regeringen nyligen fattade beslut om att ga vidare med nya stambanor pa
strackorna Goteborg-Boras och Lund-Héassleholm. Sverige behdver mer kapacitet pa jarnvag.
Goteborg-Boras ar landets tredje storsta pendlingsstrak och strackan Sédra stambanan ar kraftigt
Overbelastad redan idag.

Men ska Vastra och S6dra stambanan fa den avlastning som behovs for att naringsliv ska kunna na
Goteborgs hamn och hamnarna i Skane med godstransporter via jarnvag behovs ett sammanhallet
system. Kapaciteten pa Sodra stambanan ar idag enligt Trafikverkets underlag hogt utnyttjad dnda
upp till Nassjo. Det lar inte minska nar Fehmarn Béltforbindelsen star klar ar 2029 samtidigt som
godset ifran norra Sverige 6kar i takt med att investeringarna i norr ger jobb och produktion.

Att langsiktigt koppla samman Goteborgs och Jonkopings arbetsmarknader ger dessutom naringslivet
helt nya forutsattningar att rekrytera arbetskraft. Likasa tar det idag ndrmare 2 timmar med tag
mellan Jonkoping och Linkdping och 6ver 2,5 timmar till Norrkoping. Det ar tre av landets tio storsta
kommuner som ligger inom 20 mil. Det finns en enorm potential att utveckla och starka svensk
konkurrenskraft.

Vatterlanken — ett resurseffektivt forslag som ger stora restideffekter

Ostergotlands och Jonkdpings 1an har en viktig geografisk position i mellersta och norddstra
Gotaland. Bada lanen har tillsammans drygt 840 000 invanare, med en for att vara utanfor de tre
storstadslanen relativt stor befolkningstillvaxt, vilket framgar av sammanstallningen nedan.

Befolkning Tillvixtfr Trend

2022 2021 2035
Ostergétland 471912 2208
Jonkopings lan 369 113 2049
Storregion E+F 841025 4257 900 000

Befolkningstillvdxt. Kalla: SCB och bearbetad trendframskrivning

Fér omradet mellan Ostergdtland och Jénkdpings ldn finns tydliga nord-sydliga och 6st-vastliga
transportstrak med E4an i kombination med de anslutande utbyggda riksvdagarna, dock med tydliga
brister i jarnvagssystemet i forhallande till ambitionerna att skapa en mer sammanhallen och
gemensam regional utveckling mellan storstadslanen varav de viktigaste finns nedan:

* Kontaktskugga rdder mellan Ostergétland och stora delar av Jénképings Lin med |&nga restider
(t.ex. Jonkoping-Linkdping 1h 47 min med byte i Nassjo) som omajliggor daglig pendling mellan tre av
Sveriges 10 storsta kommuner Norrkdping — Linkdping — Jonkoping.

¢ Kontaktskuggan galler ocksa mellanliggande mindre och mellanstora priméara och anslutande
sekundara tatorter som kan ha potentiella pendlingsrelationer éver lansgransen.

¢ Restiden mellan Stockholm och Jonkdping &r ca 3% timme. Bilen langs E4 an dr nagot snabbare &n
jarnvagsforbindelsen som dessutom innehaller ett fér manga resenarer osakert byte vilket
sammantaget begrdansar mojligheten till dagliga forrattningar eller privata besok i huvudstaden.
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Vatterlanken med en utbyggnad av nya spar langs S6dra stambanan och en ny genande jarnvag till
Jonkoping ar medlet som skall eliminera bristerna och utveckla Sverige, Regionerna, Staderna och de
mindre pendlingsorterna. En strategisk val avvagd investering lagd i ett systemperspektiv har
naturligt ett flertal andamal.

Identifierade mojligheter med projekt Vatterlanken med en utbyggnad av S6dra stambanan:
¢ Internationellt

o Starka svenskt naringsliv genom kapacitetsutbyggnad och battre framkomlighet i en av EU:s
viktigaste transportkorridorer innehallande de, i nya TEN-T férslaget, urbana noderna Jonkoping,
Linkdping och Norrkdping

o Tillgodose EU:s krav pa klimatmal for langvaga landbaserade godstransporter
o Oka den internationella tillgédngligheten mellan Tyskland, Danmark och Sverige
¢ Nationellt

o Halla ihop och starka Sveriges tillvaxtregioner for en 6kad valfard for alla

e Storregionalt

o Eliminera kontaktskuggan mellan lanen genom att maojliggora daglig arbetspendling mellan Sveriges
tre stora arbetsmarknadscentra for att starka organisationers kompetensforsorjning och hushallens
forvarvsgrad

o Lokalt

o Mojliggora en positiv tillvaxtspiral dven for medelstora och mindre kommuner i granslandet mellan
Ostergotland och Jénkdpings 1an
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Norrkoping

Principskiss Vatterlanken

I b efintlig Sodra stambana

Ostlanken

I Vitterlanken

418

Jénkoping

Utbyggnad av Vatterlankens infrastruktur

Med utgangspunkt fran framkomlighetskriterier for godstrafik och restidsmal for persontrafik har var
analys landat i att S6dra stambanan behdver tillféras betydande kapacitet. Ett lampligt stalle att gora
det pa ar i hojd med Tranas. Anledningen till detta ar att strackan i h6jd med Tranas ligger pa ett
lagom avstand fran de bada knutpunkterna Nassjé och Mjolby och sa gott som all godstrafik ar
genomgaende. Med genomgaende trafik menas att tagen gar hela vagen mellan Mj6lby och Néssjo,
en stracka pa ca 9 mil, och det ar da kappkorningseffekter uppstar och godstag som idag tvingas at
sidan med tidsddande stopp pa férbigangsspar.

Sédra stambanan séder om Mjélby behéver dven den bli avlastad. Det finns dven risk for
kappkorningseffekter mellan IR-tadg och Regionaltag pa Sodra stambanan séder om Mjélby. Darfor
tillfors ytterligare kapacitet i syfte att 6ka framkomligheten och 6ka tillgangligheten genom att
reducera restider.

Restidseffekter av ny tagtrafik pa delvis ny Infrastruktur

Restidseffekterna redovisas i diagram nedan. Direktgaende nya Snabbtag utan uppehall pa vagen
mellan Jonkoping och Linkoping tar 42 minuter i etapp 2. De Interregionala snabbtagen (IR-tag) via
bibana Tranas far en restid pa 49 minuter Jonkoping-Linképing Jonkoping-Norrképing nar man
Norrkoping pa 55 minuter med snabbtag. Restiden Jonkdping-Stockholm blir 1h 48 min i. For flertalet
reserelationer ar restidsforkortningarna exceptionellt stora jamfért med idag och dartill ska ldggas att
flera reserelationer idag kraver byte av tag i t.ex. Nassjo och Falképing. Det kommer dven bli moijligt
att resa en annan vag, t.ex. relationen Géteborg-Norrképing/Linkdping dar snabbaste vig idag ar via
Katrineholm och att man darifran behover resa tillbaka (Linképing) pa annan bana efter tagbyte.
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Restidseffekter
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Nuldge Vatterlanken

Restidseffekter med Viitterldnken.

Resandeeffekter

Vitterldnken kan ge ett betydande tillskott av resor mellan Ostergétland och Jénkdping och dven
forbattra tillgangligheten till Géteborg. Resandet 6kar mycket i straket mellan Link6ping och
Jonkoping som foljd av de korta restiderna och att det blir direkta tag utan byte. Det 6kade resandet
ar ett matt pa att det blir en mer integrerad region med en gemensam marknad.

Resor mot Stockholm fran Nyképing, Linkdping och Norrkoping férbattras redan med Ostlanken. Med
Vatterlanken sa forbattras dven resorna mellan Linképing-Tranas och alla stationer daremellan och
Jonkoping samt vidare till orterna mellan Falképing och Géteborg. Det gar da snabbare att aka till
Goteborg via Jonkoping an via Katrineholm och det blir ocksa direkta tag utan byte.

Vatterlankens resandeeffekter kan sammanfattas enligt nedan for interregionala och regionala resor.

Resor tusen Personkm miljoner
Utgangslage 10466 810
Jamfdérelsealternativ. 15032 1160
Ostlanken 17483 1466
Vatterlanken 22507 1806
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Slutsatser

Studiens resultat visar att Vatterlanken kan ge ett betydande tillskott av sparkapacitet mellan
Ostergotland och Jonkdping, som gynnar bade den regionala pendlingen och dkad kapacitet for
godstransporter. Resandet 6kar mycket i straket mellan Linkdping och Jonképing som foljd av de
korta restiderna, inom restider attraktiva for daglig arbetspendling, och att det blir direkta tag utan
byte. Det 6kade resandet ar ett matt pa att det blir en mer integrerad region med en gemensam
marknad. Resor mot Stockholm fran Nykoping, Linkdping och Norrkoping forbattras redan med
Ostlanken. Med Vatterlanken sa forbattras dven resorna mellan Linkdping-Tranas och alla stationer
daremellan och Jonkoping och 6kar kapaciteten ytterligare pa Sodra stambanan vilket behovs bl.a.
med hansyn till godstrafiken. Kanske kan man lata vissa tag ga vidare till Varnamo fran Jénkoping for
att skapa snabbare och direkta forbindelser dit. Det planeras nu for att elektrifiera linjen mellan
Jonkoping och Varnamo vilket skulle mojliggora ett sadant trafikupplagg.

Scenario LAG Scenario MEDEL Scenario HOG

Vitterldanken Kostnad, mdr kr/m  |Kostnad, mdr ki/m  |Kostnad, mdr kr/m  |Stricka, km Antal spar
Jonkdping- 5720 000 000] 130000 | 5 720 000 000] 130000 | 11 440 000 000| 260000 44 1
Frinnaryd
Frinnaryd- 8 320 000 000] 260000 | 12 800 000 000]400000 | 12 800 000 000{ 400000 32 5
Sommen/Bx
Sommen/Bx- 7 540 000 000] 260000 | 9 860 000 000|340000 | 11 600 000 000} 400000 29 2
Sjogestad
sjogestad-Lp 2 500 000 000)| 2 500 000 000 2 500 000 000|
Enl. TRV besparingskalky!

Totalt:| 24 080 000 000| 30 880 000 000 38 340 000 000|

Kostnadsbedomning med olika antaganden kring meterpris. Prisniva 2021.

Oversiktlig kostnadsbeddmning

Kostnadsbeddmningar i ett sa har tidigt utredningsskede innebadr mycket stora osdkerheter eftersom
jarnvagsanlaggningen i sig inte ar studerad 6ver huvud taget. | syfte att forsoka ringa in ett spann/en
storleksordning har nagra referenser studerats. Varje projekt ar dock unikt med sina sarskilda
forutsattningar och blir ju saledes inte heller helt jamforbara.

Referenserna ger dock en bild éver hur kostnaderna kan variera och kostnaderna har brutits ner till
kronor per meter. | de fall projekten inneburit dubbelspar har kostnaden dividerats med 1,5 for att
omraknas till enkelspar och kostnad for stationer har ocksa raknats av med grova schabloner.

De referenser som studerats ar Ostlanken, Goteborg-Boras, Norrbotniabanan, Ostkustbanan och
Angelholm-Maria. Ostldnken och Géteborg-Boras har de hdgsta kostnaderna och meterkostnaden
hamnar for Ostlanken strax under 400 000 kr och for Goteborg-Boras strax éver 400 000 kr. For
Norrbotniabanan och Angelholm-Maria &r meterkostnaden ca 130 000- respektive 100 000 kr.
Snittkostnad fér namnda projekt ligger pa ca 260 000 kr/m. | tabellen nedan presenteras nagra olika
kombinationer med varierat antagande om meterpris dar de successivt okar.
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