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Sammanfattning

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att utreda behovet av 6kad kapacitet i
jarnvagssystemet fram till 2050. Uppdraget ska i sin helhet redovisas i februari 2012. En
delredovisning for perioden 2012-2021 ska redovisas den 1 oktober 2011. Denna rapport avser
delredovisningen for perioden 2012-2021.

Trafikverket har avgransat uppdraget till att endast behandla direkta brister kopplade till
kapacitet utifran dagens situation och planerad efterfragad trafik. Darmed behandlas inte andra
brister i jarnvagssystemet som till exempel utveckling av trafikupplagg och ombyggnader av
resecentra.

Bristerna i jarnvagssystemet omfattar saval punktlighets-, robusthets- som kapacitetsbrister.
Situationen for jarnvagsnatets infrastruktur ar idag anstrangd. Trafikmangden ar storre an
nagonsin och det kors tyngre, bredare, hogre och langre tag, vilket direkt paverkar behovet av
underhall. For att halla jamn takt med aldrandet av anldggningarna behéver underhall och
reinvesteringar dkas jamfort med dagens niva. En foljdeffekt av det eftersatta underhallet i
kombination med den héga kapacitetsanvandningen ar att antalet stérningar i trafiken idag ar
manga. Om antalet storningar minskar mojliggor det ett hogre kapacitetsutnyttjande och en
O0kad punktlighet.

De forseningar som uppstar beror inte enbart pa brister i den fysiska anlaggningen utan dven pa
orsaker relaterade till bland annat jarnvagsforetagen, driftledning och olyckor. Pa en nationell
niva ger storningar varje ar upphov till cirka 13 miljoner férseningsminuter.

Bristerna i systemet beskrivs for aren 2011, 2015 och 2021.

De atgardsforslag som laggs fram i denna rapport syftar till att vasentligen forbattra
punktlighets-, robusthets- och kapacitetssituationen i det svenska jarnvagsnatet. En del av detta
kan astadkommas inom den nuvarande planens medelsramar men betydande del av atgarderna
kraver utokade ramar. Det som kan uppnas genom omférdelning av medel 6ver tid handlar i
forsta hand om att tidigareldgga investeringar inom ovriga atgardsomraden (trimningsatgarder).

Atgardsforslagen presenteras enligt foljande kategorisering:

- A-Atgarder som kan genomféras inom gallande ramar och fordelning under
planperioden

- B-Atgirder som kan genomforas genom omférdelning av medel éver tid

- C-Atgarder som forutsatter ramokning

Atgardsforslagen innebarande ramoékningar redovisas i fyra ambitionsnivaer:

C1) Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva

C2) Aterstalla systemet till den niva det &r designat for

C3) Forstarka kapaciteten i befintligt system genom trimningsatgarder
C4) Utoka kapaciteten dar bristerna ar som storst genom nyinvesteringar



Mnkr A B C1 C2 Cc3 C4

Foreslagen 14 500 23500 25300 38300
ramokning

Att finansiera 10950 10950 10950 10950
genom
Trafikverkets
effektivisering

Aterstar att 3550 12 350 14 350 28 350
finansiera
med tillskott
av anslag eller
lan

Trafikverket foreslar att de 6kade banavgifterna ska ga till drift, underhall och reinvestering.

Samtliga atgardsforlag som Trafikverket foreslar innehaller styrmedel. Trafikverket behover
tillféora nuvarande avgiftsstruktur nya ekonomiska styrmedel for att astadkomma en effektiv
fordelning och anvandning av bankapaciteten. | utvecklingen av ekonomiska styrmedel beaktas
dven andra typer av styrmedel, som inte ar avgiftsbetingade. Utéver detta kommer
kvalitetsavgifter att inforas utifran EU-direktiv. Sammantaget anser Trafikverket att styrmedel i
kombination med kvalitetsavgifter kommer att kunna bli aktiva komponenter foér att na en
effektivare anvandning av bankapaciteten.

Underhallssituationen i det svenska jarnvagsnatet ser olika ut for olika anldaggningsdelar. For att
undvika uppkomst av storningar och i vissa fall pa grund av sdkerhetskrav ar ambitionen att
varje del av anlaggningen som natt sin funktionella livslangd ska ersattas. Totalt bedéms 63
miljarder kronor behdévas for att tacka reinvestering och underhall under de kommande 10 aren
for att mota det behov som uppstar samt beta av det uppddamda behovet. Behovet av [6pande
underhallsatgarder bedoms till totalt cirka 31,7 miljarder kronor. Knappt halften av behovet
utgors av underhallsatgarder for spar. De kommande 10 aren nar ytterligare anlaggningsdelar,
motsvarande cirka 22,8 miljarder kronor ett sa bristfalligt funktionellt tillstand att de behover
bytas ut.

Trafikverket anser att det ar viktig att genomféra trimningsatgarder i jarnvagssystemet. Dessa
ar ofta mindre investeringsatgarder, som i regel kostar mindre an 50 miljoner kronor.
Atgarderna avser att skapa mer kapacitet i systemet. Exempel pa trimningsatgarder &r samtidig
infart, forlangning av métesspar och bangardsatgarder.

Slutligen foreslar Trafikverket tidigareldaggning av ett fatal mycket viktiga kapacitetshdjande
investeringsobjekt som idag ingar i nationell plan med ett genomférande sent under
planperioden. Darutdver foreslas ett litet antal nya kapacitetshéjande mindre atgarder
genomfdras fore 2015. Som komplement till detta foreslas nagra kapacitetshéjande
investeringar genomforas till 2021 och ett storre antal investeringar utredas foér genomforande
till 2021 for att komma tillrdtta med de storsta kapacitetsbegransande flaskhalsarna.

Forutom de atgarder som Trafikverket foreslar i denna rapport krdvs dven atgarder av andra
aktorer for att jarnvagssystemet ska fungera sa bra som mojligt, exempelvis underhall av fordon
och fungerande terminaler och depaer.




1 Beskrivning av uppdraget

Trafikverket fick den 10 mars 2011 i uppdrag av regeringen att utreda behovet av 6kad
kapacitet pa jarnvag fram till 2050. Uppdraget ska i sin helhet redovisas den 29 februari 2012.
En delredovisning som omfattar maojliga férandringar inom tidsperioden 2012—-2021 ska
redovisas den 1 oktober 2011. | uppdraget anger regeringen att det ar angelaget att
astadkomma en effektivare anvandning av sparkapaciteten sa att efterfragan pa resor och
transporter pa jarnvagen kan tillgodoses med tillfredsstéllande kvalitet. Denna rapport
behandlar perioden 2012-2021.

1.1 Uppdragets utgdngspunkter, genomférande och organisation

Jarnvagen har problem att moéta efterfragan pa tagtrafik och att kunna tillhandahalla kapacitet
med bra kvalitet. | rapporten Situationen i det svenska jérnvégsndtet anger Trafikverket att det
finns risk att kapacitetssituationen kommer att forvarras snarare an att forbattras de narmaste
tio aren, utifran den berdknade trafikokningen och den begransade kapacitetsutbyggnaden i de
nuvarande planerna. Andra orsaker till kapacitetsproblemen som namns i rapporten ar
eftersldpande drift- och underhallsatgarder och en aldrande teknisk infrastruktur.

Enligt regeringens uppdrag ar utgangspunkterna for arbetet de transportpolitiska malen.
Forslagen till atgarder har tagits fram utifran fyrstegsprincipen, se avsnitt 1.1.1. De atgarder
som foreslas bestar av olika styrmedel for att effektivisera anvandningen av transportsystemet,
drift- och underhallsatgarder, reinvesteringar, mindre investeringsatgarder och namngivna
investeringar.

Den nationella planen som regeringen faststallde i mars 2010 och de regionala planerna foér
2010-2021 ligger till grund for uppdraget. Enligt regeringens uppdrag ska atgarderna som
regeringen faststallt i den nationella planen genomféras.

Trafikverket genomfor arbetet i dialog med berérda myndigheter, regionala och lokala
foretradare, naringslivet, trafikhuvudman och pagaende utredningar. Arbetet stdms I6pande av
med Regeringskansliet.

Trafikverket organiserar arbetet i sju delprojekt: styrmedel, effektiviseringar av befintligt
system, investeringar, samhallsekonomiska analyser, internationella jamférelser, finansiering
och miljobedémningar. Resultaten fran delprojekten hamtats in och vags samman av
deluppdragen 2021 respektive 2050.

De identifierade bristerna och féreslagna atgarderna presenteras i sex geografiska
transportférsérjningsomraden; Norra Sverige, Bergslagen, Mélardalen, Vastsverige, Ostra
Gotaland samt Skdne och Blekinge. Dessa omraden ar funktionella omraden for trafikeringen pa
jarnvag. Omradena 6verlappar i flera fall varandra och ett strak kan inga i flera omraden.

1.1.1 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen innebar att mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis:

1. Steg 1. Atgadrder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsitt.
Omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och information med baring pa saval



transportsystemet som samhallet i 6vrigt for att minska transportefterfragan eller féra
over transporter till mindre utrymmeskravande, sdkrare eller miljovanligare fardmedel.

2. Steg 2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur. Omfattar
insatser inom styrning, reglering, paverkan och information riktade till
transportsystemets olika komponenter for att anvanda befintlig infrastruktur
effektivare, sdakrare och miljovanligare.

3. Steg 3. Begransade ombyggnadsatgarder. Omfattar forbattringsatgarder och
ombyggnader i befintlig infrastruktur till exempel trimningsatgéarder eller
barighetsatgarder.

4. Steg 4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder. Omfattar om- och
nybyggnadsatgarder som ofta tar ny mark i ansprak, till exempel nya vag- eller
banstrackningar.

1.2 Syfte

Syftet med uppdraget ar att utreda hur jarnvagsystemet kan utvecklas och anvandas sa effektivt
som mojligt och bidra till ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Forslagen till atgarder i jarnvagssystemet for perioden 2012—2021 ska redovisas enligt féljande:
e inom befintliga ramar
e med omdisponeringar arsvis inom befintlig totalram

e med utdkade ramar.

Forslagen till atgarder ska redovisas for perioderna 2012—2015 och 2016-2021. Forslagen ska
inkludera en kostnadsbedémning av féreslagna atgarder, forslag till finansiering av de atgarder
som foreslas, samt forslag till finansiering av utékade ramar.

1.3 Avgrdnsning
Uppdraget 2012—-2021 avgransas enligt foljande.

Bristanalysen och forslagen till atgarder avser enbart jarnvagssystemet.

Uppdraget har avgransats till att endast behandla direkta brister kopplade till kapacitet utifran
dagens situation och planerad efterfragad trafik. Darmed behandlas inte andra brister i
jarnvagssystemet som till exempel utveckling av trafikupplagg och ombyggnader av resecentra.
Projekt som exempelvis Norrbotniabanan, Ostlanken eller delar av Gétalandbanan(till exempel
Goteborg — Boras) kommer inte att behandlas, utan dessa strackningar kommer att hanteras av
deluppdrag 2050.

Ytterligare en avgransning ar att uppdraget enbart ser till det statliga jarnvagsnatet, alltsa inte
sparvag, tunnelbana eller Roslagsbanan.



Beddmningar av atgardernas effekter mot de transportpolitiska malen kommer att redovisas i
samband med att uppdraget fér perioden 2012—- 2021 lamnas till regeringen den 1 oktober. Det
galler dven oversiktliga samhéllsekonomiska bedomningar samt miljobedémningar’.

1.4 Status pad denna remissversion

Infor den har remissen har arbetet fokuserat pa att, i konkreta termer, identifiera de brister i
jarnvagssystemet som har storst paverkan pa systemets kapacitet. Limpliga atgarder har
inventerats och bedomts oversiktligt utifran deras effekt pa dessa kapacitetsbrister. Under
remisstiden och fram till dess att uppdraget ska redovisas kommer arbetet att fortsatta med att
fordjupa analysen av bland annat atgardernas samhallsekonomiska effektivitet. Férslagen till
atgarder kan darmed komma att fordndras till slutredovisningen i oktober.

1.5 Ldshdanvisning

| kapitel 2 beskrivs jarnvagssystemet huvudsakliga delar och dagens trafikering samt prognoser
for 2021. Darefter beskrivs faktorer i var omvarld som paverkar det svenska jarnvagssystemet
och som detta uppdrag maste ta i beaktande.

| kapitel 3 definieras begreppen kapacitet och kvalitet.

Kapitel 4 innehaller en nuldgesbeskrivning av systemet och en bristanalys fér 2015 och 2021.
Kapitlet ar ett utdrag ur rapporten Kapacitetsbrister i jérnvédgsndtet, 2015 och 2021, efter
planerade dtgdrder. Syftet med bristanalysen &r att identifiera var i systemet det finns
kapacitetsbegransningar, for att darefter kunna identifiera vilka atgarder som bér genomféras
och var.

Kapitel 5 innehaller de ekonomiska forutsattningarna fér uppdraget och hur de foreslagna
atgarderna kan finansieras.

Kapitel 6 innehaller forslagen till atgarder for perioden 2012-2021. Kapitlet inleds med en
beskrivning av foreslagen ambitionsniva for planperioden. Darefter beskrivs de olika
atgardstyperna som ingar i uppdraget. De atgarder som foreslas ar av olika karaktar, vissa av
atgarderna beskrivs samlat for hela landet medan andra preciseras geografiskt i
transportférsoérjningsomradena.

Kapitel 7 kommer i oktoberrapporten att innehalla ett forslag till genomférande av de
foreslagna atgarderna.

| kapitel 8 kommer synpunkterna fran remissen 1 juli till 31 augusti att sammanfattas.

Rapporten avslutas med en beskrivning i kapitel 9 av hur arbetet med en 6kad kapacitet i
jarnvagssystemet kommer att fortsatta till februari 2012 med tidhorisonten 2050.

! Preliminart beskrivs klimatpaverkan samt effekter pa buller, biologisk mangfald, kulturmiljé och
landskapsbild.



2 Beskrivning av jarnvagssystemet och dess forutsattningar

Det hér kapitlet innehaller en beskrivning av jarnvagssystemets huvudsakliga delar och dagens
och framtidens personresor och godstransporter utifran bedémda trafikeringsférandringar.
Vidare beskrivs EU:s transportpolitik och vilka av dess delar som paverkar utvecklingen av
jarnvagssystemet samt viktiga handelser i vara grannlander som kan paverka det svenska
jarnvagssystemet.

2.1 Jarnvdgen i helhet

2.1.1 Jarnvagssystemets huvudsakliga delar
Den svenska jarnvagen bestar av
o foretag som utfor trafik och konkurrerar om resenarer och transportkdpare (kallas har
jarnvagsforetag)
o infrastruktur, gemensam och offentlig, prissatt enligt regelverk for samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande
o stodfunktioner for trafiken, kommersiellt drivna, som jarnvagsféretagen ar beroende
av
o myndighetstillsyn, av Transportstyrelsen.

Foretagen som utfor trafik

Den svenska jarnvagen ar sedan oktober 2010 6ppen for fri konkurrens mellan alla
jarnvagsfoéretag som har licens fran Transportstyrelsen eller motsvarande myndighet i en annan
EES-stat. Det géller saval persontrafik som godstrafik.

Aven andra féretag an jarnvagsforetag kan organisera jarnvagstrafik, men de utfér da inte
trafiken sjalva. Exempelvis kan ett industriforetag eller en lanshuvudman anséka om kapacitet
for sitt transportupplagg och sedan upphandla sjalva tagkorningen fran ett jarnvagsforetag.
Denna mojlighet ar unik for Sverige; i andra EES-stater ar det bara jarnvagsféretag som kan
organisera jarnvagstrafik.

All godstrafik bedrivs pa kommersiella villkor, och godstrafiken har varit 6ppen for konkurrens
lange. Darfor har manga jarnvagsforetag etablerats for godstrafik, och det finns flera sadana
som verkar inom begransade segment, till exempel kombitrafik i vissa relationer och
systemtagstrafik at specifika kunder.

Regional persontrafik (inomlénstrafik) har sedan lange fallit under de regionala
trafikhuvudmannens ansvar. De upphandlar sin trafik i konkurrens. Ett tiotal jarnvagsforetag
utfor sadan trafik.

Under 2009 bedrev sammanlagt 25 jarnvagsforetag kommersiell trafik pa svenska banor. Det
motsvarar en 6kning med cirka 70 procent under de senaste 10 aren. Det finns dessutom ett
stort antal jarnvagsforetag verksamma bland annat inom terminaler och hamnar. Vid arsskiftet
2009/10 fanns totalt 100 tillstand for jarnvagsforetag.

Jarnvagsforetagen ager eller leasar sina fordon, eller hyr dem fran sarskilda fordonsbolag.
Godsvagnar finns hos flera internationella vagnbolag. Genom samtrafikavtal mellan
jarnvagsforetag utnyttjas deras godsvagnar gemensamt i internationell trafik.

10



Merparten av jarnvagsforetagen ar medlemmar i branschféreningen Tagoperatérerna, som ar
en intresseorganisation och ett remissorgan i allehanda jarnvagsfragor av betydelse for
jarnvagsforetagen.

Infrastrukturen

Sveriges jarnvagsnat omfattar 11 900 kilometer trafikerad banlangd, varav den storsta delen ar
enkelspar. Jarnvagsnatet kan grovt delas i ett 50-tal strak, se figur 1. Staten ager den storsta
delen av infrastrukturen med Trafikverket som forvaltare. Andra infrastrukturférvaltare ar
Inlandsbanan AB, Oresundkonsortiet, Arlandabanan Infrastructure AB och AB Stockholms
lokaltrafik. Jarnvagsnatet bestar dven av sa kallad kapillar infrastruktur, exempelvis
uppstallningsspar och anslutningsspar.

Trafikverket som, med nagra undantag, forvaltar den allméant upplatna jarnvagsinfrastrukturen
ansvarar for att verka for ett optimalt utformat jarnvagsnat, planera for natets utveckling,
genomfora ut- och ombyggnadsprogram, svara for anlaggningarnas sakerhets- och
underhallsstatus och tillforlitlighet samt upplata natet for trafik efter samhéllsekonomiskt
avvagda principer, bade i planeringen och i det operativa skedet.
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Figur 1: Jirnvagens infrastruktur var 2011

Stodfunktioner for trafiken

For att klara sin uppgift behéver jarnvagsforetagen ha tillgang till ett antal stodfunktioner, till
exempel underhallsverkstader, terminaler, stationer, omloppsnara uppstallning och depaer.

Fordonsunderhallet utfors av sarskilda underhallsforetag eller av fordonsleverantorer.
Terminaltjansterna utférs av terminalférvaltarna sjélva eller av entreprendrer.
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Underhallsféretagen kan sjalva tillhandahalla verkstadsutrymme, men manga verkstader och
depaer ags av Jernhusen AB, som ar en arvtagare till den gamla fastighetsrorelsen inom SJ.

Jernhusen AB ager ocksa flertalet av de stOrre stationerna for persontrafik (resecentrum) och
manga godsterminaler. Darutover finns det en mangd mindre stations och terminaldgare.

Trafikverket har ansvar for att anordna omloppsnara uppstallning av tag. Skélet ar att det ses
som viktigt for att fa ett rationellt kapacitetsutnyttjande att snabbt fa undan tag som inte ari
trafik fran den trafikerade anlaggningen.

Myndighetstillsyn

All jarnvagsverksamhet star under tillsyn av tillsynsmyndigheten Transportstyrelsen. Forutom
den l6pande tillsynen ansvarar Transportstyrelsen for ett omfattande regelverk som paverkar
verksamheten inom jarnvagen.

2.1.2 Jarnvagen ar ett system

Jarnvagen ar ett komplext system med manga och starka beroenden mellan delsystem och
aktorer. Detta ar sarskild tydligt nar kapaciteten ar hogt utnyttjad, se kapitel 4. Verksamheten
maste vara vélplanerad och planerna maste féljas, annars minskar systemets kvalitet. Alla
aktoérer maste samverka for ett gemensamt mal och ta hansyn till de forutsattningar som foljer
av att den gemensamma infrastrukturen ska anvandas av manga foretag som ar oberoende av
varandra.

Avsikten ar att manga konkurrerande jarnvagsforetag, stora som sma, ska trafikera det svenska
jarnvagsnatet. Jarnvagsnatet med terminaler och depaer blir i stort sett en gemensam resurs
som ska anvandas av alla jarnvagsforetag. Detta galler infrastrukturen och stationerna for
persontrafik. Till vasentlig del géller det ocksa godsterminaler och underhallsdepaer.

Samhallsutvecklingen och de langsiktiga transportbehoven styr tillsammans med utvecklingen
av infrastrukturkapaciteten vilka terminaler som ar intressanta for person- och godstrafik. Det
enskilda jarnvagsforetaget kan bara delvis paverka detta.

2.1.3 Vikten av drift och underhall

For att jarnvagsanlaggningarna ska fungera tillforlitligt maste de underhallas fortlopande och
fornyas allt eftersom de slits ut eller bryts ner.

En del underhallsinsatser ar behovs pa grund av att anlaggningarna paverkas av klimatfaktorer
och andra naturforeteelser. Andra ar nédvandiga pa grund av anlaggningarnas slitage och
deformation fran den pagaende trafiken. Tillstandet hos raler, vaxlar och betongsliprar beror i
grunden pa antalet hjulpar och bruttoton som kort pa anlaggningen, men ocksa av férdelningen
mellan latta och tunga tag samt mellan langsamma och snabba tag. Vissa fordonstyper med
samre dynamiska egenskaper och sarskilt stora sparkrafter kan medverka till en snabbare
nedbrytning av sparets delar.

Det I6pande underhallet bestar av forebyggande och avhjalpande insatser. Det avhjdlpande
underhallet bestar i princip av reparation eller byte av komponenter som skadats eller slitits ut
sa att de inte fungerar pa avsett satt, med olika grad av atfoljande trafikpaverkan.
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For att minska storningarna i tagtrafiken maste antalet trafikstorande fel i anlaggningen minska.
Dessa fel beror till del av att anlaggningen ar gammal och sliten och behdver bytas ut. Men dven
pa andra orsaker, som att olika anldggningsdelar behdver trimmas for att fungera battre
tillsammans och pa att det finns yttre faktorer som stor funktionen, exempelvis skadegorelse,
vader eller variationer i elndtets spanning som paverkar signalsystemet. Att byta ut
anlaggningsdelar for att de dr gamla tar inte bort alla fel. Val utférda drift- och
underhallsinsatser kan hjalpa forebyggande.

Saval tagtrafikens kvalitet som underhallsekonomin talar fér att underhallet bor bedrivas
forebyggande. | detta ligger ocksa en val avvagd niva nar det galler férnyelsen av sparen,
kontaktledningarna och signalsystemen. Aktuella analyser tyder pa att anlaggningsbestandets
och de tekniska systemens genomsnittliga alder 6kar samtidigt som tagtrafiken 6kar. Om denna
utveckling fortsatter kommer funktionsstorningarna och felavhjalpningsbehovet att 6ka, vilket i
sin tur driver upp underhallskostnaderna och trafikstérningarna ytterligare.

Den funktionella livslangden? hos anlaggningar och system begrdnsas av den tidpunkt da
frekvensen av utmattnings- och nétningsskador blir for stor. Bland annat blir ralsbrott vanliga,
sliprar spricker och makadamen krossas. Kontaktledningshaverierna okar till foljd av ytskador i
kontakttraden och en 6kad frekvens av isolatorskador. Trummor och broar far skador till f6ljd
av en langvarig dynamisk belastning.

Jarnvagsinfrastrukturens funktionella livslangd ar 1ang. Om infrastrukturen ar val anpassad till
samhallsutvecklingen och utvecklingen av transportbehovet kan den ocksa ha lang ekonomisk
livslangd. Nar anlaggningarna natt sin funktionella livslangd maste de bytas. Det kan behdva ske
tidigare om utvecklingen lett till nya tekniska I6sningar med battre ekonomi eller prestanda.

Underhallets betydelse kan inte nog framhallas; stora infrastrukturinvesteringar som har
uppgiften att vara en byggsten i samhallsutvecklingen maste skotas och vardas for att kunna
upprétthalla sin funktion.

2.2 Persontrafik och godstransporter

Nedanstaende beskrivning behandlar dagsldget och utvecklingen under de senaste 10 — 15
aren, nar de forsta storre jarnvagsprojekten blev klara. Eftersom 1997 var utgangspunkt for de
tidigare prognoserna har detta ar valts som jamforelsear. Eftersom bade prognosen och den
officiella statistiken redovisas for personkilometer respektive godstonkilometer, gors
redovisningen med dessa matt.

2.2.1 Persontrafik
Persontrafik 2010

Resandet med persontrafik pa jarnvag har mellan 1997 och 2010 6kat med cirka 60 procent,
och uppgick 2010 till 11,2 miljarder personkilometer. | den prognos for 2010 som I3ag till grund
for Framtidsplan 2004-2015 antogs trafikarbetet endast uppga till 9 miljarder personkilometer.
De storsta resandedkningarna har under perioden skett pa de regionala taglinjerna in mot

2 Tidsperiod under vilken en byggnad, anlaggning eller del déarav med normalt underhall kan utnyttjas for
avsedd funktion.

14



Stockholm, Goteborg och Malma. Personbil och flyg nadde inte upp till prognosen for 2010,
medan buss och sparvagn 6kade med mer dn prognosen, se Figur 2. Den ofdrutsett stora
okningen kombinerat med senareldggning av utbyte av uttjdnta spar och tekniska komponenter
samt forsenade fordonsleveranser, har medfort mycket stora belastningar pa spar och fordon.
Detta har lett till ett mer sarbart system med storre risk for tagférseningar.

Persontrafik O Prognos 2010
Okning sedan 1997 B verkiigt 2010
26%
Persontag
58%
24%

Inrikes flyg
-3% I
Personbil
- 14%

8%

29%

Buss, sparvagn, mm.
21%

Figur 2: Persontrafikens utveckling

Efterfragan

Det regionala tagresandet (upp till 10 mil) har raknat i personkilometer 6kat med hela 92
procent mellan 1997 och 2010. De stdrsta 6kningarna har skett i Skane och Vastra Gotaland och
langs de forbattrade straken i Malardalen. Pendeltagstrafiken i Storstockholm nadde en topp
1999. Den bristande sparkapaciteten har dock medfort att pendeltagstrafiken inte kunnat
utokas i hogtrafik, och resandet har varit relativt konstant under 2000-talet. Nu ar
sparkapaciteten maximalt utnyttjad dven in mot Malmo och Goteborg, och trafiken kan inte
utdkas med dagens trafikstruktur. Det kravs antingen ny infrastruktur eller en annan
trafikstruktur.

Det regionala tagresandet har ocksa okat kraftigt in mot manga av de regionala huvudorterna.
Kollektivtrafikbranschen har satt upp mal om fordubblad kollektivtrafik till 2020 och férdubblad
marknadsandel till 2030. Mellan 2006 och 2010 6kade den regionala kollektivtrafikens
marknadsandel fran 18 till 24 procent, men med en hart utnyttjad och sliten
jarnvagsinfrastruktur kan det bli svart att ytterligare 6ka den andelen.

Det finns dven en stor efterfragan pa langvaga persontrafik (langre dn 10 mil) dven om
utvecklingen inte varit lika stark som foér den regionala tagtrafiken. Mellan Stockholm och
Goteborg/Malmo finns en stor efterfragan pa langvaga persontrafik. Men pa grund av stora
kapacitetsproblem pa delar av straken, blir det troligen svart att fa plats med all ansokt trafik
med dagens laga banavgifter, dven om trafiken flyttas till andra tider eller far férlangda restider.
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Trafikeringen under varen 2011 visas i Figur 3, dar tjockleken pa linjerna visar antalet persontag
per dygn. Den mest trafikerade strackan ar fyrsparet Stockholms central —- Tomteboda med

cirka 650 persontag per dygn. Den mest trafikerade dubbelsparsstrackan dr Stockholms central—
Stockholm s6dra med néstan 500 persontag per dygn.

Persontag per vardagsdygn varen 2011

@
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- 50100
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Figur 3: Persontrafik 2011

Prognos 2021

Resandet pa det nationella jarnvagsnatet antas 6ka med 27 procent?, under perioden 2006—
2020 givet att EET-styrmedel” infors. Utan EET-styrmedel férvantas okningstakten bli lagre. Med

* Nationell plan for transportsystemet 2010-2021
* EET star for Effektiva Energi- och Transportsystem, vilket ar en strategi som utarbetats gemensamt av
trafikverken, Naturvardsverket och Energimyndigheten. Syftet med EET-strategin ar att foresla vilka
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tanke pa att resandet bara under perioden 2006—2010 6kat med 17 procent (utan EET-
styrmedel) finns det en risk att prognosen for jarnvagsresandet dven denna gang har
underskattat utvecklingen. Bara effekten av Citybanan antas bli betydande. Citybanan ingick
redan i prognosen for 2010, och borde innebara att resandet 6kar med cirka 10 procent. Det ar
viktigt att ndmna att prognosen inte beaktat regeringens beslut om hdjda banavgifter under
planperioden, vilket kommer att minska efterfragan pa tagtrafik. Prognosen forutsatte dock ett
oljepris pa 62 dollar per fat ar 2020, som verkar vara val lagt med tanke pa att redan dagens
oljepris (borjan av juni 2011) ar nastan dubbelt sa hogt. Detta dr exempel pa tva effekter som
kan ta ut varandra.

2.2.2 Godstransporter
Godstransporter 2010

Godstransportarbetet pa jarnvag uppgick 2010 till cirka 22 miljarder tonkilometer, vilket ar en
dkning med cirka 20 procent sedan 1997. Okningstakten ar dubbelt s& hég som den prognos
som lag till grund for de samhallsekonomiska berdakningarna i Framtidsplan 2004-2015, se Figur
4. Av figuren framgar ocksa att godstransportarbetet for sjéfart och lastbilstrafik inte natt upp
till den prognostiserade 6kningen.

40%

35%

30%

25%

20% Prognos 1997-2010
15% m Verkligt 1997- 2010

10% —
ol B
0%

Godstag Sjofart Lastbil

Figur 4: Godstrafikens utveckling

Marknadsandelen for gods pa jarnvag har 6kat och ar nu drygt 23 procent. Om prognosen slagit
in hade jarnvagens marknadsandel varit under 20 procent, Figur 5. Den ofdrutsett stora
okningen for gods pa jarnvag kombinerat med senareldggning av bland annat sparbyten och
brobyten har medfort stora belastningar pa sparen.

styrmedelsférandringar som kravs for att begransa transport- och energisektorernas miljopaverkan sa att
miljokvalitetsmalen Begransad klimatpaverkan, Bara naturlig forsurning, Ingen évergédning, Frisk luft och
God bebyggd miljo uppnas.
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Figur 5: Marknadsandel fér gods per trafikslag.

Godstrafik bedrivs pa i stort sett hela det statliga jarnvagsnatet, men den ar starkt koncentrerad
till ett fatal strak, dven om start- och malpunkt ofta dr pa mindre banor och industrispar. Fran
norr till séder gdr manga godstag lings de enkelspariga straken Stambanan genom Ovre
Norrland, Norra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen till Hallsberg. Darefter delas en
stor del av flodena upp pa Véastra stambanan mot Goteborg och S6dra stambanan mot Malmaé.

Det motriktade flodet av mestadels konsumtionsvaror kommer antingen med trailertag fran
Europa eller med container fran hamnarna, dar Géteborgs hamn ar storst. Trafikeringen varen
2011 visas i Figur 6, dar tjockleken pa linjerna visar antalet godstag per dygn. Den mest
trafikerade strackan &r Arlov — Malmo med drygt 110 godstag per dygn.
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Figur 6: Godstransporter 2011

Prognos 2021

Efterfrdgan pa godstransporter pa jarnvag forvantas fortsitta att 6ka, men den férsamrade
punkligheten och de senarelagda investeringarna har medfort att flera godskunder 6vervager

att sluta frakta gods pa jarnvag. Konsekvenser kan darmed bli att gods flyttar fran jarnvag till
vag.

Enligt den prognos som lag till grund for den nationella planen vantas godstransportarbetet
vaxa i ungefar samma takt som under de senaste aren, men langsammare an i bérjan av 2000-
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talet. Transportarbetet med lastbil vantas 6ka med 20 procent 2006—-2020, jarnvag med 7
procent och sjofart med 14 procent. Enligt prognosen vaxer jarnvagstrafiken langsammare an
under senare ar. En orsak ar att inga investeringar i ny infrastruktur har antagits i
jamforelsealternativet efter 2010 och att det redan i dag finns kapacitetsbrister i jarnvagsnatet.
Utvecklingen under de fyra forsta aren av prognosen (perioden 2006—2010) visar dock att det
totala transportarbetet minskat med cirka 8 procent. Transportarbetet med lastbil star for i
princip hela minskningen, medan jarnvag och sjofart ligger kvar pa 2006 ars nivaer. For
godstransporterna spelar 6kningen av banavgifterna storre roll &n fér persontrafiken. Okade
banavgifter tenderar att minska efterfragan pa tagtrafik, men detta kan motverkas av att
konkurrerande trafikslag blir mindre attraktiva pa grund av 6kade oljepris.

2.3 Internationella faktorer som pdaverkar det svenska
jarnvdgssystemet

Sverige ar ett exportberoende land som &r beroende av val fungerande internationella
forbindelser till marknader som till stor del finns i norra Europa och i vara grannlénder.

Hur EU:s transportpolitik utvecklas &r av stor vikt for Sveriges industri, men ocksa for
utvecklingen av EU:s inre marknad. EU:s inriktning &r att prioritera langa, gransoverskridande
jarnvagskorridorer. EU-kommissionen mal ar att skapa ett europeiskt jarnvagsnat med
europeiska infrastrukturforvaltare ar 2030, dar internationella operatorer kan verka.

Vitboken om den europeiska transportpolitiken

Vitboken innehaller EU-kommissionens transportpolitik. Den tidigare vitboken l6pte ut 2010
och i mars 2011 presenterade kommissionen en ny vitbok "Fardplan fér ett gemensamt
europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem” >.
Vitboken ar en vision fér EU:s transportpolitik till 2050. Hur och i vilken omfattning forslagen i
vitboken kommer att genomfors ar beroende av radets, det vill siga medlemsstaternas, och
Europaparlamentets installning i de enskilda fragorna. | vitboken finns det tio mal, varav
foljande mal direkt beror det har uppdraget:

e fram till 2020 inféra SESAR® och slutligt genomfdra det gemensamma europeiska
luftrummet liksom ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS och Galileo’,

e till 2020 infora en ram for ett europeiskt system for information for multimodala
transporter, transportforvaltning och betalning,

e gora framsteg mot full tillampning av principerna ”anvandarna betalar” och
"fororenaren betalar”.

Malen innebaér att fram till 2020 ska ERTMS inféras, se beskrivning nedan. De innebar ocksa att
ett europeiskt system for information ska utvecklas, liksom principerna for vem som ska betala.
Det sistnamnda kan innebéra héjda banavgifter, framfor allt for gods pa jarnvag.

> KOM (2011) 144, slutlig 28.3.2011

6 SESAR - European air traffic control infrastructure modernization programme

7 ERTMS - European Rail Traffic Management System, ITS — Intellegent Transport System, SSN —
SeaSafeNet, LRIT - Long Range Identification and Tracking, RIS - River information Services, Galileo -
European satellite radio navigation and positioning programme.
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Transportavgifter och transportskatter maste enligt kommissionen omfordelas sa att de i storre
utstrackning avspeglar principerna om att "férorenaren betalar" och att "anvandaren betalar".
Vidare anser kommissionen att den totala belastningen pa sektorn bér aterspegla de
sammanlagda transportkostnaderna, inklusive infrastrukturkostnader och externa kostnader.
Kommissionen bedémer att transportanvandarna i framtiden sannolikt kommer att fa betala en
storre andel av kostnaderna an i dag. Det ar darfor vasentligt att anvandare, operatérer och
investerare far korrekta och entydiga ekonomiska incitament.

| den forsta fasen (fram till 2016) féreslar kommissionen att transportavgifter och skatter
omstruktureras och att internaliseringen av externa kostnader fér samtliga transportmedel
fortsatter, och man foreslar mer specifika atgarder for exempelvis vagfordon. | den andra fasen
(2016 till 2020) ser kommissionen en full 6vergang till obligatorisk internalisering av de externa
kostnaderna for vag- och jarnvagstransporter. Kommissionen kommer att ta fram en gemensam
metod for internalisering av kostnader fér buller och lokala luftféroreningar for hela
jarnvagsnatet. Aven internalisering av kostnaderna fér lokala féroreningar och buller i hamnar
och vid flygplatser samt luftféroreningar till havs ar mojligheter som bor undersokas.

Vitboken indikerar att férutsattningarna for prissattning och finansiering pa olika satt kommer
att férandras och att avgifterna sannolikt kommer att hojas for olika trafikslag. Det rader
osakerhet kring vad detta innebar konkret for avgifts- och skatteuttaget i Sverige. Det kan dock
komma att paverka férutsattningarna saval mellan olika trafikslag som inom enskilda trafikslag,
vilket kan paverka bland annat efterfragan pa olika transporter. Om det skulle innebéra relativt
sett hogre kostnader for jarnvagsforetagen i forhallande till operatorer inom andra trafikslag
kan det fa konsekvenser for efterfragan och kapacitetsutnyttjande. Saledes kan denna
osakerhet ha stor betydelse for de prognoser som gors. Det innebér att Sverige maste ha
beredskap for att forutsattningarna for det svenska avgifts- och skattesystemet inom
transportsektorn kommer att forandras, vilket bland annat kommer att paverka olika
marknadssegments och transportalternativs mojligheter i framtiden. Det stéller krav pa mer
utvecklade metoder for att analysera avgifts- och skatteforandringar i framtiden, dar hansyn tas
till saval anvandande av infrastrukturen och internalisering av externa effekter.

Vitbokens 6vriga mal har ett langre tidsperspektiv och kommer att hanteras i deluppdraget for
2050.

ERTMS

Europeiska jarnvagsbyran arbetar for att forbattra interoperabiliteten®i EU med hjalp av
direktiv kring TSD:er® som arbetas in i lagstiftningen i varje land. ERTMS™ ar ett exempel pa
detta. EU beslutade'! under 1990-talet att en gemensam EU-standard for jarnvagsstyrning ska
utvecklas. Syftet ar att forbattra infrastrukturen for jarnvagsnaten genom att underlatta

8 Interoperabilitet innebar en majlighet att trafikera 6ver landsgranser. Interoperabilitet kan delvis
uppnas med standardisering av tekniska system sasom exempelvis ERTMS, men det kravs dven
harmonisering av det administrativa och trafiksdkerhetsmassiga regelverket.

9 Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet

10 European Rail Traffic Management System

11 | Maastrichtfordraget artikel 129b/129c star att teknisk standardisering av transeuropeiska nat ska
prioriteras.
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gransoverskridande jarnvagstrafik och sdanka kostnaderna. Den nya standarden ERTMS
faststalldes i borjan av 2000-talet. Avsikten ar att alla jarnvagar inom EU och EES ska anpassas
till ERTMS.

Genom att utrusta det svenska jarnvagsnatet med ERTMS kommer effekter i form av kapacitet
att uppsta. Trafikverket har en inférandeplan for 2008-2019 for Botniabanan, Adalsbanan,
Haparandabanan, Citytunneln, Citybanan, Oresundsférbindelsen, Vasterdalsbanan,
Malmbanan, Hallsberg — Jarna, Mjolby — Katrineholm, samt ett antal stationer.

TEN-T

Det yttersta politiska malet for EU:s transeuropeiska natverk, TEN-T, ar inrattandet av ett
multimodalt ndt som omfattar bade infrastruktur och utrustning (bland annat inbegripet
intelligenta transportsystem, ITS) for att mojliggora en sdker och effektiv trafik.

TEN-natet revideras for narvarande, och arbetet berdknas vara klart under 2012. Det reviderade
TEN-natet ska galla for de kommande budgetperioderna 2014—2021 och 2021-2030. Sverige
genom Naringsdepartementet har skickat in forslag till EU-kommissionen om vilka delar av det
svenska transportnatet som Sverige vill ska inga i det transeuropeiska natet. Bland annat
foreslas hoghastighetslinjer, Botniska Korridoren, ett antal hamnar och flygplatser som inte
ingar i dagens nationella plan. En karta 6éver TEN-néatet beraknas vara klar i juli 2011 och
riktlinjer for arbetet blir klara under 2012. Hur det slutliga TEN-ndtet kommer att se ut ar svart
att forutse. Beroende pa detta kan det vara aktuellt att se Gver prioriteringarna i den nationella
planen, eftersom det kan finnas hamnar, flygplatser, vagar och jarnvagsstrackor i det nya TEN-
natet som kraver atgarder som inte finns med i den nuvarande planen.

Detta uppdrag kompletteras med det reviderade TEN-natet till redovisningen i oktober om sa ar
mojligt, och hur det i sa fall paverkar de foreslagna atgarderna fram till 2021.

Ett prioriterat nat fér gods

EU-kommissionen har beslutat om en férordning som initialt innebar en etablering av nio
godskorridorer i Europa. Forordningen tradde i kraft 2010. Den korridor som berdr Sverige ar
Central North—South Corridor, det vill sdga strackan Stockholm — Malmé — Képenhamn —
Hamburg — Innsbruck — Verona — Palermo. Korridoren ska vara i drift senast 2015.

For den operativa driften och utvecklingen av korridorerna ska de nationella
infrastrukturférvaltarna ansvara, vars infrastruktur ingar i korridoren. De ska for dessa dndamal
uppratta och samarbeta i sarskilda styrorgan, ett for varje godskorridor. Det styrande organet
ska utarbeta och godkdnna en gemensam plan for infrastrukturinvesteringar i godskorridoren
pa bade lang (minst 10 ar) och kort (minst 2 ar) sikt, anta en strategi for utvecklingen av
strategiska terminaler for att dessa ska kunna mota behoven hos godstrafiken i korridoren samt
inrdtta en enda kontaktpunkt for ansokningar om taglagen for godstag som passerar minst en
nationsgrans i godskorridoren. Godskorridorens infrastrukturforvaltare ska, fore det arliga
faststallandet av tagplanen och pa grundval av befintligt utbud och marknadsundersokningar
gjorda av det styrande organet, reservera kapacitet till prioriterad godstrafik i korridoren for
nasta rakenskapsar. Trafikverket kommer darmed att avsatta kapacitet i den utpekade
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korridoren. Denna kapacitet forfogar sedan den gemensamma foérvaltningen av korridoren
over. Det ar i dagslaget inte kdant hur mycket kapacitet som kommer att beh6va avsattas.

Norge kommer dven att ratificera férordningen, vilket kan medféra krav pa att etablera
ytterligare en korridor som startar i Norge och gar genom Sverige. Det arbete som pagar inom
ramen fér ERTMS kan utnyttjas for att implementera ett prioriterat nat for gods och
efterstravan efter synergier mellan dessa uppdrag finns.

Vara nordiska grannlander

Norra Finland och Norge

Sverige och Finland ar tillsammans EU:s framsta gruvregion. De norra delarna av Sverige,
Finland och Norge tillsammans med 6vriga delar av Barentsregionen karaktariseras av stora
foretag inom branscherna malm/mineraler, stal/plat, skog/travaru- och pappersprodukter,
fiskeindustri och pa senare tid dven gas/olja och kemiska produkter. Avstanden &r ofta langa till
foretagens huvudmarknader, samtidigt som regionen har séarskilt stor betydelse for EU:s
forsorjning av fraimst metall- och skogsbaserade produkter. Regionen har ocksa mervarden for
turismen.

Det finns en stor potential for nya gruvor, forutsatt att tekniska och politiska barridrer kan
Overbryggas. Detta skulle innebara en betydande 6kning av gods pa jarnvag. Den planerade
mottagningsanlaggningen for naturgas i Narvik har industrier i Norrbotten som viktiga kunder,
vilket innebar betydande tillskott av transportvolymer med tag. Marknaderna i Ryssland och
Asien vaxer kraftigt och efterfragar en stor mangd varor. Den kraftiga tillvaxten i 6st innebar att
de 6st — vastliga flodena 6kar avsevart. Har spelar den transnationella korridoren ”"Northern
Axis” en viktig roll och far 6kad betydelse. Ost-vistliga godstransporter Asien—Ryssland—
Nordkalotten—Narviks hamn— Nordamerika har 6kat i omfattning, till stor del pa grund av att
infrastrukturella flaskhalsar har atgardats (exempelvis ldnkar, sparviddsvaxling och
signalsystem). Norra Finland, norra Norge och dven nordvastra Ryssland har fortsatt stora
potentialer i utékade transporter via Sverige for att na de stora marknaderna i EU:s
kontinentala del.

Norge

Infrastrukturen mellan Oslo och Géteborg ar en del i ett av de viktiga objekt som EU pekat ut:
den sa kallade Nordiska triangeln Stockholm — K6penhamn — Oslo. Den Nordiska triangeln ingar
i TEN-T. Norge/Vanerbanan ingar i det strategiska godsnatet och godstrafiken langs straket ar
betydande och forvantas 6ka, dels utifran den forvantade expansionen av Géteborgs hamn,
dels utifran forvantade 6kningar pa godstrafiken i straket Vaster om Vanern. En stor del av
godstransporterna i denna relation bestar av sjocontainrar mellan Géteborgs hamn och Oslo. En
sa kallad tagpendel, en av totalt 26, uppratthaller delar av godstrafiken mellan Oslo och
Goteborgs hamn.

Ett flertal kartlaggningar och EU-projekt har genomférts de senaste aren for att studera
marknaden i relationen Géteborg — Oslo. En av dessa dr ”Ny Jernbane Oslo — Goteborg”*?, som
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pekar pa att en restid pa omkring tva timmar mellan de bada orterna skulle betyda mycket for
trafiktillvaxten och for utvecklingen av regionen i 6vrigt. Granstrafiken, det vill saga trafiken
Oslo—Karlstad—Stockholm, har som mal att skapa férutsattningar for restider pa hogst fyra
timmar mellan Oslo och Stockholm. For att uppna detta behover banan dock moderniseras och
kapaciteten utokas.

Goteborgs hamn far stérre och stdrre betydelse som importhamn for Ostfold och Norge i 6vrigt,
och med tanke pa avstandet mellan Goteborg och Norge finns stora utvecklingsmajligheter for
jarnvagen som transportmedel. Jarnvagen kan darfor bli en viktig strategisk del i ett intermodalt
transportsystem med sjofart och jarnvag till Oslo.

Norge utreder en hoghastighetslinje mellan Oslo och Goéteborg, vilket kan paverka utbyggnaden
av jarnvagsnatet.

Danmark

Den fasta forbindelsen mellan Danmark och Tyskland via Fehmarn Balt bedéms vara fardigstalld
kring 2020, med en sdnktunnelldsning for bade vag och jarnvag. Forbindelsen medfor battre
forutsattningar for langvaga tagtrafik genom Danmark. Det finns dock flaskhalsar kvar i det
omgivande jarnvagssystemet som gor att forbindelsen inte kan utnyttjas optimalt.

De 6kade volymerna som kommer transporteras mellan Skandinavien och kontinenten till f6ljd
av Fehmarn Bélt-forbindelsen, i kombination med fortsatt 6kning av regionaltagstrafiken,
medfor risk fér kapacitetsproblem pa Oresundsbron, med ékad stérningskanslighet och
fordrojningar som foljd. Av den anledningen utreds nu behovet av och forutsattningar for
ytterligare en fast férbindelse i Oresund mellan Helsingborg och Helsingér.

Danmark har tagit fram en rapport som belyser Danmark som ett transportland i det
internationella transportsystemet. | stort sett alla transporter, som anvander jarnvagen, kor
fran Oresundsbron och till den dansk/tyska gransen vid Padborg. Denna strickning ar saledes
helt dominerande for den internationella godstrafiken pa jarnvag i Danmark. Pa jarnvag i
Danmark utgor transittrafiken cirka 75 procent av de samlade internationella
godstransporterna. | rapporten kan man ldsa att Oresundsférbindelsen och den kommande
fasta forbindelsen 6ver Fehrman Balt kommer att vara centrala portar till det danska
internationella transportsystemet och att den danska regeringen har tagit ett antal initiativ for
att se till att dessa forbindelser utnyttjas optimalt.

IMO:s nya regler for svavelhalt i marint bréansle

IMO13 antog i oktober 2008 skarpta gransvarden for svavel i marint bransle. De nya reglerna
innebar att gransvardet for svavel i Ostersjon, Nordsjén och Engelska kanalen (s& kallade
svavelkontrollomraden eller Sulphur Emission Control Areas, SECA) slutligen sanks till 0,1
viktprocent ar 2015 och globalt till 0,5 viktprocent ar 2020 eller beroende pa tillgang senast ar
2025. Sjofartsverket har bedomt att tillgangen pa lagsvavligt bransle kommer att vara tillracklig
efter ar 2015.

13 . I . .
International maritime organization
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VTI har pa uppdrag av Sjofartsverket analyserat 6verflyttning av gods fran sjotransport till
landtransporter. Dar har tre scenarier undersokts, varav tva dar raoljepriset raknats upp med
ytterligare 75 respektive 150 procent. VTI har antagit att en forandring i raoljepriset slar igenom
fullt ut pa priset for det marina branslet. Resultatet av undersékningarna visar att gods kommer
att flyttas 6ver fran fartyg till saval lastbil som jarnvag.

Eventuella prisékningar for vag- och jarnvagstransporter for bransle eller genom olika avgifter
och skatter har daremot inte studerats i rapporten.

3 Kapacitet och kvalitet

Ett val fungerande jarnvagssystem maste leverera tva saker: kapacitet som motsvarar
efterfragan vid forvantat pris och kvalitet i form av punktlighet och tillforlitlighet. Det finns ett
tydligt samband mellan kapacitet och kvalitet i tagtrafiken. | manga fall maste en avvagning
goras utifran vilket mal som satts och vad som anses ge mest samhallsnytta. Dagens situation &r
problematisk med kapacitetsbrister och forseningar i stora delar av landet.

3.1 Vad innebdr kapacitet?

Kapacitetsutnyttjandet &r ett matt pa hur stor del av tiden som banan &r belagd med tag.
Redovisningen av kapacitetsbegransningar i denna rapport utgar ifran tre klasser:

e Hog (r6d): Strackorna anses vara sa hart belastade att de i princip ar fullbelagda.
Kansligheten for storningar ar hog, medelhastigheten ar 1ag och det &r mycket svart att
hitta tid for underhall. Det &r mycket svart att tillgodose nya 6nskemal om trafikering.

e Maedel (gul): Har kravs en avvagning mellan antalet tdg pa banan och trafikens krav pa
kvalitet. Trafiken ar storningskéanslig och det ar svart att hitta tid for underhall.

e Lag (gron): Det finns utrymme for ytterligare trafik och/eller underhall av banan.

Manga faktorer paverkar kapaciteten

Jarnvagens kapacitet avgors av manga olika faktorer, exempelvis antalet spar och tag.
Enkelspariga banor har vasentligt lagre kapacitet an dubbelspariga, eftersom ett av tagen maste
stanna vid varje tagmote. Pa en enkelsparig bana ar det oftast avstandet mellan
motesstationerna som avgor hur manga tag som kan framforas. Dubbelspariga banor klarar
vasentligt fler tag, men om ett dubbelspar trafikeras av tag med stora skillnader i hastighet,
minskar det maojliga tagantalet patagligt. Detta beror pa att snabbare tag behdver kora forbi de
langsammare.

Andra saker som paverkar kapaciteten ar langa uppehalistider pa stationerna, signalsystemets
utformning, langden pa moétesstationernas spar, tillaten hastighet och banans elférsérjning.
Banans utformning paverkar kapaciteten, till exempel genom att plattformarnas langd paverkar
taglangden, och den tillatna axellasten paverkar hur tunga godstagen kan vara.

Nar banan och tagen ska samverka utifran en planerad tidtabell &r detta en komplex miljé. Den
kapacitet som i teorin finns i systemet reduceras av hur bestandsdelarna fungerar och hur de
samverkar. Eftersom jarnvagssystemet ar sa integrerat, far en storning ofta effekter langt fran

" Véag- och transportforskningsinstitutet
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platsen déar den intraffar. Att fa ut mer kapacitet ur det befintliga systemet bygger darfor pa att
reducera banornas flaskhalsar och samtidigt 6ka fordonens driftsdkerhet och férmaga, planera
optimalt och styra trafiken pa ett satt som minimerar effekten av storningar.

3.2 Vad innebdr kvalitet?

En foljdeffekt av det eftersatta underhallet i kombination med den hoga
kapacitetsanvandningen ar att antalet storningar i trafiken idag ar manga. For att sdkerstalla en
val fungerande jarnvag ar det av stor vikt att tillhandahalla en hog punktlighet. | dagens
situation &r stérningsnivan pa manga hall hog, vilket avspeglar sig i manga forseningsminuter.

De forseningar som uppstar pa grund av brister i de fysiska anldggningarna anges i denna
rapport i form av merforseningar. En merforsening uppstar i ett avgransat geografiskt omrade,
utan hansyn till om taget varit forsenat eller inte innan det kom in i det aktuella omradet.

De forseningar som uppstar beror inte enbart pa brister i den fysiska anlaggningen utan dven pa
orsaker relaterade till bland annat jarnvagsféretagen, driftledning och olyckor. Pa en nationell
niva ger storningar varje ar upphov till cirka 13 miljoner férseningsminuter.

e Anlaggningsorsaker. Storningar relaterade till anlaggningsfel star for cirka en tredjedel
av all férsening pa nationell niva. De vanligaste orsakerna ar tekniskt fel pa
signalanlaggning, spar och sparvaxlar. Denna kategori innefattar dven de féljdfel som
uppstar efter redan intréffade fel som far vidare konsekvenser pa grund av sparbrist
eller behov av att invédnta forsenade tag.

e Orsaker relaterade till jarnvagsforetag. Av de nationella férseningarna ar cirka en
tredjedel orsakade av jarnvagsforetag. Dessa fel ar antingen relaterade till bristande
processer och information eller fel pa utrustning. Vanligast ar att tag ar forsenade fran
depa och maskinfel pa motorvagn. Dock bor noteras att i en stor del av fallen
rapporteras inte orsaken till férseningen.

e Foljdorsaker. Cirka 20 procent av forseningar beror pa foljdfel som inte ar relaterade till
anlaggningarna. Det kan exempelvis vara en storning som uppstar pa grund av ett annat
tdg med fordonsfel.

e Olyckor och tillbud som inte ar relaterade till anldggningarna. En mindre del, cirka 5
procent av forseningarna, orsakas av olyckor och tillbud som relateras till yttre faktorer
sasom exempelvis sabotage/hot, ursparning, kollision och viltolyckor.

e Driftledningsrelaterade fel. Cirka 5 procent av forseningarna kan harledas till
driftledningsfel. Vanligaste orsakerna ar ofta relaterade till den manskliga faktorn,
sasom tagtrangsel pa bangard, misstankt tidtabellsfel eller felplanering och felaktig el-
och signalstallverksmanover.
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Figur 7: Orsaker till merférseningar pa nationell niva

Atgarder som behéver genomforas av trafikforetag for att jarnvagssystemet ska fungera sa bra
som mojligt ingar inte i det har deluppdraget, men en beskrivning av vilken typ av atgarder som
bor genomforas kommer att redovisas pa en Gvergripande niva i avsnitt 6.4 i oktoberrapporten.

Om inte antalet stérningar i trafiken orsakade av infrastrukturen kan atgardas minskar
jarnvagssystemets attraktivitet for resenadrer och godstransportképare och darmed aven
trafikhuvudmannens och jarnvagsféretagens vilja att prioritera satsningar for att utveckla
jarnvagstrafiken. Utdver de negativa effekter som uppstar for godstransportkdpare och
resendrer nar kvaliteten ar bristfallig, kraver bristande punktlighet dven behov av ”luft” i
tidtabellerna. Genom att 6ka punktligheten kan denna "luft” istillet anvandas for att kora fler
tag.

Storningar kommer alltid att kunna uppsta i jarnvagssystemet. Det dr darmed av stor vikt att
forbereda for och hantera stérningar som uppkommer i systemet och som inte kan planeras
bort.

Idag, nér allt for stor del av underhallet bedrivs som avhjalpande istallet for forebyggande
forsvaras mojligheten att planera underhall och trafik pa ett optimalt satt. En stor del av
underhallet maste bedrivas med kort framférhallning vilket darigenom orsakar stérningar i
trafiken. Okad disciplin, tydligare styrning, framférhallning och kvalitet i planering och
genomférande av drift och underhall minskar stérningar och ger darigenom hogre kapacitet.

4 Nuldge och brister

| detta kapitel redovisas de identifierade kapacitets- och punktlighetsbristerna i
jarnvagssystemet. Syftet med bristanalysen ar att identifiera bristerna i systemet for att i ett
néasta steg kunna identifiera var och vilken typ av atgarder som bor genomfdras. Analysen
avgransas till brister i befintligt system. Brister i till exempel tillgdnglighet och sdkerhet ingar
darmed inte.
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Bristerna redovisas dels utifran dagens situation, dels utifran bedémd situation 2015 och 2021
med utgangspunkt i de faststéllda atgardsplanerna och beaktande av bedémda
trafikeringsforandringar. Vilka kapacitetshdjande atgarder som ingar i de faststéllda planerna
och som ska genomforas till och med 2015 och 2021 beskrivs i rapporten Kapacitetsbrister i
jdrnvdgsndtet, 2015 och 2021, efter planerade dtgdrder.

Inledningsvis redovisas de brister som ar generellt forekommande i hela jarnvagssystemet
avseende drift, underhall och reinvesteringar. Darefter redovisas de brister som ar geografiskt
bundna indelat i sex transportférsérjningsomraden. Slutligen redovisas de allvarligaste
kvarstaende bristerna i jarnvagssystemet nar de beslutade atgardsplanerna ar genomférda.

En mer utforlig beskrivning av identifierade brister finns i ovannamnda rapport.

4.1 Nuldge och brister i drift-, underhdll och reinvesteringar

Situationen for jarnvagsnatets infrastruktur ar idag anstrangd. For att halla jamn takt med
aldrandet av anlaggningarna behover underhall och reinvesteringar okas jamfort med dagens
niva. Utmaningarna inom drift och underhall dr dock stora. Inom jarnvagssystemet ar
trafikmangden storre &n nagonsin och det kors tyngre, bredare, hogre och langre tag, vilket
direkt paverkar behovet av underhall. Som en f6ljd av 6kad trafikméangd blir sparen ocksa mer
svartillgangliga for underhallsarbete vilket leder till dyrare underhall.

Med dagens anslagsnivaer for drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder i jarnvagssystemet
ar situationen problematisk. Anslagen racker inte till att uppratthalla dagens serviceniva pa
jarnvagsanlaggningen. Mellan aren 2002 och 2009 6kade verksamhetsvolymen inom drift,
underhall och reinvestering med 8,6 procent per ar nominellt och 3,6 procent per ar justerat for
prisdkningar och trafik. Ar 2009 utnyttjades ungefir 6,6 miljarder kronor for drift, underhall och
reinvesteringar, varav 5,7 miljarder kronor gick till underhall och reinvesteringar. Dessa medel
ar inte tillrackliga for att halla infrastrukturen i gott skick.

Det avhjalpande underhallet maste ofta genomféras med kort varsel och anpassas till den
pagaende trafiken, vilket ofta innebar att anlaggningen bara ar atkomlig fér underhallsinsatsen
under korta tider. Férutom oonskad trafikpaverkan innebar det hoga kostnader fér underhallet.
Sa mycket som mojligt av underhallet bor darfor ha férebyggande karaktar och genomféras pa
ett genomtankt satt en tid innan ett fel uppstar eller funktionen blir simre. Detta forutsatter en
hog kunskap om anlaggningens tillstand.

| kapitel 6 beskrivs behovet av 6kade medel fér underhall och reinvesteringar for perioden
2012-2021.

4.1.1 Kraftforsorjning

Kraftforsorjningen ar en viktig forutsattning for att jarnvagssystemet ska fungera. Generellt ar
kapacitetsutnyttjandet i kraftforsérjningssystemet mycket hogt. Aven kontaktledningssystemets
overforingskapacitet ar hogt utnyttjad, vilket kan medféra begransningar i mojligheten att
utoka tagtrafiken. Det hoga utnyttjandet gor ocksa elkraftsystemet sarbart pa vissa platser och
under tidsperioder med hog trafikbelastning. Nar elkraftsystemet slas ut drabbas ett stort antal
tag, vilket resulterar i stora forseningar.
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Elkraftsystemet behover forstarkas i storstadsomradena Stockholm, Malmo och Géteborg.
Darutover ar behovet storst i vastra och sédra Sverige. Det omrade som ar mest kritiskt ar sodra
och véastra Skane. Belastningen ligger i dessa omraden pa gransen av vad elkraften férmar. Vid
faststallande av 2011 ars tagplan har Trafikverket angivit att reducering av trafiken pa grund av
begransad elkraft kan bli en aktuell atgard.

4.2 De storsta bristerna per transportférsérjningsomrade

Nedan presenteras de storsta bristerna i de sex transportforsorjningsomradena. Bristerna
beskrivs utifran nuldge 2011, samt de bedémda bristerna for 2015 och 2021.

Inledningsvis finns kartor 6ver kapacitetsbegransningarna fér aren 2011, 2015 och 2021. |
redovisningen for transportférsdrjningsomradena finns dven kartor éver punktlighet for
persontag och godstag.

Redovisningen i dessa kartor avser hela trafikdygnet, det vill sdga inte hur situationen ser ut i
hogtrafik. Det innebér att problem som enbart intraffar under hogtrafik inte alltid framgar i
kartorna. Under hogtrafik kan darmed strackor som &r grona sett 6ver hela dygnet, vara réda.
Det ar dven viktigt att notera att redovisningen i punktlighetskartorna endast avser
merforseningar utifran anldggningsorsaker, vilket innebar att till exempel problem orsakade av
jarnvagsforetag och driftledning inte finns med.

En generell kapacitetsfraga galler sarbarheten med alternativa kérvagar, i det fall det blir ett
langre totalstopp pa en stracka, till exempel pa grund av en omfattande skada pa en bro. Pa
stora delar av natet finns det nagon form av omledningsmajlighet, men pa nagra strackor ar det
idag stor sarbarhet. Det kan bli frdga om langa trafikavbrott vid till exempel en stor skada pa
nagon av broarna éver de stora Norrlandsalvarna.

Bristerna utifran ett godstransportperspektiv kommer att analyseras vidare fram till
slutredovisningen i oktober.
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TRELLEBORG ~ YETAD

Figur 8: Kapacitetsbegransningar 2011
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Figur 9: Bedomda kapacitetsbegransningar 2015
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Figur 10: Bedomda kapacitetsbegransningar 2021

4.2.1 Norra Sverige
Nulage 2011

Kapacitetsbegrdansningarna ar generellt sett sma till medelstora i norra Sverige, se Figur 8. De
storsta kapacitetsbegransningarna finns pa Malmbanan pa grund av att det enbart finns ett
fatal motesstationer som klarar av moéten med 750 meter langa tag, samt att den tillatna
hastigheten pa banan ar 1ag. Begransningar finns dven i Gavletrakten pa strackorna Bollnds —
Ljusdal samt Gavle — Séderhamn.
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Forseningarna for godstagen ar generellt medelstora till stora, storst &r problemen pa
Malmbanan. For persontagen ar det problem med forseningar framforallt i de sddra delarna av
omradet, till exempel pa Norra stambanan (Ockelbo — Bracke), Mittbanan (Sundsvall — Storlien)
och pa Ostkustbanan (Gavle — Sundsvall).

Stora merforseningart
Medelstora merférseningar®
Sma eller inga merférseningart

Norra Sverige: Punktlighet for gods- och persontag
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011
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Figur 11: Punktlighet (anlaggningsmerforseningar) i Norra Sverige

Brister 2015
Ostkustbanan Gavle — Sundsvall

Utbyggnaden av nya motesspar norr om Gavle kommer att medfora 6kad kapacitet, vilket
innebdr att en storre del av godstrafiken kan ledas den kortaste och effektivaste vagen via
Sundsvall. Trafiksystemet kommer dock att bli mycket sarbart och den regionala persontrafiken
kan fortfarande inte utdkas. Det kommer ocksa att blir svart att klara kommande trafik pa
Sundsvall C pa grund av for fa plattformslagen och uppstéliningsmaojligheter. Norr om Gavle
finns det for fa mojligheter for moten och for arbetsfordon att ta sig fram samt att flertalet
strackor har en begransad kapacitet pa grund av enkelspar.

Norra stambanan Ange — Storvik

Efter att upprustningen av Soderhamn — Kilafors ar klar, planeras cirka tio godstag per dygn att
ledas Sundsvall — S6éderhamn — Kilafors — Ockelbo, vilket medfér mindre belastning pa delen
Ljusdal — Bolln&s, men storre belastning pa enkelsparen mellan Kilafors och Ockelbo. Det
kommer ocksa att finnas vissa begransningar med for fa plattformsspar eller fér korta
uppstallningsspar.
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Mittbanan Storlien — Sundsvall

Vissa kapacitetsproblem kommer att finnas pa delen Sundsvall — Ange till foljd av 6kad regional
persontrafik. Om planerna p& utékad trafik Trondheim — Ostersund blir verklighet kan det dven
bli kapacitetsproblem p& delen Storlien — Ostersund. | de flesta fall finns enbart ett
plattformsspar, vilket begransar moijlig kapacitet.

Adalsbanan Sundsvall — Langsele

Banans lutningar innebar vissa problem for tyngsta tagen, speciellt for de tag pa 3 200 ton som
planeras inféras 2012. Utformningen av Kramfors station majliggor inte persontagsmote.

Stambanan genom &vre Norrland Luled — Umed/ Bracke

Pa strackan Boden — Umea ar det problem med laga vagnvikter pa grund av for branta backar.
Detta medfor hogre transportkostnader och medfor fler tag. Séder om Umea kan tagen normalt
ga med full vikt, men kapacitetsproblemen pa framférallt Ostkustbanan medfor att delar av
trafiken anda maste ga i inlandet med begransad tagvikt. Det dr ocksa mycket sarbart att endast
ha en mojlig kdrvag norr om Vannas.

De tva nya moétessparen pa delen Umea-Vannas forbattrar kapaciteten, men den 6kade
persontrafiken och godstrafikens andra korvdagar medfér mycket hégt utnyttjande . Pa delen
Langsele — Bracke behéver Ragundatunneln utvidgas for att klara specialtransporter. Flertalet
stationer begransas av for fa plattformsspar.

Hallnas — Lycksele — Storuman

Den nya persontrafiken mellan Umea och Lycksele medfor att delen Hallnas — Lycksele blir hart
belastad pa grund av fa motesspar. For att undvika problem vid 6kad trafik behéver
stationsgransen for Lycksele Timmer flyttas.

Malmbanan Boden — Riksgransen

Punktligheten pa Malmbanan var under det forsta kvartalet 2011 endast 50 procent och
kapaciteten ar redan idag hogt utnyttjad. Situationen forvantas forvarras nar den 6kade
gruvtrafiken kommer igang. Pa Malmbanan forlangs tre motesspar till 750 meter, men LKAB:s
okade godstrafik medfér att det anda blir kapacitetsbrist, framférallt pa delen Kiruna —
Riksgransen.

Brister 2021
Ostkustbanan Géavle — Sundsvall

Utbyggnaden av ytterligare tre motesspar norr om Gavle kommer att medfora 6kad kapacitet,
vilket innebar att en annu storre del av godstrafiken kan ledas den kortaste vagen via Sundsvall.
Trafiksystemet kommer dock fortfarande att vara mycket sarbart och den regionala
persontrafiken kan fortfarande inte utdkas.
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Norra stambanan Géavle - Bollnas

Utbyggnaden av triangelspar i Bergsaker, medfor battre kapacitet och motesspar mellan
Holmsveden och Kilafors medfor att en viktig flaskhals atgardas. Vissa problem kommer dock
fortfarande att finnas pa strackan Ockelbo — Mo Grindar.

Stambanan genom 6vre Norrland Luled — Umeé— Bracke

ERTMS infors pa delen Boden — Luled, i 6vrigt tillkommer inte nagra kapacitetsinvesteringar,
vilket innebar att stambanan fortsatt kommer att vara ett kansligt system, da det bara finns en
maijlig korvag norr om Vannas. Norrtag planerar for en ytterligare 6kning av persontrafiken
Holmsund — Umea — Vannas, som medfor ett mycket hogt utnyttjande pa delen Umea —
Vanndas. Norrtag planerar ocksa fler tag till Umea — Lycksele/Luled, vilket kommer att medféra
en hog belastning pa delen Vannas — Hallnas.

Malmbanan Boden — Riksgransen

Fram till 2021 forlangs ett antal motesstationer langs banan, dessutom byggs ett tredje spari
Stenbacken, Rensjon och Lakatrask. Trycket pa Malmbanan kommer att fortsatta 6ka till 2021,
sa trots de stora investeringarna kommer det att bli stora kapacitetsproblem pa grund av
kraftigt 6kad godstrafik. Det galler framforallt pa delen Kiruna — Riksgransen déar antalet godstag
forvantas 6ka mest.

4.2.2 Bergslagen
Nulage 2011

Kapacitetsbegransningarna i Bergslagen ar storst pa enkelsparsstrackorna Borlange — Falun och
Avesta-Fagersta, se Figur 8.

Persontagen har generellt medelstora till stora merforseningar, varav de storsta bristerna
framst dr koncentrerade till Borlange. Aven striackan Frovi — Orebro — Hallsberg har stora
punktlighetsbrister. Godstagen har stora punktlighetsbrister pa flera fléden i omradet.
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Figur 12: Punklighet (anldggningsmerforseningar) i Bergslagen

Brister 2015

Fram till 2015 ingdr inte nagra kapacitetsutbyggnader pa de belastade strackorna. Med den
Okade trafiken bedéms darfor kapacitetsbegransningarna tillta.

Bergslagsbanan Gavle — Frovi/Kil

Flera strackor kommer att ha natt kapacitetstaket. Tag i Bergslagen vill utdka tagtrafiken till
timmestrafik redan &r 2012 p3 strickan Borlidnge — Orebro, men det kommer att bli svart att fa
plats med den trafiken. De nya gruvtagen fran Grangesberg behover kdra mot Gavle eller
Oxeldsunds hamn. Eftersom kapacitetsbegrdansningarna ar stérre norrut mot Gavle forutsatts
trafiken ga s6derut via Frovi och Eskilstuna, detta behdver dock studeras ytterligare. Generellt
ar straket inte anpassat for langre tag, vilket innebar att flertalet stationer och motesspar ar for
korta.

Om den nya gruvtrafiken kommit igang 2015 blir problemen stdrre dan vad som framgar i Figur
9: Bedomda kapacitetsbegransningar 2015. Kapacitetsproblemen kommer dven att finnas pa
strackorna Gavle — Storvik och Falun — Borlange

Strackan Stalldalen — Kil kommer att utrustas med nytt signalsystem och ett nytt motesspar,
som medfér mojlighet att leda fler godstag denna vag. Kapaciteten bedoms darmed bli
tillracklig.

Godsstraket genom Bergslagen Storvik — Hallsberg

Strackan Storvik — Avesta — Fagersta — Frovi kommer att vara fortsatt hart belastad. Storst
problem kommer att finnas pa delen Avesta — Fagersta.
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Dalabanan Uppsala — Borlange — Mora

Fram till 2015 gors endast mindre férbattringar pa Dalabanan, vilket medfor att timmestrafik
mellan Borldange och Stockholm inte kommer att kunna tillgodoses. Pa strackan Borlange —
Krylbo rader det sankt hastighet for gods pa grund av barighetsproblem. Tresparsstationer
saknas generellt pa strackan.

Bergslagspendeln Ludvika — Fagersta — Kolbé&ck

Langa avstand mellan motesspar medfor problem under vissa tider, men réknat 6ver hela
dygnet ar kapaciteten god. Pa delen Ludvika — Fagersta ar dessutom signalanlaggningen
omodern och behover uppgraderas.

Brister 2021
Bergslagsbanan Gavle — Frovi

Fram till 2021 har troligtvis gruvtrafiken kommit igdng. Kombinerat med utékad persontrafik,
kommer kapacitetsproblemen att bli stora pa framférallt delen Stalldalen — Frovi. Stora
kapacitetsproblem kommer ocksa att kvarsta pa delarna Gavle — Storvik och Falun — Borlange .

Dalabanan Uppsala — Borlange — Mora

Fram till 2021 &r det angelaget att astadkomma timmestrafik mellan Borlange och Stockholm.
For att klara det beddoms det dock behdvas ytterligare atgarder.

Godsstraket genom Bergslagen Storvik— Frovi

Det kommer att vara fortsatt stora begransningar pa Godsstraket genom Bergslagen.
Begransningarna bedéms bli mest akuta pa stréackan Storvik — Avesta — Fagersta.

4.2.3 Malardalen
Nulage 2011

| Malardalen har framforallt Stockholmsomradet stora begransningar, exempelvis Centrala
Stockholm, Stockholm — Arlanda samt Sédertélje hamn — Sodertélje C. Strackan Stockholm C -
Stockholm Sédra, den sa kallade Getingmidjan har stora begrdnsningar till foljd av att strackan
ar dubbelsparig och ansluten till fyrspar. Strackan ar Sveriges mest trafikerade
dubbelsparsstracka.

Utanfor Stockholm ar kapaciteten dverlag battre med undantag for nagra strackor, exempelvis
Rekarne — Eskilstuna, forbi Gamla Uppsala, Norrkdping — Linképing, Skutskar — Furuvik.

Persontagen har generellt sma till medelstora merférseningar i omradet, dock rader det stora
merférseningar pa strickan Jarna — Nykoping — Aby. Godstagen har éverlag medelstora
merforseningar. Stora merforseningar finns exempelvis pa Sodertélje — Eskilstuna och Jarna —
Nykoping — Aby. Strackan Arlanda — Skavstaby har stora punktlighetsbrister, se Figur 13 och
Figur 14.
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Malardalen: Punktlighet for gods- och persontag

Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011
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Figur 13: Punktlighet (anldaggningsmerforseningar) i Malardalen

Malardalen: Oversikt punktlighet i Stockholm

Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011
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Figur 14: Punktlighet (anlaggningsmerforseningar) i Stockholm

Brister 2015

Vastra stambanan Stockholm — Hallsberg

Sveriges storsta flaskhals dubbelsparet Stockholm C — Stockholm S, kommer fortfarande att
begransa tagtrafiken ar 2015. Pendeltagstrafiken kan som idag kéra maximalt 14 tag per timme
under hogtrafikperioden, men behovet ligger pa cirka 20 pendeltag per timme. Dagens
enkelspar mellan Sédertélje hamn och Soédertélje C kommer dock att byggas ut till dubbelspar,
vilket medfor att trafiken kan utdkas. Strackan Jarna — Katrineholm blir inte lika hart belastad,
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men kommer dnda att vara en flaskhals pa grund av att en stor madngd snabbtag blandas med
godstag. Snabbtagen pa strackan Jarna — Gnesta kommer dven i konflikt med pendeltagen.

Ostkustbanan Stockholm — Géavle

Ar 2015 kvarstar bara enkelsparet forbi gamla Uppsala tills det finns ett komplett dubbelspar
mellan Stockholm och Gavle. Den nya kombi- och posttrafiken till Rosersberg kan komma i
konflikt med den tata pendeltagstrafiken mot Marsta. En annan brist ar att strackan Gavle-
Uppsala helt saknar férbigangsspar.

Arlandabanan och korsningspunkten Skavstaby

Den regionala tagtrafiken via Arlanda kommer att kopplas ihop med pendeltagen som kommer
att kéra mellan Stockholm och Uppsala. Kapacitetsproblemen vid korsningspunkten Skavstaby

kommer att kvarsta. Situationen forbattras dock genom att farre persontag i riktning Uppsala —
Marsta — Stockholm behdver korsa Arlandabanan.

Malarbanan Stockholm — Orebro

Malarbanan narmast Stockholm kommer fortfarande att vara en flaskhals genom att den tata
pendeltagstrafiken kommer i konflikt med den snabbare langviga persontrafiken fran Orebro
och Vasteras. Det medfor att bade pendeltagstrafiken och den snabba regionaltagstrafiken
kommer att behdva begransa utbudet.

Genom Orebro kommer stora delar av godstrafiken fran Bergslagen och Norrland. Ett
genomgaende spar for godstrafiken saknas, vilket innebar att godstag blir staende nér
persontrafiken ar tat.

Svealandsbanan Sodertéalje — Arboga (Valskog)

De pagaende utbyggnaderna langs Svealandsbanan medfér en battre kvalitet i trafiken och
mojliggor en utdkning av trafiken mellan Eskilstuna och Stockholm. Problemen kommer dock
att kvarsta pa enkelsparet Folkesta — Rekarne som aven planeras fa utékad godstrafik i
riktningen Grangesberg — Oxeldsund.

Brister 2021
Vastra stambanan Stockholm — Hallsberg

Citybanan medfor en stor kapacitetsforbattring och framférallt pendeltagstrafiken kommer att
kunna utokas. Vastra stambanan éster om Katrineholm kommer dock att bli allt hardare
belastad eftersom fler operatérer vill kéra mellan Stockholm och Goteborg/Malmé. Med det
hardare trycket pa Stockholmsregionens bostadsmarknad kommer det ocksa att bli krav pa
forbattrade pendlingsmojligheter fran bland annat Nyképing och Katrineholm in mot
Stockholm. Det medfér att bade Grédingebanan och strackan Jarna — Katrineholm kan komma
att bli mer belastade, i synnerhet delen Jarna — Gnesta som forvantas trafikeras av pendeltag
dven i fortsattningen.
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Ostkustbanan Stockholm — Gavle inklusive Arlandabanan

Utbyggnaden av dubbelspar forbi gamla Uppsala innebar att det kommer att finnas dubbelspar
pa hela strackan. Arlandabanans sédra del kommer att utgéra en flaskhals for att
pendeltagstrafiken ska kunna utdkas till mer an tva tag per timme. Korsningspunkten i
Skavstaby bidrar till att 6ka pa problemen.

Malarbanan Stockholm — Orebro

Strackan Kallhall — Barkarby férvantas ha fyra spar 2016, vilket forbattrar kapaciteten. Det
kommer dock inte ga att kora all efterfragad tagtrafik in mot Stockholm, eftersom
kapacitetsproblemen kommer att kvarsta sdder om Barkarby. Fyrsparsstrackan bedéms dven
vara for kort for att klara effektiva forbigangar.

Svealandsbanan Sodertélje — Arboga (Valskog)

Utbyggnaden Strangnas — Harad medfor battre kvalitet i trafiken pa Svealandsbanan och
mojliggor en utdkning av trafik mellan Eskilstuna och Stockholm till tva tag per timme och tre
tag under nagon maxtimme. Problemen kommer dock att kvarsta pa enkelsparet Folkesta —
Rekarne.

Nynéasbanan Alvsjo — Vasterhaninge — Nyndshamn

Dubbelsparsutbyggnaden mellan Tungelsta och Hemfosa medfor ytterligare forbattrad kvalitet i
trafiken, tre tag per timme kan klaras med bra kvalitet.

Behov av depaer

Den kraftigt utokade spartrafiken innebar att det kravs 80 fler pendeltagsfordon an idag, vilket
medfor att tva nya depaer av Brodepans storlek dr nédvandiga.

4.2.4 Vastsverige
Nulage 2011

De strackor i Vastsverige med de storsta kapacitetsbegransningarna ar koncentrerade till
Goteborgsomradet. Begransningarna gor att kapaciteten pa de anslutande banorna inte kan
nyttjas fullt ut. Utanfor Goteborgsomradet ar kapacitetssituationen dverlag battre, men stora
begransningar finns dven pa strackan Kristinehamn — Karlstad — Kil samt vid Varberg, se Figur 8:
Kapacitetsbegransningar 2011.

Punktligheten for godstag ar 1ag pa de flesta fldden, med undantag for till exempel Oxnered —
Torsby, Kil — Charlottenberg och Boras — Varberg. Persontag har mindre merforseningar men
lider ocksa av stora punktlighetsbrister p& nagra strackor till exempel Oxnered — Charlottenberg
och Goteborg — Varnamo, se Figur 15 och Figur 16.
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Vastsverige: Punktlighet for gods- och persontag
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Figur 15: Punktlighet (anldaggningsmerforseningar) i Vastsverige

Vastsverige: Oversikt punktlighet i Goteborg
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011
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Figur 16: Punktlighet (anldaggningsmerférseningar) i Goteborg

Brister 2015
Vastra stambanan Hallsberg - Goteborg

Mellan Alingsas och Géteborg kommer kapaciteten fortfarande att begransa trafikutbudet. Pa
denna delstracka gar betydligt mer trafik an pa delen Alingsas — Hallsberg och har samordnas
flera olika trafikuppgifter. Soder om Alingsas gar det bara att framfora tva till tre pendeltag per
timme. Dagens 6nskemal ar fyra pendeltag per timme och det langsiktiga 6nskemalet ar sex
pendeltag per timme.
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Utformningen av Alingsas station begransar kapaciteten med korsande tagvagar for vandande
tag. Kapaciteten begrénsas ocksa av bristen pa forbigangsspar for godstag, av infarten till
Savenads, av plankorsning Olskroken samt av utformningen av stationen i Floda med korsande
tagvagar.

Vastkustbanan Goéteborg — Halmstad

Pa delen Kungsbacka — Géteborg begransas utbudet till fyra pendeltag per timme, 6nskemalet
fran Vasttrafik ar sex pendeltag per timme. Strackan begransar dven utbudet for godstrafiken

och den langvaga persontrafiken, dar det finns dnskemal om utdkningar. Forbigangsmajlighet
saknas pa strackan Kallered — MdélIndal och i Kungsbacka ger korsande tagvagar 6kat beroende
mellan olika tag. Varberg — Hamra kommer att vara den enda kvarvarande enkelsparsstrackan
mellan Géteborg och Angelholm.

Norge/Véanerbanan Goteborg — Karlstad/Kornsjo

De tita uppehallen fér pendeltdgen pa strickan Alvingen — Goteborg, medfor att de kommer i
konflikt med de snabbare persontagen som har farre uppehall. Eftersom pendeltagen ska ga
varje kvart och skillnaden i kortid jamfort med de snabbare direkttagen ar 12 minuter, kommer
det att bli ett sarbart system. Enkel utformning vid Alvdngen gér dessutom att vindande
pendeltag maste korsa uppsparet. Hela straket har begrénsade férbigangsmaojligheter for
godstag.

Hamnbanan Goéteborg C — Goteborgs hamn

Hamnbanan i Géteborg striacker sig fran Marieholmsbron i &ster till Alvsborgsbangérden i vaster
och ar en enkelsparsstracka pa cirka tio kilometer. Trafiken pa Hamnbanan har 6kat med cirka
20 tag per dygn under 2000-talet och beddms uppna sitt kapacitetstak kring 2013. Godstagen
anvander Bohusbanans Marieholmsbro 6ver Goéta alv for att nd Sdvenas rangerbangard och
stambanorna ut i landet. En kritisk faktor for tagtrafikens framkomlighet &r Marieholmsbrons
Oppningstider som styr tillgangligheten till och fran Hamnbanan.

Bohusbanan Goéteborg — Uddevalla — Stromstad

Den téata trafiken s6der om Stenungsund innebar moten pa varannan station. | Sdve och Kode
kan stationerna inte klara av fullanga godstag och samtidig infart. For att klara detta behover

motessparen férlangas till minst 700 meter. For att kunna kéra halvtimmestrafik till Uddevalla
behovs ytterligare motesstationer mellan Ljungskile och Uddevalla (Grohed).

Varmlandsbanan Laxa — Karlstad — Charlotteberg

Strackan Kil — Karlstad — Kristinehamn har lange varit ett hogt belastat enkelspar. Det nya
motessparet mellan Kil och Karlstad hjalper upp situationen pa den mest belastade strackan,
men det behovs fler atgarder for att kunna ta emot den 6kade trafiken. Trafikokningen medfér
dven problem pa delen Kil — Arvika som har langa avstand mellan moétesstationerna.
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Jonkdpingsbanan Falképing — Nassjo

Pa Jonkodpingsbanan kvarstar kapacitetsbegrdansningarna till féljd av att moétesstationerna
saknar samtidig infart. Det medfor dven problem med langa vantetider. Storst problem kommer
att finnas pa den hart trafikerade strackan Jonkoping — Nassjo.

Brister 2021

Det gors en del kapacitetsatgarder pa strackan Goteborg-Skovde, men den 6kande godstrafiken
och langvaga persontrafiken kommer att medfora svarigheter att kora fyra pendeltag per
timme. Pa delen Skoévde - Hallsberg genomfors inte nagra atgarder, vilket medfér att
kapacitetsproblemen tilltar med den 6kade trafiken. Problemen kommer att kvarsta pa strackan
Alvingen — Géteborg.

Vastra stambanan Géteborg — Hallsberg

Med den investering som ingar i nationell plan och den 6kade trafiken kommer
kapacitetsproblemen att minska sdder om Skévde, men kvarsta pa strackan narmast Goteborg.
Den 6kade trafiken mellan Hallsberg och Laxa medfoér att strackan blir en getingmidja. Det ar
fortfarande svart att utdka pendeltagstrafiken sdder om Alingsas. En kvarstaende flaskhals
kommer att vara korsande tagvagar i Olskroken och brist pa plattformsspar pa Géteborg C.

Vastkustbanan Goteborg — Halmstad

Pa Vastkustbanan byggs dubbelspar pa strackan Varberg — Hamra, didrmed kommer hela
Vastkustbanan genom Halland att ha dubbelspar. Kapacitetsproblemen kommer dock att
kvarsta norr om Kungsbacka, eftersom det inte gar att utoka pendeltagstrafiken till Goteborg pa
grund av att tagen kors ikapp av tag som gar direkt mellan Kungsbacka och Goéteborg.

Hamnbanan och Bohusbanan

Fram till 2021 byggs Hamnbanan ut med partiellt dubbelspar och bron 6ver Goétaalv blir
dubbelsparig. Det medfor att basprognosens trafik kan klaras, trafikeringen i basprognos 2020
passerades dock redan 2008. Med hamnens prognos klaras trafiken fram till i mitten pa 2020-
talet med investeringarna som ingar i den nationella planen.

Pa Bohusbanan finns inga atgarder i planen vilket innebar att bristerna fran 2015 kommer att
kvarsta.

4.2.5 Ostra Gotaland
Nulage 2011

| Ostra Gotaland ar kapacitetssituationen éverlag bra. Det finns dock nagra strackor med
medelstora till stora begransningar, bland annat Vaggeryd — Varnamo, Vaxjé — Kalmar och
Hallsberg — Mj6lby — Norrkoping, se Figur 8: Kapacitetsbegransningar 2011.

| Ostra Gotaland ar punktligheten lagst pa striackorna i anslutning till de strre stiderna,
exempelvis Linkoping och Vaxj6. Persontagen har generellt medelstora merforseningar medan
godstagen har generellt god punktlighet. Dock finns nagra utsatta godstagsstrackor med stora
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merforseningar, till exempel Skymossen — Nassjo. Skymossen — Mjélby, Bjarka — Saby —
Vastervik och Vaxjé — Emmaboda ar de mest utsatta, sett till bade person- och godstag.

Kapacitetsbegrdansningarna och punktlighetsstérningarna ar dven stora pa Hallsbergs bangard,
se Figur 17.

Ostra Gotaland: Punktlighet fér gods- och persontag Stora merforseningar’

Merforseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011 Medelstora merforseningar?
Sma eller inga merforseningar!

Persontag Godstag

: i Hafabers (Mnbg och Hrtg)

Omtangys |
(—,,.m“,.-. forma

Figur 17. Punktlighet (anldggningsmerférseningar) i Ostra Gétaland

Brister 2015
Sédra stambanan Norrkdping — Alvesta

Pa strackan Norrkodping — Linkoping kvarstar kapacitetsbegransningarna. Det kommer att vara
svart att utdka pendeltagstrafiken vilket Ostgotatrafiken efterstravar. P4 strackan Nissjo —
Alvesta kommer kapacitetsproblemen att 6ka till f6ljd av nytt regionaltagsupplagg. Dagens
konflikt mellan olika tag kommer da att 6ka.

For den tunga godsstrackan soder om Mjélby kan bara vissa motesspar och forbigangsspar klara
750 meter langa godstag, vilket ar en brist.

Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg — Mjolby

Dubbelsparet mellan Motala och Mj6élby medfor att pendeltagstrafik kan startas pa strackan,
men kapacitetsproblemen for godstrafiken kvarstar pa enkelsparet mellan Hallsberg och
Degeron. Stora problem kommer ocksa att finnas pa Hallsbergs bangard. Kombiterminalen
saknar egen ankomstmajlighet, vilket gor att det i dagslaget tar cirka tva timmar innan vagnarna
kommer in till terminalen.

Kust till kustbanan Kalmar/Karlskrona — Boras

Utbyggnaderna pa Kust till kustbanan dster om Alvesta, med tva moétesspar medfér mindre
sarbarhet i trafiken och minskar restiden mellan Emmaboda och Karskrona med fem till tio
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minuter. Pa strackorna Kalmar — Nybro och Emmaboda — Lessebo kommer dock stor sarbarhet
att kvarsta eftersom det &r tva langa strackor utan motesspar.

| Alvesta saknas triangelspar for godstrafiken mellan Goteborg och Olofstrém, vilket férlanger
Volvos transporttider med cirka en timme. | Varnamo saknas triangelspar sa att trafik fran
Goteborg till Vaggeryd/Torsvik/Né&ssjo ska kunna framforas utan alltfor stor tidsspillan.

Nassj6/Jonkdping — Halmstad

Det ar en brist att delen N&ssjo/Jonkoping — Varnamo inte ar elektrifierad. Elektrifiering skulle
mojliggdra avlastning av andra strackor och forbattra mojligheterna med intermodala
transporter till Vaggeryd och Torsvik soderifran. Viss godstrafik pa den hart belastade strackan
Falkoping — Jonkoping — Nassjo skulle da kunna ga denna vag som inte har lika stora
tagviktsbegransningar.

Stangadalsbanan Kalmar — Linkoping

Straket antas dven 2015 ha en relativt begransad trafik. De fa motessparen och de laga
hastigheterna skapar anda sarbarhet och kapacitetsproblem pa vissa delar. Den allvarligaste
flaskhalsen finns pa delen Kalmar — Blomstermala eftersom godstagen till och fran Monsteras
belastar strackan.

Brister 2021
Sodra stambanan Norrkoping — Alvesta

Pa Sodra stambanan kvarstar kapacitetsbegransningarna pa strackan Norrkdping — Linképing.
De nya regionaltagsupplaggen kombinerat med en 6kad godstrafik medfor att hela strackan
Norrkoping — Alvesta nu har medelstora eller stora problem.

Hogt utnyttjade enkelsparsstrackor

Pa Jonkopingsbanan kvarstar kapacitetsbegransningarna till f6ljd av att motesstationerna
saknar samtidig infart, det medfor daven problem med langa vantetider. Det kommer att vara
mycket svart att leda om godstag denna vag om det ar brist pa nagon annan stracka. Pa Kust till
kustbanan finns 6nskemal om regional trafik Kalmar — Vaxjo med tatare uppehall &n vad
Oresundstagen har. | den regionala planen fér Kalmar lan finns delvis medel till ytterligare en
motesstation. Det kraver dock medfinansiering fran annan intressent.

Pa strackan Hallsberg — Degerdn byggs vissa dubbelsparsstrackor, dessutom atgardas viktiga
kapacitetsbrister i Hallsberg. Sammantaget blir kapacitetssituationen battre, men brister
kommer att kvarsta pa vissa delar.

4.2.6 SKkane och Blekinge
Nulage 2011

| Skane och Blekinge ar kapacitetsbegransningarna som storst vid de storre staderna Malmo,
Lund och Helsingborg. En av de allvarligaste kapacitetsbegransningarna finns pa dubbelsparet
Hassleholm — Lund — Malmd. Utanfor de storre staderna ar begransningarna overlag mindre,
fransett for strackan Hassleholm — Kristianstad. Se Figur 8: Kapacitetsbegransningar 2011.
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Persontagen har generellt medelstora till stora merforseningar, medan godstagen har
mestadels medelstora, se Figur 18 och Figur 19.

Skane/Blekinge: Punktlighet for gods- och
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april
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Figur 18: Punktlighet (anldggningsmerférseningar) i Skane och Bleking

Skane/Blekinge: Punktlighet for gods- och
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april
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Figur 19: Punktlighet (anlaggningsmerforseningar) i Malmo

Brister 2015

Sddra stambanan Alvesta — Malmo

En akut flaskhals kommer att vara Sodra stambanan séder om Hassleholm. Den tata trafiken

med en stor blandning av tag med olika kortider ar redan idag ett stort problem, men

situationen forbattras nar tunneln genom Hallandsas ar klar, vilket innebar att farre godstag
behover ledas den langre vagen via Hassleholm. Kapacitetsbrister pa Godsstraket genom Skane

medfor dock att delar av godstrafiken dnda maste ledas via Hassleholm. Nytt uppehall for

Pagatag i Tjornarp okar kapacitetsproblemen, konflikten med godstagen hjalps dock upp av ett
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nytt forbigangsspar i Tjornarp. Den nya regionala tagtrafiken mellan Vaxjo och Hassleholm
medfor att dven delen Alvesta — Hassleholm kommer att fa en del kapacitetsproblem med risk
for att snabbtagstrafiken mellan Stockholm och Malmo kommer att bli férsenade nar de
hamnar bakom regionaltagen.

De aldre knutpunkterna i Hassleholm och Alvesta ar inte optimerade for att klara av modern
trafik. Pa Malmo godsbangard kommer den 6kade godstrafiken att medféra 6kade
kapacitetsproblem pa infartsgruppen. Kapacitetsproblemen har medfort att viss trafik flyttat till
Helsingborgs godsbangard. Fér kombiterminalen kommer det dven att saknas egna
ankomstspar.

Vastkustbanan Halmstad — Lund

Enkelsparet Angelholm — Helsingborg kommer att bli en dnnu tydligare flaskhals nér tunneln
genom Hallandsas ar klar 2015. Skanetrafiken vill utdka fran tre till fyra tag per timme, samtidigt
som den langvaga persontrafiken flyttas fran Markarydsbanan till Vastkustbanan. Det &r inte
mojligt att fa plats med all den trafiken. En besvarlig punkt finns dessutom i Ramlosa, dar tre
banor mots; Vastkustbanan, Skanebanan och Raabanan. Kapacitetssituationen férvarrats under
tiden Sodertunneln byggs ut och pa grund av 6kad godstrafik.

Godsstraket genom Skane, Angelholm — Trelleborg

En tydlig kapacitetsbrist kommer att finns pa delen Angelholm — Astorp — Teckomatorp —
Kavlinge, eftersom det inte finns nagot motesspar for tag langre dn 500 meter. Darmed bedéms
endast 10-15 godstag per dygn kunna framfdras langs strackan. Det innebar att cirka 5-10
godstag per dygn inte kan ga den kortaste vagen via tunneln genom Hallandsas. Dessa godstag
maste istallet ledas via Markarydsbanan och sedan ner pa den hogt belastade Sédra stambanan
séder om Hassleholm. Séder om Kavlinge finns motesspar i Fladie, men dven detta ar kortare
an 500 meter.

Det finns en mojlig omledningsvag via Teckomatorp—Eslov, men om denna vag ska anvandas
mer permanent behdver sparet bytas. Ett sparbyte skulle ocksa mojliggdra Pagatagstrafik pa
strackan, vilket ar ett 6nskemal fran Skanetrafiken.

Pagatagstrafiken Malmo — Trelleborg kommer att medfora en hég belastning pa enkelsparet
och det finns en risk for konflikter mellan godstag och Pagatag. Den mest problematiska delen
kommer att vara den sydligaste delen Skytts Vemmerlov — Trelleborg dar det ar stora stigningar
for norrgaende tag. Kraftforsorjningen pa strackan behover forstarkas for att planerad trafik ska
kunna genomforas.

Skanebanan Helsingborg — Kristianstad

En akut flaskhals ar Hassleholm — Kristianstad som kommer att vara Sveriges mest trafikerade
enkelsparsstracka 2015. Aven Astorp — Helsingborg kommer att vara hogt trafikerad.
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Ystadbanan Malmo — Ystad — Simrishamn

Strackan Malmo — Ystad har nagot farre tag dn de mest belastade delarna pa Skanebanan, men
avstandet mellan motesstationerna ar langre, vilket medfor kapacitetsproblem. Skanetrafiken
utokar till halvtimmestrafik hela dagen fran hosten 2011, vilket kommer att medféra 6kade
problem. Inférandet av langre Pagatag ger ocksa problem med langa vandtider i Simrishamn.
Strackan Tomelilla — Simrishamn ar en tre mil Iang stracka utan motesspar, vilket leder till en
hog sarbarhet.

Blekinge kustbana Kristianstad — Karlskrona

Pagatagstrafiken Helsingborg — Kristianstad planeras utdkas till Karlshamn 2013-2014 med nytt
uppehall i Fjalkinge. Pa Blekinge kustbana finns farre motesspar an pa Skanebanan, vilket skapar
vissa kapacitetsproblem. Blekingetrafikens dnskemal om férlangning till Karlskrona blir svart att
tillgodose utan fler motesspar vaster om Karlshamn.

Brister 2021
Sddra stambanan Malmo — Alvesta

Problemen 6kar pa Sodra stambanan dven om situationen avhjalps av utbyggnad till fyrspar
Arlov — Flackarp s6der om Lund. Mellan 2015-2021 forutsatts ytterligare trafikbkningar mellan
Alvesta och Lund. Storst problem blir det pa strackan séder om Hassleholm, med mycket stora
storningsrisker for den blandade trafiken. Delar av godstrafiken fran Vastkustbanan kommer
ocksa att belasta strackan om inte Astorp - Teckomatorp tillférts kapacitet. ERTMS infors pa
Sédra stambanan som innebér kortare blockstrackor och darmed majlighet att kora tatare trafik
for tag med samma medelhastighet. Det medfor ocksa att forbigangar av godstag kan ga
snabbare. FOr persontag med olika hastighet och olika manga uppehall hjalper det dock inte
med kortare blockstrackor, eftersom de snabbare tagen kor ikapp de langsammare.

Utokad regional tagtrafik

| Skanetrafikens tagstrategi ingar Pagatagstrafik pa Lommabanan (Kavlinge — Lomma - Malmo)
och pa Soderasbanan (Astorp - Teckomatorp). Detta skulle dock krava fler motesspar.
Pagatagstrafiken Hassleholm — Markaryd kan komma att utvidgas till Halmstad 2015, efter
onskemal fran Hallandstrafiken. Detta ar dock inte mojligt utan motesspar pa strackan
Markaryd — Genevad. Blekingetrafikens styrelse har fattat beslut om tatare trafik till Karlskrona,
detta ar heller inte mojligt utan fler motesspar.

Pa Kust till kustbanan finns 6nskemal regional trafik pa strackan Kalmar — Vaxjé med tatare
uppehalisbild &n fér Oresundstagen. | regionala planen fér Kalmar lan finns ocksa medel till
ytterligare en motesstation. Det dr dock tvekamt om trafiken kommer att fa plats med
godtagbar kvalitet.

4.3 De allvarligaste bristerna 2021 efter genomforda planer

Efter genomforda planer kommer det att finnas flera akuta flaskhalsar. | vissa fall kan det vara
stora problem pa gula strackor i anslutning till roda, dessa kan da ocksa vara flaskhalsar trots att
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de visas som gula. Har redovisas en sammanstallning av de allvarligaste bristerna fran norr till
soder:

e Kiruna — Riksgrdnsen

e Murjek — Kiruna

e  Ostkustbanan, Sundsvall — Gavle

e  Gavle — Storvik

e Storvik — Avesta — Fagersta

e Falun —Borlange

e Stéalldalen — Frovi

e Hallsberg — Laxa

e Hallsberg — Degeron

e Arlanda — Skavstaby inklusive korsningspunkt i Skavstaby
e Barkarby — Sundbyberg

e Jdarna—Gnesta

Norrképing — Linkdping

Kristinehamn — Karlstad — Arvika

Alingsas — Goteborg

Alvingen — Géteborg

e Korsande tagvagar i Goteborg

e Oxnered - Vinersborg

e J6nkoping — Nassjo

e Astorp — Teckomatorp

e SOdra stambanan, Hassleholm — Flackarp (s6der om Lund)
Kristianstad — Hassleholm

Angelholm — Helsingborg, (delvis utbyggt till 2021)
Malmo — Ystad

Malmo — Trelleborg

e Astorp—Ramlosa

Utover dessa strackor finns langre gulmarkerade strackor som bor uppmarksammas. Har kan
namnas Vastra stambanan pa delen Flemingsberg—Katrineholm dar den rédmarkerade strackan
Jarna — Gnesta finns med som ett stdrande moment. Aven Vastra stambanan pa delen Laxa —
Alingsas kommer att bli hart belastad da den dessutom omges av de rédmarkerade delarna
Hallsberg — Laxa och Alingsas — Géteborg. Aven Sddra stambanan férvéntas bli hart belastad, d&
hela strackan Linképing — Hassleholm ar gulmarkerad och omges av de rédmarkerade delarna
Norrkdping — Linkdping och Hassleholm — Lund. Slutligen kan ndmnas den gulmarkerade langa
strackan Alvsbyn — Vannas som ar den enda kdrvagen norr om Vannis for det viktiga nord-
sydliga godsstraket. En avstdangning av en bro far snabbt stora konsekvenser.

Se dven Figur 10: Bedomda kapacitetsbegransningar 2021.

5 Ekonomiska forutsattningar

Det har kapitlet innehaller de ekonomiska férutsattningarna fér uppdraget. Utgangspunkten ar
de tre ekonomiska ramalternativ som uppdragsdirektivet anger. Kapitlet innehaller en samlad
redovisning av berdknade kostnader for de atgarder som foreslas i kapitel 6 samt hur dessa kan
finansieras.
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5.1 Ekonomiska ramar i gdllande plan

Gallande nationell och regionala planer innehaller féljande ekonomiska ramar for atgarder i

jarnvagsystemet.

Mnkr 2010-2021
Drift och underhall (inkl reinvestering) 70 800
Investering namngivna objekt 74 178
Investering Ovriga atgardsomraden 16 168
Investering regional plan 8234
Rénta och aterbetalning 25075

194 456

Ramarna ska enligt gdllande planer finansieras enligt féljande.

Mnkr 2010-2021
Anslag 158 716
Riksgaldslan 17 800
Banavgifter 15 600
EU-bidrag 2 340

194 456

Den angivna finansieringen med riksgéldslan avser tre sarskilt angivna prioriterade projekt
(Citybanan, Motala — Mj6lby och Trollhattan — Goteborg) samt re- och nyinvestering i eldrift-
och teleanlaggningar.

Den angivna finansieringen med banavgifter bygger pa en successiv hdjning fran en arlig niva i
borjan av planperioden pa cirka 600 miljoner kronor till cirka 2 000 miljoner kronor vid slutet av
planperioden. Den finansiering som majliggérs genom planerad hdjning av banavgifterna ar
enligt planen avsedd for kvalitetshdjande insatser i jarnvagsinfrastrukturen samt
kraftforsorjningsatgarder, ERTMS-investeringar och elektrifiering av jarnvagar till hamnar.

Den angivna finansieringen med EU-bidrag avser de TEN-bidrag som berdknas kunna erhallas
fran EU.

Planernas ekonomiska ramar férdelade 6ver tid illustreras i féljande bild.
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Figur 20. Planens ekonomiska ramar férdelade 6ver planperioden.

Till ovan angivna ramar kommer medfinansiering fran kommuner och regioner. Vid den
nationella planens faststallande innebar denna medfinansiering féor namngivna
jarnvagsinvesteringar ett finansiellt tillskott pa cirka 20 000 miljoner kronor for planperioden.

5.2 Den ekonomiska situationen under planperiodens inledning

Trafikverket har funnit det nédvandigt att akut forstarka insatserna inom drift och underhall
inklusive reinvestering. Detta ledde till en kostnadsniva ar 2010 som vasentligen 6verskred det
berdknade arsgenomsnittet under planperioden. Merkostnaderna har tillfalligt finansierats
genom ett anslagskreditutnyttjande som vid utgangen av ar 2010 uppgick till 916 miljoner
kronor.

Under 2011 har regeringen beslutat om en extra satsning om 800 miljoner kronor for att
mojliggora forstarkta insatser i befintlig infrastruktur. Trafikverket har planerat och igangsatt
atgarder enligt detta. Av atgarderna avser cirka 600 miljoner kronor underhallsinsatser och 200
miljoner kronor trimningsatgarder inom investeringsanslaget.

En mycket stor del av anslagstilldelningen till investeringar de forsta aren gar till redan startade
namngivna investeringsobjekt. Produktionstakten i dessa investeringsobjekt har anpassats till
anslagstilldelningen i regleringsbrev och budgetproposition. Planperiodens forsta ar innehaller
mycket laga ekonomiska nivaer for 6vriga atgardsomraden. Detta har kravt en kraftfull
atstramning inom dessa omraden vilket bland annat begransat utrymmet for kapacitetshéjande
trimningsatgarder.

Intresset fran kommuner och regioner for att tidigareldgga planernas investeringsobjekt genom
sa kallad forskottering ar mycket stort. Gallande regler innebar att den samlade férskotteringen
inte far dverstiga 30 procent av aktuellt &rsanslag. Onskemé&len om tidigareldggning av
jarnvagsinvesteringar genom forskotteringen oéverstiger i juni 2011 denna niva.
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5.3 Utredningsdirektivets forutsdttningar gdllande ramar
Enligt utredningsdirektivet ska atgardsforslagen avseende gallande planperiod redovisas i tre
steg:

e Atgidrder som kan genomforas inom ramen for berdknade medel under vart och ett av
aren 2012 till 2021

e Atgirder som kan genomfdras genom omfordelning 6ver tid

e Atgirder som kan genomforas vid en utdkning av de medel som finns avsatta enligt
géllande plan.

Atgardsforslagen redovisas i géllande plans prisniva, det vill séga prisniva juni 2009.

5.4 Ekonomiska ramar for rapportens dtgdrdsforslag

De atgardsforslag som laggs fram i denna rapport syftar till att 6ka robustheten och
punktligheten i systemet samt 6ka kapaciteten. En del av detta kan astadkommas inom planens
medelsramar men betydande del av atgarderna kraver utokade ramar. Det som kan uppnas
genom omfordelning av medel dver tid handlar i férsta hand om att tidigareldgga investeringar
inom Ovriga atgardsomraden (ej namngivna objekt).

Med detta som utgangspunkt presenteras atgardsforslagen enligt foljande kategorisering:
e Atgirder som kan genomforas inom géllande ramar och férdelning under planperioden
e Atgirder som kan genomforas genom omférdelning av medel éver tid

e Atgirder som forutsitter ramokning
Atgardsforslagen innebarande ramékningar redovisas i fyra ambitionsnivaer:

C1) Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva
C2) Aterstilla systemet till den niva det ar designat for
C3) Forstarka kapaciteten i befintligt system genom trimningsatgarder

C4) Utoka kapaciteten dar bristerna ar som stérst genom nyinvesteringar

Atgardsforslag som redovisas i rapporten enligt A innebér i enlighet med direktiven inte nagra
ekonomiska ramforandringar.

Atgardsforslag som redovisas i rapporten enligt B och C innebér féljande i férhallande till den
gallande planen.

Atgirder som kan genomféras genom omfordelningen over tid (B)

Giéllande plan Forslagen omfordelning Foreslagna nya ramar
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021| 2012-2015 2016-2021 2012-2021|2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning, drift och forvaltning 7 600 11400 19000 0 7 600 11400 19000
Underhall och reinvestering " 160007 24000 40000 2000 -2 000 0 18 000 22 000 40 000
Investering namngivna objekt 24 598 28693 53292 2500 -2 500 0 27098 26193 53292
Investering 6vriga atgardsomraden 2672 11814 14 487 790 -790 0 3462 11024 14 487
Investering regional plan 2730 4506 7237 0 2730 4506 7237
Rénta och aterbetalning 8725 13652 22378 0 8725 13652 22378
Totalt 62 326 94066 156 392 5290 -5290 0 67 616 88776 156392

Detta forslag innebar tidigareldggning till perioden 2012-2015 av reinvesteringar med 500
miljoner kronor per ar samt med 2 500 miljoner kronor for sarskilt angelagna
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investeringsprojekt. Darutover foreslas att planens utrymme for trimningsatgarder
(investeringar inom 6vriga atgardsomraden) fordelas jamnt Gver aren. Detta innebar en
tidigarelaggning med 790 miljoner kronor till perioden 2012-2015.

Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva (C1)

Mnkr

Trafikledning, drift och férvaltning
Underhall och reinvestering
Investering namngivna objekt
Investering 6vriga atgardsomraden
Investering regional plan

Réanta och aterbetalning

Totalt

Gallande plan

2012-2015 2016-2021 2012-2021
7 600 11400 19 000

16 000 24000 40000
24598 28693 53292
2672 11814 14 487
2730 4506 7237
8725 13652 22378

62 326 94066 156 392

Foreslagen utokning
2012-2015 2016-2021 2012-2021
0 0 0
7 800 6 700 14 500
2500 -2 500 0
790 -790 0
0 0 0
0 0 0
11090 3410 14 500

Foreslagna nya ramar
2012-2015 2016-2021 2012-2021
7 600 11400 19 000
23 800 30700 54 500
27 098 26193 53292
3462 11024 14 487
2730 4506 7237
8725 13652 22378
73416 97476 170892

Denna niva innehaller underhalls- och reinvesteringsatgarder for att behalla kapaciteten och

punktligheten pa dagens niva. De genomsnittliga arskostnaderna ligger 1 450 miljoner kronor
over gallande plan. | denna niva ingar foreslagna tidigarelaggningar enligt B ovan.

Aterstilla systemet till den niva det designats for (C2)

Mnkr

Trafikledning, drift och férvaltning
Underhall och reinvestering
Investering namngivna objekt
Investering Ovriga atgardsomraden
Investering regional plan

Réanta och aterbetalning

Totalt

Gallande plan
2012-2015 2016-2021 2012-2021

7 600 11400 19000
16 000 24000 40000
24598 28 693 53292

2672 11814 14 487

2730 4506 7237

8725 13652 22378
62 326 94066 156 392

Foreslagen utokning
2012-2015 2016-2021 2012-2021

0 0 0
10320 12980 23300
2500 -2500 0
790 -790 0

0 0 0

0 0 0
13610 9690 23300

Foreslagna nya ramar
2012-2015 2016-2021 2012-2021

7 600 11400 19000
26320 36980 63 300
27098 26193 53292

3462 11024 14 487

2730 4506 7237

8725 13652 22378
75936 103756 179692

Denna niva innehaller nédvandiga underhalls- och reinvesteringsatgarder for att ta igen av det

uppdamda behovet av reinvesteringar. Den genomsnittliga arskostnaden ligger 2 330 miljoner

kronor 6ver géllande plan. | denna niva ingar féreslagna tidigareldaggningar enligt B ovan med

den skillnaden att foreslagen tidigareldaggning av reinvestering till perioden 2012-2015 &r 250

miljoner per ar. Behovet av tidigarelaggning ar lagre i alternativ C2 i jamférelse med C1

eftersom C3 innehaller en betydande hdjning av den totala ramen for reinvesteringar.

Forstdrka kapaciteten i befintligt system genom trimningsatgarder (C3)

Mnkr

Trafikledning, drift och forvaltning
Underhall och reinvestering
Investering namngivna objekt
Investering 6vriga atgardsomraden
Investering regional plan

Réanta och aterbetalning

Totalt

Gallande plan
2012-2015 2016-2021 2012-2021

7 600 11400 19000
16 000 24000 40000
24598 28 693 53292

2672 11814 14 487

2730 4506 7 237

8725 13652 22378
62 326 94066 156392

Féreslagen ut6kning
2012-2015 2016-2021 2012-2021

0 0 0
10320 12980 23300
2500  -2500 0
1590 410 2000
0 0 0

0 0 0
14410 10890 25300

Féreslagna nya ramar
2012-2015 2016-2021 2012-2021

7 600 11400 19 000,
26320 36980 63 300
27098 26193 53292

4262 12224 16 487

2730 4506 7237

8725 13652 22378
76736 104956 181692

Denna niva innehaller i forhallande till niva C2 dven forslag pa en hojning av den totala ramen

for trimningsatgarder (investering i 6vriga atgardsomraden) med 2 000 miljoner kronor.
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Utoka kapaciteten dar bristerna dr som storst genom nyinvesteringar (C4)

Gallande plan Foreslagen utdkning Féreslagna nya ramar
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021| 2012-2015 2016-2021 2012-2021| 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning, drift och forvaltning 7 600 11400 19000 0 0 0 7 600 11400 19000
Underhall och reinvestering 16 000 24000 40 000 10320 12 980 23 300 26 320 36980 63 300
Investering namngivna objekt 24598 28693 53292 5000 8000 13 000 29598 36 693 66 292
Investering Ovriga atgardsomraden 2672 11814 14 487 1590 410 2000 4262 12224 16 487
Investering regional plan 2730 4506 7237 0 0 0| 2730 4506 7237
Réanta och aterbetalning 8725 13652 22378 0 0 0| 8725 13652 22378
Totalt 62 326 94066 156392 16 910 21390 38300 79236 115456 194692

Denna niva innehaller i forhallande till niva C3 dven ett utrymme pa 13 000 miljoner kronor for
ett begransat antal sarskilt angeldgna investeringsprojekt.

5.5 Finansiering av foreslagna ramar

De foreslagna ramokningarna berdknas i foljande utstrackning kunna finansieras genom det
effektiviseringsarbete som bedrivs inom verket.

Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Medel som frigdrs genom effektivisering 3750 7200 10950

Berdaknade hojningar av banavgifterna foreslas i sin helhet anvandas till forstarkning av drift och
underhall. Av detta foljer att ramarna for investeringsverksamheten (bland annat avseende
ERTMS) i 6kad utstrdackning maste finansieras med anslagsmedel. Féljande banavgifter

berdknas under planperioden

Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Banavgifter " 4150" 9800 13 950
varav hojning i forhallande till nivan 2009 1750 6200 7950

Atgarder som syftar till att effektivisera driften av infrastrukturen féreslas finansieras genom
riksgdldsupplaning. Kostnad for avskrivning och lanerédnta kan vid denna typ av investering
tackas genom sankta drift- och forvaltningskostnader. Forslag pa sadana atgarder kommer att
presenteras i oktoberrapporten.
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Forslag till finansiering av atgarder enligt niva C1 (Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens

niva).
Niva C1
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Drift och underhall samt Reinvestering
Okad ram 7 800 6700 14 500
Finansiering
Hojd banavgift f 1750 5300 7050
Effektivisering 2 050 400 2 450
S:afinansiering 3800 5700 9500
Aterstar att finansiera med okat anslag till Drift och underhall 4000 1000 5 000|
Investering
Omfordelad ram (i tiden) 3290 -3290 0
Behov av 6kat anslag till Investering genom att banavgiftshjning gar
till Drift och underhall 1750 5300 7050
Finansiering
Effektivisering 1700 6 800 8 500,
Aterstar att finansiera med okat anslag till Investering 3 340 -4 790 -1 450
Totalt forandrat anslagsbehov 7340 -3790 3550

Forslag till finansiering av atgarder enligt niva C2 (Aterstalla till den niva systemet designats for).

Niva C2
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Drift och underhall samt Reinvestering
Okad ram 10320 12 980 23300
Finansiering

Ho6jd banavgift r 1750 6200 7 950

Effektivisering i 3750 4780 8530
S:afinansiering 5500 10980 16 480
Aterstar att finansiera med okat anslag till Drift och underhall 4 820 2 000 6 820
Investering
Omfoérdelad ram (i tiden) 3290 -3290 0
Behov av 6kat anslag till Investering genom att banavgiftshjning gar
till Drift och underhall 1750 6200 7950
Finansiering

Effektivisering 0 2420 2420
Aterstar att finansiera med okat anslag till Investering 5 040 490 5530
Totalt forandrat anslagsbehov 9 860 2490 12 350
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Forslag till finansiering av atgarder enligt niva C3 (Forstarka kapaciteten i befintligt system
genom trimningsatgarder).

NivaC3
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Drift och underhall samt Reinvestering
Okad ram 10320 12 980 23300
Finansiering

Hjd banavgift [ 1750 6 200 7950

Effektivisering f 3750 4980 8730
S:afinansiering 5500 11180 16 680
Aterstar att finansiera med 6kat anslag till Drift och underhall 4 820 1800 6 620
Investering
Omfordelad ram (i tiden) 3290 -3290 0
Okad ram 800 1200 2000
Behov av anslag till Investering 6kar genom att banavgiftshojning gar
till Drift och underhall 1750 6200 7 950
Finansiering

Effektivisering ¢ 0" 2220 2220
Aterstar att finansiera med 6kat anslag till Investering 5 840 1890 7 730
Totalt forandrat anslagsbehov 10 660 3690 14 350

Forslag till finansiering av atgarder enligt niva C4 (Utoka kapaciteten dar bristerna ar som storst
genom nyinvesteringar)

Niva Cc4
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021,
Drift och underhall samt Reinvestering
Okad ram 10320 12980 23 300
Finansiering

Hbjd banavgift r 1750 6200 7950

Effektivisering r 3750 4980 8730
S:afinansiering 5500 11180 16 680
Aterstar att finansiera med 6kat anslag till Drift och underhall 4 820 1800 6 620
Investering
Omfordelad ram (i tiden) 3290 -3290 0
Okad ram 3300 11700 15 000}
Behov av anslag till Investering 6kar genom att banavgiftshojning gar
till Drift och underhall 1750 6200 7950
Finansiering

Effektivisering r 0" 2220 2220
Aterstar att finansiera med okat anslag till Investering 8 340 12 390 20 730
Totalt forandrat anslagsbehov 13160 14190 27 350
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Sammanfattningsvis innebar detta att de olika nivaerna kan finansieras enligt féljande.

2012-2021

Mnkr A B C1 C2 C3 ca
Foreslagen ramokning

Drift och underhall inkl reinvestering - - 14500 23300 23300 23300

Investering - - 0 0 2000 15 000
S:a foreslagen ramokning - - 14 500 23300 25300 38 300
Finansiering
Ho6jd banavgift omférdelas till Drift och underhall

Drift och underhall inkl reinvestering 7 950 7 950 7 950 7950

Investering -7 950 -7 950 -7 950 -7 950
Nettoeffekt banavgiftshojning - - 0 0 0 0
att finansiera genom Trafikverkets effektivisering - - 10950 10 950 10950 10950
Aterstar att finansiera med tillskott av

anslag eller lan - - 3550 12350 14350 27350

Nivaerna upp till C3 avser i huvudsak forstakta insatser inom underhall, reinvestering och
trimning. Den foreslagna ramokningen kan finansieras med frigjorda medel genom
effektivisering om 10 950 miljoner kronor. Darutoéver kravs anslagstillskott om 14 350 miljoner
kronor.

De tillkommande atgarderna pa niva C4 utgors av sarskilt angeldagna investeringsprojekt. Detta
kraver anslagstillskott om ytterligare 13 000 miljoner kronor.

Mojligheterna till ytterligare medfinansiering av foreslagna investeringsatgarder kommer att
undersdkas under den fortsatta utredningen.

6 Forslag till atgirder

Det har kapitlet innehaller forslag till atgarder for att skapa ett mer robust jarnvagssystem och
for att 6ka kapaciteten i systemet. De olika atgardstyperna som ingar i forslagen ar ekonomiska
och administrativa styrmedel, drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder, mindre
investeringsatgarder samt nya namngivna investeringar. De olika atgardstyperna beskrivs nedan
i avsnitt 6.2. Vissa av atgarderna ar av generell karaktar och géller for hela landet, medan andra
ar geografiskt bundna och beskrivs for respektive transportforsérjningsomrade i avsnitt 6.3.

Atgardsforslagen for respektive geografiskt omrade dr beroende av varandra, atgéarder som
genomfors i ett omrade far ofta effekter i stora delar av systemet. Anledningen att atgarderna
trots detta presenteras uppdelat i geografiska omraden ar for att mojliggéra en mer detaljerad
redovisning. Foreslagna atgarder dr framtagna utifran att jarnvagssystemet som helhet ska
fungera.

Atgarderna som foreslas kommer under hosten att analyseras utifran mojlig
genomforandetidpunkt under perioden 2012-2021, vilket kommer att beskrivas i kapitel 7 i
slutrapporten som lamnas in i oktober.

57



6.1 Foreslagen ambitionsnivad

Forslagen till atgarder ar framtagna utifran sex ambitionsnivaer. Ambitionsnivaerna utgar fran
de tre stegen som anges i uppdraget. Ambitionsnivaerna ar dven anpassade utifran
fyrstegsprincipen, dar styrmedel beaktas i forsta hand, darefter underhall och reinvesteringar
av befintligt system och slutligen mindre investeringsatgarder och nya namngivna investeringar.
Nivaerna bor ses som kumulativa, vilket innebar att atgarderna i de lagre ambitionsnivaerna
dven ingar i de hogre. Den ekonomiska redovisningen av respektive niva framgar av kapitel 5.
De sex ambitionsnivaerna ar:

A) Atgarder som kan genomforas inom géllande ramar.
e Styra trafiken genom ekonomiska och administrativa styrmedel.

B) Atgarder som kan genomfdras genom omférdelningen av medel 6ver tid.
e Tidigarelaggning av kapacitetsatgarder som ingar i plan.

C) Atgarder som kan genomféras vid en utdkning av medel.

1. Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva genom nédvandiga underhalls- och
reinvesteringsatgarder for att foérhindra att anlaggningarnas genomsnittsalder okar.

2. Aterstilla anlaggningarna till de niver som de designats for genom att atgarda det
uppdamda behov som finns i anlaggningarna.

3. Forstarka kapaciteten i befintligt system genom trimningsatgarder (mindre
investeringsatgarder).

4. Oka kapaciteten dar bristerna dr som stérst genom nyinvesteringar.

For att skapa ett mer robust system foreslar Trafikverket ambitionsniva C2, det vill sdga att
genom 6kat underhall och reinvesteringar aterstalla jarnvagssystemet till de nivaer som de ar
designade for. Ambitionsniva C2 innebar en utdkning av de medel som finns i planen med drygt
23 miljarder kronor.

For att dartill 6ka kapaciteten i systemet foreslar Trafikverket ambitionsniva C4, det vill saga att
utdver C2 dven utdka medlen for mindre investeringsatgarder och fér utredning och i vissa fall
genomférande av nya namngivna investeringar. Ambitionsniva C4 innebar en utdkning av de
medel som finns i planen med cirka 38 miljarder kronor.

6.2 Forslag till dtgdrder

| detta avsnitt beskrivs de olika atgardstyperna som ingar i uppdraget, dels vad de &r for typ av
atgarder och dels vad som foreslas genomforas pa en nationell niva inom respektive atgardstyp.
Det finns dven en beskrivning av vilken eller vilka ambitionsnivaer som atgarderna ingar i.

6.2.1 Ekonomiska och administrativa styrmedel

Regeringen gav den 20 januari 2011 Trafikverket i uppdrag att redovisa hur banavgifter kan
utformas som ekonomiskt styrmedel for att astadkomma en mer effektiv férdelning av
kapaciteten pa det svenska jarnvagsnatet™.

> N2011/153/TE
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En forsta delredovisning av uppdraget limnades den 16 maj 2011, | den konstaterades att
Trafikverket behover tillfora avgiftsstrukturen nya ekonomiska styrmedel for att astadkomma
en effektiv fordelning och anvdandning av bankapaciteten. Med ekonomiska styrmedel avses
avgifter (eller i forekommande fall rabatter pa avgifter) for anvandning av bankapacitet. De
foreslagna atgarderna ar av olika karaktar och kompletterar den nuvarande avgiftsstrukturen.
Det sarskilda regeringsuppdraget om banavgifter ar avgransat till att galla ekonomiska
styrmedel. | utvecklingen av sadana styrmedel avses emellertid att dven andra typer av
styrmedel, som inte ar avgiftsbetingade, behdver beaktas. Det finns samband mellan olika
styrmedel som gor det lampligt med en samlad bild av utvecklingsbehovet. Ett par av de
styrmedel som foreslas tillampas redan idag, men behéver utvecklas for att mota framtidens
krav. For ovriga foreslagna styrmedel finns dannu ingen tillampning.

Ekonomiska och administrativa styrmedel ingar i samtliga ambitionsnivaer och dr gemensamma
for hela landet. Vid val av ambitionsniva A kan enbart dessa atgarder genomforas.

Mer information om Trafikverkets forslag till utveckling av ekonomiska styrmedel finns i
rapporten Banavgifter for 6kad kund- och samhdllsnytta, som finns pa Trafikverkets
webbplats’’.

Av- och ombokningsavgifter

Idag utgar ingen avgift om kapacitet av- eller ombokas i ett sent skede. En avgift bér inforas for
att hushalla med den begransade kapaciteten. Trafikverket har genomfort en forstudie enligt
vilken en viss andel av avgiftsunderlaget skulle debiteras vid av- och ombokning. Ju ndrmare
avgang forandringen sker desto hogre foreslas andelen bli.

Overbokningar eller sena avbestillningar av attraktiva taglagen innebér att konkurrensen pa
marknaden for jarnvagstransporter forsamras. | férlangningen hammas ocksa effektiviteten i
transportsystemet som helhet. Nar for mycket kapacitet bokas upp i den arliga processen och
faststalls i tagplanen, blir det svarare att tilldela kapacitet efter det att tagplanen har faststallts,
i den sa kallade ad hoc-processen. Konsekvensen kan bli att dven aktérer som har mycket svart
att forutsaga sin trafik (det galler framfor allt godstrafik) anda bokar lang tid i forvag.

| tagplaneprocessen fordelas arligen i storleksordningen 8 000 taglagen. Det handlar om fler dan
en miljon tag under ett ar. Trafikverkets statistik indikerar att uppskattningsvis 10 procent av
dessa kan bli foremal fér av- eller ombokningar.

Rabatter

Det finns idag inga incitament for jarnvagsforetag att Overvaga alternativa former for trafik. Det
kan exempelvis handla om trafik vid annan tid eller pa annan bana. Genom att utnyttja rabatter
till jarnvagsforetag som anpassar kortider eller fardvagar styrs efterfragan till tid och plats som
frigor kapacitet och avlastar jarnvagen. Ett forslag med denna innebdrd har [amnats i
delredovisningen Banavgifter fér 6kad kund- och samhdllsnytta.

' TRV 2011/5297 A
7 \www.trafikverket.se
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Godstag mellan Borlange och Géteborg gar exempelvis oftast via Hallsberg och Vastra
stambanan. Om de istallet gick viaster om Vanern skulle kapacitet frigéras pa den belastade
Vastra stambanan mellan Hallsberg och Géteborg.

Auktion for effektiv hantering av intressekonflikter

| och med att marknaden fér persontrafik nu 6ppnats kan det bli allt svarare att hitta [6sningar
pa de konflikter som uppstar genom att bedéma vilka prioriteringar, till férman for viss trafik
men till nackdel f6r annan, som garanterar den hégsta samhallsnyttan. Det kan handla om
konkurrerande ansokningar om taglage i ett visst tidsintervall dar de s6kande inte kan skiljas at
pa ett effektivt satt med nuvarande prioriteringskriterier.

Tillimpningen av prioriteringskriterier har kritiserats, bland annat for att de inte anses
aterspegla korrekta ekonomiska varden. Ett forfarande som, ratt utformat, tar hansyn till
sokandes betalningsvilja kan vara ett effektivt styrmedel och komplement for att hantera
intressekonflikter.

Avgifter kan anvandas parallellt med prioriteringskriterier. | INB*® 2012 framgar att vid trangsel
kan budgivning komma att tillampas for att fordela kapacitet. Nagon modell for detta ar
emellertid inte framtagen.

Ett satt att anvanda avgifter kan vara genom ett auktionsférfarande i bérjan av
tilldelningsprocessen i syfte att avgora vilken eller vilka skande som ska fa vara kvar i den
fortsatta processen. Skalet ar att ju tidigare intressekonflikter kan 16sas, desto battre ar det.
Vart forslag ar att avgifter anvands for att 16sa en absolut kapacitetsbrist och att (utvecklade)
prioriteringskriterier anvands for att I16sa relativa kapacitetsbrister. Med absolut kapacitetsbrist
avses en situation dar fler ansokt &n som far plats. Den relativa kapacitetsbristen innebar att
alla sokande visserligen far plats men inte exakt pa det satt som de onskat.

Genom att tillféra processen ett auktionsinslag kan en effektivare anvdandning av kapaciteten
astadkommas sett till nyttan med trafiken.

Sarskild kapacitetsavgift for en mer effektiv kapacitetsanvandning i
storstadsomraden

| storstadsomradena &r kapacitetsbegransningarna patagliga. Pendeltag och snabba persontag
har olika medelhastighet och skilda uppehallsmoénster, vilket tar mycket kapacitet i ansprak. En
avgift bor 6vervagas som ar relaterad till hur mycket kapacitet som upptas for att framfora ett
tag i storstadsomradena.

En 6vergripande beskrivning av kapacitetsvinsterna som uppstar vid utjamning av
medelhastigheter

En viktig orsak till att det uppstar kapacitetsproblem pa dubbelspar ar att snabbare tag kor
ikapp langsammare tag. Det giller bade nar snabba persontag med fa uppehall kér ikapp
godstag och nar de kor ikapp pendeltag med manga uppehall. | storstadsomradena ar det
vanligt att tat pendeltagstrafik samsas med en allt stérre mangd regionala snabbtag med fa

18 Jarnvagsnatsbeskrivning
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uppehall. Pendeltadg och godstag har olika maxhastigheter, men med pendeltagens manga
stopp blir medelhastigheten ofta tamligen lika. Det har visat sig att denna blandning av person-
och godstrafik fungerar relativt val.

Eftersom det pa kort sikt ar svart att 6ka hastigheten for godstagen ar det enklare att minska
hastighetsskillnaderna mellan olika regionala tag. En atgard for att I6sa detta kan vara att
pendeltagen turas om att stanna vid de mindre stationerna samtidigt som de regionala tagen
gor ytterligare uppehall pa nagon av de storre stationerna. Om pendeltag och regionaltag far
samma kortider genom att stanna pa lika manga stationer ger det en lika stor
kapacitetsforbattring som om tre tag per timme tas bort. Figur 21 visar ett exempel fran Malmo
— Lund, men kan anvéndas pa fler strackor som har dubbelspar i storstadsomradena.

LUND LUND

% HJARUP

HJARUP

QQKARP AKARP
£ BURLOV BURLOWV
MALMO C MALMO C

Figur 21: Oresundstag och Pagatag med minskad trafik respektive samma antal uppehall

Sammantaget bor den hogra |6sningen vara battre utifran ett resenarsperspektiv. Resenarerna
som &ker med Oresundstagen far visserligen en till tvd minuter ldngre restid, men istéllet
ytterligare tre tag per timme. Det blir ndgot svarare att dka mellan stationerna, men i gengald
far mellanstationerna fler uppehall. For resenarer mellan till exempel Lund och Burlov
respektive Hjarup och Malmo innebér detta forslag en tidsvinst pa tva till tre minuter.

Exempel pa utjdmnade medelastigheter presenteras for storstadsomradena i avsnitt 6.3 nedan.

Rabatter till jArnvagsforetag som anpassar kortider eller fardvagar till tid
och plats som frigor kapacitet och avlastar jarnvagen.

Positiva effekter kan uppsta om jarnvagsféretag ges incitament att kdra andra tider eller andra
vagar, sa att det frigdrs kapacitet i hogtrafik pa de mest belastade strackorna. Det kan till
exempel gdlla godstrafik pa langa avstand som inte &r direkt beroende av vilken vag den tar.

Om ett tag leds en langre stracka drabbas foretaget inte bara av 6kade kostnader pa grund av
langre transporttid utan dven av hogre banavgifter eftersom strackan ar langre. Genom
rabatterade banavgifter kan det bli attraktivt for ett jarnvagsforetag att |ata vissa tag ga en
langre stracka vid vissa tillfallen for att darigenom minska kapacitetsuttaget.

61



Utveckling av tjansten taglage med nya egenskaper som marknaden
efterfradgar och som medger rationella val

Tjansten taglage ar idag prisdifferentierad med utgangspunkt fran standarden pa den bana som
anvands. Trafikverket erbjuder daremot inte sokande nagon mojlighet att valja ett innehall i
den tjansten som &r oberoende av banstandarden. For att méta marknadens olika ansprak och
forvantningar pa jarnvagen bor det 6vervagas om tjdnsten taglage kan utformas sa att de
sokande sjalva i storre utstrackning kan vélja innehall i tjansten.

Den som ar beredd att betala for att fa ett bra taglage far anses ha varderat nyttan av hogre
kvalitet. Satts priset ratt sa innebar detta att tilldelningen kan leda till att de viktigaste
transporterna far de béasta taglagena med stérre samhéllsekonomisk nytta som resultat. Ett satt
att gora detta ar att en viss andel av taglagena i tagplanen paketeras med 6kat avstand mellan
tagen for att minska risken for storningar, och att denna hogre kvalitet aterspeglas i priset.
Omvant kan det dven finnas taglagen med en lagre kvalitet men ocksa ett lagre pris.

De foreslagna ekonomiska styrmedlen ar alla av den karaktaren att Trafikverket har ratt men
ingen skyldighet att tillampa dem. Férslagen grundar sig alltsa pa var bedomning att de kan
frigora kapacitet eller effektivisera anvandningen av den. Trafikverkets forslag till ekonomiska
styrmedel ska fordjupas och planen for inférande uppdateras i mitten av maj under aren 2012-
2014.

Kvalitetsavgifter infors

En annan atgard som syftar till att effektivisera kapacitetsanvandningen ar kvalitetsavgifter.
Sadana ska, enligt 7 kap. 5 a § jarnvagslagen, utformas sa att bade infrastrukturférvaltaren och
den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skaliga atgarder for att forebygga driftstérningar i
jarnvagssystemet. Kvalitetsavgifter har inforts fran 1 januari 2011 men kommer inte att
tillampas forran tagplaneperiod 2012. Ett andringsmeddelande avseende JNB 2012 har
offentliggjorts pa Trafikverkets webbplats.

Till skillnad fran de forslag som ldmnats i delredovisningen finns en lagreglerad skyldighet att
tillampa kvalitetsavgifter. Vid samma férseningsmoénster som under 2010 bedéms att modellen
kommer att innebéra en viss nettoutbetalning for Trafikverket.

Administrativa styrmedel

Det finns andra typer av styrmedel som inte ar kopplade till avgifter men som dnd3, ratt
tilldmpade, har formaga att frigéra kapacitet eller leda till en effektivare anvandning. Det
handlar om atgarder av administrativ karaktar. De styrmedel som har identifierats som
betydelsefulla ur kapacitetssynpunkt ar:

e Prioriteringskriterier

e Trangsektorplaner

e Successiv tilldelning

e Minskning av kapacitetstaket

e Ramavtal
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Prioriteringskriterierna bor utvarderas med avseende pa nyttan med olika
typer av trafik

Trafikverket anvander prioriteringskriterier for att 16sa intressekonflikter mellan jarnvagsforetag
och andra som anstker om kapacitet. Syftet med kriterierna ar att avgéra vem som ska tilldelas
en viss kapacitet nér alla intressen inte kan tillgodoses. Det ska ske med utgangspunkt fran
vilken l6sning som ger den storsta samhallsekonomiska nyttan.

Forutsattningarna for tillampningen av prioriteringskriterierna ar angivna i jarnvagslagen. Av
jarnvagsforordningen (2004:526) foljer dessutom att prioriteringskriterier ska vara utformade
sa att de medger ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen, varvid betydelsen av snabba
godstransporter sarskilt ska beaktas.

Trafikverket har delat in olika typer av tag i prioriteringskategorier med utgangspunkt fran krav
pa kortid och punktlighet. Totalt kan ett trettiotal tagkategorier urskiljas, vart och ett med sina
unika identifieringsvillkor och relativa prioritering.

Trots att prioriteringskriterierna har genomgatt en utveckling kvarstar, enligt bland annat
Néringslivets Transportrad, fortfarande brister. Det handlar exempelvis om att godstrafikens
nyttor for samhallet anses underskattade. Samtidigt kan det antas att kriterierna kommer att
behodva anvandas oftare till foljd av mer frekventa intressekonflikter. Det leder sammantaget till
beddmningen att prioriteringskriterierna bor utvarderas innan det sker nagon fortsatt
utveckling.

Prioriteringskriterier frigér ingen ny kapacitet och paverkar i princip inte heller punktlighet och
regularitet. Vardet av andamalsenligt utformade kriterier ligger istdllet i en effektivare
anvandning av kapaciteten sett till nyttan med trafiken.

Trangsektorsplaner bor anvandas for att utveckla beskrivningen av
kapacitetstaket

En trangsektorsplan &r ett satt att beskriva kapacitetstaket for en definierad del av
infrastrukturen. Sddana finns for narvarande upprattade for Malardalen och Goteborg och
avser ett antal delstrackor per omrade. Ett exempel pa delstracka i Malardalen som omfattas av
trangsektorsplanen ar Stockholms C - Véasteras. De fullstandiga planerna &r publicerade pa
Trafikverkets webbplats.

En trangsektorsplan ar inget statiskt dokument utan forandras pa samma satt som 6évriga
forutsattningar i den jarnvagsnatsbeskrivning som planen ar en del av.

Nar efterfragan pa kapacitet 6verstiger utbudet uppkommer begransningar i jarnvagsnatet som
innebar att ansdkningar om taglagen inte kan tillgodoses fullt ut. Dessa férhallanden ar
aterkommande i storstadsomradena. Trangsektorsplanerna uppréttas i syfte att kapaciteten i
dessa omraden ska kunna anvandas pa ett effektivt satt. Det handlar om att leverera sa manga
taglagen som mojligt givet ett visst trafikmonster. Man kan darfér se trangsektorsplanen som
en slags rekommenderad helhetslésning for ett avgransat omrade
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Det finns ingen formell skyldighet for Trafikverket som infrastrukturférvaltare att tillhandahalla
trangsektorsplaner. Dessa har istéllet tagits fram pa vart eget initiativ och i samrad med berorda
jarnvagsforetag i syfte att ge dessa battre planeringsforutsattningar.

Utvecklingen inom jarnvagen talar for att Trafikverket maste utveckla sin férmaga att beskriva
kapacitetstaket till ledning och stod for sokande. Darvid bor en tydlig avgransning ske mot
prioriteringskriterier sa att atgarderna inte forvaxlas.

Trangsektorsplaner syftar till att astadkomma en viss mangd trafik och de anger under vilka
omstandigheter som denna mangd trafik kan utféras. Om trangsektorsplanen exempelvis anger
att 24 taglagen per timme kan bokas forutsatter denna trafikmangd ett visst
trafikeringsmonster som, om det inte uppnas, kan leda till farre bokningsbara taglagen.
Planerna har darmed formaga att frigora kapacitet.

Formerna for att sanka kapacitetstaket bor utvecklas i
jarnvagsnatsbeskrivningen, inklusive trangsektorsplanerna

Trafikverket levererar idag planeringsforutsattningar i form av jarnvagsnatsbeskrivning inklusive
trangsektorsplaner. Dessa forutsatter i princip att infrastrukturen &r i full drift och darmed att
all tillgénglig kapacitet kan anvandas. Om kapaciteten behoéver reduceras, till exempel pa grund
av driftatgarder eller underhallsarbeten, finns inga utvecklade former for detta. Kombinationen
av 6kad trafik och aldrande infrastruktur gér samtidigt att jarnvagssystemet ar mycket
anstrangt och sarbart.

Att sanka kapacitetstaket kan i vissa fall vara den enda atgard som Trafikverket kortsiktigt kan
tillgripa for att sdkra leveranskvaliteten. Det skulle kunna ske genom att 6ka avstanden mellan
tagen med 6kad robusthet som effekt.

Genom att Trafikverket i jarnvagsnatsbeskrivningen har angett vissa preciserade nivaer for
vilket kapacitetsutnyttjande som kan ske pa olika bandelar, har jarnvagsforetag och
trafikorganisatorer planerat utifran dessa forutsattningar. Trafikverket kan darfor inte dandra
dessa forutsattningar pa egen hand om det uppstar ett behov av att sianka kapacitetstaket.

Det bor 6vervagas om sdnkning av kapacitetstaket bor utvecklas mot att bli en atgard bland
andra for att effektivisera anvandningen av infrastrukturen. | sa fall bor atgarden beskrivas i
kommande jarnvagsnatsbeskrivningar pa ett satt som innebar att planeringsforutsattningarna
inte kan anses forandrade om atgarden behover vidtas.

Trafikverket bor erbjuda ramavtal om bankapacitet for langre tid an ett ar

Med ramavtal avses har avtal mellan Trafikverket och ett jarnvagsforetag eller den som har
auktorisation enligt 3 kap. 5 § om anvandning av kapacitet for langre tid an en tagplaneperiod.
Trafikverket erbjuder inte ramavtal idag. Med hansyn till de nya marknadsférutsattningar som
rader inom jarnvagen ska det vara mojligt for jarnvagsforetag och trafikorganisatorer
(auktoriserade s6kande) att teckna ramavtal om kapacitet.
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Trafikverket har remitterat ett forslag® till ramavtal i sarskild ordning. Enligt forslaget bor
ramavtal kunna tecknas forsta gangen foér perioden 2015-2019.

Ramavtal bor utformas sa att de inte hindrar andra sdkande fran att anvdanda den berérda
infrastrukturen. Darfor bor avtalen, enligt forslaget, endast erbjudas for en viss andel av den
tillgangliga kapaciteten. Det remitterade forslaget forutsatter darfor att Trafikverket tar
stallning till hur kapaciteten kan anvandas pa ett optimalt satt for att darefter definiera hur stor
andel av kapaciteten som kan anvandas for ramavtal i olika delar av jarnvagsnatet under olika
tider.

Ramavtal kan ge aktorer pa jarnvagsmarknaden mer stabila férutsattningar och darigenom
bidra till en storre trygghet infor viktiga beslut i verksamheten, exempelvis beslut om
investering i fordonsmateriel. Om ett jarnvagsforetag genomfor investeringar i modern
fordonsmateriel eller medfinansierar investeringar i statens jarnvagsnat over en viss
beloppsniva kan ramavtal for langre tid &n fem ar overvégas enligt det remitterade forslaget. En
sadan inriktning ger mojligheter till saval ny kapacitet som en langsiktigt effektivare
kapacitetsanvandning.

Processen for kapacitetstilldelning bor effektiviseras

Idag ansoker jarnvagsforetagen om minutexakta taglagen nastan tva ar innan trafiken ska
bedrivas. Den process som déarefter tar vid leder fram till en beslutad tagplan som i detalj
reglerar hur tagtrafiken ska genomforas redan ett ar innan det ska ske.

Processen for kapacitetstilldelning upplevs av jarnvagsforetagen som férlegad eftersom den
inte motsvarar marknadens behov av flexibilitet och robusthet. Godsoperatorer bedriver en
verksamhet dar transportbehovet varierar med sdsong och konjunktur och dar en arlig tagplan i
form av en detaljerad tidtabell har en begransad nytta.

Successiv tilldelning &r bendmningen pa ett nytt satt att tilldela bankapacitet vars principer har
sina rotter i produktionsindustrins satt att leverera just-in-time. Successiv tilldelning rymmer i
stort samma moment som dagens tilldelningsprocess. Skillnaden ligger i slutprodukten, det vill
sdga vad som slutligen faststalls. | successiv tilldelning betonas sjélva atagandet snarare dn
genomforandet. Det handlar i huvudsak om ankomster och avgangar till platser med
trafikutbyte men kan dven avse viktiga samband mellan olika tag eller ett tags maximala
gangtid.

Ett test som genomforts pa trafiken norr om Bracke visade att tagplan 2012 hade kunnat frigéra
cirka 14 procent av den sammanlagda tidtabelltekniska tiden i tagplan 2010, utan att nagra
leveransataganden skulle ha paverkats. Effekten hade uppnatts genom successiv optimering av
den dagliga produktionsplanen. Testet visar att successiv tilldelning kan frigéra kapacitet utan
nyinvesteringar i infrastruktur.

Som huvudprincip géller betraffande styrmedel att den kapacitetspaverkande effekten
forvantas ske med viss fordrojning efter inforandet. Det innebar att for atgdrder som vidtas i
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tidsperioden 2012-2015 kan de positiva effekterna i de flesta fall forvantas uppsta i
tidsperioden 2016-2021.

6.2.2 Drift- och underhallsatgirder samt reinvesteringar

| detta avsnitt beskrivs drift-, underhall- och reinvesteringsatgarder. Dessa ar indelade i tva
delar; process- och informationsatgarder samt anlaggningsatgarder.

6.2.2.1 Process- och informationsatgdrder

Processatgarder ar atgarder som paverkar hur tagtrafiken skots och hanteras, till exempel
arbete med reservplaner vid stort lage, hantering av entreprenadféretag och trafikplanering.
Dessa atgarder handlar framfor allt om hur man arbetar och vilka planeringsverktyg som
anvands.

Informationsatgarder syftar till att forbattra kommunikationen bade internt inom Trafikverket
och mellan dess partners och externt till passagerarna, till exempel perronginformation,
ombordinformation och direktinformation. Effekterna fran dessa atgarder kommer framforallt
att bidra till att minska omfattningen av en redan uppkomna stérningar.

Flera projekt pagar inom Trafikverket for att forbattra kapacitet, punktlighet och fértroendet for
jarnvagen genom process- och informationsatgarder. Dessa tacker in ett flertal omraden;
tagplanering, tagledning, trafikinformation, jarnvagsforetag och hantering av banentreprenorer.
Exempel pa férbattringsomraden som identifierats ar att:

e utveckla och fortydliga tagplanering med avseende pa 6kad robusthet och mindre
storning genom simulering och utvecklad tidtabellsplanering

e sikerstdlla att battre hansyn tas till underhalls- och investeringsplaner vid
tagplaneringen

e forbattra riktlinjerna for agerande vid stérning

e se Over utvecklingen och implementeringen av nytt trafikledningssystem

e se Over utvecklingen av mer standardiserade granssnitt for informationsmottagning
mellan Trafikverket och jarnvagsforetag.
Den har typen av atgarder kompletterar underhall- och reinvesterings atgarder och kan ge

effekt pa nagot kortare sikt an infrastrukturatgarder. En fortsatt hog fokus pa genomférande av
dessa bor darfor hallas.

6.2.2.2 Anldggningsdtgdrder

Underhallsatgarder och reinvesteringar ar atgarder i jarnvagsanldaggningarna som direkt
paverkar den fysiska anlaggningen, till exempel byte av sparvéxlar, underhall av
kontaktledningar och slipning av spar.

Med 6kat underhall kan en storre andel av fel i infrastruktur och i tekniska system som riskerar
att skapa storningar i trafiken undvikas. Om antalet stérningar minskar mojliggors ett hogre
kapacitetsutnyttjande och en 6kad punktlighet.

Reinvesteringar avser att stoppa aldrandet av infrastrukturen genom att gamla delar av
anlaggningarna byts ut mot nya, istallet for att enbart underhalla anldggningarna.
Anlaggningarna kan forenklat delas in i ett antal teknikslag: spar, sparvaxlar, signalstallverk,
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kontaktledningar, broar och 6vriga®. Atgarder som syftar till underhall och reinvesteringar av
anlaggningarna ar ofta kostsamma och tar lang tid innan de ger effekt. Effekten varierar
dessutom beroende pa atgard och specifik situation. Underhall och reinvesteringar avser
framforallt att aterstalla anlaggningarna sa att befintlig kapacitet kan nyttjas fullt ut samt att
forebygga storningar och avhjalpa konsekvenser nar dessa uppstar.

Det 6kade nivaerna av underhall och reinvesteringar som foreslas tar kapacitet i ansprak,
eftersom de kraver tillgang till banan for att kunna genomforas. For att hantera detta pa basta
satt behovs en langsiktig plan for underhall och reinvesteringar.

Metodik for framtagandet av forslaget samt berdkningarna av dess effekter

Framtagandet av foreslagen niva for underhall och reinvesteringar tar utgangspunkt i nationella
diagnoser och analyser genomférda under hosten 2010 och varen 2011. Syftet har varit att
skapa en bild av underhalls- och reinvesteringsbehovet under de kommande tio aren. | forslaget
har en bedémning gjorts av fordelningen av kostnaderna for de sex
transportférsorjningsomradena baserat pa dessa nationella diagnoser.

e FOr spar, sparvaxlar och signalstallverk har analyser genomforts baserade pa
information om alla tekniska objekt i respektive teknikslag i Sverige. Underhalls- och
reinvesteringsbehov baseras pa nuvarande funktionellt tillstand och en optimering av
livscykelkostnad for varje objekt. Analyserna har tagit hansyn till trafikering pa
strackorna nér livslangd har faststéllts. Behov per geografiskt omrade har slutligen
uppskattats genom en fordelning av det nationella behovet.

e For kontaktledningar och broar har en diagnos genomférts dar en bedémning gjorts for
reinvesteringsbehovet framst baserat pa objektens alder. Inom ramen fér denna analys
har en bedémning gjorts for underhall baserat pa en historisk jamforelse mellan
kostnader for underhall och reinvesteringar. Kostnad per omraden har bedémts genom
att fordela ut den totala kostnaden baserat pa ett antal nyckeltal. De nyckeltal som
anvants ar antal broar per omrade respektive antal sparkilometer med
kontaktledningar per omrade.

e FOr dvriga teknikslag har uppskattning gjorts genom en historisk jamforelse mellan
totala reinvesteringar och underhallskostnader och kostnaden for 6vriga teknikslag.
Kostnad per omrade ar uppskattad genom att fordela totala kostnaden for 6vriga
teknikslag efter omradets totala underhalls- och reinvesteringskostnad.

For anlaggningsatgarder har den stérningsreducerande effekten av identifierade atgarder
analyserats. Uppskattningen av effekter har genomforts enligt foljande steg:

e Merforseningsminuter och orsaker till merférseningar per bandel har identifierats och
analyseras.

e For de identifierade atgarderna har en kostnads- och effektuppskattning genomforts.
Effektuppskattningen har gjorts utifran en bedémning av hur stor andel av de
merforseningsminuter som orsakas av den typen av stérning som atgarden uppskattas

20 Ovriga teknikslag bestar till stérsta del av tunnlar, byggnadsverk, el- och driftledningssystem,
tagledningssystem och teletransmission med mera.
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kunna minska. Exempelvis uppskattas effekten av ett sparvaxelbyte utifran den effekt
bytet har pa forseningar orsakade av sparvaxelfel.

e Den uppskattade effekten fran respektive atgard har darefter summeras upp till
bandelsniva och darefter omradesniva.

e De atgarder som identifierats anses vara ett representativt urval och ddrmed kan
uppskattning av total effekt for alla dtgarder i omradet goras baserat pa urvalet.
Uppjusteringen till effekt under hela analysperioden gors genom att effekten for 6vriga
atgarder antas ha motsvarande effekt som urvalet. Urvalet av atgarder utgér mellan 2
och 6 procent av den totala atgardskostnaden i de olika regionerna.

Forslag till utokade nivaer

Underhallssituationen i det svenska jarnvagsnatet ser olika ut for olika teknikslag. For att
undvika uppkomst av storningar och i vissa fall pa grund av sakerhetskrav ar ambitionen att
varje del av anlaggningen som natt sin funktionella livslangd ska erséattas. Totalt bedoms 58
miljarder kronor behévas for att tdcka reinvestering och underhall under de kommande 10 aren
for att mota det behov som uppstar samt beta av det uppdamda behovet.

| avsnitt 6.3 beskrivs fordelningen av medel per transportforsorjningsomrade. Det totala
underhalls- och reinvesteringsatgarder for transportforsérjningsomradena summerar till 48,6
miljarder. Utover dessa finns behov om 9,7 miljarder som ar inte ar fordelade pa respektive
omrade.

Nedan presenteras hur medlen féreslas fordelas pa en nationell niva.

e Underhallsbehov. Under de narmaste 10 aren uppskattas behovet av I6pande
underhallsatgarder till totalt cirka 26,7 miljarder kronor. Knappt halften av behovet
utgors av underhallsatgarder for spar. Detta baseras pa nuvarande jarnvagsnat. Om
storre investeringar sker kommer dven dessa att krava specifikt underhall vilket 6kar
behovet. Foreslagen utdkning ingar i ambitionsniva C1 till C4.

e Reinvesteringsbehov. Under de kommande 10 aren nar ytterligare anlaggningsdelar
motsvarande cirka 22,8 miljarder kronor ett sa bristfalligt funktionellt tillstand att de
behover bytas ut. Kostnaden for detta bestar till 25 procent av spar, 21 procent av
broar, 15 procent av sparvaxlar, 12 procent av signalstéllverk, 7 procent av
kontaktledning och till 19 procent av 6vriga teknikslag. Foreslagen utokning ingar i
ambitionsniva C1 till C4.

e Uppdiamt underhalls- och reinvesteringsbehov. Det totala uppddamda behovet for alla
teknikslag uppskattas till 8,8 miljarder kronor. Av detta star kontaktledningar fér 33
procent, spar for 27 procent, broar fér 22 procent och sparvéaxlar for 17 procent. Det
uppdamda behovet for signalstallverk ar litet. Foreslagen utokning ingar i ambitionsniva
C2 till C4.

I tillagg till de identifierade 58 miljarder kronor for underhall och reinvesteringar bedoms att ett
utdkat underhall pa nationell niva om cirka 5 miljarder finnas for 2012-2021. Det utokade
underhallet innehaller mindre oférutsedda anlaggningsatgarder som uppkommer i samband
med storre underhall och reinvesteringar. Ett exempel kan vara underhall som kan uppkomma i
samband med sparbyte, till exempel atgardande av avvattningsproblem och byte av trummor.
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Andra exempel pa typer av underhall som ar inkluderade i det utékade underhallet ar
bergsskrotning och att laga sdkerhetsstaket.

Ovannamnda behov om 63 miljarder kronor ar uppskattat 6ver en 10-arsperiod. Jamfor man
detta behov med de resurser som finns i nuvarande planer for drift och underhall finns ett gap
for bade underhall och reinvesteringar. Totalt ar detta gap cirka 23 miljarder kronor.

Om de férslagna nivaerna for underhall och reinvesteringarna inte genomférs kan inte
jarnvagsnatets funktionalitet sakerstallas. Vid en lagre niva maste till exempel reducering av
antal taglagen och/eller lagre hastigheter pa tag ses over. | praktiken kan detta innebéra att
vissa strackor maste nedprioriteras och darmed trafikeras med farre tagldgen och/eller lagre
hastighet.

Spar

Den funktionella livslangden for spar varierar, framst beroende pa trafikeringen éver sparet och
den mangd bruttoton som passerar. | nulaget uppskattas det finnas ett uppdamt
reinvesteringsbehov om totalt cirka 2,3 miljarder kronor inom spar. Det uppdamda behovet av
reinvesteringar ar dock inte hogre for de hogt trafikerade straken, da hogt trafikerade strak
historiskt har prioriterats av Trafikverket vid reinvesteringsbeslut. De kommande 10 aren
kommer behovet av reinvesteringar att uppga till 5,8 miljarder kronor och for underhall 11,3
miljarder kronor. For spar forvantas behovet av reinvesteringar dartill att 6ka markant om 20-
25 ar, det vill sdga efter 2030.

Sparvaxlar

For sparvaxlar ar den funktionella livslangden framst beroende av mangden bruttoton som
passerar vaxeln. Det uppdamda behovet av reinvesteringar som uppstatt da sparvaxlar inte har
bytts ut i tillracklig takt uppskattas till totalt 1,5 miljarder kronor. Utover detta uppskattas
behovet av underhall till 2,2 miljarder kronor och reinvesteringar till 3,5 miljarder kronor under
de kommande 10 aren. Pa grund av historisk investeringstakt kommer reinvesteringsbehovet
att 6ka markant efter denna period, da en stor andel sparvaxlar nar sin funktionella livslangd
om 10-15 ar.

Signalstallverk

| den svenska jarnvagsanlaggningen finns cirka 800 signalstallverk av olika typ. Signalstallverk
kan férenklat beskrivas som den del av anldggningen som omsatter signalerna fran
driftledningscentralerna till nddvandiga sparvéxelrorelser, trafiksignalsforandringar och
vagbomsrorelser. Signalstallverken har visat sig kunna uppratthalla god funktion dven da de
natt en hog alder. Fel som uppstar i signalstallverk leder framst till tillfalliga stopp da en
sparvaxel eller en trafiksignal inte kan slas om som planerat.

For de ndrmaste 10 aren uppskattas det totala underhalls- och reinvesteringsbehovet for
signalstallverk till 3,5 miljarder kronor, motsvarande 350 miljoner per ar. Av detta utgor
underhall 0,7 miljarder kronor och reinvesteringar 2,8 miljarder kronor. Huvuddelen av
reinvesteringsbehovet, cirka 2,6 miljarder, orsakas av en opaverkbar reservdelsbrist for
signalstallverk av Modell 85. Planen ar att fasa ut dessa anlaggningar successivt fram till 2045
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for att inte akut problematik ska uppsta mellan 2025 och 2030. Detta ger ett behov av cirka 40
utbyten under 2012-2021.

Kraftforsorjning inklusive kontaktledningar

Det uppddamda behovet av reinvesteringar som uppstatt da kontaktledningar historiskt inte har
bytts ut i tillracklig takt uppskattas till totalt 2,9 miljarder kronor. Utdver detta uppskattas
behovet av underhall till 2 miljarder kronor och reinvesteringar till 1,6 miljarder kronor 6ver de
kommande 10 aren.

Kraftforsorjningsatgarder sdsom omformarstationer och overféringssystem ingar i dessa medel.
Broar

For broar finns ett uppdamt behov om cirka 2 miljarder da reinvesteringar inte kunnat
genomfoéras i nddvandig takt historiskt. Utover detta uppskattas behovet av underhall till 1
miljard kronor och reinvesteringar till 4,7 miljarder kronor 6ver de kommande 10 aren.

Ovriga teknikslag

Ovriga teknikslag bestar till storsta del av tunnlar, byggnadsverk (till exempel teknikhus), el- och
driftledningssystem, tagledningssystem och teletransmission. Denna kategori inkluderar ocksa
trad och vegetationsréjning. For dvriga teknikslag finns ett underhallsbehov om 9,4 miljarder
och ett reinvesteringsbehov om 4,4 miljarder for de kommande 10 aren.

6.2.3 Investeringar

Investeringar avser saval mindre investeringsatgarder, som i regel kostar mindre dn 50 miljoner
kronor, sa kallade pottatgarder, som namngivna investeringar som i regel kostar mer an 50
miljoner kronor. Dessa atgarder avser att skapa mer kapacitet i systemet. Exempel pa
investeringar ar nya motesspar, samtidiga infarter och bangardsatgéarder.

Mindre investeringsatgarder

Medel fo6r mindre investeringar i faststalld plan har en stor del av medlen avsatta i den andra
halvan av planperioden. | ambitionsnivaerna B och C foreslas en utjamning av dessa medel dver
hela planperioden.

| ambitionsnivaerna C3 och C4 foreslas ett tillskott av cirka 2 miljarder kronor for 2012-2021 for
hela Sverige, vilket motsvarar en 50-procentig 6kning jamfort med den faststallda planen. En
overgripande inriktning av mindre investeringsatgarder presenteras i avsnitt 6.3 per
transportférsorjningsomrade.

Tidigarel&dggning av namngivna investeringar i nationell plan

Nagra namngivna investeringar som ingar i nationell plan foreslas tidigareldaggas fran perioden
2016-2021 till 2012-2015. Dessa tidigarelaggningar uppgar till cirka 2,5 miljarder kronor.
Tidigarelaggning av namngivna investeringar avser ambitionsniva B, men ingar dven i
ambitionsnivaerna C1 till C4. De investeringar som tidigarelaggs presenteras dels i kartan nedan
och dels i respektive transportférsorjningsomrade i avsnitt 6.3.
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Nya namngivna investeringar

Trafikverket foreslar att ett antal nya investeringar bér genomfdras under planperioden samt
att ett antal nya investeringar bor utredas for ett eventuellt senare beslut om genomférande.
Dessa berdaknas sammantaget kosta cirka 13 miljarder kronor. De namngivna investeringar som
foreslas avser ambitionsniva C4. De foreslagna atgarderna ar prioriterade utifran de strackor
som har stora kapacitetsbegransningar, se kartorna over kapacitetsbegransningar 2015 och
2021 i Figur 9 och Figur 10. De foreslagna investeringarna presenteras dels i kartan nedan och
dels i respektive transportférsorjningsomrade i avsnitt 6.3.
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Teckenforklaring

= F@rslag pa tidigarelaggningar till senast 2015

dy
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e F@rslag till utredning av investeringar for genomférande 2021
= Forslag pa investeringar till 2015

= F@rslag investeringar for genomférande 2021
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Figur 22: Karta 6ver namngivna investeringar
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6.3 Foreslagna dtgdrder per transportforsérjningsomrdde

Foreslagen niva for underhall, reinvesteringar och mindre investeringsatgarder samt eventuellt
utjamning av medelhastigheter presenteras samlat fér hela planperioden, medan de namngivna
investeringarna beskrivs for tidsperioden 2012-2015 respektive 2016-2021. Forslagen till
atgarder presenteras enligt fyrstegsprincipen.

6.3.1 Norra Sverige

For norra Sverige bedoms kapacitetsproblemen bli betydande bade pa Malmbanan och langs
Ostkustbanan och pa vissa delar av Norra stambanan. Fér Malmbanan har det varit svart att
hitta lampliga steg 2-atgarder. Nar det géaller Ostkustbanan och Norra stambanan finns ett visst
utbyte mellan straken, som borde kunna styras battre med hjalp av steg 2-atgarder. Darfor
foreslas en kombination av steg 2, steg 3 och steg 4-atgarder.

Steg 2-atgarder 2012-2021

Delar av den godstrafik som gar fran nord till syd kan vélja vag. Med battre styrning till
Ostkustbanan respektive Norra stambanan kan trafiken framforas pa ett satt som ar mindre
kapacitetsbelastande. Det kan exempelvis handla om lagre banavgifter for tag som gar via Norra
stambanan norr om Kilafors, vilket kan medféra att de lattare tagen viljer denna vag.

Steg 3-atgarder 2012-2021
Underhall och reinvesteringar

Utifran den nationella behovsanalysen har behovet av underhall och reinvesteringar i Norra
Sverige uppskattas till 8,5 miljarder kronor inklusive kompensation fér uppdamt behov under de
narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt reinvesteringsbehov 1,5 miljard kronor,
reinvesteringsbehov 3,6 miljarder kronor samt framtida underhall 3,4 miljarder kronor.
Atgarder pa spar utgoér majoriteten av reinvesteringsbehovet och den storsta delen av
underhallsbehovet.
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Norra Sverige: Underhalls- och reinvesteringsbehov
SEK miljarder; 2012-2021

Niva C2
Niva C1
15 L 8,5
3,6 -
3,4 e
Underhall Reinvestering Uppdéamt behov Total

Procent av

nationellt behov
for respektive

kategori

Figur 23: Underhalls- och reinvesteringsbehov i Norra Sverige

Den storningsreducerande effekten har uppskattats for ett urval av dessa atgarder. Forutsatt
att de ovriga atgarderna kommer att ge liknande effekter blir den totala stérningsreduceringen
cirka 1-2 procent av den nationella merforseningen fram till 2021.

Mindre investeringsatgarder

| omradet har framforallt atgarder av typen mindre signalatgarder, nya plattformar och
uppstallningsspar pa motesstationer identifierats. En av de storre adtgarderna under perioden ar
mojliggérande for ERTMS dar utbyte av signalstéllverk kommer att ske pa strackan Luled —
Riksgransen.

Steg 4-atgarder 2012-2015
Foljande investeringar som ingar i nationell plan foreslas tidigareldggas.

Forlangning av motesspar i Kaisepakte, tresparsstationer i Rensjon, Lappberg och
Ripats

Den kraftigt 6kande gruvtrafiken pa Malmbanan innebar att investeringarna i plan fram till 2015
inte kommer att vara tillrackliga for att klara den forutsatta trafikokningen. Ett paket av
kapacitetshojande investeringar pa Malmbanan ingar i nationell plan aren 2016-2021.
Forlangning av motessparet i Kaisepakte och tresparsstation i Rensjon, Lappberg och Ripats
foreslas tidigarelaggas till 2011-13. Investeringarna i plan uppgar till 283 miljoner kronor. Dessa
utvarderades i arbetet med nationell plan och har en NNK?*! p& +1,3.

Kilafors — Holmsveden, motesspar

Strackan Kilafors — Ockelbo kommer att bli hart belastad da delar av godstrafiken kommer
omledas till Séderhamn — Kilafors — Ockelbo for att minska belastningen pa Ostkustbanans
soder om Soderhamn. Motesspar Kilafors — Holmsveden ingar i nationell plan 2016-2021 och

! Nettonuvirdekvot
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foreslas tidigareldaggas till 2012-2015. Investeringen uppskattas kosta 350 miljoner kronor.
Investeringen utvdarderades i nationell plan och hade NNK +2,2. Effekten blir att den omledda
godstrafiken far plats.

Steg 4-atgarder 2016-2021
MGétesspar pa Malmbanan

Godstrafiken pa Malmbanan forvantas fortsatta att 6ka mellan 2015 och 2021. Det medfor att
investeringarna i plan inte kommer att vara tillrackliga. Darfor foreslas utbyggnad av fler
motesspar. Vilka exakta atgarder som bor genomféras behover utredas narmare for ett senare
eventuellt beslut om genomfdérande.

Gavle — Sundsvall, partiellt dubbelspar

Ostkustbanan kommer att blir mycket hart belastad pa den enkelspariga delen Sundsvall —
Gavle. De nya motessparen som ingar i plan hjalper situationen, men kommer inte att vara
tillrackliga for att framfora den efterfragade trafiken. Darfor féreslas partiellt dubbelspar
utredas for ett eventuellt senare beslut om genomfoérande.

6.3.2 Bergslagen

| Bergslagen kommer kapaciteten att bli hart anstrangd pa delarna Storvik — Gave, Falun —
Ludvika — Frovi och Storvik — Fagersta — Frovi. Darfor foreslas ett paket av steg 2, 3, och 4-
atgérder for att klara att framfora den efterfragade trafiken.

Steg 2-atgarder 2012-2021

| Bergslagen finns flera mojliga korvagar for den nord — sydliga godstrafiken. Godstrafiken
genom Bergslagen ar redan idag omfattande och férvantas 6ka fram till 2021,
kapacitetsproblemen kommer darmed att tillta. Idag gar bade person- och godstrafik pa
Godsstraket genom Bergslagen (den rédmarkerade banan i kartan nedan) och de olika tagen
moter varandra pa grund av att det ar enkelspar. En 16sning pa detta problem kan vara att
rabattera godstrafik efter exempelvis klockan 19.00 for att darigenom minska storningsrisken
saval for godstrafiken som for persontrafiken nar den &r som mest intensiv i omradet.

En annan l6sning kan vara att ge incitament for val av en annan fardvag. Rabatt skulle da kunna
utga for trafik som gar via Sala — Vésteras pa Dalabanan/Malarbanan. Denna bana &r valanvénd,
men inte Overbelastad. Trafiken mellan Borldange och Frévi (Hallsberg) pa Bergslagsbanan (den
gulmarkerade strackan i kartan nedan) kan ledas via Avesta Krylbo eller Stalldalen. Genom att
pa det sattet minimera antalet tagmoten kan trafiken komma fram snabbare trots att den
totala kapacitetsanvandningen minskar. Antalet godstag minskar pa pendlingsstrackorna under
den tid pa dygnet da resandetagen har hogtrafik.
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Raka vagen Fagersta

Via Falun-Borlange

Via Sala-Vasteras
UPPSALA

Ovriga jarnvagar

Figur 24: Exempel pa steg 2-atgarder i Bergslagen
Steg 3-atgarder 2012-2021
Underhall och reinvesteringar

Utifran den nationella behovsanalysen har behovet av underhall och reinvesteringar i
Bergslagen uppskattas till cirka 6,4 miljarder inklusive kompensation for uppdamt behov under
de ndrmaste 10 aren. Av detta utgér uppdamt reinvesteringsbehov cirka 1,2 miljard kronor,
reinvesteringsbehov cirka 2,6 miljarder kronor samt framtida underhall cirka 2,6 miljarder
kronor. Av reinvesteringsbehovet utgdr spar och sparvaxlar majoriteten av behovet.
Underhallsbehovet utgors till knappt halften av spar och resten fordelas mer jamnt mellan
ovriga teknikslag.

Bergslagen: Underhalls- och reinvesteringsbehov
SEK miljarder; 2012-2021

Niva C2
Niva C1
1,2 6,4
2,6
2,6

Underhall Reinvestering Uppdamt behov Total
% av nationellt
respektive
kategori

Figur 25: Underhalls- och reinvesteringsatgarder i Bergslagen

Den stoérningsreducerande effekten har uppskattats for ett urval av dessa atgarder. Forutsatt
att de ovriga atgarderna kommer att ge liknande effekter blir den totala storningsreduceringen
cirka 1- 2 procent av den nationella merférseningen fram till 2021.

Mindre investeringsatgarder

| omradet har framforallt atgéarder av typen korta dubbelspar, uppgradering av spar, férlangning
av plattform och kurvratning identifierats.
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Steg 4-atgarder 2012-2015

Fram till 2015 foreslas mindre investeringsatgarder pa strackan Borldnge — Frévi kombinerat
med ovan beskrivna steg 2-atgarder.

Steg 4-atgarder 2016-2021
Storvik — Gavle, métesspar

Pa strackan gar bade en omfattande godstrafik och tat regional persontrafik som medfor
kapacitetsproblem. Ett nytt motesspar foreslas darfor pa strackan Storvik - Kungsgarden.
Investeringen utvarderades i nationell plan och har NNK +0,99 och féreslas genomforas under
den andra halvan av planperioden.

Investeringarna nedan foreslas utredas infor eventuellt senare beslut om genomférande.
Eftersom samtliga har koppling till den nya gruvtrafiken, kan de med fordel studeras i en
gemensam utredning.

Falun - Borlange

Strackan ar redan idag mycket hart utnyttjad. Inférande av samtidig infart och foérlangda
motesspar forbattrar kapaciteten, men beddms inte vara tillrackligt pa langre sikt. Efter 2016
bedodms det kravas fler motesspar eller partiellt dubbelspar pa delen Falun — Borlange. |
utredningen bor dven mojliga steg 2-atgarder utvarderas.

Avesta — Fagersta, motesspar

Hela strackan Storvik — Avesta — Fagersta — Frovi ar idag hart belastad och problemen ar storst
pa delen Avesta — Fagersta. Steg 2-atgarder kan minska belastningen, men bedéms inte vara
tillrackliga pa den mest belastade strackan framat 2020. Darfor foreslas ett motesspar pa delen
Avesta — Fagersta. Investeringen utvarderades i nationell plan och har NNK +0,99

Stalldalen — Froévi, motesspar

Nar Tag i Bergslagen borjar kéra timmestrafik Borldge — Orebro och den nya gruvtrafiken
kommit igang beddms enkelsparet Stalldalen — Frovi bli mycket hart belastat. Steg 2-atgarder
kan minska belastningen, men bedoéms inte vara tillrdckligt framat 2020. Darfor foreslas
motesspar pa delen Stalldalen — Frovi.

6.3.3 Mailardalen

| Méalardalen &r efterfragan pa persontrafik mycket stor. Det ingar omfattande atgarder i
nationell plan, men om all efterfragad trafik ska fa plats krdvs mer omfattande nyinvesteringar
langs de dubbelspariga jarnvagarna. Med steg 2-atgarder kan vissa av kapacitetsproblemen
overbryggas och trafikdkningen hanteras utan stérre nyinvesteringar.

Det foreslas darfor en kombination av steg 2, 3 och 4 atgarder enligt fyrstegsprincipen.
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Steg 2-atgarder 2012-2021

Pa Malarbanan sdder om Balsta kor pendeltag pa samma dubbelspar som SJ:s tag som endast
stannar i Sundbyberg. Trafiken ar mest omfattande séder om Jakobsberg dar det gar totalt atta
pendeltag per timme under en morgontimme i ena riktningen (och fem i andra riktningen). Det
medfor att det endast framfors tva tag per timme med de regionala tagen fran Enkdping och
Vasteras. Med denna trafikstruktur bedéms det inte kunna ske nagon storre utékning av
trafiken forrdn hela strackan Kallhall — Barkarby fatt fyra spar. Det ar planerat att ske 2023.

Eftersom det ar stor efterfragan pa bade 6kad pendeltagstrafik och 6kad regional tagtrafik, ar
det olyckligt att behdva vanta sa lange pa en trafikdkning. Om medelhastigheterna kan
utjamnas ar det mojligt att utdka trafiken och darigenom klara efterfragan battre. En maojlighet
kan vara att pendeltagen i hogtrafik turas om att stanna vid vissa stationer, samtidigt som
regionaltaget gor ytterligare stopp. Pa detta satt kan bade pendeltag och regionaltaget fran
Vasteras fa okad turtathet fore hela utbygganden planeras vara klar ar 2023.

Nar det géller trafiken till Arlanda finns efterfragan att bade kéra pendeltag och regionaltag.
Den komplicerade korsningspunkten i Skavstaby séder om Arlanda ar dock utformad sa att
pendeltagen tar minst kapacitet nar de kor mot Marsta, medan regionaltagen tar minst
kapacitet nar de kér mot Arlanda. Om delar av pendeltagstrafiken till Uppsala kan styras till att
ga via Marsta och regionaltagen till Uppsala kan styras till att ga via Arlanda, kommer
kapacitetsproblemen att minska.

Steg 3-atgarder 2012-2021
Underhall och reinvesteringar

Utifran den nationella behovsanalysen har behovet av underhall och reinvesteringar i
Malardalen uppskattas till 15,3 miljarder inklusive kompensation for uppdamt behov under de
narmaste 10 aren. Av detta utgoér uppdamt reinvesteringsbehov 3,1 miljarder kronor,
reinvesteringsbehov 6,4 miljarder kronor samt framtida underhall 5,8 miljarder kronor. Av
reinvesteringsbehovet utgor spar, broar och signalstallverk viktiga poster. Underhallsbehovet
utgors till knappt halften av spar och resten férdelas mer jamnt mellan 6vriga teknikslag.
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Malardalen: Underhalls- och reinvesteringsbehov
SEK miljarder; 2012-2021

Niva C2
Niva C1
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6,4 .
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Underhall Reinvestering Uppdamt behov Total
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nationellt behov
for respektive

kategori

Figur 26: Underhalls- och reinvesteringsatgarder i Malardalen

Den stérningsreducerande effekten har uppskattats for ett urval av dessa atgarder. Forutsatt
att de ovriga atgarderna kommer att ge liknande effekter blir den totala storningsreduceringen
cirka 2- 3 procent av den nationella merférseningen fram till 2021.

Mindre investeringsatgarder

| omradet har framforallt atgarder av typen forbigdngsspar, uppgradering av spar och
uppgradering av kontaktledning identifierats.

Steg 4-atgarder 2012-2015
Stockholm C - Sérentorp

Atgarder for 6kad kapacitet pa striackan Stockholm C — Sérentorp ingar i nationell plan. Sparet
behodver rustas upp sa att hastigheterna kan hojas fran 40 kilometer per timme till 60-100
kilometer per timme for en 6kad kapacitet. Syftet med atgarden ar att hoja kapaciteten sa att
ett stort antal tjanstetag (tomma tag) far kortare restid till serviceanlaggningarna i Hagalund,
vilket ger lagre kostnader fér operatdrerna och battre punktlighet. Aven genomgaende tag
resande norrut mot Ostkustbanan far minskad restid med cirka tva minuter. Atgarden beraknas
kosta 110 miljoner kronor. Stockholm C — Sérentorp ar en kostnadseffektiv atgard for att 6ka
kapaciteten och foreslas darfor tidigarelaggas till 2015-2016. Investeringen utvarderades i
nationell plan och har NNK +5,2.

Steg 4-atgarder 2016-2021
Barkarby — Duvbo och Tomteboda - Huvudsta

Malarbanan kommer inte att klara den efterfragade trafiken. Fram till 2021 féreslas darmed
utjamnade kortider samt att delarna Barkarby — Duvbo och Tomteboda — Huvudsta byggs ut till
fyra spar under den andra halvan av planperioden. Investeringarna beréknas kosta totalt 2
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miljarder kronor, varav 800 miljoner kronor tidigareldggs inom plan. Det innebar att det kravs
ytterligare 1 200 miljoner kronor.

Det ar fordelaktigt att genomféra bada dessa etapper innan eller sa snart som mojligt efter att
Citybanan har 6ppnats for trafik. Det ar forst efter dessa etapper ar fardigstallda som det ar
mojligt att kora 10 tag per timme och riktning, och darmed utnyttja den kapacitet som
Citybanan kan erbjuda.

Hallsberg — Laxa, okad kapacitet

Den 6kande trafiken medfor att kapacitetsproblemen tilltar pa delen Hallsberg — Laxa, som
beddms fa stora kapacitetsproblem kring 2020. Ett partiellt tredje spar kan vara en 16sning pa
problemen. Ett annat alternativ ar att lata trafiken till Varmland lankas av i Vretstorp och sedan
ga i en gen strackning mot Hasselfors. Det skulle dven medféra kortare restider Stockholm —
Varmland. Atgirden foreslas utredas och jamféras med andra mojliga atgérder for ett
eventuellt senare beslut om genomfdérande.

6.3.4 Vistsverige

For Vastsverige foreslas en kombination av steg 2, 3 och 4 atgarder enligt fyrstegsprincipen for
att klara den 6kade efterfragan pa trafik.

Steg 2-atgarder 2012-2021

Kapacitetsproblemen i Vastsverige 2015 och 2021 kommer att finnas bade pa de dubbelspariga
jarnvagarna in mot Goteborg och pa vissa enkelspar. For att kunna ta emot den efterfragade
trafiken pa de dubbelspariga strackorna kommer det att krdvas mycket stora investeringar. Om
istallet vissa steg 2-atgarder genomfors kan kapacitetsproblemen 6verbryggas och
trafikdkningen kan klaras utan stora nyinvesteringar.

Stora kapacitetsproblem har identifierats bade p3 strickan Alingsds — Géteborg och Alvingen —
Goteborg. Dessutom ligger strackan Kungsbacka — Goteborg pa gransen till att bli rod. Fér dessa
tre strackor beror kapacitetsproblemet i forsta hand pa tagens olika kértider. Om
medelhastigheterna pa respektive striacka kan utjamnas ar det varit majligt att utoka trafiken
och darigenom fa ett effektivare kapacitetsutnyttjande. En mojlig atgard ar att pendeltag och
regionaltag turas om att stanna vid en del stationer, sa att antal uppehall blir mer lika.

Steg 3-atgarder 2012-2021
Underhall och reinvesteringar

Utifran den nationella behovsanalysen har behovet av underhall och reinvesteringar i
Vastsverige uppskattas till 9,6 miljarder inklusive kompensation for uppdamt behov under de
narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt reinvesteringsbehov 1,6 miljarder kronor,
reinvesteringsbehov 3,3 miljarder kronor samt framtida underhall 4,7 miljarder kronor. Av
reinvesteringsbehovet utgor spar och sparvaxlar majoriteten av behovet. Underhallsbehovet
utgors till knappt héalften av spar och resten fordelas mer jamnt mellan 6vriga teknikslag.
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Vastsverige: Underhalls- och reinvesteringsbehov
SEK miljarder; 2012-2021
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1,6 9,6
3,3
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Figur 27: Underhalls- och reinvesteringsbehov i Vastsverige

Den storningsreducerande effekten har uppskattats for ett urval av dessa atgarder. Forutsatt
att de ovriga atgarderna kommer att ge liknande effekter blir den totala stérningsreduceringen
cirka 5- 7 procent av den nationella merférseningen fram till 2021.

Mindre investeringsatgarder

| omradet har framforallt atgarder av typen forbigangsspar, uppgradering av spar och
uppgradering av stallverk identifierats.

Steg 4-atgarder 2012-2015

Foljande investeringar som ingar i nationell plan foreslas tidigarelaggas.

Métesspar Kristinehamn — Karlstad — Kil

Kapacitetssituationen ar redan idag anstrangd pa strackan Kil — Laxa och trafiken forvantas oka
till 2015. Investeringen 6kad kapacitet Kil — Laxa ingar i planen med 210 miljoner kronor. | nartid
byggs dessutom ett 2,5 kilometer langt motesspar pa delen Kil — Karlstad. Ett motesspar
foreslas tidigareldggas till en kostnad av cirka 80 miljoner kronor. Investeringen utvarderades i
nationell plan och har NNK +2,4.

Vandspar i Alingsas och forbigangspar i Stenkullen och Algutsgarden

Atgarder for 6kad kapacitet mellan Skévde och Goteborg ingar i nationell plan med medel 2016-
2021. Delar av investeringen foreslas tidigareldaggas. Syftet med tidigarelaggningen ar dels att
kunna utoka pendeltagstrafiken till fyra tag per timme, dels mojliggors fler
forbigangsmojligheter av den 6kande godstrafiken. Nytt forbigangspar i Stenkullen och
Algutsgarden, vandspar i Alingsas, tillsammans med utjamning av medelhastigheter mojliggor
en utokning av trafiken langs Vastra stambanan och ger en vasentlig kapacitetsokning i
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systemet. Den tidigarelagda delen beddms kosta cirka 400 miljoner kronor. Investeringen
utvarderades i nationell plan och har NNK +0,7.

Marieholmsbron och Kvillebangarden

Hamnbanan i Goteborg ingar som namngiven investering i nationell plan med medel aren 2018-
2021. Hamnbanan &r en av Sveriges viktigaste jarnvagar for godstransporter och bedéms
uppnas sitt kapacitetstak kring 2013.

Trafikverket, Vastra Gotalandsregionen, Goteborgs stad och Volvo féreslar att tidigarelagga
delar av Hamnbanan, namligen Marieholmsbron och Kvillebangarden. Dessa foreslas
genomfdras sa att de kan 6ppnas for trafik 2017 och beraknas kosta cirka 1,1 miljarder kronor.
Goteborgs stad, Vastra Gotalandsregionen och Volvo har i en avsiktsférklaring forklarat sig
beredda att medfinansiera projektet.

Steg 4-atgarder 2016-2021
Laxa — Arvika, motesspar

| och med majligheten att kora fler tag Kil — Laxa kan strackan Arvika — Kil komma att bli en
flaskhals, da avstanden mellan motesstationerna langa. Objektet Kil — Laxa foreslas darfor
utokas till Laxa — Arvika och tillféras ytterligare 100 miljoner kronor.

Med de forslagna utbyggnaderna férbattras kapaciteten pa strackan och det blir mojligt for
Varmlandstrafiken att utoka till tva tag per timme och en mer systematisk tidtabell &n idag. Det
blir sadledes maijligt att framfora den efterfragade trafiken 2021. Jamfort med dagens situation
far hela strackan Laxa — Arvika en kapacitet som innebar ett betydligt robustare system.
Investeringen forslas utredas for ett eventuellt senare beslut om genomférande.

6.3.5 Ostra Gotaland

For Ostra Gotaland foreslds en kombination av steg 2, 3 och 4 atgarder enligt fyrstegsprincipen.
Steg 2-atgarder 2012-2021

Pa strackan Norrkoping — Linkdping finns en efterfragan pa fyra pendeltag per timme, som inte
ar mojligt att framfora med dagens trafikstruktur. Om de regionala tagen som idag har
slutstation Linkoping S integreras med pendeltagstrafiken, samtidigt som tagen turas om att
stanna vid nagon av de mindre stationerna kan trafiken utékas.

Steg 3-atgarder 2012-2021
Underhall och reinvesteringar

Utifran den nationella behovsanalysen har behovet av underhall och reinvesteringar i Ostra
Gotaland uppskattas till 3,4 miljarder inklusive kompensation for uppdamt behov under de
narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt reinvesteringsbehov 0,4 miljard kronor,
reinvesteringsbehov 1,2 miljard kronor samt framtida underhall 1,8 miljarder kronor.
Reinvesteringsbehovet ar relativt jamnt fordelat 6ver teknikslag. Halften av underhallsbehovet
utgdrs av sparunderhall.
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Ostra Gotaland: Underhélls- och reinvesteringsbehov
SEK miljarder; 2012-2021
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Figur 28: Underhalls- och reinvesteringsbehov i Ostra Gétaland

Den stérningsreducerande effekten har uppskattats for ett urval av dessa atgarder. Forutsatt
att de ovriga atgarderna kommer att ge liknande effekter blir den totala storningsreduceringen
cirka 1- 2 procent av den nationella merférseningen fram till 2021.

Mindre investeringsatgarder

| omradet har framforallt atgarder av typen férbigangsspar och uppgradering av spar
identifierats.

Steg 4-atgarder 2012-2015
Motesstation i Jakobshyttan

En ny motesstation i Jakobshyttan pa strackan Hallsberg — Degerdn ingar i nationell plan och
foreslas tidigarelaggs. Syftet med investeringen ar att fa en flexiblare trafikering eftersom tagen
idag maste halla en 1ag hastighet i de tvara kurvorna pa banan. Atgarden beréknas kosta cirka
200 miljoner kronor. Investeringen utvarderades i nationell plan och har NNK +2,2.

Sandhem — Nassj6, samtidig infart och anpassning fér 160 km/h

Samtidig infart pa motesstationerna mellan Sandhem och Nassjé och anpassning for 160
kilometer i timmen pa delen Bankeryd — Nassj6 ar en kostnadseffektiv atgard som ger mycket
bra lnsamhet pa den hart belastade striackan. Atgarden bedéms kosta cirka 60 miljoner kronor
och medfor att 6nskvard trafik kan framforas. Atgarden foreslas genomféras under den forsta
halvan av planperioden. Investeringen utvarderades i nationell plan och har NNK +2,68

Steg 4-atgarder 2016-2021
Asbro — Degeron, partiellt dubbelspar

Strackan Hallsberg — Degerén bedéms bli hart belastad dven med de atgarder som ingar i
planen. For att 6ka kapaciteten foreslas att ett partiellt dubbelspar pa en del av strackan
utredas for eventuellt senare beslut om genomfoérande.
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6.3.6 Skane och Blekinge

For Skane och Blekinge foreslas en kombination av steg 2, 3 och 4 atgérder enligt
fyrstegsprincipen.

Steg 2-atgarder 2012-2021

For att kunna ta emot den efterfragade trafiken pa de dubbelspariga strackorna in mot Malmo
kommer det att krdvas mycket stora investeringar. Om istéllet vissa steg 2-atgarder genomférs
kan kapacitetsproblemen 6verbryggas och trafikokningen klaras utan stora nyinvesteringar.

Stora kapacitetsproblem har identifierats langs hela strackan Hassleholm — Malmo (Arlov).
Problemen kommer att minska nar delen Arlév — Flackarp fatt fyra spar kring 2018. Om
medelhastigheterna kan utjamnas ar det mojligt att klara trafiken fram till 2018 och darigenom
fa ett effektivare kapacitetsutnyttjande.

Efter 2018 behovs utjamnade hastigheter pa delen Hassleholm — Lund. Den forédndring som
beddms ge minst inskrankning &r om Pagatdg och Oresundstag inte har for stor skillnad i antal
uppehall. Redan 2014 kommer Pagatagen att stanna pa sju stallen mellan Hassleholm och Lund,
medan vissa Oresundstag gar utan uppehall. Principen kan dven tillimpas pa den lite mindre
belastade delen Helsingborg — Lund, dar Pagatagen stannar pa atta stallen och vissa
Oresundstag bara stannar pa ett stille.

Steg 3-atgarder 2012-2021
Underhall och reinvesteringar

Utifran den nationella behovsanalysen har behovet av underhall och reinvesteringar i Skane och
Blekinge uppskattas till 5,5 miljarder kronor inklusive kompensation fér uppdamt behov under
de narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt reinvesteringsbehov 0,9 miljarder kronor,
reinvesteringsbehov 1,9 miljarder kronor samt framtida underhall 2,7 miljarder kronor. Av
reinvesteringsbehovet utgor spar och sparvaxlar majoriteten av behovet. Underhallsbehovet
utgors till knappt halften av spar och resten fordelas mer jamnt mellan 6vriga teknikslag.
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Skane och Blekinge: Underhalls- och reinvesteringsbehov
SEK miljarder; 2012-2021
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Figur 29: Underhalls- och reinvesteringsbehov i Skane och Blekinge

Den storningsreducerande effekten har uppskattats for ett urval av dessa atgarder. Forutsatt
att de ovriga atgarderna kommer att ge liknande effekter blir den totala storningsreduceringen
cirka 1- 2 procent av den nationella merférseningen fram till 2021.

Mindre investeringsatgarder

| omradet har framforallt atgarder av typen mojliggérande av samtidig infart, uppgradering av
spar, utratning av kurvor och uppgradering av kontaktledningar identifierats.

Steg 4-atgarder 2012-2015
Foljande investeringar féreslas genomféras under 2012-2015.
Astorp — Teckomatorp, fjarrblockering och métesspar

| Skane kommer all godstrafik som gar via tunneln Hallandsas inte att kunna framfdras. Darfor
behdvs atgarder pa delen Astorp — Teckomatorp i form av fjarrblockering och forldngning av
motesspar i Billesholm. Eftersom det dven saknas langt motesspar soder om Kavlinge ar det
fordelaktigt om sparet byts pa delen Teckomatorp-Eslov. Darmed far godstrafiken tva mojliga
korvagar, samtidigt som efterfragad persontrafik kan framforas pa strackan.

Hassleholm — Helsingborg, hastighetsanpassning

Strackan Astorp — Helsingborg &r redan idag en stracka med stora kapacitetsproblem, strickan
Hassleholm — Astorp &r inte lika hart belastad, men med hégre hastigheter kan strackan indirekt
avlasta delen Astorp — Helsingborg. Investeringen utvirderades i nationell plan och har NNK
+1,6.

Kraftforsérjning Trelleborgsbanan

Strackan Malmo-Trelleborg kommer att bli hart belastad nar Pagatagstrafiken startar kring
2015. Eftersom banan idag trafikeras med tunga godstag kommer elkraften att bli en trang
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sektor. Darfor kravs kraftforsorjningsatgarder pa strackan for att kunna framfora planerad trafik
utan risk for avbrott.

Steg 4-atgarder 2016-2021
Foljande investeringar foreslas utredas fér eventuellt senare beslut om genomférande.
Skytts Vemmerlov — Trelleborg, dubbelspar

Strackan Malmo-Trelleborg kommer att bli hart belastad nar Pagatagstrafiken startar kring
2015. Den mest problematiska strackan ar Skytts Vemmerlov — Trelleborg dar det ar en brant
uppforsbacke for norrgaende tag, som medfor langre kortider for godstagen. Darfor foreslas
att ett dubbelspar utreds pa den fem kilometer langa strackan.

Angelholm — Helsingborg (Romaresvag), dubbelspar

Hela strackan kommer att bli mycket hart belastad nar tunneln genom Hallandsas ar klar 2015,
eftersom dven den langvaga persontrafiken da kommer att ha stora fordelar att ga denna vag. |
den faststallda planen finns 400 miljoner kronor avsatt for paborjande av dubbelspar. For att
klara att framfora den 6nskade trafiken kravs dubbelspar pa stora delar av strackan. Eftersom
Kattarp — Oddkra och Romaresvig — Helsingborg C, beddms vara svarast och dyrast att bygga ut
foreslas dubbelspar pa delarna Angelholm — Kattarp och Od&kra — Romaresvag . Atgarden
behover dock utredas ytterligare.

Hassleholm — Kristianstad, partiellt dubbelspar

Efter genomforda atgarder i nationell plan kommer detta att vara Sveriges mest trafikerade
enkelspar. En partiell dubbelsparsutbyggnad boér utredas.

Malmo — Ystad, motesspar

Strackan kommer att bli mycket hart belastad redan hosten 2011 nar Pagatag kommer att kora
halvtimmestrafik. Det har tidigare bedomts att tva motesspar kommer att behdvas for att fa en
rimlig kvalitet i trafiken. Detta bor dock utredas ytterligare.

6.4 Trafikforetagens dtagande

Forutom de atgarder som ingar i den har rapporten kravs det dven atgarder av andra aktorer for
att jarnvagssystemet ska fungera sa bra som mojligt, exempelvis underhall av fordon och
fungerande terminaler och depaer. En beskrivning av detta kommer att finnas i
oktoberrapporten.

7 Forslag till genomférandeplan

| det har kapitlet kommer det i oktoberrapporten att finnas ett forslag till genomforande plan.

8 Remissynpunkter

| det har kapitlet kommer det i oktoberrapporten att finnas en sammanstallning av de inkomna
remissynpunkterna.

86



9 Fortsatt arbete

Arbetet med 6kad kapacitet inom jarnvagssystemet kommer att fortsatta med tidshorisonten
2050, med utgangspunkt fran denna redovisning. | det arbetet kommer transportbehovet pa
jarnvag till 2050 att belysas, kapacitetsbrister kommer att identifieras och forslag pa
kapacitetsh6jande atgarder kommer att redovisas. Trafikverket kommer i det arbetet att
analysera olika utvecklingsstrategier, bland annat alternativ fér hojd hastighetsstandard.
Forslagen till forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis enligt fyrstegsprincipen.
Samhaéllsekonomisk effektivitet ska vara vigledande for valet av atgarder, och
samhallsekonomiska bedémningar ska goras for atgardsalternativen, liksom analys av behov av
foljdinvesteringar som kan uppsta i andra delar av transportsystemet. En jamforelse med andra
lander dar jarnvagsnatet har en hog funktion ska goras och utvecklingen av det TEN-T ska
beaktas.

Olika tankbara utvecklingsstrategier for det svenska transportsystemet kommer att studeras,
dar kapacitetssituationen i jarnvagsnatet sarskilt beaktas. Strategierna ska belysa olika
inriktningar for kapacitetsforstarkningar i jarnvagssystemet fram till 2050. Det ska belysas i
vilken utstrackning det kommer att finnas efterfragan pa den 6kade kapaciteten och goras
beddmningar av den samhallsekonomiska effektiviteten for de atgarder som kravs. Det ska
dven goras miljobedémningar.

Tre kategorier av utvecklingsstrategier kommer att studeras:

e Successiv anpassning till efterfrageférandringar: ett basalternativ dar flaskhalsar byggs
bort, brukaravgifter anvands for att utnyttja befintlig kapacitet pa effektivast mojliga
satt med matchande trafikutbud, och smidiga 6vergangar mellan olika trafikslag
underlattas. Syftet ar att belysa effekterna av ett begrdnsat alternativ med lag
investeringsniva under hela perioden fram till 2050.

e Kraftfulla kapacitetsstarkande atgarder for att ge forutsattningar for valfrihet och
flexibilitet pa langre sikt. Olika scenarier for utbyggnad av hoghastighetsjarnvag
kommer att studeras, liksom ett alternativ med utbyggda stambanor (Vastra och Sodra
stambanan). Dessutom kommer strategier att beskrivas for 6kad kapacitet for pendling
runt storstaderna, okad tillgdnglighet 6ver hela landet respektive 6kad kapacitet for
godstransporter i de tunga straken. Syftet ar att belysa potentialen och den
samhallsekonomiska effektiviteten i nagra renodlade och kraftfulla
kapacitetsforstarkningsalternativ med betydligt storre investeringsnivaer an kategori 1.
Om och under vilka forutsattningar det kommer att finnas efterfragan pa sadana
kapacitetsokningar och om nyttorna kan férvantas uppvaga kostnaderna ska
undersodkas.

e Anpassning av transportsystemet till givna malfunktioner, i forsta hand for att uppna
klimatmal. Syftet &r att belysa vilka atgarder som krévs for att na uppsatta klimatmal.
Utgangspunkten ar dels de krav pa transportsystemet som uttrycks i EU:s vitbok om
transporter, dels de tolkningar av klimatmalen som gors i Trafikverkets
"Planeringsunderlag for ett klimatanpassat transportsystem”.

Analysresultaten ar tankta att ligga till grund fér en diskussion om hur de studerade
strategierna kan kombineras till olika langsiktiga inriktningar for utbyggnad av jarnvagssystemet
och vilka rekommendationer Trafikverket kan formulera.

87



Som framgar i regeringsuppdraget ska analyserna framst baseras pa regeringens aviserade eller
beslutade politik. En forutsattning ar genomforandet av Nationell plan for transportsystemet
2010-2021, inklusive fullféljandet av de atgarder som startas under planperioden. Underlag for
analyserna &r langtidsutredningen, LU 2008, och Transvisions*> omvarldsscenarier. LU 2008
inriktas pa 2030 men har aven utblickar mot 2050, vilket inkluderar bade en trendframskrivning
och ett klimatanpassat perspektiv. | Transvision har man formulerat ett Baseline-scenario och
fyra explorativa scenarier.

| uppdraget ingar att géra jamforelser med andra lander dar jarnvagsnatet har en hog funktion.
De lander som sarskilt har valts for denna jamforelse ar Holland, Frankrike och Schweiz.
Dessutom kommer pagaende utredningsarbeten i de nordiska landerna och i 6stersjoregionen
att beaktas. Fokus nar det galler EU ar vitboken om transporter, revideringen av EU:s
transportnat, den gemensamma korridoren for inforandet av ERTMS samt implementeringen av
ett prioriterat nat for gods.

?? Langtidsutredningen, SOU 2008:105

 Transvision &r ett EU-projekt som har forsett DG TREN med underlag for policyanalyser, bland annat i
arbetet med framtagande av EU:s vitbok for transporter “Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem”
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