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1. Sammanfattning

Det finns hoga forvantningar om en 6kande och vil fungerande jarnvagstrafik i
Sverige. Samtidigt 4r dagens situation pa jarnvagen problematisk med
aterkommande forseningar for bade persontrafik och godstrafik. Ett mycket
hogt kapacitetsutnyttjande bidrar till svarigheter att halla uppe punktligheten i
jarnvagsnatet. Det finns risk att situationen kommer att forvarras snarare an att
forbattras till foljd av bland annat den prognostiserade 6kningen av
trafikunderlaget de narmsta tio aren, efterslapande drift och underhall, en
aldrande teknisk infrastruktur och begransad kapacitetsutbyggnad i den
nuvarande nationella planen. Detta ar en frdga som behover hanteras bade pa
kort och pa lang sikt. Pa 3-5 ars sikt behover kapacitetsbegransningarna motas
genom trimningsatgarder, underhall och reinvesteringar. Pa langre sikt behover
mer fundamentala kapacitetsokningar genomforas om den prognostiserade
trafikokningen ska kunna ske utan negativa effekter pa kvaliteten och
punktligheten. Trafikverket har under 2010 startat ett ambitiost
effektiviseringsarbete for att skapa okat utrymme for de nédvandiga
forandringarna. Detta arbete kommer dock inte att vara tillrackligt for att mota
alla utmaningarna. Trafikverket bedomer dven att en 6versyn av delar av den
nationella planen for utveckling av transportsystemet 2010-2021 kan bli
nodvandig.

2. Detta dokument

Syftet med detta memorandum ar att utgora underlag for diskussion kring
situationen och den forvantade utvecklingen inom det svenska jairnvagssystemet
samt behovet av atgarder pa kort och ldng sikt. Dokumentet ar uppdelat i sex
avsnitt enligt foljande

m Jirnviagen moter idag inte kundernas forvantningar

m Kapacitetssituationen i dagens svenska jarnvagssystem ar anstrangd

m Infrastrukturen éldras snabbare dn vad dagens niva pa underhall och
reinvesteringar klarar av att motverka

m Situationen blir allvarligare allteftersom krav och férvantningar pa
kapacitet i jarnvagssys

m Den gillande nationell iga atgarder for
kapacitetsokning for at 1 forviantade
efterfragedkningen

m Forslag till mojliga atgiarder bade pa kort och lang sikt for att battre mota
forvantningarna pa jarnvagssystemet



3. Jarnvagen moter idag inte kundernas
forvantningar

Den svenska jarnvagen har haft stora problem under de senaste aren vilket leder
till att kunderna tappar fortroendet for jarnvagen. Exempelvis kan ndmnas att

m punktligheten inte dr pa en acceptabel niva idag. Den har dven forsdmrats
under 2008-2010 fran 92 till 87 procent tag inom 5 minuter for
persontrafik och fran drygt 76 till cirka 66 procent for godstrafik.
(Punktligheten mot slutkund inom gods mits annorlunda och ser darfor
battre ut.)

m antalet instillda tag ar hogt. Antalet instéllda tag har 6kat med 130 procent
pa tva ar fran drygt 12 000 instéllda tdg 2008 till ca 29 000 under 2010

m trafikinformationen inte méter forvantningarna.

Dessa problem kan delvis forklaras av kalla och langa vintrar, men flera andra
faktorer finns vilket beskrivs nedan. Det kan dven noteras att det blivit ett mer
utmanande klimat mellan aktorerna inom jarnvagssystemet. Foljden har blivit
att kundernas forvantningar inte har motts och fortroendet for jarnviagen har
sjunkit. For resenirer innebar detta forlust av tid samt forandrade resemonster
medan det for naringslivet har medfort 6kade kostnader och en stor osidkerhet i
logistikupplagget. Tyvarr ar denna situation inte tillfallig utan det finns tydliga
begransningar i den kvalitet och kapacitet som dagens svenska jarnviagsnit kan
erbjuda.

4. Kapacitetssituationen i dagens svenska
jarnvagssystem ar anstrangd

Kapaciteten i det svenska jarnvagssystemet utnyttjas idag till hog grad och flera
strackor kan klassas som 6verbelastade. Banverket/Trafikverket och KTH
Jarnvagsgrupp har vid olika tillfillen genomfort kapacitetsanalyser och
identifierat strackor och omraden som har kapacitetsbegransningar.

4.1 Faktorer som avgor kapaciteten i det svenska jarnvagsnatet
Den maximala kapaciteten beror pa flera faktorer. Viktigast ar infrastrukturen i

form av enkelspar, dubbelspar eller fyrspar. Den teoretiska maxkapaciteten for
ett dubbelspar dar tdgen gar i kolonn och i exakt samma hastighet ar 60 tag per
timme och riktning. Den praktiska maxkapaciteten ar dock betydligt lagre.
Beroende p4, stationernas utformning, signalsystemets reaktions- och
vaxlingstider, behovet att ha marginaler for att kunna ta igen smé stérningar,
etc. ar den praktiska maxkapaciteten 7-24 tag per timme och riktning for
dubbelspar.

P4 ett enkelspar begriansas trafiken av sakerhetskraven for motande trafik —
banan ar uppdelad i blockstrackor (typiskt sett 1-3 km langa) pa vilka endast ett



tag far befinna sig vid varje tidpunkt. For att motande trafik ska kunna passeras
finns motesplatser med jamna mellanrum. Avstandet mellan dessa motesplatser
paverkar kapaciteten pa banan. For enkelspar ligger den praktiska
maxkapaciteten pa cirka 6-11 tag per timme.

P4 ett dubbelspar ar kapaciteten signifikant hogre eftersom tagen kan koras i
samma riktning efter varandra. Om tag med olika hastighet kors pa samma
dubbelspar begransas dock kapaciteten av att ett snabbare tag endast kan kora
forbi framforvarande tdg om det finns ett sidospar som det lingsammare taget
kan kora in pa. Ju storre skillnad i hastighet och "blandning” av tdg med olika
hastigheter som forekommer, desto mer begransad blir kapaciteten.

For att ytterligare 6ka kapaciteten pa de hardast belastade
dubbelspérsstrackorna utan att begransa kvaliteten (som kan goras t.ex. genom
att sinka hastigheten pa de snabbare tagen) kravs fyrspar (alternativt separata
hoghastighetsbanor). Detta skulle dock krava stora nyinvesteringar.

Andra delar av infrastrukturen spelar ocksa stor roll f6r kapaciteten, exempelvis
elforsorjningskapaciteten, stationernas avstand och utformning, banans hogsta
mojliga hastighet (vilken bestdms av exempelvis spargeometrin, vaxlar och
signalsystem) samt bangardarnas och sidosparens storlek och utformning (for
att effektivt kunna bilda tdg samt parkera fordonen nir de inte anvinds) .
Utover detta tillkommer hur tidtabellen laggs, forarnas kormonster, fordonens
hastighet och last-/passagerarkapacitet samt hur vil det operativa samarbetet
fungerar mellan driftledning, lokférare och operator.

I praktiken ar kapaciteten dessutom ett resultat av betydligt mer komplexa
forhallanden som kommer sig av att jirnvagen ar ett sammansatt system med
enkelspar som ansluter till dubbelspar eller fyrspar, och en blandning av
godstag, pendeltag, lokaltdg och fjarrtag som alla samsas pa samma spar. Till
exempel kan ett enkelspar sl i sitt kapacitetstak tidigare an teoretiskt forvantat
pa grund av att det ansluter till ett dubbelspar som redan ar 6verbelastat.

4.2 Dagens kapacitetssituation
Det finns idag ett antal strackor med enkel- och dubbelspar som har en s

anstrangd kapacitet att de i princip ar fullbelagda trots efterfragan pa fler
taglagen. For dessa strackor ar det mycket svért att finna tid for underhéll och
de har en hog kanslighet for storningar vilket gor att avvikelser snabbt kan
paverka en stor méangd trafik. Kapacitetsproblemen har tilltagit de senaste aren
med fler strackor som har stora kapacitetsbegransningar 2010 an for 5 ar sedan.
Begriansningarna ar framforallt koncentrerade till storstadsregionerna vilket gor
att kapaciteten pa de anslutande banorna inte kan utnyttjas fullt ut.

I Sverige finns idag ungefar 15 banstrackor med enkelspar 6ver 10 km ldngd som
har ett mycket hogt trafikutnyttjande, definierat som 6ver 60 tag/dygn
(illustration i appendix 1). Det finns ocksa ett antal kortare enkelspar med
mycket trafik, exempelvis mellan Sodertalje hamn och Sodertalje C.

Dubbelspériga banor finns huvudsakligen mellan storstadsomrédena och i
anslutning till storstaderna. Strackorna Skavastaby — Stockholm C och



Stockholm sodra — Flemingsberg har fyra spar. Den mellanliggande strackan
Stockholm C — Stockholm sodra (Getingmidjan) har dock endast dubbelspar
men lika ménga tag och ar med ca 500 tag/dygn Sveriges hogst trafikerade
dubbelspéarsstricka. For att kunna hantera denna volym sénks hastigheten och
tagen far kora pa “kolonn”. I Vastsverige och Skane finns dubbelspar framforallt
péa viastra och sddra stambanan, Vastkustbanan samt mellan Malmo och
Kopenhamn. (Illustrationer i appendix 2).

Det kvalitativa mattet kapacitetsbegransningar ar en bedomning utifran faktiskt
kapacitetsutnyttjande och trafikefterfragan. Kapacitetsutnyttjande méts normalt
i termen konsumerad kapacitet, vilken beskriver hur stor andel av tiden som
banan ar belagd med tag. Redovisningen av kapacitetsbegransningarna utgar
ifran att jarnvagsnatet ar indelat i cirka 240 strackor som delas in i tre klasser,
rod, gul och gron. Redovisningen gors bade for dygn och for de tva mest
belastade timmarna. Strackor som aterfinns i den hogsta klassen (réd) anses
vara sa hart belastade att de i princip ar fullbelagda. For strackor i denna klass
ar det ocksa mycket svart att tillgodose olika 6nskemal om tagldgen samt att
finna tid for underhall. Dartill ar aterstallningsformagan efter en storning
mycket begriansad. Antalet striackor som ar klassificerade som roda har 6kat fran
13 stycken ar 2005 till 30 stycken ar 2010. Sett till den totala strackan som &r
Kklassificerad som r6d har 6kningen varit ungeféar 50 procent mellan dessa ar.
Om man dessutom véger in antalet tdg som trafikerar strackorna har 6kningen
varit flera ganger hogre.

De mest allvarliga kapacitetsbegransningarna pa dubbelspar bedoms vara
genom centrala Stockholm, Arlanda-Stockholm (yttersparen séder om
Skavstaby), Héassleholm-Lund-Malmo, och Alingsas-Goteborg. For enkelspar
bedoms de storsta kapacitetsbegriansningarna finnas dels pa de korta strackorna
Sodertilje hamn-Sodertilje C och forbi Gamla Uppsala, Skutskéar-Furuvik, dels
de langre enkelsparsstrackorna mellan Soderhamn — Gavle-Storvik, Falun-
Borlange, Kristinehamn-Karlstad-Kil och Vasterhaninge-Nynashamn, se bild 1.
Andra hogt trafikerade strackor med stora kapacitetsproblem under delar av
dygnet ir kontinentalbanan i Malmé, fran Astorp och Angelholm in mot
Helsingborg och Goteborg-Trollhdttan. Stora problem finns dven pa delar av
Malmbanan till f6ljd av laga tilldtna hastigheter anpassade till godstdgen och for
fa motesspar som klarar godstag om 750 meter.



BILD 1: Kapacitetsbegriansningar i svenska jarnviagsnatet 2010

Kapacitetsbegransningar 2010 )*
s stora

medelstora

s sma eller inga

Skellefted

Kungalv

GOTEBORG S Sundsvall

HELSINGBOI Aranda

Landskrona

Sodertalie

GOTEBORG Nynashamn

Lund

Staffanstorp

)* Resultat exklusive Citytunneln i Malmo



5. Infrastrukturen aldras snabbare an vad
dagens niva pa underhall och reinvesteringar
klarar av att motverka

Situationen for jairnvagsnitets infrastruktur ar idag anstrangd. For att halla
jamn takt med aldrandet behover underhéllet och reinvesteringarna okas
jamfort med dagens niva. En vil fungerande drift- och underhallsverksamhet ar
kritisk for tillgdnglighet och sikerhet inom transportsystemet. Utmaningarna
inom drift och underhall ar dock stora. Inom jarnvagssystemet ar trafikmangden
storre dn nagonsin och det kors tyngre, bredare, hogre och langre tag, vilket
direkt paverkar behovet av underhéll. Som en f6ljd av 6kad trafikmangd blir
sparen ocksa mer svartillgangliga for underhéllsarbete vilket leder till dyrare
underhall.

Med dagens anslagsnivéer for drift- och underhallsatgirder i jairnvagssystemet
ar situationen problematisk. Anslagen for drift och underhall racker inte till att
uppritthalla 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 prisokningar 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 dnda inte tillrackliga for att fullt ut hélla infra-
strukturen i gott skick; det héller istallet pa att byggas upp ett uppdamt
reinvesteringsbehov (en “reinvesterings- och underhéallsskuld”). Under 2010
utnyttjandes 7,4 miljarder kronor. Av detta utgjorde anslagsmedel 6,2 miljarder
kronor vilket innebar ett anslagskreditutnyttjande pa cirka 900 miljoner kronor.
Det stora kreditutnyttjandet ar en f6ljd av tva svara vintrar samt akuta behov av
oplanerade underhaéllsinsatser.

Trafikverket har darfor tre huvudsakliga utmaningar inom underhall och
reinvesteringar:

m Anldggningarna i ndtet dldras. En preliminar bedomning pekar mot att
det i nuldget finns ett uppdamt reinvesteringsbehov motsvarande cirka 15
miljarder kronor. Vid nuvarande niva av reinvesteringar 6kar dessutom det
uppdiamda reinvesteringsbehovet (det vill sdga reinvesteringarna haller
inte samma takt som aldrandet), om an i langsam takt. For att arbeta
undan det uppddmda reinvesteringsbehovet och behélla jamvikt under de
kommande fem &dren krivs reinvesteringar om totalt cirka 25-30 miljarder
kronor. Om 10-15 &r kommer en betydande andel av signalstillverken att
né sin tekniska livslangd, och om 20-25 &r sker detsamma for sparen,
varfor behovet av reinvesteringar da kommer att 6ka kraftigt. Det ar inte
onskvirt att gi in i en sddan period med ett existerande uppdamt
reinvesteringsbehov eftersom det totala reinvesteringsbehovet dd kommer
att bli mycket stort

m Indirekt underhall okar. En betydande och 6kande del av de totala
resurserna for underhall och reinvestering gar till indirekta drifts- och
underhallskostnader till exempel underhéllsstyrning, telekommunikation,
elnat och interaktion med operatorer. Dessa aktiviteter foryngrar eller
fornyar inte sjalva jairnvagsnitet direkt men ar anda nédvindiga. De



justerade kostnaderna for indirekt underhall har 6kat med 13 procent per
ar under perioden 2002 till 2009. Detta beror bland annat pa ckade
resurser for att styra och optimera underhallet och reinvesteringarna,
hogre kostnader for exempelvis hogspanningsnit och underhall som inte
kopplas till ett specifikt bansegment.

m Den nuvarande styrmodellen uppvisar brister. Nuvarande styrmodell gor
det svart att bestaimma exakt hur stora utldagg for underhall och
reinvesteringar som gors pa olika aktiviteter och anlaggningstyper och
vilka effekter de aktiviteterna har pa anliaggningen, vilket forsvarar for
optimalt resursutnyttjande inom drift och underhall. Trafikverket driver nu
ett arbete att forbattra styrningen av underhall och reinvesteringar.

BILD 2: Fordelning av aterstdende uppskattad teknisk livslangd (Exempel)

Procent

Andel Nuvarande Krav pa
Over teknisk ersattnings- ersattnings-
O Under teknisk livslangd B Over teknisk livslangd livslangd takt takt 2011-15
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KALLA: Intervjuer, BIS

For att komma till ratta med det uppdamda reinvesteringsbehovet samtidigt
som tillrackliga reinvesteringar sker for att hélla systemet i jamvikt kommer mer
resurser for direkt underhall och reinvesteringar att behovas. En del av det
okade reinvesteringsbehovet bor kunna genomf6ras inom ramarna for
nuvarande anslag genom interna effektiviseringar och omprioriteringar. Detta
arbete har redan satts igang i Trafikverket. Eftersom planen for de kommande
fem aren innehéller cirka 6 miljarder kronor for reinvestering och behovet
snarare ar 25-30 miljarder kronor finns det ett gap mellan tillgingliga medel och
underliggande behov.

Ett 6kat utrymme for reinvesteringar 16ser dock inte problemen pa kort sikt. Det
kravs en god framforhallning i arbetet och en flerarig plan for att kunna
genomfora reinvesteringarna pa ett effektivt satt. Detta for att undvika stora
storningar i tagtrafiken och for att i god tid kunna informera jarnvagsforetagen
om vilka atgiarder som vidtas och vilka taglagen som paverkas. En flerarig
planeringshorisont (och tillh6rande finansiering) skulle 4ven mojliggora
underhalls- och reinvesteringsarbete pa hela strak, vilket skulle férkorta den
totala storningsperioden och dessutom vara mer ekonomiskt effektivt.
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6. Situationen blir allvarligare allteftersom krav
och forvantningar pa kapacitet i
jarnvagssystemet okar

Vi har idag en historiskt hog niva av trafik pa jarnvag i Sverige. Trots detta finns
stora forvantningar pa fortsatt 6kning av jarnvigstrafiken vilket stéller 6kande
krav pa kapacitet inom jarnvagsnatet. Till detta kommer att avregleringen
medfor att ett okat antal aktorer har ratt att utfora och organisera persontrafik
pé statens jarnvagsnit, samt att den forestaende introduktionen av
differentierade banavgifter skapar nya fragestillningar runt prioritering av
trafik. En stor del av efterfrageokningen kommer dessutom pa strackor som
redan idag har hog belastning.

De senaste 15 dren har jarnvagstransporterna 6kat med ca 77 procent for
persontransporter framforallt inom kortvaga resor i och kring
storstadsregionerna. Samma period har godstransporter 6kat med ca 5 procent.
Godstransporternas 6kning 1995-2008 var 18 procent, f6ljt av en minskning
fran 2008 till 2009 med 15 procent pa grund av ekonomiska krisen och darefter
en dterhamtning under 2010. Totalt forviantas persontransporterna med
ldngviaga och regionala tdg 6ka med knappt 44 procent och godstransporterna
med ca 20 procent under perioden 2006-2020 i enlighet med planprognoserna.
Givet utfallet 2006-2010 innebar detta en 6kning de kommande aren for
persontransporter med 1,4 procent per ar och for godstransporter med 2,7
procent per ar.

Efterfragan pa kapacitet i jairnvagsnatet kommer dock troligen att oka
snabbare dn prognosen for den underliggande tillvixten av person- och
godstransporter. Utéver det underliggande transportarbetet finns ett flertal
faktorer som kommer att inverka pa eller ta i ansprak kapacitet.

m Allt eftersom nya aktorer kommer in pa svenska marknaden kommer
kapaciteten som tas i ansprak att hojas da de nya aktorerna behover "nya”
taglagen for att kora sina tdg. Konkurrensen kommer pa sikt troligen bidra
till ett 0kat resande genom storre utbud och nya koncept. Initialt kan dock
antalet tag oka snabbare dn antalet resenirer vilket 0kar efterfragan pa
kapacitet i jarnvagsnatet. Denna utveckling styrs av Trafikverkets
tilldelning av téglidgen och prioriteringar mellan olika trafikuppliagg, sdsom
mellan regional och ldngviga tagtrafik samt mellan gods- och persontrafik.

m Forviantningar pa battre punktlighet ar starka. Ett satt att 6ka
punktligheten dr att bygga in mer marginal i tidtabellen for att 6ka
aterstallandeforméagan vid avvikelser. Om man jamfor vardagar med helger
syns att helgerna har battre punktlighet drivet av lagre
kapacitetsutnyttjande, samma sak ar mycket tydligt for exempelvis
tagtrafik in till Stockholm och Goteborg dar punktligheten ar hogre de
timmar da kapacitetsutnyttjandet ar lagre liksom omvént. Ett exempel pa
hur marginal byggs in i tidtabellen &r tagplanen for Stockholms
getingmidja” dar det egentligen finns teoretiskt utrymme for 28 tag per
timme och riktning, men endast upp till 24 tag planeras for att ha utrymme
att hantera vissa avvikelser. For att maximalt utnyttja kapaciteten har
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dessutom strackans maxhastighet satts till 80 kilometer per timme, dvs
alla tag kor i samma hastighet. Denna 16sning okar alltsa kapaciteten men
pa bekostnad av restid och antal tag.

Ambitionerna for 6kande res- och transportvolymer &r dn hogre dn vad
som avspeglas i planerna. Branschens mal om fordubblad kollektivtrafik
kommer troligen att till stor del behova uppfyllas genom okningar i
spartrafiken, nagot som inte fullt ut aterspeglas i tillvixtprognoserna.
Dartill ar flera tagoperatorer och huvudman for kollektivtrafik i fard med
att kopa fler tdg som allteftersom de levereras kommer sittas i trafik. Enligt
vad Trafikverket erfar har operatérerna bestillt 6ver 100 nya persontag
som kommer levereras under narmsta tva aren. Endast en liten del av
dessa syftar till att ersatta gamla tdg som tas ur trafik. Detta kommer att
satta okat tryck pa jairnvagen i framforallt storstadsregionerna, men dven
pa Sodra och Vistra stambanan, Vastkustbanan samt Ostkustbanan.

Ett okat uttag av banavgifter kan komma att minska efterfragan pa
tagtrafik. Det totala uttaget under planperioden ska uppga till det av
regeringen fastlagda beloppet om 15,6 miljarder (uttryckt i 2009 ars
prisniva) vilket innebar att avgiften blir ungefar 3 gdnger sa hog i reala
termer ar 2020 som 2010 (da det faktiska uttaget blev knappt 600
miljoner). En sddan 6kning skulle kunna innebara prisokningar om
uppskattningsvis cirka 4-8 procent for persontrafik och i storleksordningen
8-10 procent for godstrafiken om hela avgiftsokningen fors vidare till kund.
En forsta mycket preliminar uppskattning ar att en sddan 6kning skulle
kunna minska volymen tagtransporter med i storleksordningen 5 procent
fram till 2020 jamfoért med om banavgifterna hade legat pa 2009 ars niva.
Den faktiska effekten pa antal tag styrs till stor del av avgiftsstrukturen och
balansen mellan gods- och persontrafik. Trafikverket arbetar med att
battre forsta vilka effekter det hojda uttaget av banavgifter kommer att fa
och avser att presentera ett forslag till hojning av banavgifter den 31 mars
2011.

Det 6kande behovet av underhall och reinvesteringar som bor hanteras
under den niarmsta 5-10 aren tar kapacitet i ansprak. Underhalls- och
reinvesteringsatgirder kraver tillgéng till banan for att kunna genomforas,
vilket kommer att kriava kapacitet. Om man har en siker och langsiktig
plan for underhall och reinvesteringar kan ett 6kat underhall planeras in pa
ett effektivt satt som inte behdver innebéra att namnvirt mer kapacitet dn
idag forbrukas. Dock kan avregleringen innebéra att enskilda mindre
operatorer drabbas relativt hart om ett visst bansegment behover stingas
en langre tid. Detta kan innebara 6kande kostnader for Trafikverket for att
komma at spéret, vilket &nnu inte har analyserats i detalj.

Drift- och underhéllskostnaderna 6kar for Trafikverket vilket riskerar att
tranga ut reinvesteringar. Orsaken till 6kningen i kostnader ar bland annat
att jarnvagsnitet som ska driftas och underhallas vaxer i och med att ny
infrastruktur tillkommer, att infrastrukturen blir mer komplex och tekniskt
avancerad, att banorna ar utnyttjade till en sddan grad att underhallet blir
dyrt att genomfora utan att stora trafiken, samt att 6kat antal tdgkilometer
och tyngre tag sliter mer pa infrastrukturen. For driftledningen innebar
aven avregleringen en mer komplex operatorsmarknad som behover
hanteras. Effekten av 1aga reinvesteringar ar allt fler storningar i trafiken
vilket belastar kapacitet och/eller kvalitet samtidigt som kostnaderna for
avhjalpande underhall 6kar.
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Okningarna i efterfrigan tillkommer inte jimnt 6ver landet. I stor utstrickning
ar det langs de strak och geografiska omraden som redan idag ar hart belastade
som efterfragedkningen kommer. Vi star darfor infor en situation med allt storre
kapacitetsbegransningar pa vissa kritiska omraden, samtidigt som det
fortfarande finns gott om ledigt utrymme i vissa andra delar av landet.

Vi vet via enkiter och diskussioner att niringslivet och operatorer inte
accepterar dagens kvalitetsniva utan kraver en kvalitetsokning. Givet
ovanstdende utmaningar kan man dock konstatera att en ambition om
kvalitetsokning i jarnvagsnatet (6kad punktlighet och farre storningar) kraver
kapacitetsokningar. Pa grund av ldnga planerings- och byggnationstider ar det
péa kort sikt inte mojligt att 6ka kapaciteten namnvért utan inskrankningar i
trafiken. En kvalitetsh6jning inom de niarmaste 2-3 aren kommer att krava en
reducering av antalet tdg pa banan, ndgot som inte rimmar med ambitionen att
oka antalet gods- och persontransporter pa jairnvagen. Viss forbattring av
kapacitet kan dock astadkommas genom trimningsatgarder och investeringar i
specifika flaskhalsar.

7. Gallande nationell plan innehaller inte
tillracklig kapacitetsokning for att halla jamn takt
med efterfragedkningen

Den nationella plan som regeringen har beslutat om innebar endast begransad
kapacitetsutbyggnad fram till 2015. Under andra halvan av planperioden, 2015-
2021, sker ett antal utbyggnader av kapacitet men givet 6kad trafik blir effekten
anda att kapacitetsproblemen bedoms bli storre vid utgédngen av planperioden
jamfort med idag. Vi kan konstatera att den nationella planen (och delar av
underlaget till planen) inte i tillracklig grad har tagits hansyn till ett par av de
faktorer som lyfts fram ovan. Nar dessa forutsattningar inkluderas ser laget
samre ut an tidigare bedomt. Viljan att 6ka resor och transporter pa jarnvag gar
inte att forena med 6kade krav pa kvalitet pa kort sikt givet dagens plan.
Avvagningar kommer behova goras i allt storre utstrackning mellan region- och
fjarrtrafik, person- och godstrafik samt mellan transportkapacitet och kvalitet

7.1 Kapacitetsforandring enligt plan fram till 2015
Fram till 2015 tilltar kapacitetsproblemen pa flera strackor samtidigt som

utbyggnader ger 6kad trafik framst pa de nya strackningarna langs Botniabanan
och Citytunneln. Langs befintliga banor utokas persontrafiken kraftigast pa
Adalsbanan, strickorna Goteborg-Trollhittan-Vinersborg, Mjolby-Motala och
langs Haparandabanan.

Trafikeringen pa enkelsparen kommer att 6ka och fler spar 4n idag kommer ha
over 60 tag/dygn redan 2012, trots att ett antal banor byggs ut till dubbelspar.

I Stockholm kommer inga storre kapacitetsforandringar att ske forran
Citybanan byggts klart. I Vastsverige far Trollhdttan-Goteborg dubbelspar
samtidigt som ett antal strackor dubbelspar far 6kad trafik. I Skane skapar
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Citytunneln forutsittningar for en kraftigt utokad trafik pa framforallt
strackorna Hoor-Hassleholm-Kristianstad, vilket ger ett sarbart uppliagg. Delar
av trafiken kommer att forldngas till Karlshamn 2013, vilket ocksa 6kar
sarbarheten. Lund-Arl6v fortsitter att vara det nist mest belastade dubbelsparet
i landet. Har finns inte mojlighet att i nuliget utoka trafiken.

Ar 2015 kommer det att finnas allvarliga kapacitetsproblem p4 fler strickor 4n
idag. Ett tydligt exempel ar Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall som far
kraftigt 6kad godstrafik vilket kommer att innebara att hela strickan kommer
att drabbas av stora kapacitetsproblem (appendix 3 visar
kapacitetsbegransningar 2015).

7.2 Kapacitetsforandring enligt plan for perioden 2015-2021
Med investeringsforslaget och den 6kade trafiken kommer kapacitetsproblemen

pa vastra stambanan att minska séder om Skovde, men kvarstar dnda pa
strackan narmast Goteborg. Den 6kade trafiken mellan Hallsberg och Laxa
medfor att den strackan blir en getingmidja. Problemen blir ocksa storre pa
sodra stambanan mellan Alvesta och Lund. Storst problem blir det pa strackan
soder om Hassleholm efter det att Pagatagen forlangs fran Hoor till Hassleholm
samt att Oresundstigen utokas med tva tig/h pa delen Malmo-Kristianstad.
Situationen hjilps dock upp av det i planen planerade fyrsparet Arlov-Flackarp
soder om Lund.

Efterfragan pa mer godstrafik under dagtid innebar ocksa att det kan finnas
kapacitetsproblem pa strackan Jarna-Hallsberg och Mjolby-Alvesta.

7.3 Situationen for svenska jarnvagen 2021
Ar 2021 bedéms godstransporterna ha 6kat med ungefir 20 procent och

persontrafik med ungefar 44 procent jamfort med 2006. Dock bedéms
kapacitetsproblemen vara storre dn idag med risk for negativa konsekvenser for
kundngjdhet och fortroende for jairnvagen. Antalet strackor med allvarlig
kapacitetsbegransning har okat sedan 2010. Samtidigt har den tekniska statusen
och dldern pa anldaggningen forsamrats och ett mycket stort underhallsbehov
maéste atgardas under forutsattning att inga signifikanta forandringar sker fram
till dess. En alternativ 16sning under planperioden ar att borja kora farre tag i
sparen, sianka hastigheten (langre restid) eller acceptera ytterligare forsamring
av punktlighet/kvalitet. Forsimringarna kommer sannolikt att komma gradvis
under perioden, men blir extra tydliga vid extrema vadersituationer samt om
och nér avregleringen tar fart med nya aktorer.
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8. Trafikverkets forslag till mojliga atgarder for att
battre mota forvantningarna pa jarnvagssystemet

Att 0ka kapaciteten och kvaliteten i jairnvagsnitet kriaver en satsning ur ett
systemperspektiv dd manga faktorer samverkar. Det tar ocksa forhéallandevis
lang tid innan eventuella satsningar pa ny kapacitet ger effekter in i systemet
vilket gor att man parallellt behover arbeta med bade insatser i det korta
perspektivet (2-5 ar) och med mer langsiktiga satsningar pa ny infrastruktur.

Regeringen har faststillt en nationell plan for transportsystemet till och med
2021. Enligt ovanstaende beskrivning ger denna plan, enligt Trafikverkets
bedomning, inte tillrackliga forutsattningar att mota den efterfragan pa
jarnviagen som bedoms uppsta under perioden eller att halla den tekniska nivan
pa systemet intakt. Trafikverkets bedomning &r att kvaliteten i jairnvigssystemet
maste forbattras for att mota den efterfragan som finns for att bland annat
kunna uppfylla de transportpolitiska mélen.

Nedan beskrivs forslag pa atgarder for att forbattra situationen och en grov
skattning av finansiella behovet for dessa. Utover de nedan beskrivna
atgiarderna finns det olika alternativ for att minska trafiken pa jarnvag.
Exempelvis kan det totala uttaget av banavgifter hojas till en sddan grad att
efterfragad kapacitet minskar till en niva som ger béattre kvalitet. Trafikverket
kan dven halla nere kapacitetsutnyttjandet genom att dela ut farre taglagen
(vilket redan idag till viss del ar fallet i exempelvis Goteborgsregionen) och
darigenom uppna forbattrad kvalitet till priset av lagre trafikering. Om inget
annat gors kommer detta i 6kande utstrackning bli nodvéandigt i exempelvis
Goteborg, Skdne, Milardalen samt ett antal viktigare strak for bade gods- och
persontrafik.

8.1 Forslag till atgarder
For att komma till ratta med situationen behover flera saker goras. Pa kort sikt

(3-5 ar) finns ett flertal dtgarder som kan genomforas och ge effekt relativt
snabbt. Ett flertal av dessa atgirder identifierades dven i den utredning som
KTH Jarnvagsgrupp genomforde 2009 pa uppdrag av davarande Banverket.

m Optimera anvdndning av jdrnvdgsndtet genom bdttre planering och
differentierade banavgifter. Det finns tre huvudsakliga satt att optimera
anvandningen av jarnvagsnatet; trafikplaneringsatgarder,
efterfragepaverkan och bittre samarbete med operatorerna.

— Trafikplaneringsatgarder for battre utnyttjande av taglagen har till stor
del redan gjorts inom ramen for de kraftsamlingar som utforts i
Stockholm/Milardalen, Vist och Skane. Ett liknande arbete pagar for
att se over ytterligare kapacitetsbegransade strickor, men det aterstar
inte s mycket utrymme for effektivare planering. For att na betydande
kapacitetsokning kravs metoder sisom samkorning av tag, sinkta
hastigheter eller fordelning av tagldgen utifran produktionsperspektiv
snarare an operatorers och kunders perspektiv.
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— Efterfragepaverkan och efterfoljande effektivare utnyttjande av
anlaggningen kan nés genom den planerade differentieringen av
banavgifterna. I fallet med triangselskatten pa vig i Stockholm gav det
goda resultat; det ar dock idag for tidigt att forutspa vilken effekt detta
kan ge for jarnvagen som har delvis andra forutsattningar.

— Battre samordning och samarbete med operatorerna hjalper till att
identifiera och losa problem kring utnyttjandet av jarnvagssystemet,
bade i det dagliga operativa arbetet och i ett langre perspektiv. Detta
kommer fortsatt att vara viktigt men ocksa svarare att uppna efter
avregleringen.

Okat underhdll for att undvika stérningar i trafiken. En 6kning av
underhallet kan ge mojlighet att proaktivt avhjilpa en storre andel av de
avvikelser i infrastrukturen och de tekniska systemen som annars riskerar
att skapa storningar i trafiken. Om antalet storningar minskar gor detta att
ett hogre kapacitetsutnyttjande ar majligt och/eller leder till battre
punktlighet. Exempel pé atgirder ar komponentbyten av de 600 mest
utsatta vixlarna i storstadsregionerna och installation av modern
vaxelvarmestyrning for att minska vinterproblematiken.

Genomfora trimningsatgdarder for att fa ut mer kapacitet ur dagens
anldggning. Trimningsatgarder i signalsystem, motesplatser och
forbigadngsspar skapar forutsattningar att utnyttja dagens infrastruktur sa
effektivt som mgjligt. Exempel pa atgarder som skulle prioriteras
inkluderar okat antal detektorer for felaktiga stromavtagare for att minska
antalet nedrivna kontaktledningar, nytt motesspar i Jakobshyttan vid
Hallsberg, etc.

Qka reinvesteringstakten for att stoppa dldrandet av infrastrukturen.
Okade reinvesteringar innebar i praktiken att 6ka den takt med vilken vi
byter ut gamla delar av anlaggningen och ersitter med ny materiel istéllet
for att underhaélla eller vinta tills det gar sonder. Om detta gors kan en pa
sikt annars oundviklig 6kning av underhéllsbehovet undvikas.

Fordandra anslagsstrukturen for att ge mojlighet att optimera tvirs
trafikslagen. De statliga anslagen till Trafikverket ges idag inom 20 olika
anslagsposter i en struktur som skapar ineffektivitet i resursanviandningen
och begransningar for Trafikverket. Trafikverket kommer darfor i
budgetunderlaget foresla att anslagsstrukturen dndras.

Skapa bdttre planeringsforutsdttningar inklusive finansiering. En stor
andel av alla investeringar kraver lang planeringstid, bade for att sikra god
tillgang till sparen och for att kunna handla upp entreprenaderna pa ett
effektivt siatt. Dagens system med arliga anslags-, kredit- och laneramar
avseende Trafikverkets hela investeringsprojektportfolj leder till
suboptimeringar vid stora likviditetssvangningar, vilka ar vanligt
forekommande i stora projekt. Trafikverket kommer darfor i
Budgetunderlaget att foresla en projektfinansieringsmodell for att komma
till ratta med detta problem inom stora projekt. Aven i ovrigt behovs dock
langsiktighet for att kunna planera och utfora reinvesteringsarbetet
effektivt.

Det finns goda exempel pa hur atgirder av ovanstiende typ pa relativt kort sikt
kan ge forbattringar av punktlighet och kundnéjdhet. Kraftsamlingen i
Mailardalen som lanserades 2006 har med begransade medel lett till
forbattringar av bade faktisk punktlighet och kundernas upplevelse. Dock har
det inte rackt for att hantera de tva senaste kalla och langa vintrarna varfor
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statistiken for slutet av 2009 samt helaret 2010 inte blivit lika bra som
foregdende &r. Liknande kraftsamlingar i Oresundsregionen samt i Vist har
ocksa visat pa forbattringar, dock har det dven dar visat sig vara otillrackligt for
att hantera den okade trafiken, vintrarna samt kapacitetsbehovet for att
genomfora investeringar.

I ett langre perspektiv behover tva huvudsakliga atgarder genomforas for att
jarnvagsnatet ska motsvara de framtida forvantningarna.

m Planera och genomfora kapacitetsokning pa viktiga prioriterade strak (till
exempel Sodra och Viastra stambanan, Ostkustbanan och Malmbanan) och
runt storstdderna. Troligen tar det i storleksordningen 7-10 ar innan dessa
kapacitetsokningar ger effekt, varfor det ar viktigt att initiera arbetet
omgaende.

m Borja arbeta av uppddamt reinvesteringsbehov. Utéver vad som pa kort
sikt behovs for att omedelbart stoppa éldrandet av anldggningen bor det
satsas ytterligare medel for att minska den genomsnittliga aldern sé att den
ligger i niva med uppskattad teknisk livslangd. Om inte detta gors riskerar
vi att om 10-15 ar nir signalstillverken nar sin tekniska livslangd ga ini en
period av 0kat reinvesteringsbehov samtidigt som vi har kvar ett uppdamt
behov av reinvesteringar.

Det ar inte mojligt att genomfora alla dessa nodvandiga atgarder inom ramen
for dagens anslag. Var preliminidra bedomning av kostnaden for atgiarderna pa
kort sikt (2011-2015) utover dagens anslagsnivaer har bedomts till cirka 2,5-3
miljarder kronor arligen med en gradvis 6kning under 2011 och 2012.
Atgirderna p4 lingre sikt uppgér till cirka 2-3 miljarder arligen 2013-2015 och
darefter 3-8 miljarder kronor arligen (beroende pa ambitionsniva) under
perioden 2016-2020 (se bild nedan).

BILD 3: Uppskattade kostnader for atgiarder pa kort och ldng sikt

Miljarder kronor, per ar

Atgirder i kort perspektiv, utéver nuvarande plan
253
1-2
1,7
Reinvestering for att 1,3
stoppa aldrandet \ 05 0,7 1 1
Trimningsatgarder 0’3 0,5
Okat underhall 0,5 0,5 0,5 0,5
2011 2012 2013-2015 2016-2020
Atgérder i langt perspektiv, utéver nuvarande plan
Investering i 3-8
ny kapacitet
Reducera uppdamt 0-0,5
reinvesteringsbehov 23 2-3
2011 2012 2013-2015 2016-2020
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Utover detta finns det ett antal tgirder pa relativt kort sikt som operatorerna
forfogar over. Framforallt handlar det om att halla fordonen i gott skick sa att de
inte orsakar storningar genom exempelvis stillastaende tag eller nedrivna
kontaktledningar. Trafikverket utvecklar en modell med kvalitetsavgifter for
2012. Ambitionen ar att introducera en enkel modell med relativt sma
ekonomiska konsekvenser for inblandade aktorer, som successivt utvecklas for
att leda till minskade problem med fordonsorsakade storningar.

8.2 Mdjlig finansiering

Prioritering och finansiering av ovanstaende atgiarder behover diskuteras.
Trafikverkets pagaende effektiviseringsarbete kommer att mojliggora vissa
atgiarder genom att medel utover anslagsminskningarna frigors fran och med
utgingen av 2013. Detta ar dock inte tillrackligt; ytterligare medel kommer att
behovas.

Foljande alternativ till finansiering kan overvagas:

m Justering av den nationella planen genom omdisponering. UtGver
omflyttning av objekt inom planen kan dven objekt lyftas ur planen.

m Okade banavgifter

m Okad finansiering fran stat, regioner och 6vriga

8.3 Nasta steg
For att komma vidare kommer Trafikverket att fortsatta att analysera vilka

atgarder som kan och bor genomforas pa kort och lang sikt (till exempel genom
att identifiera vilka trimningsatgiarder som med hog nytta kan genomforas
omedelbart) samt att paborja ett arbete med att se 6ver den nationella planen
for att utreda vilka konsekvenser eventuella omdisponeringar skulle ge.
Sammanfattningsvis innebar forslagen foljande val:

m Genomfora satsningar for att forbattra kapacitetssituationen och oka
robustheten (pa kort sikt framforallt underhéll och reinvesteringar, pa
langre sikt 4ven 6kade nyinvesteringar) eller begransa trafiken for att nd
kvalitetsforbattringar

m Oka reinvesteringar for att ta itu med en aldrande infrastruktur eller sta
infor ett mycket stort investeringsbehov om 10-15 ar
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Appendix 1: Dagens infrastruktur och trafikering
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Appendix 2: Hogt trafikerade dubbelspar
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Appendix 3. Bedomt kapacitetsutnyttjande 2015
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Bedomt kapacitetsutnyttjande efter plan 2021
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0 TRAFIKVERKET

Trafikverket, 781 89 Borldnge. Besdksadress: Réda vagen 1.
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 0243- 750 90

www.trafikverket.se



