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Forord

Jarnvagen ar en del av ekonomins blodomlopp, en av de grundlaggande strukturer som bar upp

vart moderna samhalle. Jarnvagen har en enorm betydelse for naringslivets godstransporter, for
arbetspendling, affarsutbyte och allt 6vrigt resande som lagger grunden for ett gott liv. Ligg dar-
till dess nyckelroll i Sveriges omstallning till en klimateffektiv ekonomi och att jarnvagen, som en
foljd av det kraftigt forsamrade omvarldslaget, pa nytt blivit en kritisk tillgang for totalférsvaret.

Under de senaste dryga tre decennierna, fran 1990 till 2022, har trafiken pa den svenska jarn-
vagen okat med 65 procent. Samtidigt har underhallsskulden 6kat medan jarnvagsnatet, matt i
trafikerad banldngd, faktiskt krympt med nagon enstaka procent.

Det hart belastade och slitna jarnvagssystemet ar extremt storningskansligt, med standiga
férseningar och instéllda avgangar som foljd. For att fa bukt med dessa problem och méjliggéra
en fortsattning pa tagtrafikens trettio ar langa framgangssaga behovs betydande och i manga fall
mycket kostsamma kapacitetsférstarkningar i hela strak. Men det tar tid att planera och genom-
fora stora investeringar i ny jarnvag. Ostlanken, den del av det avbrutna projektet nya stambanor
som kommit langst i planeringsprocessen, kan i basta fall 6ppna for trafik ar 2035. Som ett kom-
plement till dessa langsiktiga satsningar behovs darfoér dven kraftfulla dtgarder har och nu - ett
slags akutvard - for att fa ut mesta méjliga av den existerande jarnvagsanlaggningen.

Mot denna bakgrund har SJ, som en del av initiativet Omtag Svensk Jarnvag, bett ekonomie
doktor Fredrik Bergstrém och Tore Englén, senior radgivare pa WSP, att lyfta fram exempel
pa kostnadseffektiva atgarder som kan vidtas for att pa kort sikt - under den ndrmaste tioars-
perioden - 6ka kapaciteten och tillférlitligheten i jarnvagssystemet.

Inom ramen for detta uppdrag har det genomforts ett stort antal intervjuer med persontags-
och godstagsoperatorer, ndringslivsorganisationer och andra personer med lang erfarenhet av
jarnvagen. Dessa intervjuer har kompletterats med en mer kvantitativ metod som bland annat
inkluderat vissa statistiska analyser samt genomlasning och sammanstallning av en stor mangd
underlag som tagits fram inom ramen f6r Trafikverkets nationella planering.

De forslag som presenteras i rapporten gér inte ansprak pa att utgora ett heltackande atgards-
program, men illustrerar att det dven pa kort sikt finns stora méjligheter att starka jarnvagen och
att det kravs ett 6kat fokus fran regeringen och Trafikverket pa atgarder som ger effekt har och
nu. Det presenterade atgardspaketet kommer inte att racka for att langsiktigt sdkra en funge-
rande jarnvag, men det ar ett gott forsta steg pa vagen.
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Inledning och rapporteni
sammanfattning

P4 trettio ar har trafiken pd den svenska jarnvégen, matt i tdgkilometer, dkat
med 65 procent. Denna enormai tillvéxt har skett, trots att det inte gjorts ndgon
mer substantiell kapacitetsdkning i jarnvagsndatet. Men, det dr inte bara trédngt
pd jarnvagen. Infrastrukturen &r dessutom hart sliten efter decennier av otill-
rackliga resurser for reinvesteringar och underhdll.

Det uppdamda behovet av reinvesteringar, "underhalls-
skulden”, kan uppskattas till omkring 60 miljarder kronor
och dr 6kande. Resultatet ar en jarnvag som befinner sig
pa bristningsgransen, dar marginalerna ar sma och trafiken
extremt stérningskanslig. Enligt Trafikverkets prognoser
férvantas dessutom trafiken att fram till ar 2040 fortsatta
vaxa i ungefar samma hoga takt som under de senaste tre
decennierna, detta i ett jarnvagsnat som i utgangslaget ar
mycket hart belastat och som i basta fall, enligt nuvarande
planering, forst mot slutet av prognosperioden har fatt ett
storre tillskott av ny kapacitet.

Det kommer att bli en enorm utmaning fér jarnvagens
aktorer att under de ndrmaste 10-15 aren rent kvantitativt
hantera den 6kade efterfragan pa jarnvagstransporter och
samtidigt uppratthalla en rimlig kvalitet i transporterna.

Savad kan goras for att underlatta denna utmaning? Pa
basis av ett stort antal intervjuer med foretradare for
jarnvagsbranschen och narliggande sektorer, kompletterat
med en rad andra utredningsinsatser, har FB Strategi/WSP
tagit fram en relativt omfattande katalog av atgardsforslag.
Tillsammans med specifika objekt som pekas ut av bran-
schen for att starka kapacitet och tillforlitlighet summerar
detta till omkring 40 atgarder.

De viktigaste forslagen redovisas i punktform pa féljande
sida.

Det ska understrykas att dessa atgardsforlag inte gor
ansprak pa att vara en heltackande raddningsplan fér

svensk jarnvag, men de skulle - om de genomférdes - ge
tydliga resultat redan pa kort till medellang sikt. Men mer
kommer att behovas, framfor allt for att mota resendrernas
och godstransportkdparnas langsiktiga efterfragan pa jarn-
vagstjanster. Parallellt med att man sjosatter ett kraftfullt
atgardspaket for att hantera jarnvagens mer akuta prob-
lem maste planeringen for ett jarnvagssystem som svarar
upp mot morgondagens krav fortsatta i hog takt. Det
senare inkluderar inte minst forberedelser for betydande
kapacitetsokningar i sddra och mellersta Sverige.

Investeringar i transportinfrastruktur ar mycket langsik-
tiga och kraver langsiktiga dtaganden. Beslut, eller fér den
delen icke-beslut, som fattas idag far konsekvenser for
mycket lang tid framdover. De forseningar och installda tag
som dagens resendrer och godstransportkopare tvingas
utsta ar resultatet av mer an ett halvsekels férsyndelser.
P& samma satt kommer de politiska vagval som gors idag
vara avgorande for vilken jarnvag som vi lamnar 6ver till
kommande generationer.

Det faktum att vi under decennier slarvat med att under-
halla jarnvagen innebar i praktiken att vi konsumerat mer
jarnvagstjanster an vad vi betalat for. Men skulden for-
svinner inte for att de snala féraldrarna diskret skjuter 6ver
notan till barnens sida av middagsbordet. Tvartom kommer
den véxa snabbt genom att det paférs en betydande drojs-
malsranta i form av svagare valstandsutveckling, hogre
miljébelastning och att vi star sdmre rustade om kriget
eller krisen kommer.
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De viktigaste forslagen i punktform

Foérdubbla reinvesteringarna i den befintliga jarnvags-
anlaggningen. Okade reinvesteringar bedéms vara starkt
samhéllsekonomiskt motiverade och har en hog sjalv-
finansieringsgrad, eftersom en forbattrad teknisk status
pa anlaggningen reducerar kostnaden for akuta, avhjal-
pande underhallsinsatser. Malet bér vara att markant
minska underhallsskulden inom 10 ar.

Ge Trafikverket i uppdrag att ta fram en tydligare
underhallsplan som tar sikte pa att inom en tioarsperiod
kraftigt minska det uppdamda reinvesteringsbehovet.
Planen bor tas fram tillsammans med de som anvander
jarnvagen, sa att ratt prioriteringar gors.

Trafikverket maste utveckla sin kunskap om statusen pa
jarnvagsanlaggningen och hur den anvands. Utan denna
information ar det svart att genomfora forebyggande
underhall och proaktiva reinvesteringar pa ett effektivt
och andamalsenligt satt.

Koncentrera i hdgre utstriackning underhall och reinves-
teringar till de strak som har storst trafikfléden.

Anskaffa moderna och effektiva maskiner for underhall,
samt planera och upphandla underhallsatgarder sa att
snabbt genomférande och minsta méjliga paverkan pa
trafiken prioriteras.

Samordna underhallsinsatserna battre med andra
tilldggsarbeten och planera underhallet i storre
utstrackning med utgangspunkt i ndringslivets behov, det
vill sdga schemaldgg underhallsinsatser pa for industrin
kritiska banavsnitt till perioder da efterfragan pa bade
person- och godstransporter ar lag.

Atgarda den orimligt 13ga nyttjandegraden av de s3 kallade
servicefénstren, det vill siga den spartid som Trafikverket
reserverar for genomforande av basunderhall.

Det finns gott om mindre, samhéllsekonomiskt effek-

tiva och kapacitetsh6jande atgarder som exkluderats

fran den nationella investeringsplanen eller som har en
planerad byggstart forst kring ar 2030. Ge Trafikverket

i uppdrag att inom ramen for en sarskild nartidssatsning
och tillsammans med jarnvagsbranschen inventera mojliga
kapacitetshojande atgarder, med god samhallsekonomisk
I6nsamhet, som kan fardigstéllas inom cirka tio ar.

Utveckla den sa kallade naringslivspotten, som snabbfotat
kan anvéandas for mindre kapacitetshéjande atgarder.
Tillfor mer medel, inkludera dven persontrafikatgarder
och férenkla planerings- och beslutsprocessen.

Oka takten i de atgarder som méjliggér hogre tillatet
axeltryck (upp till 25 ton). Detta &r en typ av kapacitets-
héjande atgard som avser befintlig bana och darfor kan
genomforas utan en tidsédande, foregdende planerings-
process.

Tillat langre godstag 4n dagens maximala 630 meter. Det
gors redan i flera EU-lander. For jarnvagar som tillhor det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T) ska det senast
ar 2030 vara mojligt att kora tdg som ar minst 740 meter
langa.

Oka anvandningen av detektorer i infrastrukturen fér att
tidigt upptacka fel eller skador (dven pa fordon) som kan
orsaka stérningar.

Minska paverkan av att manniskor olovligen uppehaller
sig pa sparen genom en éversyn av de brottspreventiva
atgirderna. Ar 2022 paverkades 12 000 tag av detta
problem.

Ersatt de omstandliga administrativa rutiner som omgar-
dar godstag som klassificerats som specialtransport med
ett betydligt enklare férfarande, liknande det som redan
anvands i flera andra europeiska lander. Trafikverket har
redan infort ett sddant system pa vissa strackor och det
finns all anledning att utvidga dess omfattning till fler
delar av jarnvagsnatet.

Paskynda implementeringen av nya sa kallade broms-
procenttabeller. Det medger hégre genomsnittliga has-
tigheter i godstrafiken och frigér darigenom sparkapa-
citet. Atgirden skulle innebira en harmoniering med
vad som i allmanhet géller i andra europeiska lander.

Ge gods- och fjarrtag hogre prioritet pa strackor och
tider nar det rader lagtrafik. Detta ar sarskilt aktuellt i
vara storstadsomraden, dar lokal- och regionaltag med
fa passagerare atnjuter samma hoga prioritering under
sena kvallar och natter som under rusningstrafik.
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En krisande jarnvag — hur
hamnade vi har?

Trafik pd jérnvéigen (tdgkilometer) och trafikerad banléngd
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Kdlla: FB Strategi/WSP:s bearbetning av data fréin statliga Trafikanalys.

Fran 6verkapacitet till tréingsel
pa spdren

Redan i rapportens férord namndes att trafikutvecklingen
de senaste tre decennierna skett i ett jarnvagsnat vars
storlek under samma period i stort sett varit oférandrad.
Visserligen har det gjorts kapacitetsforstarkningar pa vissa
kritiska avsnitt, exempelvis genom Citybanan i Stockholm,
den etappvisa dubbelsparsutbyggnaden pa Vastkustbanan
och Citytunneln i Malmo, men den 6vergripande bilden ar
anda att det svenska jarnvagsnatet under de senaste trettio
aren mer praglats av kontinuitet 4n forandring (se figur 1).

Sa géller dock inte trafikutvecklingen. Efter mer &n fyra
decenniers kraftgang skedde kring bérjan av 1990-talet
ett tydligt trendbrott och under de senaste trettio aren har
trafiken, métt i antalet tagkilometer, 6kat med 65 procent.

— Tdagkilometer

Trafikerad banlédngd

1990 2000 2010 2020 2030

For att fa hela den historiska bakgrunden till det aktuella
laget for svensk jarnvag racker det dock inte med att ta sin
utgangspunkt i det tidiga 1990-talets trendbrott i trafikut-
vecklingen, vi behéver backa ytterligare ett halvsekel bakat
i tiden.

Ar 1939 togs ett beslut om ett forstatligande av de
privata jarnvagarna, vilket innebar att Statens Jarnvagar
(SJ) under en period pa cirka 15 ar 6vertog ett stort antal,
i huvudsak olénsamma, lokala och regionala banor. Vid
inledningen av 1950-talet, nar konkurrensen fran bilen
gjorde sig alltmer pamind, var SJ en organisation med

pa tok for stor kostym. Losningen blev en omfattande
nedldggning av lagtrafikerade banor, en utveckling som
fortsatte dnda fram till 1980-talet. Mellan &r 1950 och
ar 1990 avvecklades narmare 30 procent av det statliga
jarnvagsnatet.
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Investeringar och reinvesteringar i jérnvéig som andel av BNP 1881-2022

Procent, 2022 dars priser’
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Kalla: FB Strotegi/WSst bearbetning av data fran SCB/NR och Trafikverket.

Genomsnitt 1880-1910

Genomsnitt 1922-2022

1960 1980 2000 2020

Anm: For perioden 1881-1910, som prdéglas av extrema variationer mellan enskilda dr, har rullande femdriga medelvarden berdaknats.

Det sager sig sjalvt att en dalande trafikvolym tillsammans
med ett 6verdimensionerat jarnvagsnat inte gjorde det
sarskilt opportunt att satsa pa jarnvagen. Investeringarna
i jArnvagsnatet minskade saledes kontinuerligt under de
forsta efterkrigsdecennierna, fran drygt 0,5 procent av
BNP i bérjan av 1950-talet till knappt halften av den nivan
under 1970- och 80-talen (se figur 2).

Ar 1988 inrattades Banverket, som dirmed Overtog SJ:s
uppdrag att férvalta den statliga jarnvagsanlaggningen.
Den nyinrattade myndigheten fick sdledes drva en jarn-
vagsinfrastruktur som varit satt pa ett par tre decenniers
svaltkur. Nyinvesteringarna hade under lang tid varit mini-
mala, sa dven formodligen reinvesteringar och underhall.

Pa denna hart nedslitna jarnvagsanlaggning skulle dessu-
tom trafikutvecklingen snabbt vanda uppat igen, efter fyr-
tio ars kraftgang. Detta trendbrott kan kopplas till att man
i samband med inrdttandet av Banverket delade upp det
statliga jarnvagsnatet i stomjarnvagar och lansjarnvagar.
SJ gavs fortsatt ensamratt att trafikera stomjarnvagarna,
medan de regionala trafikhuvudmannen fick trafikerings-

ratten for lansbanorna.2 Det senare 6ppnade upp en
mojlighet att bedriva skattesubventionerad regional pen-
deltagstrafik i en helt annan skala an tidigare, vilket bland
annat resulterade i det snabbt expanderande Pagatagssys-
temet i Skane. Foljaktligen kan 6kningen av persontrafiken
pa jarnvag under de senaste tre decennierna till stor del
kopplas till ett kraftigt uppsving for det regionala resandet,
(se figur 3). Ar 1990 stod de regionala resorna fér mindre
an en tredjedel av persontransportarbetet pa jarnvag, en
andel som ar 2022 hade 6kat till dver halften, i ett ldge dar
dven resandet med fjarrtagen okat betydligt, bland annat
som foljd av satsningen pa snabbtaget X2000.3

Det sena 1980-talets jarnvagsreformer sammanfoéll dven
med ett nyvaknat politiskt intresse for infrastruktur-
investeringar i allmdnhet. Sammantaget resulterade detta
i en mindre renassans for jarnvagen. Ett 6kat persontrafik-
resande parades med ett tydligt lyft i investeringarna och
jamfort med bottennoteringen i mitten/slutet av 1970-
talet har jarnvagsinvesteringarna under de senaste tio aren
etablerat sig pa ungefar den dubbla nivan, matt i forhal-
lande till BNP.

1 Se appendix A fér en utférlig beskrivning av datakdllor och metod fér statistikens framstélining.

2 SeProp.1987/88:50 samt Prop. 1987/88:100.

3 Trafikanalys (2023), Bantrafik 2022. Uppgiften avser transportarbete i form av personkilometer.
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Transportarbetet pd den svenska jarnvagen 1990-2022,
uppdelat pd regional trafik och fjarrtrafik
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Kalla: Trafikanalys, Bantrafik 2022, Tabell 1.1-4.

Det ar alltsa denna investeringsniva som emellanat, av
infrastrukturministrar av skiftande politisk farg, brukar
kallas fér en historisk satsning pa svensk jarnvag. Men det
ar ju knappast korrekt att regeringarna under de senaste
decennierna sjésatt investeringsprogram for jarnvagen
som i ett historiskt perspektiv saknar motstycke. | ett
langre historiskt perspektiv dr de nuvarande satsningarna
pa jarnvagen langt ifran exceptionella. Faktum ar att nivan
pa jarnvagsinvesteringarna under de senaste hundra aren
mer praglats av kontinuitet an férandring. Under perioden
1922-2022 har investeringarna rort sig ganska beskedligt
kring ett genomsnitt pa lite knappt 0,4 procent av BNP.

Det exceptionella inslaget finner vi langre tillbaka i tiden,
under mitten/slutet av 1800-talet da det svenska jarn-
vagsnatet byggdes upp. Under perioden 1881 till 1910

lag exempelvis de samlade statliga och privata jarnvags-
investeringarna pa omkring 2 procent av BNP, vilket idag
skulle motsvara arliga investeringar pa cirka 120 miljarder
kronor. Som jamforelse lag de samlade jarnvagsinvester-
ingarna ar 2022 pa lite knappt 25 miljarder kronor.

2005 2010 2015

Fiarrtrafik

2020

En snabbt vaxande underhdllsskuld
Det ar uppenbart att de investeringar som gjorts under de
senaste decennierna inte rackt till fér att bygga ut kapa-
citetenilinje med den snabba trafikutvecklingen. Detta
trots att investeringar i ny kapacitet under lang tid tycks ha
fatt foretrade framfor insatser for att varda den befintliga
anlaggningen.

Den tilltagande trangseln pa sparen ar en viktig orsak till
att svensk jarnvag befinner sigi ett slags kristillstand och
mot den bakgrunden ar det begripligt att vara beslutsfat-
tare i sa stor utstrackning valt att kanalisera tillgdngliga
resurser till kapacitetshéjande atgarder. Men, och det ar
ett viktigt men, man far inte glomma bort att en stor del
av de problem som tagresenarerna méter i sin vardag -
forseningar, installda avgangar, pl6tsliga sparbyten och
fordandrade korvagar - i hog grad dven kan kopplas till att
den svenska jarnvagsinfrastrukturen ar sliten. Trafikverket
gjorde redan ar 2011 bedémningen att sa mycket som 35
procent av alla de férseningar som kan kopplas till brister i
infrastrukturen skulle kunna elimineras om hela det efter-
satta underhallet atgardades.*

4 Trafikverket (2011), Jarnvagens behov av ékad kapacitet - férslag pé 16sningar fér dren 2012-2021.



JARNVAGSLYFTET Omtag Svensk Jarnvég

Denna andel har med stérsta sannolikhet inte blivit mindre
under det senaste dryga decenniet. Tvirtom talar det
mesta for att nedslitningen av jarnvagen fortsatt med
oférminskad styrka och att det eftersatta underhallet av
jarnvagen darmed fatt allt storre negativa konsekvenser.

Vibedémer att de faktiska reinvesteringarna, det vill saga
investeringar som syftar till att byta ut delar av jarnvags-
anlaggningen som natt sin maximala tekniska livslangd,
under perioden 1993-2022 genomgaende - med undantag
for tva ar kring mitten av 1990-talet - legat tydligt under
vad som torde vara en tekniskt motiverad niva (se figur

4). Det innebdr att det under denna period byggts upp en
slags reinvesteringsskuld, ett uppdamt upprustningsbe-
hov. Totalt bedémer vi att de eftersatta reinvesteringarna

mellan ar 1993 och ar 2022 summerar till 62 miljarder,
uttryckt i 2022 ars prisniva.> Sannolikt dr det uppdamda
reinvesteringsbehovet dnnu nagot storre, eftersom vi
endast studerat perioden fran 1993 och framat. Som vi tan-
gerar ovan sa var sannolikt reinvesteringarna i det svenska
jarnvagsnatet mycket laga under 1970- och 80-talen, vilket
talar for att det redani inledningen av 1990-talet fanns en
betydande underhallsskuld, som sedan fortsatt att vaxa.

FB Strategi/WSP:s siffra éver underhallsskuldens storlek
harmoniserar for 6vrigt tamligen val med Trafikverkets
egna berékningar. Verket bedémer att det uppddmda
reinvesteringsbehovet vid ingangen till ar 2022 uppgick
till drygt 46 miljarder kronor, utryckt i 2019 ars priser. Det
motsvarar cirka 56 miljarder kronor i 2022 ars prisniva.

Faktiska respektive tekniskt motiverade reinvesteringar pé vdnsteraxeln. Uppdéamt
(ackumulerat) reinvesteringsbehov fér perioden 1993-2022 p& hégeraxeln

Miljoner kronor i 2022 érs prisnivd
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Kélla: Egna berdkningar baserade pd data fran SCB/NR, Banverket och Trafikverket.

5 Sebilaga A fér en mer detaljerad beskrivning av metod och data fér denna bedémning.

6 Trafikverket (2021b), Samhdlisekonomiska analyser av vidmakthallande-Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022 — 2033.
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Tagtrafiken forvantas
oka ytterligare — pa redan
tranga spar

Enligt Trafikverkets senaste prognos’ férvantas trafiken pa Sammantaget bedéms persontransportarbetet vixa

den svenska jarnvagen fortsatta att vdxa i ndra nog samma med 6ver 38 procent och godstransportarbetet med 26
takt som de senaste trettio aren. Persontrafiken bedéms procent mellan ar 2022 och ar 2040. Detta ska ske i ett
visserligen vdxa nagot ldangsammare, 2,1 procent per ar jarnvagsnat som i utgangslaget ar mycket hart belastat
fram till &r 2040 jamfort med i genomsnitt 2,6 procent per och som i basta fall och da forst mot slutet av prognos-

ar under perioden 1992-2022. Samtidigt férvantas god- perioden begavats med ett storre tillskott av ny kapacitet

strafiken lyfta ordentligt och uppvisa en arlig tillvaxt pa 1,4 (Ostlanken, fyrspar Hassleholm-Lund, Géteborg-Boras
procent, mot de senaste tre decenniernas mer mattliga 0,6 samt Norrbotniabanan).
procent per ar (se figur 5).

Figur 5 Transportarbete pd jarnvég 1970-2022 samt prognos for perioden 2023-2040
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Kalla: FB Strategi/WSP:s bearbetning av data frén Trafikverket och Trafikanalys.

7  Trafikverkets sd kallade basprognos fran april ar 2023.
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Kloka och kostnadseffektiva
atgdrder som okar kapacitet
och tillférlitlighet pa kort sikt

En schematisk bild av jérnvégens
forbattringsbehov

Om Trafikverkets prognoser slar in kommer det bli en
enorm utmaning for Trafikverket och tagoperatérerna att
under de ndrmaste 10-15 aren svara upp volymmassigt
mot den 6kade efterfragan pa jarnvagstransporter och
samtidigt uppratthalla en rimlig kvalitet i leveransen gente-
mot resendrer och godstransportkdpare.

Vilka atgarder boér da vidtas, for att inte jarnvagens kris ska
fordjupas ytterligare under det kommande decenniet?

Givet det resonemang vi férde ovan - om den historiska
bakgrunden till den situation som svensk jarnvag befinner sig
i — forefaller l6sningen stavas 6kade investeringar, saval i ny
kapacitet som for att rusta upp den befintliga anlaggningen.

Problembilden, liksom paletten av méjliga atgarder, ar
dock mer mangfacetterad an sa. Vidare varierar den

forvantade effekten av en viss typ av atgérd beroende pa
vilket tidsperspektiv man har. Detta illustreras - pa ett
hogst stiliserat satt - i figur 6 nedan. Vi har har delat in de
mojliga atgérderna i fyra olika kategorier:

e Underhall och reinvesteringar

¢ Innovation

o Effektivare organisation, planering, reglering och
administration

¢ Investeringar i ny kapacitet

For att jarnvagen ska vara en vélfungerande del av
transportsystemet kravs effektivt underhall av och
reinvesteringar i den befintliga jarnvagsanlaggningen.
Detta ar atgarder som i allmanhet ar férknippade med
forhallandevis korta planerings- och genomférandetider,
varfor 6kade resurser pa detta omrade kan forvantas

ge tamligen omedelbara positiva effekter pa jarnvagens
tillforlitlighet.

Figur 6 Stiliserad bild av dtgdrder som behdévs for att starka jarnvégen

Samlad effekt med en 6kad satsning

Kort sikt

Lang sikt
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reglering och administration
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. Investeringar i ny kapacitet



Det behovs ocksa uppgradering och innovation sa att
jarnvagen ligger i framkant och &r i fas med den tekniska
utvecklingen. Insatser som stimulerar nytdnkande och
introduktion av nya tekniska lésningar - inte minst inom
omradena digitalisering och byggteknik - kan liksom
underhall och reinvesteringar fa ett positivt genomslag
redan pa kort sikt, men ar férmodligen dnnu nagot vikti-
gare i det lite langre perspektivet.

Ytterligare ett omrade som ocksa kan bidra till saval
o6kad kapacitet som tillférlitlighet ar effektivare organi-
sering, planering, reglering och administration av den
jarnvagsrelaterade verksamheten. Som vi argumenterar
for langre fram i rapporten finns det dven har en rad "lagt
hangande frukter” med potential att ge effekt redan pa
kort sikt. Mer omfattande férandringar — exempelvis
storre omorganisationer och betydande lagstiftnings-
férandringar, tar dock tid att genomféra och de positiva
effekterna tenderar i manga fall att upptrada stegvis, med
viss fordrojning.

Slutligen behovs investeringar i utékad kapacitet. Detta har
vi redan beskrivit som den enskilt viktigaste atgarden for att
starkajarnvagen. Det dr dock 6verlag svart att pa kort sikt
fa till mer substantiella forandringar i volymen kapacitets-
héjande atgarder, vilket har att géra med trogheter i saval
planerings- som genomférandeprocesserna.
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| det féljande redovisas var bedémning av vilka kostnads-
effektiva atgarder som skulle kunna vidtas for att ge
jarnvagen okad tillforlitlighet och kapacitet, givet ett
tidsperspektiv pa cirka tio ar. Atgarderna redovisas enligt
den uppdelning i fyra olika kategorier som vi anvander i
ovanstdende schematiska beskrivning av jarnvagens forbat-
tringsbehov. Vidare forsoker vi, sa langt det ar mojligt, att
redovisa atgardsforslagen pa sddant satt att det gar att utlisa
huruvida de har sitt ursprung i de manga samtal/intervjuer vi
haft med aktorer inom jarnvagsbranschen eller om forslaget
tillkommit genom annan typ av utrednings- och analysarbete.

Underhadll och reinvesteringar

Reinvesteringarna behéver minst férdubblas

| den nationella infrastrukturplanen har det avsatts cirka
4,6 miljarder kronor (2022 ars priser) per ar fram till

2033 for reinvesteringar i jarnvagsinfrastrukturen, vilket
forefaller helt otillrackligt. FB Strategi/WSP:s bedémning
ar att man med denna resurstilldelning dstadkommer ett
successivt allt storre gap mellan tekniskt motiverade och
faktiska reinvesteringar. Det uppddmda reinvesteringsbe-
hovet, "underhallsskulden”, berdknas 6ka fran 62 miljarder
kronor ar 2022 till 115 miljarder kronor ar 2033.

Bara for att uppratthalla dagens (2021 ars) standard pa
jarnvagsanlaggningen hade det enligt FB Strategi/WSP:s

Reinvesteringsbehov under perioden 2022-2033 enligt WSP/FB Strategi

respektive Trafikverket
Miljarder kronor i 2022 &rs prisnivé

WSP/FB Strategi Trafikverket
Totalt Per @r Totalt Per ar
Nationell plan 2022-2033 55,3 4,6 55,3 4,6
Uppréatthdlla 2021 érs standard pé befintlig jarnvag 112,2 94 86,5 7.2
Uppratthdlla 2021 drs standard plus eliminering av
uppdamt behov 165,1 14,2 142,3 1,9
Upprdatthdlla 2021 érs standard plus halvering av
uppddmt behov 139 1,8 n4 9,5

Kélla: Egna berdkningar samt Trafikverket (2021).
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berdkningar kravts drygt 9 miljarder kronor per ar i rein-
vesteringar, medan Trafikverket gér en nagot mer opti-
mistisk bedémning och landar pa drygt 7 miljarder kronor
per ar. Om man dértill har som ambition att fram till &r
2033 atgarda hela det uppdamda behovet kravs det arliga
reinvesteringar pa mellan 11,9 och 14,2 miljarder kronor,
beroende pa om man lutar sig mot Trafikverkets eller FB
Strategi/WSP:s bedémning (tabell 1).

Reinvesteringsbehovet synes vara omfattande i alla delar
av jarnvagsanlaggningen. Savél det tillkommande som
uppdamda behovet harrér enligt Trafikverket till 50-60
procent fran den del av anldggningen som med ett sam-
lingsnamn brukar kallas "bana”, det vill sdga spar, sparvax-
lar, broar, tunnlar och avvattning. Darefter kommer elkraft-
respektive signalsystem som vardera svarar for 20-25
procent av det samlade reinvesteringsbehovet.?

Vidare, som framgar av tabell 2, kan man konstatera att
reinvesteringsbehovet inte begransas till vissa bantyper
utan forefaller upptrada brett. Det innebér i sin tur att
behovet inte ar koncentrerat till vissa geografier utan ater-
finns i stora delar av jarnvagsnatet - fran norr till soder.

| ett forsok till samhallsekonomisk kostnads-/nyttokalkyl
over olika ambitionsnivaer nar det géller reinvesteringar
i jArnvagsanlaggningen har Trafikverket kommit till den
prelimindra slutsatsen att de - med god samhallsekon-

omisk ldnsamhet - torde kunna 6ka med narmare 60
procent i forhallande till de medel som ar avsattaiden

nu aktuella nationella infrastrukturplanen.” Denna hogre
reinvesteringsniva representerar ett scenario dar upprust-
ningen sker pa ett sddant satt att man vidmakthaller 2021
ars skick pajarnvagsanlaggningen, men utan att ta itu med
det uppdamda behovet.

Mycket talar emellertid for att den samhéllsekonomiska
nytta som kan kopplas till att varda den befintliga
anlaggningen ar vasentligt hégre an vad Trafikverkets
analys ger vid handen. Ett skal ar att man inte inkluderar
godstransportnyttan i analysen. Man beaktar inte heller
hur efterfragan pa tagresor paverkas av att anldggningen
vardas battre, vilket ar ytterligare en kalla till underskatt-
ning. Givetvis skulle ett battre underhall av jarnvagen, som
reducerar forseningsrisken, gora taget till ett &nnu mer
konkurrenskraftigt alternativ.

Mot den bakgrunden torde det vara samhéllsekonomiskt
motiverat att 6ka reinvesteringarna tamligen drastiskt i
forhallande till de nivaer som ar fastlagda i den nationella
infrastrukturplanen. En rimlig malsattning torde vara att
fram till &r 2033 helt eliminera det uppdamda reinveste-
ringsbehovet. Det skulle innebéra att de arliga reinves-
teringarna 6kar fran de 4,6 miljarder kronor som nu finns
reserverade i den nationella infrastrukturplanen till mellan
12 och 14 miljarder kronor, beroende pa om man utgar fran

Reinvesteringsbehov bana (inklusive eftersatt underhdll) férdelat per bantyp under

perioden 2022 — 2033

Reinvesteringsbehov

Andel, procent

Bantyp 1. Banor i storstadsomrdden 20
Bantyp 2. Banor som bildar stérre sammanhédngande stréik 23
Bantyp 3. Banor med omfattande godstransporter och resandetrafik 27
Bantyp 4. Banor fér dagliga resor och arbetspendling 14
Bantyp 5. Ovriga fér ndringslivet viktiga banor 9
Bantyp 6. Banor med ringa eller ingen trafik 1
Bantyp 7 och 8. Rangerbangdrdar och évriga bangdrdar 6
Totalt 100

Kalla: Trafikverket (2020). Vidmakthdllande - En underlagsrapport till Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér

perioden 2022 - 2033 och 2022 - 2037.

8 Trafikverket (2020). Vidmakthdllande — En underlagsrapport till Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2022 - 2033 och 2022 - 2037.
9 NNK for en sédan hégre ambitionsnivé varierar enligt Trafikverket mellan 0 och 2.2, beroende pé vilken berékningsmetodik som tillimpas. Se Trafikverket
(2021b), Samhaélisekonomiska analyser av vidmakth&llande-Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022 — 2033.



Trafikverkets eller FB Strategi/WSP:s beddmning av det
tillkommande reinvesteringsbehovet fram till ar 2033.

Langsiktigt Idgre underhallskostnader med 6kade
reinvesteringar

Begreppet reinvestering ar narbeslaktat med begreppet
underhall. Ibland tycks dessa begrepp till och med anvan-
das som synonymer, vilket ar felaktigt. En reinvestering
innebar att man aterstaller infrastrukturens ursprungliga
status genom att byta ut en komponent som narmar sig
eller redan natt sin maximala livslangd. Underhall, ddremot,
syftar pa atgarder for att uppratthalla infrastrukturens
funktion utan att det mer patagligt paverkar dess grundlag-
gande tekniska tillstand.

Det finns tydliga kommunicerande karl mellan underhall
och reinvesteringar. Om underhallet av infrastrukturen
skots val kan den tidpunkt nér reinvesteringar maste goras
skjutas framat. P4 samma satt kan en proaktiv reinveste-
ring innebara att man slipper dra pa sig kostnader for
akuta, felavhjalpande underhallsinsatser.

Det senare aterspeglas pa ett tydligt satt i Trafikverkets
samhallsekonomiska effektanalys av 6kade reinvesterin-
gar, en studie som vi refererar till ovan. Har bedémer man
att ndra 60 procent av den totala samhallsekonomiska
nytta som uppstar om reinvesteringarna okar till den niva
som kravs for att behalla 2021 ars status pa jarnvagsan-
laggningen kan kopplas till langsiktigt minskade kostnader
for avhjalpande underhall, det vill siga reaktiva och ofta
akuta underhallsinsatser.’° Okade reinvesteringar torde
alltsa ha en mycket hog sjalvfinansieringsgrad, inte enbart i
ett brett samhéllsekonomiskt perspektiv utan da dvenien
snavare offentligfinansiell mening.

Jarnvéagsbranschens perspektiv pd underhdll och
reinvesteringar

Ovanstaende resonemang, som mynnar ut i slutsatsen att
reinvesteringarna bor 6ka radikalt under det kommande
decenniet, forefaller sta i god samklang med hur aktérerna
inom jarnvagsbranschen ser pa vikten av kraftigt utékade
resurser till underhall och reinvesteringar. Utifran de inter-
vjuer som vi genomfoért med branschféretradare tycks det
finns en mycket bred konsensus kring att 6ka ambitionsnivan
vasentligt pa detta omrade, med sikte pa att inom cirka tio ar
helt eliminera det uppdamda reinvesteringsbehovet.

Av intervjuerna framkommer dock att en sddan satsning
i vissa avseenden maste ske med urskillning. Det &r ett
valkant faktum att en relativt stor del av det uppdamda
reinvesteringsbehovet ar knutet till strackor med férhal-
landevis lite trafik och i vissa fall kan det vararimligt att
avsluta eller atminstone kraftigt banta underhallsinsat-
serna pa dessa banor, vilket ger storre utrymme fér mer
kraftfulla atgarder langs de hogtrafikerade straken. Pa
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samma satt ar det naturligtvis centralt att se 6ver, byta ut
och uppgradera de viktigaste vaxlarna eftersom de utgér en
sa kritisk del av jarnvagsanlaggningen. Men, menar en del av
de intervjuade, det torde dven finnas mojlighet att ta bort
overflodiga vaxlar och ddrmed minska underhallsbehovet.

Manga branschforetradare framhaller dven att mani
vantan pa det nya europeiska trafikstyrningssystemet

for tag (ERTMS) behover skota det gamla systemet ATC
(Automatic Train Control), som &r jarnvagens signalsaker-
hetssystem, pa ett andamalsenligt satt. Det lar ta tid innan
ERTMS har rullats ut i stor skala och ett val fungerande
sakerhetssystem ar av stor betydelse for att minska risken
for olyckor eller handhavandefel fran lokforaren. Brist-
ande underhall av ATC kommer ocksa att kunna leda till
hastighetssankningar och andra restriktioner i jarnvags-
systemet.

Av intervjuerna framkommer att det finns en upplevt

stor forbattringspotential vad galler underhall av den
utrustning som anvands i depaerna, exempelvis trycklufts-
system, bromsprovningsanldggningar och balkbromsar.
Vidare efterfragas en mer robust tillgang pa strategiskt
viktiga reservdelar i verkstaderna. Dessa fragor ligger i
grunden utanfor det statliga dtagandet for jarnvagen, menii
sammanhanget bor det noteras att omkring halften av den
samlade depaverksamheten i Sverige tillh6r det helstatliga
bolaget Jernhusen.

Intervjuerna ger dven vid handen att Trafikverket behéver
ges langsiktiga ekonomiska planeringsforutsattningar om
satsningarna pa underhall 6kas. Skélet ar att myndigheten
och dess underleverantorer ska kunna bygga upp den
uthalliga hégre insatsniva som kravs for att arbeta ner
underhallsskulden. Det framkommer ocksa att det &r
viktigt med metodutveckling och investering i effektiva
maskiner for underhallsarbetet sa att det kan utféras i hog
takt och med minimal paverkan pa trafiken.

Ska vi néja oss med konstant kvalitet pa
jérnvagsanlédggningen?

Slutligen, innan vi lamnar omradet underhall och reinves-
teringar, finns det anledning att reflektera 6ver termen
"uppratthalla funktionalitet”. Med denna term, som
aterkommer flitigt i Trafikverkets planeringsdokument,
avses att den funktion som tillhandahalls i dagens jarn-
vagssystem ocksa ar den som ska uppnas i framtiden. Detta
ar en ganska defensiv malbild, inte minst mot bakgrund av
att Sverige ar ett av vérldens rikaste |lander och darmed
kanske ocksa borde sikta pa ett jarnvagssystem i vérlds-
klass. Dartill har vi en standig teknisk utveckling som pa
snart sagt alla marknader ger upphov till allt hégre kvalitet
pa de varor och tjanster som produceras. Varfor ska da de
tjanster som tillhandahalls genom jarnvagsinfrastrukturen
praglas av stagnerande kvalitet?

10 Trafikverket (2021b), Samhéllsekonomiska analyser av vidmakth&llande-Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022 — 2033.



JARNVAGSLYFTET Omtag Svensk Jarnvég

Investeringar i ny kapacitet

Gott om Ionsamma projekt som inte finns med i
den nationella investeringsplanen

Fran tid till annan framkastas tesen att vaginvesteringar
generellt ar vasentligt mer samhallsekonomiskt lGnsamma
an jarnvagsinvesteringar.!! Sett utifran hur kalkylerad
samhallsekonomisk Idnsamhet - pa ett 6vergripande plan -
skiljer sig at mellan vag- och jarnvagsinvesteringar i den nu
aktuella nationella infrastrukturplanen ar detta ett korrekt
pastaende.

Trafikverket bedomer att den nationella investeringspla-
nen for perioden 2022-2033, som helhet betraktad, ar
samhallsekonomiskt olénsam. For jarnvagsobjekteni pla-
nen dr den genomsnittliga sa kallade nettonuvardeskvoten
-0,2 och for vagobjekten +0,9. Det innebar att samhallet
endast bedéms tillgodogora sig nyttor motsvarande 80
ore for varje krona som satsas pa det samlade paketet

av jarnvagsinvesteringar, medan nyttan fran de samlade
vaginvesteringarna i planen uppgar till 1 krona och 90 ére
for varje investerad krona.

Men, forklaringen till att jarnvagsinvesteringarna totalt sett
framstar som mindre Il6nsamma &n vaginvesteringarna star
framfor allt att finna i ett mindre antal mycket stora jarnvags-
projekt med beraknat kraftig negativ samhallsnytta. Mindre
och medelstora jarnvagsinvesteringar uppvisar dock i manga
fall god samhallsekonomisk I6nsamhet. Det finns dven en
pagaende debatt om att dagens kalkylmodell inte fangar upp
alla perspektiv, men den debatten gar vi inte in pa har.

Eftersom en sa stor andel av Trafikverkets totala invest-
eringsutrymme vikts 4t stora (och kalkylerat olénsamma)
projekt, finns det gott om sma och samhallsekonomiskt
I6nsamma jarnvagsinvesteringar som inte fatt plats i den
nationella investeringsplanen.

Vi har gjort en grundlig kartlaggning av de samhallseko-
nomiska beslutsunderlag som tagits fram inom ramen for
Trafikverkets nationella planering och dar funnit hela 28
jarnvagsinvesteringar som exkluderats fran investerings-
planen, trots att de bedémts vara samhallsekonomiskt
|6nsamma (se tabell 3).12

Dessa objekt skulle tillsammans utgéra en investerings-
volym pa strax under 33 miljarder kronor med en sam-
manvagd sa kallad nettonuvardeskvot, NNK, pa 0,64. Det
innebar alltsa att samhéllet for varje investerad krona
beridknas fa tillbaka 1,64 kronor.

Ett signum for dessa 28 investeringsobjekt ar att de
generellt ar tamligen sma med en genomsnittlig kostnad
pa strax éver en miljard kronor. Det ror sig i typfallet om
till exempel métesspar for att snabbt och till 1dg kostnad
kunna 6ka kapaciteten pa anstriangda banavsnitt och
mindre atgarder for att 16sa upp flaskhalsar pa gods- och
personbangardar.

Det ska understrykas att vi inte analyserat vart och ett av
dessa 28 investeringsobjekt i detalj, exempelvis vad avser
dess mer exakta kapacitetshéjande effekt, huruvida de
har mer substantiella systemeffekter och om de befin-
ner sig i ett planeringsmassigt 1age som mojliggdr snabb
byggstart.

Med dessa reservationer illustrerar trots allt var kart-
laggning att det — ut6ver alla de objekt som redan finns
upptagna i den nationella investeringsplanen - torde
finnas relativt manga mindre, kapacitetshdjande investe-
ringar med god samhallsekonomisk [6nsamhet. Sddana
investeringar avser ofta dtgarder som inte kraver nagon
langre planeringsprocess och darfér ar méjliga att fa pa
plats tdmligen snabbt.

Kartldggning av I6nsamma jérnvégsinvesteringar som exkluderats fran den
nationella infrastrukturplanen — en sammanfattande tabell

Antal investeringsobjekt 28
Sammanvagd nettonuvdrdeskvot 0,64
Genomsnittlig investeringskostnad, miljarder kronor 12
Total investeringskostnad, miljarder kronor 327

11 Ett valkant exempel ér dévarande finansministern Anders Borgs uttalande till Sydsvenskan den 6 november &r 2007, dé han hévdade att “en
investering i véig ar fyra-fem ganger viktigare an i jarnvag. Vi har éverinvesterat i jarnvagar. Vi maste véga géra en prioritering”, se Sydsvenskan (2007),

"Hallandsdstunneln kan stoppas”, 6 november 2007.

12 Ndgra av dessa objekt aterfinns i appendix B.
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Kartldggning av Ibnsamma jérnvégsinvesteringar i nationella infrastrukturplanen
med planerad byggstart efter &r 2027 - en sammanfattande tabell

Antal investeringsobjekt 10
Sammanvdagd nettonuvéardeskvot 14
Genomsnittlig investeringskostnad, miljarder kronor 0,72
Total investeringskostnad, miljarder kronor 7,2

Lonsamma jérnvégsinvesteringar
borde tidigareléiggas

Det kan tyckas vara en mérklig prioritering att halla ett
stort antal Ionsamma jarnvagsinvesteringar utanfor

en nationell investeringsplan dar det genomsnittliga
investeringsobjektet beddmts vara samhallsekonomiskt
olénsamt. Men lika besynnerligt ar det att en rad I6nsamma
jarnvagsprojekt som finns upptagna i den nationella inves-
teringsplanen har en planerad byggstart férst 2028-2033.
Vid prioriteringen av projekt bér ju kalkylerad samhalls-
ekonomisk I6nsamhet vara tydligt vagledande vid sidan av
system- och strakperspektiv.

Nar byggstarten for ett projekt férsenas skjuts bade
nyttor och kostnader framat i samma utstrackning. Om ett
I6nsamt projekt skjuts framat i tiden uppkommer det en
samhallsekonomisk forlust.

Samtliga objekt som ligger till grund fér sammanstallningen i
tabell 4 har bedémts vara samhéllsekonomiskt Ibnsamma.*?
Det innebar foljaktligen att ju langre fram i tid som bygg-
starten for dessa ligger, desto storre blir den samhallseko-
nomiska forlusten. Vardet av denna forlust kan indikativt
uppskattas till drygt 400 miljoner kronor per ar. *#

Branschens perspektiv

| intervjuerna med branschféretradare har vi forsetts med
en mycket omfattande katalog av forslag pa mindre atgarder
som Okar kapaciteten for persontagen och minskar sa kallad
skogstid for godstag som star stilla pa grund av exempelvis
tagmoten, skador pa infrastrukturen och banarbeten.

Vissa av dessa atgardsforslag sorteras ndrmast in under
kategorin underhall och reinvesteringar och kretsar kring
en generell upprustning av saval spar som signal- och
kontaktledningsanlaggning. Darutdver vittnar intervjuerna
om en stor efterfragan fran branschen pa investeringar i sa

13 Se appendix C fér négra exempel.

kallad redundansinfra, sdsom triangelspar,* sidospar och
forbigangsspar. En insats som ocksa bedéms som viktig fér
godstagen och deras kunder ar att sdkerstélla att jarnvags-
farjan mellan Trelleborg och Rostock finns kvar. Dels for
att sdkerstalla redundans vad géller mojligheten for tag att
ta sig ner pa kontinenten, dels av beredskapsskal om nagot
skulle hinda med Oresundsbron.

Branschaktérerna ser dven betydande méjligheter att
starka saval jarnvagens kapacitet som tillforlitlighet genom
satsningar pa fler uppstéllningsspar och atgarder for att
I6sa upp flaskhalsar pa ett antal strategiskt viktiga ranger-
bangardar, sarskilt da pa rangerbangardarna i Malmg,
Hallsberg och Géteborg/Savenas. Det tycks dven finnas
konsensus i branschen om att det pa sikt &r nédvandigt att
etablera en helt ny stor rangerbangard i sédra Sverige, ett
projekt som brukar bendmnas Riksbangard Syd.

Av intervjuerna framgar vidare att det tar orimligt lang

tid att atgarda mindre brister i infrastrukturen, trots att
dessa fel ibland skapar betydande storningar i form av
hastighetssankningar och omledning av trafiken. Det
finns exempel pa strackor dar hastighetssankningarna mer
eller mindre har permanentats, trots att det &r relativt
sma atgarder som behdéver vidtas. Tva illustrativa exempel
som kan namnas ar Dalabanan vid Sala samt Mélarbanan

i Munktorp, dar fel som rapporterades in ar 2016 fort-
farande (i augusti 2023) inte atgardats och dér hastighets-
begransningar fran 160 km/h till 40 km/h respektive fran
200 km/h till 140 km/h alltjamt ligger kvar.1¢

Manga av de mindre atgarder for 6kad kapacitet och effek-
tivitet som fors fram av branschen skulle kunna hanteras
inom ramen for den sa kallade naringslivspotten, det vill
saga de reserverade medel som med kort varsel ska kunna
anvandas for att forbattra forutsattningarna for godstrafik
pa jarnvag och dar naringslivet ges mojlighet att peka ut
och prioritera lampliga atgarder.

14 Férseningskostnaden kan berdknas genom att multiplicera beréknat nettonuvérde (nuvérdet av nyttor minus nuvérdet av kostnaderna) med den sam-

héllsekonomiska kalkylréntan (3.5 procent).

15 Exempel pé triangelspdr som skulle bidra till férbéttrad kapacitet och tillférlitlighet har sammanstdlits i appendix.

16 Se nagra fler exempel i appendix.
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Nr

Tio specifika objekt som bidrar till stérkt kapacitet och tillférlitlighet for

persontrafiken

Objekt/atgéard

Kommentar

TRIMNING/REINVESTERING

Sdakerstall att underhdlisskulden elimineras och att
avsedd banstandard kan hdllas pé bandelstyperna
typ 1-3 de ndrmsta 3-5 aren. Overfér Kil-
Charlottenberg till bandelstyp 2 och Ostersund-
Storlien till bandelstyp 3

For att mojliggéra rationell, séiker och punktlig trafik
i systemet

Véstra Stambanan och Sédra Stambanan:
Repeterbaliser installeras vid signaler pd stréckor
med tat trafik och ddr risken for tagko ar stor

For att mojliggéra snabbare dterhdmtning vid
stérningar i trafiken

INVESTERINGAR

Sédra Stambanan: Ytterligare férbigdngsstationer
Mjslby-Hassleholm (Trands, Grimstorp, Grevaryd,
Vislanda, Aimhult samt Osby och ddr dven en ny
signalstracka mellan métesspdret och plattformen)

For att i ndgon mén héja kapaciteten men framfor
allt hoja robustheten och aterstaliningsformdagan

Varmlandsbanan: Hojd kapacitet pd
Varmlandsbanan, 2-3 nya métesstationer i
Kil-Charlottenberg

For att kunna dterhdmta férseningar for
ldngvéga tag. Helsingborg C har i princip inga
forbigdngsmajligheter

Véstkustbanan: Férbigdngsspdr Landskrona
uppspar

For att mojliggéra punktligare fjarrtrafik och kortare
kortider for godstadgen

Ostkustbanan: Minst tvé oberoende plattformslégen
pd samtliga uppehdlisstationer Gavle-Umed och
forbigadngsspdr i Tierp éven pé uppspdrssidan

Stationer med endast en plattform och avsaknad av
forbigangsspar i Tierp innebar Idsningar som kraftigt
férsvarar dterhéimtningar vid stérningar och ger
aven pdtagliga begrdnsningar vid konstruktion av
trafikupplagg ldngs linjen

Varmlandsbanan: Dubbelspdr Stendsen-Kil

Kil-Karlstad ar mycket hart trafikerad och detta korta
enkelspdr ndrmast Kil blir direkt dimensionerande for
antalet tdg

Mdlarbanan: Dubbelspdr Arboga-Okna

Trafiken p& Mdlarbanan och Svealandsbanan
hanger ihop i Arboga och runt Arboga sker dédrmed
mdénga samtidiga tagrorelser och stérningar uppstar
redan vid smé férseningar pd enkelspdret

Férlang Vastlénken Olskroken-Partille och Almedal-
MéIndals Nedre

Innebdr kraftigt héjd kapacitet fér all trafik i
Goteborgsomrddet genom ytterligare separation av
trafikslagen

10

PAborja bygget av tvd nya spdr Flemingsberg-
Gerstaberg (J&arna)

Strackan dr sedan 5-7 dr kraftigt dverbelastad och
behoéver ocksd byggas ut fér att Ostléinkens fulla
potential skall kunna nyttjas
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Ndagra specifika atgdérder som bidrar till stérkt kapacitet och tillforlitlighet for

godstrafik
Nr  Objekt/atgérd Kommentar
1 Nya Bromsprocenttabeller som innebdr attinga  Forsdksprojekt behdver utvidgas utanfér triangeln
godstdg ska behéva kéra under 100 km/h Malmé6-Goéteborg Hallsberg
2 Minska underhdllsskulden inte bara pé Ett viktigt avsnitt &r Almhult-Olofstrom ddr atgdrder har
stambanorna utan dven pd de lagre belastade  skjutits pd framtiden i avvaktan pd Sydostlénken. Enligt
banorna dér tunga godsfléden startar/slutar branschen har de tvé inte med varandra att géra utan
godsflédena slutar i Olofstrém
3 Triangelspdr. For att effektivisera omlopp och Karlstad dar ett triangelspdr skulle géra att transporter
skapa redundans vilket totalt leder till en 6kad gér direkt till/fr&n sin destination utan att belasta Karlstad
kapacitet och i vissa fall 16ser kapacitetsbrister  bangdrd som redan dr for trdng. Ett annat &r Alvesta mot
inne pd stationer Kust till kustbanan vilket férutom att héja kapaciteten
avlastar Alvesta station och i férléngningen tar bort
behovet av lokbyte i Alvesta
4 Ny infart till SGvends éstra dnde Ny anslutning frén Sévends rangerbangdrds 6stra dnde
till Vastra stambanan sd att godstdgen kan komma
in p& rangerbangdrden och ut pd stambanan pd ett
smidigare satt. Skulle bidra till att minska férseningar fér
bdde godstdg och ovrig tagtrafik pd Vastra stambanan
5 Uppgradera omledningsbanor fér att Omledningsbanorna behéver elektrifiering, fjérrblockering

mojliggéra mer underhdlistider

Naringslivspotten ar en utmérkt konstruktion, men den
behover utvecklas pa ett antal omraden. Det har exempel-
vis visat sig svart att nyttja avsatta medel i potten fullt ut,
vilket i huvudsak kan harledas till trogheter i Trafikverkets
planering. Det understryker behovet av att hitta en modell
som gor det mojligt att genomféra mindre atgarder vid sidan
av den ordinarie, tidskrédvande planeringsprocessen. Det bor
vidare 6vervagas att utvidga naringslivspotten till att d&ven
omfatta atgarder kopplade till persontrafiken, vilket i sa fall
rimligen dven kraver att reserverade medel 6kar fran dagens
cirka 100 miljoner kronor per ar till kanske den dubbla nivan.

l intervjuerna har vi dven bett branschen att peka pa ett antal
specifika objekt som ar sarskilt viktiga att komma igdng med
pa kort sikt och som kommer att bidra till starkt kapacitet och
tillforlitlighet. Dessa objekt redovisas i Tabell 5a och 5b.

Innovation

| vara samtal med branschaktérerna framgar aven att det
finns en kritik mot att Trafikverket, saval i direkt mening som
indirekt i sina upphandlingar, i allt fér liten utstrackning drar
nytta av den potential som ligger i anvandningen av modern
tidseffektiv teknik. Reinvesteringar i kontaktledningsanlagg-
ningen kan har tjana som ett illustrativt exempel.

och en banstandard fér 100 km/h, STAX 22,5 (i vissa
fall STAX 25) och metervikt p& 6 ton/m och lastprofil
anpassad fér de transporter som ér ténkta att trafikera

Hangverk och stolpar ar alderstigna. Av hangverken
beddéms 25 procent ha passerat sin livslangd och ytterlig-
are 25 procent de kommande 12 aren. Nar det géller stol-
parna har 35 procent passerat sin livslangd och ytterligare
10 procent de kommande 12 aren.

Sammantaget behover langa strackor bytas ut arligen. Dock
gar det mycket langsamt och har gjort sa under manga ar.
Enorsak ar att foraldrad teknik anvdnds och att det saknas
kompetens. De maskiner som anvands idag kan ta en sektion
(cirka en km) pa en vecka, vilket kan jamforas med modern
teknik som klarar tva sektioner pa 6-7 timmar. Konsekven-
sen av att anvanda fordldrad teknik ar att underhallsarbetet
tar omotiverat lang tid och darmed bidrar till i grunden helt
onddiga stérningar i ett jarnvagssystem som aven i ett nor-
malt trafiklage ar hart pressat.

Ett annat omrade dér ny teknik kan bidra till att sdnka
byggkostnader och korta byggtider skulle kunna vara att
anvanda sig av sa kallade landbroar, det vill sdga att ny
jarnvag anlaggs pa en upphojd betongkonstruktion, istallet
for pa traditionella banvallar pa marken.
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Effektivare organisering, reglering,
planering och administration

Stora effektivitetsvinster av att trimma under-
hdllsverksamheten — é@ven pd kort sikt

Underhall och reinvesteringar ar helt centrala omraden om
man vill astadkomma relativt snabba férbattringar av jarn-
vagens tillforlitlighet och kapacitet. Men, enligt de inter-
vjuer vi genomfort med en rad aktérer inom jarnvagsbran-
schen handlar det langt ifran enbart om 6kade resurser,
utan i hég grad dven om hur underhall och reinvesteringar
planeras, organiseras och genomférs.

En brist som manga branschféretradare framhaller ar att
det saknas transparent och uppdaterad kunskap om sta-
tusen pa jarnvagsanlaggningen, saval som helhet betraktat
som vad avser dess olika delar. Vidare, menar man fran
manga hall, behodvs det battre och mer transparenta sam-
manstallningar av hur anldggningen anvands. Utan denna
information &r det svart att genomfora férebyggande
underhall och proaktiva reinvesteringar pa ett effektivt
och d&ndamalsenligt satt.

En rad aktérer inom jarnvagsbranschen lyfter d&ven behovet
av en tydlig och robust underhallsplan. Trafikverket publi-
cerar visserligen numera en fyraarig underhallsplan, men
den ar relativt allméant hallen och utgar fran en resurstill-
delning som inte kommer att reducera underhallsskulden
och darmed inte heller ar i linje med vad som kréavs for att
skapa en val fungerande jarnvagsinfrastruktur. En tydlig-
are underhallsplan med sikte pa att inom en tioarsperiod
kraftigt minska det uppddmda reinvesteringsbehovet
behover, enligt branschen, tas fram tillsammans med de
som anvander jarnvagen sa att ratt prioriteringar gors.

Vidare betonas att underhallsatgarder i storre utstrackning
bor goras utifran prioriterade strak, det vill sdga straken
med storst floden av resenérer och/eller godsvarden.
Dartill efterfragas storre anstrangningar for att samordna
underhallsinsatserna med andra tilldggsarbeten samt att
underhallet i storre utstrackning planeras med utgangs-
punkt i ndringslivets behov. Det senare inkluderar bland
annat att ta stérre hansyn till de stora godstransportkopar-
nas produktionscykler och schemaligga underhallsinsatser
pa for dem kritiska banavsnitt till perioder da efterfragan
pa transporter ar lag. | samma anda finns det 6nskemal fran
branschen om att fran Trafikverkets sida battre planera for
kanda "sdsongsproblem” (I6vhalka, problem med vaxlar
vintertid m.m.) for att proaktivt minimera de stérningar
som ar arligen aterkommande.

Ytterligare problem som lyfts fram &r den laga nyttjande-
graden av de s kallade servicefonstren. Med servicefon-
ster avses att Trafikverket med god framférhallning
reserverar tider i spar fér genomférande av basunderhall.
Syftet med detta ar gott, det vill sdga att skapa forutsag-

barhet for tagoperatorer, resenarer, godstransportkopare
och underhallsentreprenérer och ge utrymme fér mer sam-
manhallna och darmed mer effektiva underhallsinsatser.
Men, matningar fran ar 2018 av Trafikverket indikerar att
endast 30 procent av den spartid som reserverats genom
servicefonster de facto anvands for underhall.’ Branschen
efterfragar darfér samstammigt att servicefénstrens
omfattning understélls en ordentlig 6versyn sa att det
uppnas en rimligare balans mellan a ena sidan Trafikverkets
och underhallsentreprendrernas behov av flexibilitet och

a andra sidan den samhallsekonomiska kostnad som det
innebér nar betydande kapacitet star outnyttjad.

Ett angransande omrade, med beddmt stor forbattringspo-
tential, &r battre framférhallining for planerade underhalls-
arbeten och en battre fungerande sa kallad successiv tilldel-
ning. Succesiv tilldelning innebar att tagplanen gradvis ska
kunnaforfinas i stallet for att det langt i forvag ska faststallas
en mycket detaljerad plan. Inom ramen for detta arbete finns
initiativet Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK),
som syftar till att utveckla forbattrade arbetssatt och nya
IT-I6sningar for kapacitetsplaneringen, inte minst da kopplat
tillunderhallsarbeten. Enligt branschféretradare behéver
dock MPK och successiv tilldelning fungera battre och har an
salange inte levt upp till de férvantningar som funnits.

Effektivitetshéjande omregleringar

En synpunkt som framkommit i vara intervjuer ar att man
genom att tillata langre tag samt genomféra erforderliga
tillaggsinvesteringar pa bland annat rangerbangardar
relativt snabbt torde kunna 6ka kapaciteten i godstrafiken.
Idag tillater Trafikverket maximalt 630 meter langa tag pa
de viktigaste godsstraken, med undantag féor Malmbanan
dar godstagen far vara 750 meter langa.

Att tilldta langre godstag skulle innebara en naturlig
anpassning till EU-reglering pa omradet, en reglering som
innebar att trafikering av minst 740 meter langa tag ska
vara mojligt pa det transeuropeiska transportnatet (TEN-T)
senast ar 2030. Man kan vidare notera att lander som Fin-
land, Danmark, Tyskland och Frankrike redan idag tillater
langre godstag &n Sverige.

Pa samma satt som langre tag kan dven tyngre tag bidra till
att tillganglig kapacitet i godstransportsystemet utnyttjas
effektivare. Ett centralt begrepp i detta sammanhang ar
storsta tillatna axellast (STAX). Standarden i det svenska
jarnvagsnatet ar STAX 22,5, det vill sdga en storsta tillatna
axellast pa 22,5 ton. Nar man bygger ny bana dimension-
eras infrastrukturen ofta fér STAX 30.

Trafikverket genomfér en stegvis utbyggnad till STAX 25
langs de centrala godstransportstraken, vilket i grunden
torde vara en klok och tydligt kapacitetshojande atgard.
Detta forutsatter dock relativt kostsamma investeringar
och en annan nackdel med att 6ka tillaten maximal axellast

17 Trafikverket (2018(1), Nyckeltal Instéllda och uttagna Banarbeten, Méte med BTO 21 november 2018.



ar att infrastrukturen slits hardare, vilket 6ver tid ger
hdégre underhalls- och reinvesteringskostnader. Sam-
mantaget torde det dock finnas goda skal att 6ka takten
i utbyggnaden till STAX 25, inte minst eftersom detta ar
en typ av kapacitetshojande atgéard som avser befintlig
bana och darfér kan genomféras utan en tidsédande,
féregaende planeringsprocess.

Slutligen kan vi fran intervjuerna konstatera att det finns
kritik i branschen mot den 6kande mangden trafikstérnin-
gar som orsakas av att obehoriga befinner sig pa sparom-
radet. Det omfattande "sparspringet” ger upphov till bety-
dande samhallsekonomiska kostnader. Trafikverket har
uppskattat férseningskostnaden for resenarer och god-
stransportkopare ar 2017 till drygt 80 miljoner kronor.*®
Sedan dess har antalet férseningstimmar orsakade av
obehoriga pa sparet 6kat med éver 50 procent, vilket indi-
kerar en aktuell samhallsekonomisk kostnad p& 120-130
miljoner kronor per ar. Till detta kommer kostnader for
polisinsatser, 6kad kameradvervakning samt investeringar
i stingsel langs sparen. Trafikverket har under det senaste
decenniet gjort betydande satsningar pa att satta upp
stangsel 1angs utpekade strackor. En utvardering fran VTI
visar dock att stangsling har sma, om ens nagra, effekter pa
"sparspringets” omfattning.??

Att olovligen uppehalla sig pa sparomradet &r ett brott mot
lagen, men upptéacktsrisken ar mycket liten och aker man anda
fast riskerar man som vérst ett bétesbelopp pa 3 000 kronor.
Det ar alldeles uppenbart sa att de nuvarande brottspre-
ventiva atgdrderna inte ar tillrackligt kraftfulla och att man
tamligen omedelbart borde goéra en éversyn av detta omrade.

Administrativa och planeringsmedissiga
bromsklossar

Det forefaller rada en bred samsyn i jarnvagsbranschen
om vikten av snabbare tillstandsprocesser. Detta géller
primart for nyinvesteringar, men det finns dven andra pro-
cesser som behdéver bli mer resurs- och tidseffektiva.

Ett exempel &r den byrakrati som omgéardar godstag som
klassificerats som specialtransport. Man skulle kunna
tro att dessa sérskilda tag utgér en rannil av de samlade
godstransporterna pa jarnvag, men i sjilva verket ar de
sannolikt i majoritet. Exempelvis ar 70 procent av Green
Cargos godstag klassificerade som specialtransport.

Om ett godstag som klassificerats som specialtransport
behover dndra kérstracka kravs det idag att operatérerna
ansoker om ett sarskilt tillstand for detta, vilket utéver den
rent administrativa kostnaden kan leda till stérningar i god-
strafiken i det fall handlaggningen drar ut pa tiden. Denna
administrativa rutin borde kunna ersittas med ett betyd-
ligt enklare forfarande, liknande det som redan anvands i
flera andra europeiska lander. Trafikverket arbetar med att
utveckla ett sddant system, sa kallad kodifiering. Systemet
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ar redan infort pa vissa strackor och det finns all anledning
att utvidga dess omfattning till fler delar av jarnvagsnatet.

En annan atgard som till en férsumbar kostnad skulle

bidra till effektivare (snabbare) godstransporter vore att
paskynda implementeringen av nya sa kallade broms-
procenttabeller. Dessa tabeller bestammer hur fort

ett visst tag far kora, eftersom det avgors av forvantad
bromsstracka. Det finns fardiga bromsprocenttabeller som
enkelt kan inféras och som skulle medge hogre genomsnitt-
liga hastigheter i godstrafiken. Ett sddant inforande skulle
ocksa innebara en harmonisering med de bromsprocent-
tabeller som i allmanhet géller i andra europeiska lander.

Branschféretradarna tycks dven vara 6verens om att man
borde se 6ver méjligheten att ge gods- och fjarrtag hogre
prioritet pa strackor och tider dar det rader lagtrafik. Detta
ar inte minst ett problem i vara storstadsomraden, dar
pendeltagen atnjuter samma hoga prioritering dven under
natter och sena kvallar. Lite tillspetsat har alltsd Trafikver-
ket gjort den implicita bedémningen att ett i basta fall
halvtomt pendeltag, ur ett samhallsekonomiskt perspektiv,
ar mer angelaget an ett fullastat godstag.

Ytterligare ett omrade som behdver starkas ar tagplane-
processen och tagledningen, med syftet att motverka
trangsel mellan snabba och ldngsamma tag som delar
samma spar. Forbattringar inom detta omrade har enligt
flera aktorer i jarnvagsbranschen potential att frigéra bety-
dande kapacitet i den befintliga infrastrukturen.

En 6vergripande synpunkt fran jarnvagsbranschen ar dven
att Trafikverket 6verlag behover bli mer kundfokuserade.
Det kravs en stérre medvetenhet om att olika "stérningar”
dels ger direkta negativa effekter pa resenarer och narings-
liv, dels kan fa mer langvariga effekter om de inte atgéardas
snarast. Ett konkret forslag i denna anda som kommit upp
under varaintervjuer ar att Trafikverket kanske borde
alaggas att betala vite till de som drabbas (saval resenarer
som naringsliv) av en icke-fungerande anlaggning. En annan
idé som vi noterat under intervjuerna ar att Trafikverket

i storre utstrackning borde beakta genomférandetid och
trafikpaverkan nar man handlar upp savél investeringar
som underhallsarbeten.

| samtalen med branschen framkommer att stora projekt
inte bor delas upp i mindre delar. Istéllet bor de ges en egen
organisation och budget, vilket mojliggor effektivare plane-
ring och snabbare genomférande. Det tillvdgagangssattet
har med framgang demonstrerats vid byggnationen av
Oresundsbron och Botniabanan. Vidare féresl3s att stora
reinvesteringsbehoy, till exempel byte av spar, kontaktled-
ningar och stolpar, bér upphandlas som paket for att ge
utférarna tillrackligt underlag fér investeringar i effektiva
specialmaskiner som majliggor ett snabbt genomférande
med minimal trafikpaverkan.

18 Trafikverket (2018b), Oversiktlig berékning av den samhéllsekonomiska kostnaden fér spérspring &r 2017, PM 2018-01-22.

19 VTI (2020), Effektutvérdering av stangsling pé jérnvag - Pilotprojekt i Region Ost, VTI PM, D.nr.:2017/0397-8.3. PM 2018-01-22.
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Ndagra avslutande reflektioner och
sammanstdlining av atgdrder

Syftet med denna rapport ar att lyfta fram kostnadseffektiva atgarder som bidrar till att starka jarnvagens kapacitet och
tillforlitlighet. Rapporten har lyft fram "pa papperet” samhallsekonomiskt motiverade insatser, men ocksa den branschkun-
skap som finns hos tagoperatorer, byggforetag, transportféretag och branschorganisationer om atgarder som pa kort sikt

kan bidra till en battre fungerande jarnvag.

Rapportens slutsatser redovisas i tabell 6 pa nasta sida och kan grovt sammanfattas enligt féljande:

Oka reinvesteringarna kraftigt,
med sikte pa att inom tio ar
reducera underhallsskulden
markant.

Genomfor de samhallsekonomiskt
motiverade investeringarna i 6kad
kapacitet - med méjlighet till snabbt
genomfoérande - som har hamnat

Genomfor ett omfattande
program med trimnings-
atgarder.

utanfér den nationella planen eller
som kan tidigarelaggas.

Effektivisera underhallet genom
att anvanda moderna effektiva
maskiner och prioritera snabbt
genomforande och lag trafik-
paverkan vid upphandling av
underhall.

extra kapacitet.

De atgardsforslag som presenteras i denna rapport utgér
inget fullodigt atgardspaket for svensk jarnvag, men tyd-
liggor férhoppningsvis att det finns goda majligheter att
redan pa nagra ars sikt och till i sammanhanget relativt sma
kostnader dstadkomma vasentliga férbattringar.

Men, utéver denna insikt behovs det sjélvfallet en modi-
gare vision med utgangspunkten att jarnvagstrafiken dven
pa langre sikt ska kunna fortsatta vaxa och vara till gagn for
naringslivet och medborgarna. En sadan vision maste redan
i nartid omvandlas i konkreta atgarder.

Svensk jarnvag behoéver kraftigt utokad kapacitet, bland
annat i sédra Sverige och omkring de tre storstadsregion-
erna. Dessa investeringar maste planeras utifran ett tydligt
system- och strakperspektiv och inte endast ta sikte mot
att |6sa upp enskilda flaskhalsar. Den senare typen av
atgarder, som vi sett flera exempel pa under de senaste
decennierna, innebér att de positiva effekterna i huvudsak
blir lokala och att kapacitetsbristerna flyttas runt fér att
istallet dyka upp pa andra stéllen.

Se 6ver och effektivisera
reglering, planering och
administration for att skapa

Lat naringslivets perspektiv fa
storre genomslag i arbetet med
att 6ka jarnvagens kapacitet och
tiliforlitlighet.

Det tar dock mycket Iang tid att planera och genomféra den
typen av stora nyinvesteringsprojekt som ar nédvandiga,
det visar all tillgénglig erfarenhet.

Trots det stora behovet av kortsiktiga atgarder far inte
fokus tas bort fran jarnvagens langsiktiga behov. Fortsatt
planering fér denna typ av atgarder maste fortsatta, om
inte annat for att garantera framtida handlingsfrihet.

For att kraftfullt kunna arbeta parallellt med jarnvagens
langsiktiga och kortsiktiga behov skulle man kanske
overvaga att inom Trafikverket skapa en sarskild enhet som
far ett prioriterat uppdrag att atgérda den typ av férbatt-
ringsforslag som har lyfts fram i rapporten. Denna enhet
ska sdkerstalla ett hogt tempo och genomférandekraft
samt ges ett starkt mandat att vidta lampliga atgarder.
Forslagsvis skulle denna enhet rapportera direkt till
Trafikverkets ledning. Jarnvagen ar viktig for Sverige och
det kravs att Ionsamma forbattringsatgarder snabbt blir
genomforda - ett jarnvagslyft.
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Sammanstdlining av kostnadseffektiva dtgdrder som kan stdrka jérnvégens
kapacitet och tillférlitlighet pé kort sikt (5-10 &r)

Prioriterade samhdallsekonomiska dtgarder som 6kar kapacitet och tillforlitlighet

Reinvestera Hoj reinvesteringstakten (fr&n ca 5 mrd kronor/dr till mellan 12 och 14 mdr kronor/ér)
for att aterstadlla jarnvagen sé att den banstandard som linjen ér utformad fér kan
sdkerstdllas och att punktlighet varaktigt hamnar pé 95%

Investera Genomfér objekt i &tgérdsplaneringen med hég nettonuvardeskvot (NNK) som inte har
tagits med i nationella planen

Tidigareldgg objekt i nationella planen som har hég positiv NNK

Sarskilda objekt Sarskilda objekt/atgarder som enligt tdgbranschen bér prioriteras fér férbéattrad
kapacitet och tillférlitlighet pd kort sikt

Trimningsdtgdrder Uppgradera kontaktledningsanldggningen samt signal- och sparanléiggningar

Forbattra redundansskapande infrastruktur sdsom triangelspar, sidospdr och
forbigangsspdr, farja till kontinenten

Stark upp uppstaliningsspdr, depder, verkstader, rangerbangdérdar o.d.

Bdttre underhdll av mindre banor som dr av vikt for ndringslivet.

Atgarda snarast problem som innebér hastighetssankning (till exempel med bérighet)
Hantera problemet med obehériga i spdren (personer, vilt)

Underhaill Sdkerstall battre koll p& anléggningen samt synliggér éven hur spdr anvénds fér béttre
forebyggande underhdaill

Samverka med branschen for att ta fram en tydlig robust och uppféljningsbar
underhdllsplan som eliminerar underhdllsskulden och som ér i linje med en I&ngsiktig
vision

Utfér underhdlisatgérder utifréin prioriterade strék och slutfér dtgérder

Utnyttja modern tidseffektiv teknik (till exempel fér att byta kontaktlednings-
anlaggningen och detektorer i spdr och té&g fér att f& koll pd anléggningen)

Utnyttja servicefénster maximalt samt samordna tilldggsarbeten och stora insatser fér
farre stérningar i jarnvégssystemet

Se 6ver, byt ut och uppgradera viktiga véxlar. Ta eventuellt bort véxlar som inte behévs
I véintan p& genomférandet av ERTMS behéver ATC skétas
Okat kundfokus hos Trafikverket samt vite om anléiggning ej levererar

Reglering, Till&t Iangre tag samt initiera erforderliga tilldggsinvesteringar (rangerbangdrdar mm)

q::lministrqtion och Till&t tyngre tag (STAX 25 ton) samt dtgdrda bristande bérighet p& viktiga stréickor
anerin
P 9 Baittre framférhdlining fér planerade UH-arbeten och succesiv tilldelning, det vill séiga

MPK behdéver fungera battre

Optimerad planering fér att minimera stérningar, till exempel samordna
underhdllsdtgdrder med industrin samt mer aktivt arbete och plan fér att hantera
"séisongsproblem”

Planera och handla upp fér snabba genomférandetider och minimal tdgpdverkan vid
underhdllsarbeten och investeringar

Paskynda implementering av bromsprocenttabeller sé att godstégen kan hélla hégre
hastighet

Foérenkla administrativa processer for specialtransporter samt kodifiera pd samma sdtt
somi EU

Ge gods och fjarr foretraide pd Idgfrekventa tider fore lokala och regionala tég
Forbattra tdgledning och tégplaneprocess for att balansera underhdll och trafik
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reinvesteringsbehovet

Basen fér bedémningen av reinvesteringsbehovet utgérs
av mycket langa tidsserier dver investeringar i det svenska
jarnvagssystemet (1878-2022). Data for detta har primért
hamtats fran Nationalrdkenskaperna (1950-2021) och fér
tiden fére 1950 i huvudsak SCB/Statistisk arsbok.

Fastprisberdkningen av investeringstidsserierna har for
perioden 1878-1949 gjorts med avseende byggnadsprisin-
dex, mellan 1950-1983 med avseende pa NR och fran 1984
och framat med E84/Trafikverkets infrastrukturindex.

Investeringarna, savél reinvesteringar som nyinvesteringar,
har skrivits fram till ar 2033 med avseende pa nationell
plan, uppgifter i budgetpropositionen for ar 2023 samt
Trafikverkets genomférandeplan.

Fram till och med &r 2007, hos davarande Banverket,
berdknades avskrivningstiden som ett genomsnitt av

livslangden for de anldggningstyper som normalt fore-
kommer i en jarnvagsanlaggning. Fran och med ar 2008
tillampas i stéllet sa kallad komponentavskrivning dar de
genomsnittliga livslangderna spanner fran 25 till 110 ar,
beroende pa vilken typ av komponent i jarnvagsanlaggnin-
gen det handlar om.

Inom samhallsekonomiska kalkyler éver nyinvesterin-

gar i jarnvagsinfrastruktur tillampas regelmassigt 60 ars
avskrivningstid, vilken kan tolkas som ett genomsnitt av
livslangden for de anldggningstyper som normalt forekom-
mer i en jarnvagsanlaggning.

Vi har med utgangspunkt i dessa uppgifter, det vill saga
intervall for livslangder pa komponentniva och 60 ars
genomsnittlig livslangd for den samlade jarnvagsanlagg-
ningen, antagit en livslangdsfordelning som kan beskrivas i
form av en sa kallad Rayleighférdelning (se figuren nedan).

Antagen livsléngdskurva fér jérnvégsanléggningen, andel (procent) av ursprunglig
investering som for varje ar efter nyttjandestart uppnar maximal teknisk livsiéingd
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Appendix B

Exempel pa lonsamma jérnvégs-
investeringar som exkluderats
fran nationell plan

Objekt Kostnad, miljoner kr Nettonuvdrdeskvot

Vastkustbanan, Halmstad C, kapacitet (del 2), 181 10,29
uppstaliningsspdr

Véstkustbanan, Lekarekulle, forbigdngsspdr 176 3,60
Mdrsta station och bangdrdsombyggnad 1061 2,32
Varmlandsbanans anslutning till Véstra stambanan, 283 2,06

hégre kapacitet

Norge-Vdanerbanan, Kil-Skdlebol, métesspdar 144 1,99

Slatthult (Aimhult), kapacitet, férbigangsspdr pé upp- 228 1,95
och nedspdr

Norge-Vanerbanan, Oxnered-Goéteborg, férbigdngsspdr 536 1,91
Jonkdpingsbanan, ny station vid A6 230 184
Eslovs bangdrd, etapp 1 152 1,22
Hdassleholm, kapacitet, forbigéingsspdr pd upp- och 227 1,05
nedspdr

Hallnds-Lycksele, elektrifiering 495 1,05
Arboga-Jddersbruk, dubbelspdr 278 1,00
Teckomatorp—Kavlinge, motesspdr 130 0,73

Hovsta, férbigdngsspar 121 0,72
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Appendix C

Exempel pa lonsamma jérnvégs-
investeringar med planerad
byggstart efter ar 2027

Objekt Kostnad, miljoner kr Nettonuvdrdeskvot
Markarydsbanan/Knéred, métesspdr 146 9,2
Norge-Vdanerbanan, vandspar i Alvdngen 235 4,7
Vdstra stambanan Laxd-Alingsds hégre kapacitet 937 44
Halmstad C/bangérd 1085 1,3
Blekinge kustbana, métesspdr och hastighetshéjning 161 0,7
(Etapp 1)

varnamo - Jénképing/Néssjé, elektrifiering och héjd 3315 0,5
hastighet

Godsstrdket genom Bergslagen, kapacitetshdjande 135 0,3
atgdarder

Malmbanan Kiruna-Riksgréinsen, STAX 32,5 ton 476 0,3
Ostersund-Storlien, hastighetshdjande atgdrder 365 0,0

Malmbanan Svappavaara-Kiruna, STAX 32,5 ton 204 0,0
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Appendix D

Exempel pa triangelspar som
bidrar till redundans/tillférlit-
ligheti jarnvagssystemet

konstruktionen ar dock ett sidospar langs huvudbanan sa att man kan komma till sidosparet utan att byta riktning i
forhallande till huvudbanan. Triangelspar kan bidra till 6kad kapacitet genom att minska behovet av att vinda langa tag.

Exempel pd triangelspdr som prioriteras av jérnvégsbranschen

Avesta Krylbo

2 Sundsvall Sala

Uppsala

Tillberga

Stockholm Sédertc’:‘tlje SYd

Géteborg

Hallsberg

Kalla: Tagfoéretagen.
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Appendix E

Exempel pa stérningar i jérn-
vdgsanldggningen som innebdr
hastighetsbegrdnsningar

Exempel pd kraftiga hastighetsnedséttningar Iéings viktiga strdk till foljd av olika infrastrukturfel
som inte dr alltfor svdra att dtgérda och som pdverkar punktligheten pd ett betydande sdtt

Nedsatt [fran]

strak Nedséttningstyp Plats-Stréicka Orsak till (km/h)

01 Vastra stambanan Handelse Vingdker Infrabegrénsning [190], 80

02 Sédra stambanan Handelse (Kimstad) - Infrafel [ns], 70

02 Sédra stambanan Handelse (simonstorp) - Infrafel [180], 70

03 Vastkustbanan Handelse Lindome Infrafel [180], 90

05 Ostkustbanan Banarbete Knivsta Infrafel [140], 40

06 Dalabanan Handelse Sala Infrafel [60], 40

08 Norra stambanan Handelse (Bolings) - Infrabegrénsning  [ingen uppgift], 40
16 Mdlarbanan Handelse Munktorp Infrafel [160], 140

16 Malarbanan Banarbete Kallhall Infrabegrénsning  [160], 70

Kélla: SJ. Data fréin augusti 2023.

Exempel pd ddr hastigheten satts ned kraftigt till f6ljd av nedsatt sikt vid obevakade

vdgovergdangar
Nedsatt [fréan]

Strak Nedséttningstyp Plats-Stréicka Orsak till (km/h)

08 Norra stambanan Handelse Bréicke Obehérig néra [135], 40

spar

11 Norge-/Vanerbanan med  Héndelse Mellerud Infrabegrénsning  [160], 40
Nordlénken

12 Vérmlandsbanan Handelse Amotfors Infrafel [130], 40

Kéilla: SJ. Data fréin augusti 2023.
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