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1 Sammanfattning 
Järnvägssystemet är av stor betydelse för en positiv samhällsutveckling. Det är viktigt 
både för att säkra det svenska näringslivets efterfrågan av godstrafik och för att bidra 
till en fungerande vardag för landets invånare. Säkra och tillförlitliga godstransporter 
är grundläggande för utvecklingen av basindustrin, hamnar och exportverksamhet. 
Persontrafiken på järnväg har möjliggjort en utbredning av pendelregioner med ökad 
flexibilitet och valfrihet avseende bostadsort och arbetsort. Konsekvenserna när tågen 
ställs in eller inte kommer och går på utlovad tid blir stora. För persontrafik kan detta 
exempelvis innebära minskade möjligheter att arbeta på annan ort, att hämta och 
lämna barn på förskolor i tid, och att delta i föreningsliv och andra fritidsaktiviteter.  

För att järnvägsanläggningarna ska kunna upprätthålla sin prestanda och fungera 
tillförlitligt måste de underhållas fortlöpande och förnyas allteftersom de slits ut eller 
bryts ner. Underhållsinsatser behövs bland annat på grund av att anläggningarna 
påverkas av klimatfaktorer och det slitage och den deformation som orsakas av den 
pågående trafiken. I analys och styrning av underhållet skiljs mellan förebyggande och 
avhjälpande underhåll. Det mest grundläggande steget i att säkerställa tågtrafik med 
hög punktlighet är att undvika uppkomsten av störningar genom förebyggande 
underhåll. Det avhjälpande underhållet består i princip av reparation eller byte av 
komponenter som skadats eller slitits ut och måste ofta genomföras med kort varsel 
och anpassas till den pågående trafiken. Så mycket som möjligt av underhållet bör vara 
av förebyggande karaktär och genomföras på ett genomtänkt sätt innan systemet blir 
defekt och får nedsatt funktion. Detta förutsätter en hög kunskap om anläggningens 
tillstånd och tidpunkter då delar av anläggningen inte längre kan upprätthålla en 
acceptabel kvalitetsnivå.  

Situationen på järnvägsnätet är idag problematisk med kapacitetsbrist och 
återkommande förseningar för både persontrafik och godstrafik i stora delar av landet. 
Inom järnvägssystemet är trafikmängden större än någonsin och det körs tyngre, 
bredare, högre och längre tåg, vilket direkt påverkar behovet av underhåll. De senaste 
årens anslag för drift och underhåll räcker inte till att upprätthålla förväntad 
servicenivå på järnvägsanläggningen. För att behålla nuvarande kapacitet, säkerställa 
att ytterligare överslitage inte inträffar och kompensera för det uppdämda 
reinvesteringsbehovet i systemet behöver totalt 63 miljarder kronor säkras till 
underhåll och reinvesteringar under åren 2012-2021 (behandlas i kapitel 7). Denna 
investeringsnivå är nödvändig för att undvika framtida säkerhetsbrister och för att 
anläggningen inte ska fortsätta att åldras på ett oönskat sätt. Dock är denna nivå inte 
tillräcklig för att märkbart öka kapaciteten i systemet. För att komma till rätta med 
kapacitetsproblemen måste stråkens flaskhalsar adresseras genom större investeringar, 
vilket behandlas i delrapporten investeringar.  

Om tillräcklig nivå på underhåll och reinvesteringar inte upprätthålls kommer 
järnvägsnätets funktionalitet inte fullt ut kunna säkerställas. Vid en lägre resursnivå 
måste prioriteringar ske, till exempel i form av reducering av antal tåglägen och/eller 
lägre hastigheter på tåg. I praktiken kan detta att innebära att vissa sträckor måste 
nedprioriteras och därmed behöva trafikeras med färre tåglägen och/eller lägre 
hastigheter än vad som skulle behövas för att motsvara den underliggande efterfrågan.  

Vid sidan av underhåll och reinvesteringar kan även process- och 
informationsåtgärder bidra positivt till både kapacitet och kvalitet. Flera nationella 
insatser med process- och informationsåtgärder pågår inom Trafikverket. Dessa täcker 
in ett flertal områden; tågplanering, trafikledning, trafikinformation, tågoperatörer, 
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och hantering av underhållsentreprenörer. Effekterna av dessa åtgärder kommer 
generellt sett snabbare än effekterna från infrastrukturåtgärder, varför fortsatt högt 
fokus på genomförande av dessa bör hållas. 

Genomförande av underhåll- och reinvesteringsåtgärder som återställer systemet till 
den nivå det designats för uppskattas reducera de nationella förseningarna med 15-
20%. För att ytterligare minska förseningar orsakade av anläggningsfel arbetar 
Trafikverket kontinuerligt med förbättringsprogram. Den samhällsekonomiska nyttan 
av den föreslagna kostnadsökningen för underhåll och reinvesteringar är uppskattad 
till ett nuvärde om 19,6 miljarder (2006 års prisnivå). Detta är högre än den föreslagna 
kostnadsökningen som har ett nuvärde om 17,4 miljarder (23,3 miljarder kronor i nivå 
2 som är nuvärdesberäknat och omräknat till 2006 års prisnivå).  

En längre planeringshorisont kommer att möjliggöra en mer långsiktig syn på 
underhåll och reinvesteringsåtgärder. Trafikverket håller på att återgå till mer 
långsiktiga planer för underhåll och reinvesteringar för att på ett mer effektivt sätt 
kunna prioritera åtgärder utifrån säkerhets-, kostnads- och samhällsekonomiskt 
perspektiv. Trafikverket har även initierat en översyn av upphandlingsprocessen för 
att i upphandlingarna bättre kunna säkerställa effektivt underhållsarbete. 
Sammantaget bidrar dessa åtgärder till att avsevärt förbättra möjligheterna till god 
kvalitet i järnvägssystemet. 

Som ett resultat av regeringsbeslut kommunicerat 2011-08-30 har extra medel om 3,6 
miljarder för 2012- 2013 tillskjutits järnvägen. Av dessa 3,6 miljarder är 2,5 miljarder 
avsedda för underhåll och reinvesteringar, 0,2 miljarder för övriga åtgärder (inkl 
trimning och miljö) och 0,9 miljarder för namngivna investeringsobjekt. Dessa medel 
kommer att täcka en stor del av det nuvarande gapet mellan de tidigare lagda 
ekonomiska ramarna och de identifierade anläggningsbehoven. Under tvåårsperioden 
kommer pengarna att användas till underhåll, reinvesteringar, miljöåtgärder och 
kapacitetshöjande trimningsåtgärder runt om i landet. Trafikverkets uppfattning är att 
hanteringen av de extra pengarna 2012-13 är genomförbar, även givet försvårande 
faktorer som uppkommer vid kort planeringshorisont: kortsiktig brist på resurser på 
entreprenörsmarknaden, viss brist på interna resurser med rätt kompetens samt 
tillgång till anläggningen (eftersom tågplanen redan fastställts).  
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2 Introduktion 
Syftet med detta dokument är att utgöra underlag för en diskussion kring 
effektiviseringsmöjligheter i det befintliga järnvägssystemet och skapa transparens 
runt kostnader, effekter och konkreta åtgärder för respektive område i Sverige. 
Dokumentet är uppdelat i avsnitt enligt följande 

■ Situationen på järnvägen idag 

■ Bristanalys 

■ Infrastruktur och trafikering 

■ Bristanalys 2021 

■ Underhåll och reinvesteringar 

■ Störningsreducerande åtgärder inom befintligt järnvägsnät 

■ Effekter av förslaget 

■ Genomförande 

2.1 Förväntningar på järnvägen  
Ett väl fungerande järnvägssystem måste på ett säkert sätt kunna leverera två saker: 
tillräcklig kapacitet (antal tåglägen) som motsvarar efterfrågan samt kvalitet i form 
av punktlighet och tillförlitlighet. I denna rapport kommer dagens situation och 
brister i järnvägstrafiken att behandlas utifrån dessa två dimensioner:  

a) kapacitet, dvs. tåglägen per sträcka relaterat till efterfrågan 

b) punktlighet, dvs. mängden förseningar på sträckan  

2.2 Fyra huvudsakliga effekter av att genomföra åtgärder 
Det mest grundläggande steget i att leverera tåglägen med hög punktlighet är att 
förebygga uppkomsten av störningar. En förutsättning för detta är att det går att 
genomföra underhåll och reinvesteringar i den takt som anläggningens tekniska 
tillstånd kräver. I de fall en störning ändå uppträder är det viktigt att snabbt kunna 
avhjälpa det fel som orsakat störningen samt att så fort som möjligt återställa trafiken 
till ett normalt läge. Vidare bör effekterna av en störning hanteras genom exempelvis 
god trafikinformation. Slutligen bör man genom att optimera kapacitetsutnyttjandet i 
järnvägsnätet kunna erbjuda fler tåglägen, exempelvis genom att minska blandningen 
av tåg (olika hastighet) på sträckan genom ändrad trafikplanering. Ökad kapacitet som 
inte genast tas i anspråk av ökad trafik bidrar även till att öka punktligheten och 
återställningsförmågan.  

■ Förebygga uppkomst av störningar. För att förebygga uppkomst av störningar 
måste järnvägsnätet underhållas väl så att anläggningen ej åldras på ett ohållbart 
sätt.  

■ Avhjälpa effekt av störningar. För att minska effekten av störningar bör åtgärder 
som syftar till att accelerera störningsavhjälpningen genomföras, t.ex. förbättrad 
hantering av entreprenörer, stödjande system etc..Även vissa kapacitetshöjande 
åtgärder bör genomföras då dessa möjliggör en snabbare avhjälpning om stört 
läge uppstår.   
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■ Hantera uppkomna störningar. För att förbättra hanteringen av redan 
uppkomna störningar bör bland annat informationsåtgärder genomföras, t.ex. 
förbättrad information både ombord och på perrong etc. 

■ Öka kapaciteten i befintligt nät. För att öka kapaciteten i det befintliga nätet 
måste ett stråkperspektiv tas där en översyn görs över de trånga sektionerna 
längs ett stråk. Åtgärder som ökar kapaciteten på vissa bandelar har i normalt 
läge ingen effekt på helheten om inte den genomförda åtgärden påverkar stråkets 
flaskhals. Dessutom kan effekten bli begränsad om flaskhalsen endast flyttas till 
en annan bandel.  

2.3 Tre typer av åtgärder  
Det finns ett antal åtgärdstyper som kan påverka punktlighet och kapacitet; 
anläggningsåtgärder, processåtgärder och informationsåtgärder.  

■ Anläggningsåtgärder är åtgärder som direkt påverkar den fysiska anläggningen, 
t.ex. byte av en spårväxel, underhåll av kontaktledningar och slipning av spår. 
Anläggningen kan förenklat delas in i ett antal tillgångsslag: spår, spårväxlar, 
signalställverk, kontaktledningar, broar och övrigt. Åtgärder som syftar till 
underhåll och reinvesteringar av anläggningen är ofta kostsamma och tar lång tid 
innan de ger effekt. Effekten varierar dessutom beroende på åtgärd och 
stråkspecifik situation. Framförallt avser dessa åtgärder att öka grundkapaciteten, 
förebygga störningar eller öka möjligheten att avhjälpa störningar.  

■ Processåtgärder är åtgärder som påverkar hur tågtrafiken sköts och hanteras, 
t.ex. arbete med reservplaner vid stört läge, hantering av entreprenadföretag och 
trafikplanering. Dessa åtgärder handlar framför allt om hur man arbetar och 
vilka planeringsverktyg som används. Effekt bör kunna fås till något lägre 
kostnad och på kortare tid än från anläggningsrelaterade åtgärder. 

■ Informationsåtgärder syftar till att förbättra kommunikationen internt inom 
Trafikverket, mellan Trafikverket och dess partners samt externt till passagerarna. 
Detta inkluderar exempelvis perronginformation, ombordinformation, 
direktinformation etc. Effekterna från dessa åtgärder kommer framförallt att 
mildra de negativa effekterna av en uppkommen störning.  

2.4 Metod för att identifiera behov av underhåll och reinvesteringar  
Denna rapport tar utgångspunkt i den nationella diagnos och de djupdykningar som 
Trafikverket genomfört under hösten 2010 och våren 2011. Syftet med diagnosen och 
djupdykningarna har varit att skapa en mer detaljerad bild av underhålls- och 
reinvesteringsbehovet under de kommande 10 åren. I denna rapport har en 
uppskattning genomförts om fördelningen av kostnaderna för varje område i Sverige 
baserat på dessa nationella diagnoser. 

■ Djupdykningar inom spår, spårväxlar och signalställverk.  Djupdykningarna 
baseras på en analys av alla tekniska objekt av respektive teknikslag i Sverige. 
Underhålls- och reinvesteringsbehov har beräknats baserat på nuvarande 
tekniskt tillstånd och en optimering av livscykelkostnaden för varje objekt. En 
livslängd har fastställts med hänsyn taget till bland annat trafikmängd, 
nedbrytning över tid, felfrekvens och underhållskostnader. Behov per geografiskt 
område har därefter uppskattats genom en fördelning av det nationella behovet.  
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■ Diagnos för kontaktledningar och broar. I diagnosen har en uppskattning gjorts 
för reinvesteringsbehovet främst baserat på objektens ålder. Inom ramen för 
denna rapport har en uppskattning för underhåll gjorts. Uppskattningen är 
baserad på en historisk jämförelse mellan kostnader för underhåll och 
reinvesteringar och där förhållandet mellan de båda antas vara oförändrat de 
närmaste 10 åren.  Kostnaden per område är uppskattad genom att fördela ut den 
totala kostnaden genom ett antal nyckeltal, närmare bestämt antal broar per 
område respektive antal spårkilometer med kontaktledning per område.  

■ Uppskattning för övriga teknikslag tex. tunnlar, tågledningssytem etc.. Inom 
ramen för denna rapport har en uppskattning gjorts genom en historisk 
jämförelse mellan totala reinvesteringar och underhållskostnader och kostnaden 
för övriga teknikslag. Kostnad per område är uppskattad genom att fördela totala 
kostnaden för övriga teknikslag efter områdets totala underhålls- och 
reinvesteringskostnad. 

2.5 Målsättning och ambitionsnivåer 
Det är inte praktiskt möjligt att genomföra alla tänkbara åtgärder. Dels skulle den 
sammanlagda kostnaden bli mycket hög, dels finns det begränsningar i vilken mängd 
arbete entreprenörmarknaden klarar av att hantera effektivt. Beroende på 
ambitionsnivå och målsättning kan man därför tänka sig olika paket av åtgärder och 
motsvarande kostnadsnivåer (se bild 1). 

1) Behålla kapacitet och punktlighet på dagens nivå. Genomför nödvändiga 
underhålls- och reinvesteringsåtgärder för att förhindra att anläggningens 
genomsnittsålder ökar. 

2) Återställa till den nivå systemet designats för. Genomför åtgärder i nivå 1 samt beta 
av det uppdämda behov som finns i anläggningen för att återställa det till det 
ursprungliga tillståndet.   

3) Öka kapacitet och punktlighet i systemet till en högre nivå än det ursprungligen 
designats för. Genomför åtgärder i nivå 1 och 2 samt genomför åtgärder som adderar 
kapacitet, t.ex. nya mötesplatser, nya dubbelspår, etc. 

Dessa tre nivåer av åtgärder bör ses som kumulativa. Som ett minimum måste 
åtgärderna säkerställa att anläggningen inte successivt åldras och att det uppdämda 
behovet betas av, annars ökar problemen i framtiden. Först därefter bör underhålls- 
och reinvesteringsåtgärder som ökar kapaciteten genomföras.  
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2.6 Metod för effektuppskattning 

BILD 1 

Ambitionsnivåer

Not: Effektuppskattningen tar ej hänsyn till den negativa effekt som inträffar om åtgärder ej genomförs

Behålla på dagens nivå

Öka till högre nivå än 
systemet designats för

Återställa till den nivå
systemet designats för

NIVÅ 1

NIVÅ 2

NIVÅ 3

Punktlighet:

Kapacitet:

C1 C2 C3

EF
FE

K
T

 
 

För anläggningsåtgärder analyseras den störningsreducerande effekten av 
identifierade åtgärder. I detta arbete har inte ett ökat antal tåglägen tagits i beaktande 
när störningsreducerande effekter har uppskattats. Uppskattning av effekt bedöms 
utifrån effekten per område och effekt på följdförseningar.  

2.6.1 Metod för effektbedömning per område 

Uppskattning av effekt per område genomförs enligt följande steg:  

■ Analys av merförseningsminuter och orsaker till merförseningar. 
Merförseningsminuter och orsaker till merförseningar per bandel identifieras och 
analyseras. De förseningar som uppstår på grund av brister i de fysiska 
anläggningarna benäms i denna rapport för anläggningsmerförseningar.En 
merförsening är den (nya eller extra) försening som uppstår i ett avgränsat 
geografiskt område, utan hänsyn till om tåget varit försenat eller inte innan det 
kom in i det aktuella området. 

■ Uppskattning av kostnad och effekt per åtgärd. För de identifierade åtgärderna 
genomförs en kostnads- och effektuppskattning. Effektuppskattning görs utifrån 
en bedömning av hur stor andel av de merförseningsminuter som orsakas av den 
typ av problem som åtgärden bedöms kunna påverka. Exempelvis uppskattas 
effekten av ett spårväxelbyte utifrån den effekt bytet har på förseningar orsakade 
av spårväxelfel på den bandelen.  
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■ Total effekt per område. Den uppskattade effekten från respektive åtgärd 
summeras upp till bandelsnivå och därefter områdesnivå. 

■ Uppjustering av effekt för att täcka totala underhåll och reinvesteringar per 
område. Specifika åtgärder har endast identifierats för den kommande  
3-årsperioden. För att ge en rättvisande bild av effekterna under hela  
10-årsperioden antas dessa åtgärder vara representativa och effekten 
extrapoleras linjärt till övriga år. 

 
2.6.2 Metod för effektbedömning av följdmerförseningar 
Det faktum att ett tåg är försenat kan i sig självt ge upphov till ytterligare förseningar i 
andra delar av systemet, t.ex. då ett tåg måste invänta ett försenat tåg och därmed blir 
försenat i sin tur. Om den ursprungliga förseningen hade kunnat undvikas skulle även 
denna följdförsening undvikas, varför det är viktigt att se också till denna typ av 
förseningar när effekterna av olika åtgärder uppskattas. Effekterna är baserade på det 
tidigare beskrivna representativa urvalet av åtgärder identifierade i områdena (se 
avsnitt 2.6.1). Uppskattning av effekt genomförs enligt följande steg: 

■ Uppskatta andel följdmerförseningar orsakade av anläggningen. En 
uppskattning sker av hur stor andel av följdmerförseningarna som är 
anläggningsrelaterade. 

■ Uppskatta respektive bandels påverkan på följdmerförseningar. Mängden 
följdmerförsening relaterad till respektive bandel räknas ut genom att förstå 
bandelens relevans i järnvägsnätet. Bandelens bidragande av anläggningsföljdfel 
baseras på anläggningsmerförseningar på banan samt tågkm. Med 
anläggningsmerförseningar menas de anläggningsrelaterade 
merförseningsminuter som skapats på den specifika bandelen. Med tågkm menas 
antalet tågkm den specifika bandelen är ihopkopplad med, d.v.s. antal tåg och 
hur långt respektive tåg färdas som passerade den specifika bandelen.  

■ Uppskatta möjlig effekt på följdmerförseningar. Åtgärdspaketets effekt har 
uppskattats på den isolerade bandelen. Effekten beräknas som andelen av 
bandelens totala anläggningsmerförseningsminuter som kan minskas på den 
specifika bandelen. Denna effekt har applicerats på följdmerförseningarna, givet 
antagandet att samma effekt fås på följdmerförseningarna. 
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7 UNDERHÅLL OCH REINVESTERINGAR  
Situationen för järnvägsnätets infrastruktur är idag ansträngd. För att hålla jämn takt 
med åldrandet behöver anslagsnivåerna för underhåll och reinvesteringar ökas jämfört 
med nivån de senaste åren. En väl fungerande drift- och underhållsverksamhet är 
kritisk för tillgänglighet och säkerhet inom transportsystemet. Utmaningarna inom 
drift och underhåll är dock stora. Inom järnvägssystemet är trafikmängden större än 
någonsin och det körs tyngre, bredare, högre och längre tåg, vilket direkt påverkar 
behovet av underhåll. Som en följd av ökad trafikmängd blir spåren också mer 
svårtillgängliga för underhållsarbete vilket leder till att underhållsåtgärder blir mer 
kostsamma.  

Med de senaste årens anslagsnivåer för drift- och underhållsåtgärder i järnvägs-
systemet är situationen problematisk. Denna nivå på anslagen för drift och underhåll 
räcker inte till att upprätthålla servicenivån på järnvägsanläggningen. Mellan åren 
2002 och 2009 ökade verksamhetsvolymen inom drift, underhåll och reinvestering 
med 8,6 procent per år nominellt och 3,6 procent per år justerat för prisökningar och 
trafik. År 2009 utnyttjades ungefär 6,6 miljarder kronor för drift, underhåll och 
reinvesteringar, varav 5,7 miljarder kronor gick till underhåll och reinvesteringar. 
Dessa medel var ändå inte tillräckliga för att fullt ut hålla infrastrukturen i gott skick.  

7.1 Nationellt behov av reinvestering och underhåll per teknikslag 
Underhållssituationen i det svenska järnvägsnätet ser olika ut för olika teknikslag. 
Exempelvis bedöms så mycket som 20% av alla kontaktledningar redan idag vara äldre 
än den tekniska livslängden, medan det finns få eller inga signalställverk i 
motsvarande situation. För att undvika uppkomst av störningar och i vissa fall på 
grund av säkerhetskrav är ambitionen att varje del av anläggningen som nått sin 
tekniska livslängd ska ersättas. Det senaste decenniet har dock inte medlen varit 
tillräckliga för att till fullo åstadkomma detta, varför det idag finns ett uppdämt 
underhålls- och reinvesteringsbehov. Dessutom uppnår varje år ett antal ytterligare 
anläggningsdelar sin tekniska livslängd och måste bytas ut. Totalt bedöms 63 
miljarder kronor behövas för att täcka reinvestering och underhåll under de 
kommande 10 åren (se bild 2). Av det totala behovet på 63 miljarder kronor står 
underhåll, reinvesteringar och uppdämt behov för 58 miljarder kronor och ett utökat 
underhåll i form av mindre oförutsedda anläggningsåtgärder för 5 miljarder kronor. 

■ Uppdämt underhålls- och reinvesteringsbehov. Det totala uppdämda behovet 
tvärs alla teknikslag uppskattas till 8,8 miljarder kronor. Av detta står 
kontaktledningar för 33%, spår för 27%, broar för 22% och spårväxlar för 17%. 
Det uppdämda behovet för signalställverk är mycket litet. Med de senaste årens 
reinvesteringstakt riskerar det uppdämda behovet att fortsätta öka de närmaste 
åren. Nuvarande prognos visar att de reinvesteringsåtgärder som genomförs 
under 2011 inte kommer att täcka det identifierade behovet, vilket i sådana fall 
kommer att resultera i en ökning av det uppdämda behovet om cirka 800 
miljoner kronor. Det kan även finnas uppdämt behov i teknikslag som inte 
analyserats inom de nationella diagnoserna, vilket skulle kunna resultera i ett 
ytterligare behov om cirka 1-2 miljarder kronor (uppskattat baserat på respektive 
teknikslags andel av totalkostnaden). 

■ Reinvesteringsbehov. Under de kommande 10 åren når ytterligare 
anläggningsdelar motsvarande cirka 22,8 miljarder kronor ett så bristfälligt 
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tekniskt tillstånd att de behöver bytas ut. Kostnaden för detta består till ~25% av 
spår, ~21% av broar, ~15% av spårväxlar, ~12% av signalställverk, ~7% av 
kontaktledning och ~19% av övriga teknikslag.  

■ Underhållsbehov. Under de kommande 10 åren uppskattas behovet av löpande 
underhållsåtgärder till totalt cirka 31,7 miljarder kronor. Det löpande 
underhållsbehovet uppgår till 26,7 miljarder kronor där knappt hälften utgörs av 
underhållsåtgärder för spår. Detta baseras på nuvarande järnvägsnät. Om större 
investeringar sker kommer även dessa att kräva specifikt underhåll vilket ökar 
behovet ytterligare. I tillägg bedöms ett utökat underhåll om cirka 5 miljarder 
kronor behövas. Det utökade underhållet innehåller mindre oförutsedda 
anläggningsåtgärder som uppkommer i samband med större underhåll och 
reinvesteringar. Ett exempel kan vara underhåll som kan uppkomma i samband 
med spårbyte t.ex. åtgärdande av avvattningsproblem, byte av trumma, etc. 
Andra exempel på typer av underhåll som är inkluderade i det utökade 
underhållet är bergsskrotning, lagning av säkerhetsstak, etc. 

BILD 2 

Nationellt underhålls- och reinvesteringsbehov

0

0

2,0 1,6

2,9

Signal-
ställverk 3,5

0,7

2,8

Spårväxel 7,22,2 3,5

1,5

Spår 19,511,3 5,8 2,3

Totalt 63,331,7 22,8 8,8

Utökat 
underhåll1

6,5

5,0

Övrigt2 13,89,4 4,4

5,0

7,7

1,0

4,7 2,0

Kontakt-
ledning

Broar

Underhåll

Reinvestering

Uppdämd reinvestering

31%

11%

6%

10%

12%

22%

2012-2021, miljarder kronor

1 Utökat underhåll om 5 miljarder kronor avseende mindre oförutsedda anläggningsåtgärder
2 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

Andel av total

8%

 
 

 

7.1.1 Spår   

Den tekniska livslängden för spår varierar, främst beroende på trafikeringen över 
spåret och den mängd bruttoton som passerar. I nuläget uppskattas det finnas ett 
uppdämt reinvesteringsbehov om totalt cirka 2,3 miljarder kronor inom spår. Det 
uppdämda behovet av reinvesteringar är dock inte högre för de högt trafikerade 
stråken, då högt trafikerade stråk historiskt har prioriterats av Trafikverket vid 
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reinvesteringsbeslut. De kommande 10 åren kommer behovet av reinvesteringar att 
uppgå till 5,8 miljarder kronor och för underhåll 11,3 miljarder kronor. För spår 
förväntas behovet av reinvesteringar därtill att öka markant efter år 2030. 

7.1.2 Spårväxlar 

För spårväxlar är den tekniska livslängden främst beroende av mängden bruttoton 
som passerar växeln. Det uppdämda behovet av reinvesteringar som uppstått då 
spårväxlar inte har bytts ut i tillräcklig takt uppskattas till totalt 1,5 miljarder kronor. 
Utöver detta uppskattas behovet av underhåll till 2,2 miljarder kronor och 
reinvesteringar till 3,5 miljarder kronor under de kommande 10 åren. På grund av 
historisk investeringstakt kommer reinvesteringsbehovet att öka markant efter denna 
period, då en stor andel spårväxlar når sin tekniska livslängd om 10-15 år.  

7.1.3 Signalställverk 

I den svenska järnvägsanläggningen finns cirka 800 stycken signalställverk av olika 
typ. Signalställverket kan förenklat beskrivas som den del av anläggningen som 
omsätter signalerna från driftledningscentralerna till nödvändiga spårväxelrörelser, 
trafiksignalsförändringar och vägbomsrörelser. Signalställverken har visat sig kunna 
upprätthålla god funktion även då de nått en hög ålder. Fel som uppstår i 
signalställverk leder typiskt till tillfälliga stopp då en spårväxel eller en trafiksignal inte 
kan slås om som planerat. 

För de närmaste 10 åren (perioden 2012-2021) uppskattas det totala underhålls- och 
reinvesteringsbehovet för signalställverk till 3,5 miljarder kronor, motsvarande 350 
miljoner kronor per år. Av detta utgör underhåll 0,7 miljarder kronor och 
reinvesteringar 2,8 miljarder kronor. Huvuddelen av reinvesteringsbehovet, cirka 2,6 
miljarder kronor, orsakas av en opåverkbar reservdelsbrist för signalställverk av 
Modell 85. Planen är att fasa ut dessa anläggningar successivt fram till 2045 för att ej 
akut problematik ska uppstå mellan 2025 och 2030. Detta ger ett behov av att ersätta 
cirka 40 stycken signalställverk under 2012-2021.  

7.1.4 Kontaktledningar 

Det uppdämda behovet av reinvesteringar som uppstått då kontaktledningar historiskt 
inte har bytts ut i tillräcklig takt uppskattas till totalt 2,9 miljarder kronor. Utöver 
detta uppskattas behovet av underhåll till 2,0 miljarder kronor och reinvesteringar till 
1,6 miljarder kronor under de kommande 10 åren. 

7.1.5 Broar 

För broar finns ett uppdämt behov om cirka 2,0 miljarder kronor då reinvesteringar 
inte kunnat genomföras i nödvändig takt historiskt. Utöver detta uppskattas behovet 
av underhåll till 1,0 miljard kronor och reinvesteringar till 4,7 miljarder kronor under 
de kommande 10 åren. 

7.1.6 Övriga teknikslag 

Övriga teknikslag består till största del av tunnlar, byggnadsverk (t.ex. teknikhus), el- 
och driftledningssystem, tågledningssystem och teletransmission. Denna kategori 
inkluderar också träd- och vegetationsröjning. För dessa övriga teknikslag finns ett 
kommande underhållsbehov om 9,4 miljarder kronor och ett reinvesteringsbehov om 
4,4 miljarder kronor under de kommande 10 åren. Eventuellt existerar ett visst 
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uppdämt reinvesteringsbehov även inom dessa teknikslag. Ett arbete pågår för att 
förstå om så är fallet, men idag finns ingen tillförlitlig uppskattning på detta område.  

7.2 Behov och gapanalys 
Ovan nämnda behov om cirka 63,3 miljarder kronor är uppskattat över en 10-
årsperiod. Detta behov jämfört med de resurser som per den 29 augusti 2011 fanns i 
existerande planer för drift och underhåll ger ett gap tvärs både underhåll och 
reinvesteringar. Totalt är detta gap cirka 23,3 miljarder kronor. 

■ För att kompensera för uppdämt reinvesteringsbehov behövs totalt cirka 8,8 
miljarder kronor. Denna kostnadspost finns i nuläget inte upptagen i framtida 
budget och planer. Därmed är även gapet 8,8 miljarder kronor. 

■ För att täcka in framtida reinvesteringar behövs cirka 22,8 miljarder kronor 
under de kommande 10 åren. Detta ger upphov till ett gap om cirka 7,8 miljarder 
kronor gentemot nuvarande planer och budget. 

■ För underhåll är behovet över kommande 10 år cirka 31,7 miljarder kronor. Detta 
innebär ett gap gentemot nuvarande budget på cirka 6,7 miljarder kronor över 
nästkommande 10 år. 

Detta gap om 23,3 miljarder kronor över de kommande 10 åren motsvarar i snitt ett 
ytterligare behov om 2,3 miljarder kronor per år för att säkerställa en fungerande 
järnväg. Till viss del kan detta finansieras genom interna besparingar från pågående 
effektiviseringsprogram inom Trafikverket. Som ett resultat av regeringsbeslutet 
kommunicerat den 2011-08-30 har extra medel om 3,6 miljarder för åren 2012 och 
2013 tillskjutits järnvägen som ett första steg för att täcka gapet.  
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8 STÖRNINGSREDUCERANDE ÅTGÄRDER 
INOM BEFINTLIGT JÄRNVÄGSNÄT  
I dagens järnvägsnät finns på många håll höga störningsnivåer. För att säkerställa en 
väl fungerande järnväg bör fokus hållas på åtgärder som kan minska, avhjälpa och 
hantera störningar mer effektivt. I kapitel 8.1 beskrivs behovet av anläggningsåtgärder 
i form av underhåll, reinvesteringar och trimningsåtgärder per område som krävs för 
respektive ambitionsnivå. I kapitel 8.2 beskrivs det intensifierade arbete som sker 
inom Trafikverket för att förbättra kapacitet och punktlighet genom process- och 
informationsåtgärder. 

8.1 Anläggningsåtgärder  
I denna del beskrivs kapacitets- och punktlighetssituationen i Sverige. En förståelse för 
den nuvarande situationen är en förutsättning för att kunna avgöra var Trafikverket 
bör fokusera sina åtgärder 2012-2021. Kapacitet och punktlighet har analyserats 
utifrån ett dygnsperspektiv, dvs. genomsnittlig försening och kapacitetsutnyttjande 
över hela dagen. Det innebär att banor som över dygnet har låg kapacitetsbelastning 
(grön) ändå kan ha hög kapacitetsbelastning (röd) i rusningstrafik. En analys av 
punktligheten i rusningstrafik förändrar inte någon av slutsatserna dragna av 
dygnsjämförelsen. I rusningstrafik ökar merförseningar i hela landet men framförallt 
runt städer och för pendeltågstrafiken. I Stockholm, Göteborg och Malmö ökar 
merförseningarna med 20-40% i rusningstrafik (se bild 3).   

BILD 3 

Punktlighetsjämförelse i storstäder
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Göteborg

Malmö
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0,37

0,20

Dygnstrafik över hela veckan Rusningstrafik
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0,27

20%

38%

39%

Förändring

Merförseningsminuter per tåg; april 2010-mars 2011
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I tidigare avsnitt beskrevs olika ambitionsnivåer och möjliga målsättningar för 
järnvägstrafiken. De framtida reinvesterings- och underhållsbehoven klassificeras som 
nivå 1 och kompensation för uppdämt behov som nivå 2. Utöver dessa nödvändiga 
underhåll och reinvesteringsåtgärder finns även åtgärder identifierade som ytterligare 
ökar kapacitet och punktlighet. Dessa åtgärder klassificeras som nivå 3. 

■ För att behålla kapacitet och punktlighet på dagens nivå (nivå 1) kommer 54,5 
miljarder kronor att behövas för underhåll och reinvesteringar mellan 2012-2021 
(se bild 4). 

■ För att återställa systemet till den nivå det designats för (nivå 2) kommer totalt 
63,3 miljarder kronor att behöva investeras under perioden 2012-2021. 
Kostnaden består av underhåll och reinvesteringar enligt nivå 1 (54,5 miljarder 
kronor) och ytterligare 8,8 miljarder kronor för att eliminera det uppdämda 
behovet (se bild 4). 

BILD 4 
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Nivå 1,2: Underhåll och reinvesteringskostnader/transportsförsörjningsområde
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Nivå 1
54,5 
mdr

Nivå 2
63,3
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■ För att öka kapacitet och punktlighet till en högre nivå än systemet ursprungligen 
designats för (nivå 3) finns ytterligare åtgärder motsvarande cirka 10,2 miljarder 
kronor identifierade i områdena. Kostnaderna avser åtgärder som ökar 
punktlighet i det befintliga systemet (dvs. exklusive större investeringar). Dessa 
åtgärder kommer att minska störningsfrekvensen men endast ha en mycket liten 
inverkan på kapaciteten (se bild 5). 
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BILD 5 
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I nästkommande underkapitel har kostnad och effekt för dessa nivåer identifierats per 
transportförsörjningsområde. Detta innebär att en uppskattning av behov på nivå 1, 2 
och 3 gjorts per område utifrån det nationella behovet.  

 

8.1.1 Skåne och Blekinge   

Nuvarande situation, behov och brister 

I Skåne och Blekinge är kapacitetsbegränsningarna överlag små eller inga (se bild 6). 
Områdets större städer Malmö, Lund och Helsingborg står för den största andelen av 
kapacitetsbegränsningarna. 

■ Sträckorna norrgående från Helsingborg har medelstora till stora begränsningar, 
t.ex. Åstorp – Helsingborg och Ängelholm – Helsingborg 

■ Runt Malmö finns kapacitetsproblem på de flesta anslutande banor t.ex. 
Hässleholm – Lund – Malmö (stora begränsningar) och Lernacken – Malmö – 
Ystad (medelstora begränsningar) 

Utanför områdets större städer är begränsningarna överlag mindre. 
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BILD 6 

Skåne/Blekinge: Översikt kapacitetsbegränsningar 2011

1 Kapacitetsbegränsningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%, 
Små eller inga: <60%

Stora kapacitetsbegränsningar1

Medelstora kapacitetsbegränsningar1

Små eller inga kapacitetsbegränsningar1

Dygnsgenomsnitt

 
 

 

I Skåne och Blekinge finns överlag medelstora till stora merförseningar relaterade till 
anläggningsorsaker för både gods- och persontåg (se bild 7).  

■ Persontåg har generellt medelstora till stora merförseningar med undantag för 
t.ex. sträckan Helsingborg – Lund där merförseningarna är små eller inga. 

■ För godstågen är det ett större antal sträckor som har stora och medelstora 
merförseningar. Exempel på sträckor med stora merförseningar är sträckor norr 
om Helsingborg t.ex. Ängelholm – Eldsberga samt Åstorp – Hässleholm.  
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BILD 7 

Skåne/Blekinge: Punktlighet för gods- och persontåg

GODSTÅGPERSONTÅG

Merförseningar2 relaterade till anläggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

Not: Bandelar med <50 rapporterade tåg/år är ej med i urvalet
1 Merförseningar för persontåg (min/bandel/tåg): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Små eller inga: <0,2

Merförseningar för godståg (min/bandel/tåg) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Små eller inga: <1,0
2 Merförsening definieras som den (extra) försening som uppkommit mellan två platser

Stora merförseningar1

Medelstora merförseningar1

Små eller inga merförseningar1

 
 

I bild 8 finns en översiktlig bild över punktlighets- och kapacitetssituationen i Skåne 
och Blekinge på de 15 mest trafikerade bandelarna. Som exempel kan två av dessa 
nämnas 

■ Sträckan Arlöv – Malmö – Lockarp. Både åtgärder med kapacitetshöjande effekt 
och störningsrelaterade åtgärder bör utföras då det finns stora 
kapacitetsbegränsningar och medelstora punktlighetsstörningar på flödet.  

■ Sträckan Helsingborg – Kävlinge. Begränsat behov av kapacitets- eller 
störningsreducerande åtgärder då sträckan har små eller inga störnings- eller 
kapacitetsproblem. 
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BILD 8 

Skåne/Blekinge: Behov av åtgärder givet bandelars brister
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Underhålls- och reinvesteringsåtgärder (nivå 1-2) 

Utifrån den nationella behovsanalysen kan behovet av underhåll och reinvesteringar i 
Skåne och Blekinge uppskattas till cirka 7,2 miljarder kronor inklusive kompensation 
för uppdämt behov under de närmaste 10 åren. Av detta utgör uppdämt 
reinvesteringsbehov cirka 0,9 miljard kronor, reinvesteringsbehov cirka 2,6 miljarder 
kronor samt framtida underhåll cirka 3,7 miljarder kronor. Av reinvesteringsbehovet 
utgör spår, spårväxlar och broar majoriteten av behovet. Underhållsbehovet utgörs till 
knappt tredjedel av spår och resten fördelas mer jämnt mellan övriga teknikslag (se 
bild 9).  
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BILD 9 

Skåne/Blekinge: Underhålls- och reinvesteringsbehov (nivå 1,2)

Behov 
2012-2021

7,2

3,7

2,6

0,9

Miljarder kronor 

Underhåll och reinvesteringar Nedbrytning av underhålls- och reinvesteringsbehov

0,7

2,6 0,9

0,6

0,2

0,2

Utökat
underhåll

0,3

0,3

Broar

0,1

0,2
0,3

0,1

Spår

0,6

Övrigt1

1,7

0,2 0,9

Signal-
ställverk 0,3

1,1

Total 

0,2

7,2

1,91,1

0,1

1,2

Kontakt-
ledningar 0,7

3,7

0,2

Spårväxel

0,4 24%

10%

4%

10%

17%

26%

Andel av total

Underhåll
Reinvestering
Uppdämd reinvestering

X%

1 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

9%

NIVÅ 1
NIVÅ 2

 
 
Den störningsreducerande effekten har baserats på merförseningar orsakade av 
anläggningsåtgärder under 2010 och 2011 och uppskattats för ett urval av dessa 
åtgärder, föreslagna att genomföras 2012–21. Dessa åtgärder har en kostnad om 
cirka 900 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av 
områdets merförseningar (se bild 10). Kostnads- och effektmässigt kan dessa 
åtgärder anses vara ett representativt urval av de åtgärder som kommer att 
genomföras i området åren 2012-2021. Förutsatt att de övriga åtgärderna kommer 
att ge liknande effekt blir den totala störningsreduceringen på merförsening orsakad 
av anläggning cirka 20-25% i området fram till 2021. Denna effekt motsvarar 1-2% av 
total nationell merförsening. 
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BILD 10 

Skåne/Blekinge: Kostnad och effektuppskattning för underhålls-
och reinvesteringsåtgärder (nivå 2)

898

1

2

19

23

35

42

58

117

200

400Hässleholm (909)

Bandel 902 (902)

Bandel 932 (932)

Lund (912)

Helsingborg-Åstorp (933)

Alvesta-Hässleholm (814)

Total 

Markaryd (931)

Tågaborgstunneln (920)

Bräkne- Ronneby (943)

Lockarp - Trelleborg (913)

Uppskattad kostnad
SEK miljonerSträcka (bandel)

0

60

261

669

529

16.603

1

2.352

8.783

2.098

1.849

Uppskattad effekt
Merförseningsminuter

1 Effektomräkning till regional nivå utesluter icke representativ åtgärd på bandel 909 

Motsvarande 20–25% av merförsening 
orsakade av anläggningen fram till 20211

0,2%

0,3%

0,1%

1,1%

0,1%

0,3%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

2,0%

% av regionens 
merförseningar (relaterad 
till anläggningsorsaker)

x%

0,0%

 

 
Störningsreducerande åtgärder (nivå 3) 

I Skåne och Blekinge finns ytterligare störningsreducerande åtgärder (nivå 3) 
identifierade med en kostnad om cirka 1,6 miljarder kronor och en uppskattad effekt 
om cirka 1,5-2% reducering av merförsening i området (se bild 11). I området har 
framförallt åtgärder av typen möjliggörande av samtidig infart, uppgradering av spår, 
uträtning av kurvor och uppgradering av kontaktledningar identifierats. Åtgärderna är 
grupperade i olika paket utifrån sträcka och åtgärdstyp. Beroende på ambitionsnivå 
kan dessa paket prioriteras utifrån effekt på förseningsminuter och kostnad. 

■ Hög effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
80 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,9% reducering av merförseningarna 
i området.  

■ Hög effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
250 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,4% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Låg effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
300 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,2% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Låg effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
980 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av 
merförseningarna i området. 
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BILD 11 

3,5

3,0

2,5

2,0

1,5

1,0

0

KOSTNAD (miljoner kr)
806040 34032030028026024022020020 1801601401201000

Eslöv-Teckomatorp (935)Ramlösa
(938)

Helsingborg 
(904)

Hässleholm–Kristianstad (941)

EFFEKT (merförseningsminuter; 000)

Ramlösa–Teckomatorp (926) 

Eldsberga–Ängelholm (628)
Åstorp–Hässleholm
(932)Lommabanan

(925) 

Malmö C (901) 

Svedala och Skurup (961)

Tomelilla–Simrishamn (969)

Helsingborg–Åstorp (933)

Alvesta–Hässleholm (814)

5,0

0,5

4,5

4,0

Lockarp–Trelleborg (913)

Skåne/Blekinge: Kostnad och effekt av mindre investeringar (nivå 3)

1 Gränser beräknade utifrån alla Sveriges bandelar. Litet: ≤ 20 tåg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- ≤ 120 tåg/ 
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tåg/vardagsmedeldygn och bandel

61%

79%

80%

91%

98%

5%

92%

72%

74%96% 92%
2%

89% 78%

Litet antal tåg1 Bandel(X)
Medel antal tåg1

Stort antal tåg1

Andel persontågX%

% av regionens 
merförseningsminuter 
(orsakade av 
anläggningsorsaker)

X%

0,6%

0,4%

0,2%

0,1%

0%

0,5%

Övriga regionala 
åtgärder med endast 
kostnadsuppskattning

Åtgärder med 
effekt- och 
kostnads-
uppskattning

KOSTNAD: 
1600 miljoner

EFFEKT: 
Ej uppskattad

EFFEKT: 
1,5-2,0% av 
merförsening i 
regionen

KOSTNAD: 
10 miljoner

HÖG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

HÖG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

 

 
8.1.2 Östra Götaland 

Nuvarande situation, behov och brister 

I Östra Götaland är kapacitetsbegränsningarna överlag små eller inga (se bild 12). 
Järnvägsnätet har tillräcklig kapacitet runt de flesta städer framförallt i södra och 
mellersta delen av området. Det finns dock ett fåtal men viktiga sträckor med 
kapacitetsbegränsningar. 

■ Närliggande sträckor runt Hallsberg har medelstora till stora 
kapacitetsbegränsningar. 

■ Sträckan mellan Norrköping och Linköping har även den stora 
kapacitetsbegränsningar.  
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BILD 12 

Östra Götaland: Översikt kapacitetsbegränsningar 2011

1 Kapacitetsbegränsningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%, 
Små eller inga: <60%

Stora kapacitetsbegränsningar1

Medelstora kapacitetsbegränsningar1

Små eller inga kapacitetsbegränsningar21

Dygnsgenomsnitt

 
 

I Östra Götaland finns överlag medelstora till stora merförseningar relaterade till 
anläggningsorsaker för både gods och persontåg (se bild 13).  

■ För persontåg finns ett flertal sträckor med stora merförseningar tex. Hallsberg – 
Mjölby, Borås –Värnamo samt Bjärka-Säby – Västervik.  

■ För godståg är det ett större antal sträckor i området som har små eller inga 
merförseningar. Det är dock i stor utsträckning samma sträckor för både 
persontåg och godståg som har stora merförseningar tex. Hallsberg – Mjölby, 
Bjärka-Säby – Västervik etc.    
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BILD 13 

Östra Götaland: Punktlighet för gods- och persontåg

GODSTÅGPERSONTÅG

Merförseningar2 relaterade till anläggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

Not: Bandelar med <50 rapporterade tåg/år är ej med i urvalet
1 Merförseningar för persontåg (min/bandel/tåg): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Små eller inga: <0,2

Merförseningar för godståg (min/bandel/tåg) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Små eller inga: <1,0
2 Merförsening definieras som den (extra) försening som uppkommit mellan två platser

Stora merförseningar1

Medelstora merförseningar1

Små eller inga merförseningar1

 
 

I bild 14 finns en översiktlig bild över punktlighets- och kapacitetssituationen i Östra 
Götaland på de 15 mest trafikerade bandelarna. Som exempel kan två av dessa 
nämnas  

■ Hallsbergs personbangård. Kapacitetsbegränsningarna är medelstora på 
bangården och åtgärder med kapacitetshöjande effekt bör övervägas. I tillägg kan 
åtgärder med störningsreducerade effekt beaktas då det även finns medelstora 
punktlighetsstörningar på bangården.  

■ Älmhult – Hässleholm. Flödet har medelstora störnings- och kapacitetsproblem 
och åtgärder för att reducera både störningar och öka kapacitet bör övervägas.   
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BILD 14 

Östra Götaland: Behov av åtgärder givet bandelars brister Persontåg
Godståg

Hallsberg pbg (419)

Övrigt

Hässleholm (909)
Åby – Norrköping – Linköping –
Mjölby (505)

Alvesta – Älmhult (814)

Norrköping (504)

Mjölby (810)

Mjölby – Nässjö (811)

Älmhult – Hässleholm (815)

Nässjö – Alvesta (813)

Borås (655)

Alvesta – Växjö (821)

Kalmar S – Kalmar C (827)

Värnamo – Alvesta (720)

Växjö – Emmaboda (822)

Emmaboda – Karlskrona (823)

12%

2%

2%

2%

2%

3%

3%

4%

5%

6%

8%

9%

9%

9%

11%

12%

Bandelar
Andel tåg per 
bandel och region

1

Kapacitetsbegränsningar Punktlighetsstörningar

Dygnsgenomsnitt
Stora Medelstora Små eller inga

2

1 Bandelen har olika nivåer av kapacitetsbegränsning på olika sträckor
2 Bandel ej utvärderad för tågslag då få/inga tåg trafikerar sträckan under den valda tidsperioden  

 

Underhålls- och reinvesteringsåtgärder (nivå 1-2) 

Utifrån den nationella behovsanalysen kan behovet av underhåll och reinvesteringar i 
Östra Götaland uppskattas till cirka 4,6 miljarder kronor inklusive kompensation för 
uppdämt behov under de närmaste 10 åren. Av detta utgör uppdämt 
reinvesteringsbehov cirka 0,4 miljard kronor, reinvesteringsbehov cirka 1,1 miljard 
kronor samt framtida underhåll cirka 3,2 miljarder kronor. Reinvesteringsbehovet är 
relativt jämnt fördelat över teknikslag. Lite mindre än hälften av underhållsbehovet 
utgörs av spårunderhåll (se bild 15).  
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BILD 15 

Östra Götaland: Underhålls- och reinvesteringsbehov (nivå 1,2)

Behov 
2012-2021

4,6

3,2

1,1

0,4

Miljarder kronor 

Underhåll och reinvesteringar

Andel av total

Underhåll
Reinvestering
Uppdämd reinvestering

X%

1 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

Nedbrytning av underhålls- och reinvesteringsbehov

1,1 0,4

Utökat
underhåll

0,1
0,1

0,1

0,4

Övrigt1

Signal-
ställverk 0,30,1

1,41,0

0,3

Spårväxel 0,5

0,3

0,1

0,2

0,3

Broar 0,1

0,1

Total 

1,5

0
0

1,3 0,1Spår

4,6

0,1

Kontakt-
ledningar 0,4

3,2

0,1

33%

11%

8%

8%

2%

29%

9%

NIVÅ 1
NIVÅ 2

 
 
Den störningsreducerande effekten har baserats på merförseningar orsakade av 
anläggningsåtgärder under 2010 och 2011 och uppskattats för ett urval av dessa 
åtgärder, föreslagna att genomföras 2012–2021. Dessa åtgärder har en kostnad om 
cirka 1,4 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av 
områdets merförseningar (se bild 16). Kostnads- och effektmässigt kan dessa 
åtgärder anses vara ett representativt urval av de åtgärder som kommer att 
genomföras i området åren 2012-2021. Förutsatt att de övriga åtgärderna kommer 
att ge liknande effekt blir den totala störningsreduceringen på merförsening orsakad 
av anläggning cirka 20-30% i området fram till 2021. Denna effekt motsvarar 1-2% av 
total nationell merförsening. 
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BILD 16 

Östra Götaland: Kostnad och effektuppskattning för underhålls-
och reinvesteringsåtgärder (nivå 2)

3

5

13

14

18

19

25

30

31

33

35

93

124

146

237

572

Total 1.398

Emmaboda (822)

Karlskrona (823)

Nässjö (817)

Åtvidaberg - Basthagen (845)

Kisaån vid Torp (841)

Hultsfred-Berga (832)

Berga-Oskarshamn (833)

Hässleholm, Eslöv, Lund, (909)

Kalmar-Blomstermåla (876)

Teckomatorp-Malmö (925)

Räppe (821)

Nässjö-Vetlanda (829)

Mjölby-Nässjö (811)

Lammhult (813)

Eksjö-Hultsfred (831)

Nässjö/Jönköping–Värnamo (713)

69

4

114

103

92

2

330

15

235

93

684

288

38

14.714

1.516

1.822

9.310

1 Uträkning för regionalnivå justerad för 6 special fall (tex bdl 731 elektrifiering och fjärrstyrning,bdl 813 åtgärdande av lammhultsmosse)

0,0%

1,3%

0,0%

0,1%

2,1%

0,0%

0,0%

0,0%

0,3%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,2%

0,0%

0,0%

Uppskattad kostnad
SEK miljonerSträcka (bandel)

Uppskattad effekt
Merförseningsminuter

% av regionens 
merförseningar (relaterad 
till anläggningsorsaker)

x%

Motsvarande 20–30% av merförsening 
orsakade av anläggningen fram till 20211

 
 

Störningsreducerande åtgärder (nivå 3)   

I Östra Götaland finns ytterligare störningsreducerande åtgärder (nivå 3) identifierade 
med en kostnad om 0,2 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 0,5% 
reducering av merförsening i området (se bild 17). I området har framförallt åtgärder 
av typen förbigångsspår, uppgradering av spår och brobyte identifierats. Åtgärderna är 
grupperade i olika paket utifrån sträcka och åtgärdstyp. Beroende på ambitionsnivå 
kan dessa paket prioriteras utifrån effekt på förseningsminuter och kostnad. 

■ Hög effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
100 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Hög effekt, hög kostnad. Inga åtgärder har identifierats i denna kategori. 

■ Låg effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
130 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,2% reducering av merförseningarna 
i området.  

■ Låg effekt, hög kostnad. Inga åtgärder har identifierats i denna kategori. 
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BILD 17 

1501401301201101009080

EFFEKT (merförseningsminuter; 000)
5,0

4,5

4,0

3,5

3,0

2,5

2,0

1,5

KOSTNAD (miljoner kr)
706050403020100

Hultsfred-Berga (832)

Nässjö (817)

Mjölby-Nässjö (811)

Kisaån vid Torp (841)0,5

0

1,0

Östra Götaland: Kostnad och effekt av mindre investeringar (nivå 3)

1 Gränser beräknade utifrån alla Sveriges bandelar. Litet: ≤ 20 tåg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- ≤ 120 tåg/ 
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tåg/vardagsmedeldygn och bandel

63%

99%
94%

HÖG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

HÖG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

Litet antal tåg1 Bandel(X)
Medel antal tåg1

Stort antal tåg1

Andel persontågX%

% av regionens 
merförseningsminut
er (orsakade av 
anläggningsorsaker)

X%

Åtgärder med effekt- och 
kostnadsuppskattning

KOSTNAD: 
230 miljoner

EFFEKT: 
0-1% av merförsening 
i regionen

0,7%

0,4%

0,3%

0,1%

0%

0,6%

52%

 

 
8.1.3 Västsverige 

Nuvarande situation, behov och brister 

I Västsverige är kapacitetsbegränsningarna överlag små till medelstora. De sträckor 
med kapacitetsbegränsningar är framförallt koncentrerade till Göteborg (se bild 18). 
Begränsningarna kring Göteborg gör att kapaciteten på de anslutande banorna inte 
kan utnyttjas fullt ut. Begränsningarna på sträckor norr om Göteborg har mer 
kapacitetsbegränsningar än sträckor söder om Göteborg. 

■ Kapacitetssituation norr om Göteborg. Banorna Partille – Alingsås samt 
Göteborg Marieholm – Alvhem har stora begränsningar medan Göteborg– 
Stenungsund – Uddevalla har medelstora begränsningar.  

■ Kapacitetssituationen söder om Göteborg. På järnvägen söder om Göteborg har 
Almedal – Borås – Värnamo små eller inga begränsningar medan Almedal – 
Kungsbacka har medelstora begränsningar. Utöver detta flöde lider också 
hamnbanan av höga begränsningar. 

Utanför Göteborgsområdet är kapaciteten överlag bättre med undantag för några 
bandelar, exempelvis enkelspårsträckan Kil – Karlstad – Kristinehamn, sträckor runt 
Varberg samt sträckan Jönköping – Nässjö. 
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BILD 18 

Västsverige: Översikt kapacitetsbegränsningar 2011

1 Kapacitetsbegränsningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%, 
Små eller inga: <60%

Stora kapacitetsbegränsningar1

Medelstora kapacitetsbegränsningar2

Små eller inga kapacitetsbegränsningar

Dygnsgenomsnitt

 
 

I Västsverige finns överlag medelstora till stora merförseningar relaterade till 
anläggningsorsaker för både gods- och persontåg (se bild 19).  

■ Persontågen har generellt medelstora merförseningar t.ex. Partille – Alingsås. 
Dock finns ett antal viktiga sträckor som har stora merförseningar lokaliserade 
framförallt kring Göteborg och Karlstad. Exempelvis sträckan Göteborg – Borås 
och Göteborg – Stenungsund har stora merförseningar.  

■ För godståg är det ett större antal sträckor som har stora merförseningar. 
Exempel på sträckor med stora merförseningar är Göteborg – Borås och Kil – 
Charlottenberg.  
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BILD 19 

Västsverige: Punktlighet för gods- och persontåg

GODSTÅGPERSONTÅG

Merförseningar2 relaterade till anläggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

Not: Bandelar med <50 rapporterade tåg/år är ej med i urvalet
1 Merförseningar för persontåg (min/bandel/tåg): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Små eller inga: <0,2

Merförseningar för godståg (min/bandel/tåg) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Små eller inga: <1,0
2 Merförsening definieras som den (extra) försening som uppkommit mellan två platser

Stora merförseningar1

Medelstora merförseningar1

Små eller inga merförseningar1

 
 

I bild 20 finns en översiktlig bild över punktlighets- och kapacitetssituationen i 
Västsverige på de 15 mest trafikerade bandelarna. Från de mest trafikerade 
bandelarna kan nämnas två exempel:  

■ Sträckan Göteborg närställverksområde. Det är medelstora till stora 
kapacitetsbegränsningar på flödet och åtgärder med kapacitetshöjande effekt bör 
utföras. Det är medelstora punktlighetsstörningar på flödet och åtgärder med 
störningsreducerande effekt bör beaktas.  

■ Partille- Alingsås. På denna sträcka bör satsningar på kapacitetshöjande åtgärder 
genomföras då bangården har stora kapacitetsproblem. Det är medelstora 
punktlighetsstörningar på flödet och åtgärder med störningsreducerande effekt 
bör beaktas. 
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BILD 20 

Västsverige: Behov av åtgärder givet bandelars brister

1 Bandelen har olika nivåer av kapacitetsbegränsning på olika sträckor

18%

21%

2%

2%

3%

3%

3%

3%

4%

4%

5%

5%

6%

6%

7%

8%

Göteborg närställverkområde (601)

Östansjö – Hallsberg pbg (419)

Partille – Alingsås (612)

Falköping – Laxå (512)

Almedal – Kungsbacka (626)

Hallsberg– Laxå (511)

Alingsås – Falköping (611)
Kungsbacka – Halmstad –
Edsberga (627)
Älvängen – Öxnered (635)

Kil – Karlstad (382)

Furet – Halmstad (630)

Charlottenberg – Kil (631)

Sandhem – Nässjö (711)

Sävenäs rbg (602)

Kristinehamn– Laxå (383)

Bandelar

Övrigt

Andel tåg per 
bandel och region

1

1

1

1

1

Kapacitetsbegränsningar Punktlighetsstörningar

Dygnsgenomsnitt
Stora Medelstora Små eller inga

Persontåg
Godståg

 
 

Underhålls- och reinvesteringsåtgärder (nivå 1-2) 

Utifrån den nationella behovsanalysen kan behovet av underhåll och reinvesteringar i 
Västsverige uppskattas till cirka 12,7 miljarder kronor inklusive kompensation för 
uppdämt behov under de närmaste 10 åren. Av detta utgör uppdämt 
reinvesteringsbehov cirka 1,6 miljarder kronor, reinvesteringsbehov cirka 4,2 
miljarder kronor samt framtida underhåll cirka 6,8 miljarder kronor. Av 
reinvesteringsbehovet utgör spår, spårväxlar och broar majoriteten av behovet. 
Underhållsbehovet utgörs till lite mer än en tredjedel (se bild 21).  
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BILD 21 

Västsverige: Underhålls- och reinvesteringsbehov (nivå 1,2)

Behov 
2012-2021

12,7

6,8

4,2

1,6

Miljarder kronor 

Underhåll och reinvesteringar

Andel av total

Underhåll
Reinvestering
Uppdämd reinvestering

X%

1 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

Nedbrytning av underhålls- och reinvesteringsbehov

0,5

0,2

Kontakt-
ledningar

0,5

Signal-
ställverk 0,7

1,1
0,4

0,1

0,5

0,3

Spårväxel 1,60,9

0,2

Spår

0,9

Total 12,76,8 4,2 1,6

3,42,2

Utökat
underhåll

0,3

Broar 1,3

1,0

Övrigt1

0,2
0,8

3,62,5 0,8

0,4

28%

13%

5%

9%

10%

27%

8%

NIVÅ 1
NIVÅ 2

 
 
Den störningsreducerande effekten har baserats på merförseningar orsakade av 
anläggningsåtgärder under 2010 och 2011 och uppskattats för ett urval av dessa 
åtgärder, föreslagna att genomföras 2012–2021. Dessa åtgärder har en kostnad om 
1,4 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 2,9% i reducering av 
områdets merförseningar (se bild 22). Kostnads- och effektmässigt kan dessa 
åtgärder anses vara ett representativt urval av de åtgärder som kommer att 
genomföras i området åren 2012–2021. Förutsatt att de övriga åtgärderna kommer 
att ge liknande effekt blir den totala störningsreduceringen på merförsening orsakad 
av anläggning cirka 25–30% i området fram till 2021. Denna effekt motsvarar 2-3% 
av total nationell merförsening. 
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BILD 22 

Västsverige: Kostnad och effektuppskattning för underhålls-
och reinvesteringsåtgärder (nivå 2)

1
1

3
6
8
9
15
15
17
20
25

30
32

36
39

45
67

95
116

123
169

203
317

Glännebäcken (652)
Kungsbacka (625)

Varberg - Hamra (651)
Almedal (552)

Stenungsund (624)

Lysviksån (656)
Uddevalla C (637)
Almedal - Kungsbacka (626)
Sunne (661)
Öxnered - Håkantorp (631)
Alingsås (602)
Falköping - Nässjö (732)
Sandhem - Nässjö (711)
Åmål - Mellerud (636)
Floby - Herrljunga Nsp (611)
Skövde - Falköping Nsp (512)
Karlstad - Laxå (382)

Kristinehamn - Ölme - Väse (383)
Göteborgs central  (601)

Hillerstorp - Värnamo (721)
Alingsås - Göteborg Nsp (612)

Total 1.391

Hamnkanalen (641)

Uddevalla - Strömstad (621)
228
0

0
29
200
91
154
163

250

884
124

395

933

386

32 010

1 164
1 766

1 594

2 185

2 863

4 345

5 840
3 243

5 175 0,5%
0,0%
0,3%
0,5%
0,1%
0,4%

0,1%
0,0%
0,1%
0,2%
0,1%
0,0%
0,3%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
2,9%

Uppskattad kostnad
SEK miljonerSträcka (bandel)

Uppskattad effekt
Merförseningsminuter

% av regionens 
merförseningar (relaterad 
till anläggningsorsaker)

x%

Motsvarande 25–30% av merförsening 
orsakade av anläggningen fram till 2021

0,3%
0,1%

 
 
 
Störningsreducerande åtgärder (nivå 3)   

I Västsverige finns ytterligare störningsreducerande åtgärder (nivå 3) identifierade om 
en kostnad om 4,1 miljarder och en uppskattad effekt om cirka 3% reducering av 
merförsening i området (se bild 23). I området har framförallt åtgärder av typen 
förbigångsspår, uppgradering av spår, plankorsning och uppgradering av ställverk 
identifierats. Åtgärderna är grupperade i olika paket utifrån sträcka och åtgärdstyp. 
Beroende på ambitionsnivå kan dessa paket prioriteras utifrån effekt på 
förseningsminuter och kostnad. 

■ Hög effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
100 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Hög effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
3 300 miljoner kronor som förväntas ge cirka 2,0% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Låg effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
300 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,2% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Låg effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
400 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,2% reducering av 
merförseningarna i området. 
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BILD 23 

10,0

7,5

7,0

6,5

6,0

5,5

5,0

4,5

4,0

3,5

3,0
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2,0

1,5

1,0

0,5

0

KOSTNAD (miljoner kr)
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Bandel 711
Hillerstorp - Värnamo (721)

Uddevalla C (637)

Kornsjø - Skälebol (635)

Öxnered-Håkantorp (631)

Floby - Herrljunga Nsp (611)

Alingsås (602)

Göteborgs central  (601)

EFFEKT (merförseningsminuter; 000)

Skövde - Falköping Nsp (512)

Kristinehamn - Ölme - Väse (383)

Karlstad-Laxå (382)

Västsverige: Kostnad och effekt av mindre investeringar (nivå 3)

1 Gränser beräknade utifrån alla Sveriges bandelar. Litet: ≤ 20 tåg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- ≤ 120 tåg/ 
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tåg/vardagsmedeldygn och bandel

68%

71%

73%

71%

51%

58%

42%

0,9%

0,4%

0,6%

Övriga regionala 
åtgärder med endast 
kostnadsuppskattning

Åtgärder med 
effekt- och 
kostnads-
uppskattning

KOSTNAD: 
4100 miljoner

EFFEKT: Ej 
uppskattad

EFFEKT: 2,5-3,5%
av merförsening i 
regionen

KOSTNAD: 
70 miljoner

HÖG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

0,2%

0%

Litet antal tåg1 Bandel(X)
Medel antal tåg1

Stort antal tåg1

Andel persontågX%

% av regionens 
merförseningsminuter 
(orsakade av 
anläggningsorsaker)

X%

HÖG 
EFFEKT, 
LÅG
KOSTNAD

LÅG
EFFEKT, 
LÅG
KOSTNAD

 
 
8.1.4 Mälardalen 

Nuvarande situation, behov och brister 

I Mälardalen är kapacitetsbegränsningarna överlag små eller inga (se bild 24). I 
Stockholmsområdet finns dock på vissa sträckor stora begränsningar exempelvis: 

■ Centrala Stockholm och Södertälje hamn – Södertälje C 

■ Sträckan Stockholm C – Stockholm Södra (”Getingmidjan”) med stora 
begränsningar till följd av att sträckan endast är dubbelspårig och ansluten till 
fyrspår. Sträckan är Sveriges mest trafikerade dubbelspårssträcka  

Utanför Stockholm är kapaciteten överlag bättre med undantag för några flöden, 
exempelvis Hallsberg – Mjölby, Norrköping – Linköping etc.  
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BILD 24 

Mälardalen: Översikt kapacitetsbegränsningar 2011

1 Kapacitetsbegränsningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%, 
Små eller inga: <60%

Stora kapacitetsbegränsningar1

Medelstora kapacitetsbegränsningar1

Små eller inga kapacitetsbegränsningar1Dygnsgenomsnitt

 
 

I Mälardalen varierar merförseningarna relaterade till anläggningsorsaker för både 
gods- och persontåg (se bild 25).  

■ Persontåg har generellt medelstora merförseningar dock finns ett fåtal sträckor 
med stora merförseningar t.ex. Järna – Nyköping och Valskog –Rekarne  

■ Godståg har i och runt Stockholm små eller inga merförseningar medan t.ex. på 
sträckan söderut från Södertälje mot Norrköping är det stora merförseningar.  
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BILD 25 

Mälardalen: Punktlighet för gods- och persontåg

GODSTÅGPERSONTÅG

Merförseningar2 relaterade till anläggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

Not: Bandelar med <50 rapporterade tåg/år är ej med i urvalet
1 Merförseningar för persontåg (min/bandel/tåg): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Små eller inga: <0,2

Merförseningar för godståg (min/bandel/tåg) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Små eller inga: <1,0
2 Merförsening definieras som den (extra) försening som uppkommit mellan två platser

Stora merförseningar1

Medelstora merförseningar1

Små eller inga merförseningar1

 
 

I bild 26 finns en översiktlig bild över punktlighets- och kapacitetssituationen i 
Mälardalen på de 15 mest trafikerade bandelarna. Som exempel kan två av dessa 
nämnas. 

■ Sträckan Arlanda – Skavstaby. Sträckan har medelstora 
kapacitetsbegränsningar och åtgärder med kapacitetshöjande effekt bör utföras.  

■ Sträckan Märsta – Ulriksdal. Sträckan har medelstora kapacitetsbegränsningar 
på delar av sträckan medan den har små eller inga merförseningar.  
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BILD 26 

Mälardalen: Behov av åtgärder givet bandelars brister

37%

3%

3%

3%

3%

3%

3%

3%

3%

3%

3%

4%

4%

6%

7%

14%

1 Bandelen har olika nivåer av kapacitetsbegränsning på olika sträckor
2 Bandel ej utvärderad för tågslag då få/inga tåg trafikerar sträckan under den valda tidsperioden

Ulriksdal – Stuvsta (401)

Märsta – Ulriksdal (433)

Älvsjö – Södertälje H (410)

Uppsala C – Uppsala N (429)

Kungsängen – Sundbyberg (445)

Sundbyberg – Karlberg (404)

Älvsjö – Västerhaninge (476)

Linköping (502)

Uppsala – Märsta (430)
Södertälje centrum- Södertälje syd 
(413)
Kolbäck – Västerås N (349)

Hallsberg pbg – Östansjö –
Skymossen (419)

Åby – Norrköping – Linköping –
Mjölby (505)

Gävle C (303)

Övrigt

Arlanda – Skavstaby (437)

Bandelar
Andel tåg per 
bandel och region

1

1

1

3

1

3

Kapacitetsbegränsningar Punktlighetsstörningar

2

Dygnsgenomsnitt
Stora Medelstora Små eller inga

Persontåg
Godståg

2

 
 

Underhålls- och reinvesteringsåtgärder (nivå 1-2) 

Utifrån den nationella behovsanalysen kan behovet av underhåll och reinvesteringar i 
Mälardalen uppskattas till cirka 17,0 miljarder inklusive kompensation för uppdämt 
behov under de närmaste 10 åren. Av detta utgör uppdämt reinvesteringsbehov cirka 
3,1 miljarder kronor, reinvesteringsbehov cirka 6,9 miljarder kronor samt framtida 
underhåll cirka 7,0 miljarder kronor. Av reinvesteringsbehovet utgör spår, broar och 
signalställverk viktiga poster. Underhållsbehovet utgörs till lite mindre än en tredjedel 
av spår och resten fördelas mer mellan övriga teknikslag (se bild 27).  
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BILD 27 

Mälardalen: Underhålls- och reinvesteringsbehov (nivå 1,2)

3,1

Behov 
2012-2021

17,0

7,0

6,9

Miljarder kronor 

Underhåll och reinvesteringar

Andel av total

Underhåll
Reinvestering
Uppdämd reinvestering

X%

1 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

Nedbrytning av underhålls- och reinvesteringsbehov

Signal-
ställverk

3,3

3,9Övrigt1

0,8

0,4

Spårväxel
1,3

0,2

Kontakt-
ledningar

0,3

1,5

1,8

0,6

0,8

1,5

0,8

0,4

Spår

2,20,3

3,72,0 1,1

Broar
0,6

0,6

1,32,1

1,3

Total 17,07,0 6,9 3,1

Utökat
underhåll

22%

11%

9%

9%

19%

23%

7%

NIVÅ 1

NIVÅ 2

 
 
Den störningsreducerande effekten har baserats på merförseningar orsakade av 
anläggningsåtgärder under 2010 och 2011 och uppskattats för ett urval av dessa 
åtgärder, föreslagna att genomföras 2012–2021. Dessa åtgärder har en kostnad om 
1,0 miljard kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av områdets 
merförseningar (se bild 28). Kostnads- och effektmässigt kan dessa åtgärder anses 
vara ett representativt urval av de åtgärder som kommer att genomföras i området 
åren 2012–2021. Förutsatt att de övriga åtgärderna kommer att ge liknande effekt 
blir den totala störningsreduceringen på merförsening orsakad av anläggning cirka 
25–35% i området fram till 2021. Denna effekt motsvarar 2-3% av total nationell 
merförsening. 
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BILD 28 

Mälardalen: Kostnad och effektuppskattning för underhålls- och
reinvesteringsåtgärder (nivå 2)

1
3
4
6
6
7
8
10
11
13
15
16
17
21
39

60
63

69
109

135
199

223

Sundbyberg - Spånga (445)
Skärvsta - Igelsta (410)
Märsta (433)
Hölö (421)
Strångsjö - Simonstorp (422)

Kvicksund (493)

Huvudsta - Sundbyberg (404)
Grillby/Ekolsund (444)

Tillberga - Ransta (443)
Moraån (412)
Sörstafors (345)
Luthagsleden (429)
Arboga Stureleden (350)
Ålsäng (351)
Valdemaren (414)
Skutskär (434)
Södertälje Syd (418)

0Västerås N. - Kolbäck (349)

Uppsala - Knivsta (430)

1.035Total 

Hallsberg - Tälle Usp (419)

Katrineholm - Baggetorp (416)
Norrköping - Linköping (505)
Älvsjö - Ulriksdal (401)

431
0

0

0
304
0
0
6
37
0
230
510

206

110
221

1 290
1 387

4

2 438

22 335

1 567

6 167
5 687

1 740

Uppskattad kostnad
SEK miljonerSträcka (bandel)

Uppskattad effekt
Merförseningsminuter

0,6%

% av regionens 
merförseningar (relaterad 
till anläggningsorsaker)

X%

Motsvarande 25–35% av merförsening 
orsakade av anläggningen fram till 2021

0,5%
0,0%
0,0%
0,2%
0,0%
0,1%
0,1%
0,1%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,2%
0,0%
0,0%
2,0%

 

 
Störningsreducerande åtgärder (nivå 3)   

I Mälardalen finns ytterligare störningsreducerande åtgärder (nivå 3) identifierade 
med en kostnad om 1,0 miljard och en uppskattad effekt om cirka 1% reducering av 
merförsening i området (se bild 29). I området har framförallt åtgärder av typen 
förbigångsspår, uppgradering av spår, brobyte och uppgradering av kontaktledning 
identifierats. Åtgärderna är grupperade i olika paket utifrån sträcka och åtgärdstyp. 
Beroende på ambitionsnivå kan dessa paket prioriteras utifrån effekt på 
förseningsminuter och kostnad. 

■ Hög effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
50 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av merförseningarna 
i området.  

■ Hög effekt, hög kostnad. Inga åtgärder har identifierats i denna kategori. 

■ Låg effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
250 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Låg effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
700 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av 
merförseningarna i området. 
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BILD 29 

3,5

3,0

2,5

2,0

1,5

1,0

0

KOSTNAD (miljoner kr)
9080706050403020 190180170160150140130120110100100

Katrineholm-Åby (422)

Tegnergatan (349)

Eskilstuna - Oxelösund bg (494)

Tillberga - Ransta (443)

EFFEKT (merförseningsminuter; 000)

Nyköping - Jönåker - Getå (421)

Stockholm C - Solna N1-U1 (401)

Sundbyberg (445) 
90%

Märsta - Hagalund (433)

Norrköping - Gistad -Linköping (505)
Ekolsund - Grillby - Enköping (444)

Skutskär-Tierp (434)

5,0

0,5

4,5

4,0

Hallsberg
(419) 52%

Mälardalen: Kostnad och effekt av mindre investeringar (nivå 3)

1 Gränser beräknade utifrån alla Sveriges bandelar. Litet: ≤ 20 tåg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- ≤ 120 tåg/ 
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tåg/vardagsmedeldygn och bandel

73%

95%

79%

78%

71% 71%
78%

85%69%

69%

Litet antal tåg1 Bandel(X)
Medel antal tåg1

Stort antal tåg1

Andel persontågX%

% av regionens 
merförseningsminuter 
(orsakade av 
anläggningsorsaker)

X%

0,5%

0,4%

0,2%

0,1%

0%

Åtgärder med effekt- och 
kostnadsuppskattning

KOSTNAD: 
1000 miljarder

EFFEKT: 
0,6-1,2% av 
merförsening i 
regionen

0,3%

HÖG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

HÖG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG
EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

 
 

8.1.5 Bergslagen  

Nuvarande situation, behov och brister 

I Bergslagen är kapacitetsbegränsningarna överlag små till medelstora (se bild 30). 
Järnvägsnätet har tillräcklig kapacitet framförallt i västra delen av området t.ex. vid 
städer som Örebro och Mora. Det finns dock ett fåtal sträckor med stora 
kapacitetsbegränsningar t.ex. enkelspårsträckan Borlänge – Falun samt Avesta Krylbo 
– Fagersta. 
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BILD 30 

Bergslagen: Översikt kapacitetsbegränsningar 2011

1 Kapacitetsbegränsningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%, 
Små eller inga: <60%

Stora kapacitetsbegränsningar1

Medelstora kapacitetsbegränsningar1

Små eller inga kapacitetsbegränsningar1

Dygnsgenomsnitt

 
 

I Bergslagen finns överlag medelstora till stora merförseningar relaterade till 
anläggningsorsaker för både gods- och persontåg (se bild 31). 

■ Persontåg har generellt medelstora till stora merförseningar, varav de stora 
bristerna är mest koncentrerade till Borlänge. Det finns även stora 
merförseningar mellan Frövi och Ställdalen.  

■ Godstågen har stora punktlighetsbrister på flera flöden framförallt kring Örebro 
och Borlänge. 
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BILD 31 

Bergslagen: Punktlighet för gods- och persontåg

GODSTÅGPERSONTÅG

Merförseningar2 relaterade till anläggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

Not: Bandelar med <50 rapporterade tåg/år är ej med i urvalet
1 Merförseningar för persontåg (min/bandel/tåg): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Små eller inga: <0,2

Merförseningar för godståg (min/bandel/tåg) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Små eller inga: <1,0
2 Merförsening definieras som den (extra) försening som uppkommit mellan två platser

Stora merförseningar1

Medelstora merförseningar1

Små eller inga merförseningar1

 
 

I bild 32 finns en översiktlig bild över punktlighets- och kapacitetssituationen i 
Bergslagen på de 15 mest trafikerade bandelarna. Från de mest trafikerade 
bandelarna kan nämnas två exempel:  

■ Sträckan Borlänge – Ludvika. Stora punktlighetsbrister finns på sträckan och 
åtgärder med störningsreducerande effekt bör utföras.  

■ Sträckan Sala – Uppsala. Det finns medelstora punktlighetsstörningar och 
kapacitetsbegränsningar på sträckan och åtgärder både med 
störningsreducerande och kapacitetshöjande åtgärder bör genomföras.  
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BILD 32 

Bergslagen: Behov av åtgärder givet bandelars brister

Borlänge – Repbäcken (306)

Örebro C (527)

Frövi – Örebro C – Hallsberg (524)

Avesta Krylbo – Frövi (313)

Borlänge – Ludvika (324)

Mora – Repbäcken (331)

Hallsberg rbg (417)

Borlänge – Falun (323)

Ludvika – Ställdalen (325)

Fagersta – Brattheden (341)

Storvik – Gävle (315)

Sala – Uppsala (431)

Storvik – Avesta Krylbo (312)

Falun – Storvik (322)

Borlänge – Avesta Krylbo (333)

1 Bandelen har olika nivåer av kapacitetsbegränsning på olika sträckor

Bandelar
Andel tåg per 
bandel och region

13%

8%

3%

3%

3%

3%

3%

4%

4%

5%

6%

6%

7%

9%

11%

12%

Övrigt

1

Kapacitetsbegränsningar Punktlighetsstörningar

Dygnsgenomsnitt
Persontåg
Godståg

Stora Medelstora Små eller inga

 
 

Underhålls- och reinvesteringsåtgärder (nivå 1-2) 

Utifrån den nationella behovsanalysen kan behovet av underhåll och reinvesteringar i 
Bergslagen uppskattas till cirka 7,5 miljarder kronor inklusive kompensation för 
uppdämt behov under de närmaste 10 åren. Av detta utgör uppdämt 
reinvesteringsbehov cirka 1,2 miljard kronor, reinvesteringsbehov cirka  
2,8 miljarder kronor samt framtida underhåll cirka 3,5 miljarder kronor. Av 
reinvesteringsbehovet utgör spår och spårväxlar majoriteten av behovet. 
Underhållsbehovet utgörs till knappt en tredjedel och resten fördelas mer jämnt 
mellan övriga teknikslag (se bild 33).  
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BILD 33 

Bergslagen: Underhålls- och reinvesteringsbehov (nivå 1,2)

Behov 
2012-2021

7,5

3,5

2,8

1,2

Miljarder kronor 

Underhåll och reinvesteringar

Andel av total

Underhåll
Reinvestering
Uppdämd reinvestering

X%

1 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

Nedbrytning av underhålls- och reinvesteringsbehov

Spår

Övrigt1

2,91,3 1,3

Utökat
underhåll

0,3

0,2
Kontakt-
ledningar

0

0,3

0,6

Broar

0,7
0,2

0
0,3

0,2

0,1

Total 7,53,5 2,8 1,2

0,2Signal-
ställverk

0,2

Spårväxel 0,9

0,2

1,1

0,1

1,9

0,5

0,2

0,6

38%

12%

2%

10%

4%

26%

8%

NIVÅ 1
NIVÅ 2

 
 
Den störningsreducerande effekten har baserats på merförseningar orsakade av 
anläggningsåtgärder under 2010 och 2011 och uppskattats för ett urval av dessa 
åtgärder, föreslagna att genomföras 2012–2021. Dessa åtgärder har en kostnad om 
370 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av områdets 
merförseningar (se bild 34). Kostnads- och effektmässigt kan dessa åtgärder anses 
vara ett representativt urval av de åtgärder som kommer att genomföras i området 
åren 2012-2021. Förutsatt att de övriga åtgärderna kommer att ge liknande effekt blir 
den totala störningsreduceringen på merförsening orsakad av anläggning cirka 30-
40% i området fram till 2021. Denna effekt motsvarar 1-2% av total nationell 
merförsening. 
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BILD 34 

Bergslagen: Kostnad och effektuppskattning för underhålls-
och reinvesteringsåtgärder (nivå 2)

370

1

5

15

15

105

105

125

Total 

Godsstråket genom
Bergslagen (313)

Bergslagsbanan (326)

Forsbacka (315)

Frövi-Jädersbruk (524)

Borlänge-Krylbo (333)

Grängesberg-Ställdalen (325)

Lindesberg-Frövi (391)

856

600

365

10.125

1.676

2.410

1.995

2.225

0,1%

0,4%

0,3%

0,4%

0,3%

0,1%

0,1%

1,7%

Motsvarande 30–40% av merförsening 
orsakade av anläggningen fram till 2021

Uppskattad kostnad
SEK miljonerSträcka (bandel)

Uppskattad effekt
Merförseningsminuter

% av regionens 
merförseningar (relaterad 
till anläggningsorsaker)

x%

 

 
Störningsreducerande åtgärder (nivå 3)   

I Bergslagen finns ytterligare störningsreducerande åtgärder (nivå 3) identifierade 
med en kostnad om 250 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 1% 
reducering av merförsening i området (se bild 35). I området har framförallt åtgärder 
av typen korta dubbelspår, uppgradering av spår, förlängning av plattform och 
kurvrätning identifierats. Åtgärderna är grupperade i olika paket utifrån sträcka och 
åtgärdstyp. Beroende på ambitionsnivå kan dessa paket prioriteras utifrån effekt på 
förseningsminuter och kostnad. 

■ Hög effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
5 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,4% reducering av merförseningarna i 
området.  

■ Hög effekt, hög kostnad. Inga åtgärder har identifierats i denna kategori. 

■ Låg effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
10 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av merförseningarna i 
området.  

■ Låg effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
240 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,4% reducering av 
merförseningarna i området. 
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BILD 35 

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

EFFEKT (merförseningsminuter; 000)
5,0

0,5

4,5

4,0

3,5

3,0

2,5

2,0

1,5

1,0

0

KOSTNAD (miljoner kr)

Hallsberg - Örebro (524)
Lindesberg- Frövi (391)

Borlänge-Ludvika (324)

Gagnef - Repbäcken (331) 57%

Ludvika -Ställdalen (325)

Falun-Borlänge (323)

Bergslagen: Kostnad och effekt av mindre investeringar (nivå 3)

47%

62%

50%

63%

60%

1 Gränser beräknade utifrån alla Sveriges bandelar. Litet: ≤ 20 tåg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- ≤ 120 tåg/ 
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tåg/vardagsmedeldygn och bandel

Litet antal tåg1 Bandel(X)
Medel antal tåg1

Stort antal tåg1

Andel persontågX%

% av regionens 
merförseningsminuter 
(orsakade av 
anläggningsorsaker)

x%

0,8%

0,7%

0,3%

0,2%

0%

0,5% Åtgärder med effekt- och 
kostnadsuppskattning

KOSTNAD: 
250 miljoner

EFFEKT: 
1,0-1,5% av 
merförsening i 
regionen

HÖG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD
LÅG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

HÖG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

 
 
8.1.6 Norra Sverige 

Nuvarande situation, behov och brister 

I Norra Sverige är kapacitetsbegränsningarna överlag små till medelstora (se bild 36). 
Flöden med stora begränsningar finns i Gävletrakten: Bollnäs – Ljusdal samt delar av 
sträckan Gävle – Sundsvall. Vissa sträckor på Malmbanan har stora 
kapacitetsbegränsningar på grund av låga tillåtna hastigheter och för få längre 
mötesspår. 
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BILD 36 

Norra Sverige: Översikt kapacitetsbegränsningar 2011

1 Kapacitetsbegränsningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%, 
Små eller inga: <60%

Stora kapacitetsbegränsningar1

Medelstora kapacitetsbegränsningar1

Små eller inga kapacitetsbegränsningar1

Dygnsgenomsnitt

 
 

I Norra Sverige finns överlag stora merförseningar relaterade till anläggningsorsaker 
för både gods- och persontåg (se bild 37). 

■ Persontågen har överlag stora merförseningar framförallt norr om Bräcke. I 
Södra Norrland är det medelstora merförseningar mellan Bräcke – Gävle medan 
på sträckan Sundsvall – Gävle är det stora merförseningar. 

■ Godstågen har överlag stora merförseningar, exempelvis på Malmbanan (Narvik 
– Riksgränsen – Luleå), flödena mellan Bräcke och Boden samt Gävle – 
Sundsvall. 
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BILD 37 

Norra Sverige: Punktlighet för gods- och persontåg

GODSTÅGPERSONTÅG

Merförseningar2 relaterade till anläggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

Not: Bandelar med <50 rapporterade tåg/år är ej med i urvalet
1 Merförseningar för persontåg (min/bandel/tåg): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Små eller inga: <0,2

Merförseningar för godståg (min/bandel/tåg) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Små eller inga: <1,0
2 Merförsening definieras som den (extra) försening som uppkommit mellan två platser

Stora merförseningar1

Medelstora merförseningar1

Små eller inga merförseningar1

 
 

I bild 38 finns en översiktlig bild över punktlighets- och kapacitetssituationen i Norra 
Sverige på 15 av de mest betydelsefulla bandelarna. Från de mest trafikerade 
bandelarna kan nämnas två exempel:  

■ Sträckan Ljusdal – Bollnäs. Sträckan har stora kapacitetsbegränsningar och 
medelstora till stora punktlighetsstörningar. Åtgärder med kapacitetshöjande 
samt störningsreducerande effekt bör utföras. 

■ Godsbangården i Ånge. Bangården har små eller inga kapacitetsbegränsningar 
och merförseningar. 
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BILD 38 

Övrigt

Buddbyn – Boden C, Boden S (120)

Bollnäs – Ockelbo (218)

Gävle C (303)

1Sundsvall persontrafik (234)

Ockelbo – Gävle (243)

Kiruna mbg – Kiruna (112)

Boden– Luleå (119)

Ånge pbg (210)

1Sundsvall – Gävle (235)

Bräcke – Ånge (212)

Ljusdal – Bollnäs (217)

Luleå inkl mbg (122)

Ramsjö – Ljusdal (216)

Ramsjö – Ånge (215)

Ånge gbg (213)

Norra Sverige: Behov av åtgärder givet bandelars brister

15%

3%

3%

4%

4%

4%

4%

4%

5%

6%

6%

6%

6%

6%

6%

18%

Bandelar
Andel av tåg per 
bandel och region

1 Bandelen har olika nivåer av kapacitetsbegränsning på olika sträckor

Kapacitetsbegränsningar Punktlighetsstörningar

1

Dygnsgenomsnitt
Persontåg
Godståg

Stora Medelstora Små eller inga

 
 

Underhålls- och reinvesteringsåtgärder (nivå 1-2) 

Utifrån den nationella behovsanalysen kan behovet av underhåll och reinvesteringar i 
Norra Sverige uppskattas till cirka 14,3 miljarder kronor inklusive kompensation för 
uppdämt behov under de närmaste 10 åren. Av detta utgör uppdämt 
reinvesteringsbehov cirka 1,5 miljarder kronor, reinvesteringsbehov cirka 5,3 miljarder 
kronor samt framtida underhåll cirka 7,5 miljarder kronor. Åtgärder på spår utgör 
majoriteten av reinvesteringsbehovet och den största delen av underhållsbehovet (se 
bild 39).  
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BILD 39 

Norra Sverige: Underhålls- och reinvesteringsbehov (nivå 1,2)

Behov 
2012-2021

14,3

7,5

5,3

1,5

Miljarder kronor 

Underhåll och reinvesteringar
Andel av total

Underhåll
Reinvestering
Uppdämd reinvestering

x%

1 T.ex. trädsäkring, bangård, teleanläggning

Nedbrytning av underhålls- och reinvesteringsbehov

Spår

Övrigt1

5,53,0 2,1

Utökat
underhåll

0,3

0,3
Kontakt-
ledningar

0,8

0,4

1,1

Broar

0,9
0,2

0,2
1,2

0,2

0,1

Total 14,37,5 5,3 1,5

0,5Signal-
ställverk

0,3

Spårväxel 1,3

0,4

2,4

0,4

3,7

0,7

0,2

1,1

38%

9%

4%

7%

8%

26%

8%

NIVÅ 1

NIVÅ 2

 
 
Den störningsreducerande effekten har baserats på merförseningar orsakad av 
anläggningsåtgärder under 2010 och 2011 och uppskattats för ett urval av dessa 
åtgärder, föreslagna att genomföras 2012–2021. Dessa åtgärder har en kostnad om 
460 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 6% i reducering av områdets 
merförseningar (se bild 40). Kostnads- och effektmässigt kan dessa åtgärder anses 
vara ett representativt urval av de åtgärder som kommer att genomföras i området 
åren 2012–2021. Förutsatt att de övriga åtgärderna kommer att ge liknande effekt 
blir den totala störningsreduceringen på merförsening orsakad av anläggning cirka 
40-50% i området fram till 2021. Denna effekt motsvarar 2-3% av total nationell 
merförsening. 
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BILD 40 

Norra Sverige: Kostnad och effektuppskattning för underhålls-
och reinvesteringsåtgärder (nivå 2)

460
0
0
0
1
2
2
3
3
3
3
3
3
5
8
13

15
18

25
25

25
28

29
31

35
35

38
111

Långsele - Mellansel (130)
Juån - Östavall (215)
Brännberg (124)
Boden (120)
Gällivare - Koskullskulle (114)
Kiruna - Riksgränsen (111)

Pålsundet (153)

Ånge - Sundsvall (224)

Gävle (303)
Hällnäs - Storuman (152)
Bollnäs (217)
Östersund (223)
Mellansel - Vännäs (129)
Nyfors - Piteå (141)
Örnsköldsvik (149)
Dalabanan (431)
Luleå malmbangård
Morjärv - Karlsborgdsbruk, broräcken (132)
Luleå (119)

Total

Haparanda bg (136)

Luleå - Kiruna (113)
Storvik - Järbo (311)
Hudiksvall - Harmånger (235)
Kälarne (211)
Östersund - Storlien (221)
Nyland - Långsele (232)
Ockelbo station (218)

0
0
0
25
0
0
41
0
0
0
0

37

245
396

369
829

0
847

31 797

2

1 872
1 099

6 829

5 069
5 743

1 274
3 105

4 013

1 Uträkning för regionalnivå justerad för 3 specialfall

0,5%
0,2%
0,1%
0,0%
0,1%
0,1%
0,9%
0,8%
0,1%
0,0%
0,6%
1,0%
0,2%
0,3%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
5,8%

% av regionens 
merförseningar (relaterad 
till anläggningsorsaker)

x%

Motsvarande 40–50%1 av merförsening 
orsakade av anläggningen fram till 2021

Uppskattad kostnad
SEK miljonerSträcka (bandel)

Uppskattad effekt
Merförseningsminuter

 
 
Störningsreducerande åtgärder (nivå 3)   

I Norra Sverige finns ytterligare störningsreducerande åtgärder (nivå 3) identifierade 
med en kostnad om cirka 1,3 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 6% 
reducering av merförsening i området (se bild 41). I området har framförallt åtgärder 
av typen mindre signalåtgärder, nya plattformar och uppställningsspår på 
mötesstationer identifierats. En av de större åtgärderna under perioden är 
möjliggörande för ERTMS där utbyte av signalställverk kommer att ske på Luleå-
Riksgränsen. Åtgärderna är grupperade i olika paket utifrån sträcka och åtgärdstyp. 
Beroende på ambitionsnivå kan dessa paketprioriteras utifrån effekt på 
förseningsminuter och kostnad. 

■ Hög effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
30 miljoner kronor som förväntas ge cirka 3,3% reducering av merförseningarna i 
området.  

■ Hög effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om  cirka 
900 miljoner kronor som förväntas ge cirka 2,0% reducering av 
merförseningarna i området.  

■ Låg effekt, låg kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
70 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,3% reducering av merförseningarna i 
området.  

■ Låg effekt, hög kostnad. Innehåller åtgärdspaket med en total kostnad om cirka 
300 miljoner kronor som förväntas ge cirka 0,1% reducering av 
merförseningarna i området. 
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BILD 41 

0

KOSTNAD (miljoner kr)
760280260240220200180160140120100806040200

EFFEKT (merförseningsminuter; 000)
8,0

7,5

7,0

6,5

6,0

5,5

5,0

4,5

4,0

3,5

3,0

2,5

2,0

1,5

1,0

0,5

Långsele-Mellansel (130)

Örnsköldsvik (149) 53%

Ånge (210) 56%

Moradal (212) 32%

Östersund-Storlien (221) 82%

Ånge-Sundsvall (224) 56%

Brännberg (124)

Gimo (435) 0%

Ockelbo station (218)

Storvik-Järbo (311)

Gävle (303) 64%

Hudiksvall-Harmånger (235)

Murjek (118)

Boden (120)

Kiruna-Riksgränsen (111)

Luleå-Kiruna (113) 27%

Luleå (119)

Norra Sverige: Kostnad och effekt av mindre investeringar (nivå 3)

1 Gränser beräknade utifrån alla Sveriges bandelar. Litet: ≤ 20 tåg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- ≤ 120 tåg/ 
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tåg/vardagsmedeldygn och bandel

HÖG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

HÖG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

LÅG EFFEKT, 
HÖG KOSTNAD

Litet antal tåg1 Bandel(X)
Medel antal tåg1

Stort antal tåg1

Andel persontågX%

14%10%

67%

17%

21%

24%

22%

14%

% av regionens 
merförseningsminuter 
(orsakade av 
anläggningsorsaker)

x%

1,2%

0,9%

0,6%

0%

Övriga regionala 
åtgärder med endast 
kostnadsuppskattning

Åtgärder med effekt- och 
kostnadsuppskattning

KOSTNAD: 
1260 miljarder

EFFEKT:
Ej uppskattad

EFFEKT: 
5-7% av merförsening 
i regionen

KOSTNAD: 
1900 miljoner

42%

0,3%
LÅG EFFEKT, 
LÅG KOSTNAD

 
 

8.2 Process- och informationsåtgärder på nationell nivå 
Process- och informationsåtgärder syftar dels till att avhjälpa och hantera störningar 
på järnvägen, dels till att förbättra kapacitetssituationen. Trafikverket jobbar 
kontinuerligt med dessa frågor och ett antal identifierade möjliga förbättringsåtgärder 
beskrivs nedan. Dessa åtgärder är antingen pågående, planerade eller förslag på 
projekt som är under diskussion. Åtgärderna återfinns inom fyra huvudsakliga (delvis 
överlappande) områden:  

■ Tågplanering 

■ Driftledning 

■ Tågoperatörer 

■ Underhållsentreprenörer 

 

 

8.2.1 Tågplanering 

Tågplaneringens syfte är att skapa tidtabeller, och därmed bestämma vilka tåg som går 
när och vart. Spårtilldelningen är idag en ett år lång process där operatörerna i förväg 
ansöker om vilka tåglägen de önskar. Dagens järnväg trafikeras av många olika tågslag 
vilket skapar ett komplext system med lägre kapacitet och högre risk för störningar än 
om trafiken varit mer homogen. Till exempel sjunker kapaciteten och 
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merförseningarna ökar då tågen färdas i olika hastigheter. Under det senaste året har 
Trafikverket arbetat med att se över hur tågplaneringen kan utvecklas vidare. Ett antal 
möjliga förbättringsåtgärder har identifierats. 

■ Utveckla och förtydliga tågplanering genom förbättrad simulering och 
utvecklad tidtabellsplanering. Trafikplaneringen sker med IT-stöd som omfattar 
trafiksimulering, vilket är en kraftfull metod för att analysera tidtabeller och 
flaskhalsar i järnvägssystemet. I syfte att effektivisera tågplaneringen och minska 
störningarna har ett projekt påbörjats rörande systemet Maracas – ett 
automatiserat system för planering av tåglägen. Systemet är för närvarande 
under utvärdering och möjliga funktionaliteter testas och prioriteras. 

■ Fortsätt arbete med att säkerställa att underhålls- och 
infrastrukturperspektiven integreras i tågplaneringen. En viktig förutsättning 
för att effektivt kunna planera underhåll och banarbeten är god kunskap om 
tillgängliga anläggningar. Därför är det centralt att underhålls- och 
infrastrukturperspektiven inkluderas i planeringsprocessen. En ökad dynamik i 
tågplaneringen resulterar i att tågplanen anpassas mer efter tillgänglig 
infrastruktur och möjliggör förebyggande av störningar. Trafikverket arbetar 
kontinuerligt med denna fråga och ett fortsatt fokus möjliggör en optimering av 
tågplaneringen, t.ex. kan eltillgången säkerställas och risker för störningar p.g.a. 
kraftbrist därmed minimeras. 

■ Fortsatt arbete med att tydliggöra var kapacitetsgränsen går i syfte att 
förebygga störningar. Ett successivt arbete pågår för att definiera 
kapacitetsgränsen inom olika områden i Sverige. En förståelse för 
kapacitetsgränsen är viktig framförallt för att undvika stora förseningar men 
också för att säkra eltillgången till tågen. För områden med elkraftbegränsning 
genomförs riktade åtgärder och störningsplaner tas fram och kommuniceras med 
berörda operatörer. 

■ Öka fokus på konsekvensanalys vid tågplanering. Redan vid tågplaneringen bör 
det finnas ett större fokus på konsekvenser av eventuella störningar. Vissa tåg 
som avviker från plan ska ha ”råd” med en smärre försening t.ex. genom att 
somliga tåg på vissa sträckor får en ökad planerad felmarginal till nästkommande 
tåg. Detta skulle kunna skapa bättre förutsättningar för t.ex. X 2000-tågen 
mellan Stockholm och Göteborg. De kan idag vid en liten försening hamna bakom 
ett långsammare pendeltåg vilket i sin tur kan leda till stora merförseningar, även 
för andra tåg. 

■ Fortsätt att se över rutter och hastigheter på sträckor. Trafikverket arbetar 
kontinuerligt med förbättringar för att säkerställa att tågens hastigheter ligger på 
en optimal nivå för att hela järnvägsnätet ska fungera. I järnvägsnätet färdas tåg 
med olika hastigheter vilket skapar så kallad ”död kapacitet”. Detta begrepp 
syftar på den kapacitet som går förlorad då snabbtåg kräver stora marginaler till 
framförvarande långsammare tåg. De varierande hastigheterna mellan tåg bidrar 
även till ökade merförseningar vid störningar. Exempelvis kan man minska eller 
öka hastigheten för vissa tåg på en sträcka eller minska eller öka antalet stationer 
som tåget stannar på. Detta leder till mindre variation på spåret, vilket ger 
möjlighet till ökad kapacitet och minskar risken för störningar. Ett flöde där detta 
skulle kunna ge effekt är Lund – Malmö där det idag finns en blandning av 
tågslag. Här passerar både de snabbgående Öresundstågen och de långsammare 
Pågatågen som stannar på flertalet stationer. Genom att exempelvis minska 
stoppen för varje enskilt Pågatåg (istället för att alla stannar på varje station på 
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sträckan delas stationerna upp mellan dem) ökar den genomsnittliga hastighet på 
sträckan vilket skulle tillåta fler tåglägen under en given tidsperiod (ökad 
kapacitet). Detta skulle också skapa en möjlighet för ökad punktligheten för 
Öresundstågen som idag vid försening kan hamna efter Pågatåg och därmed 
tvingas köra i en lägre hastighet än planerat. 

 

8.2.2 Driftledning 

Driftledningen består av åtta geografiskt indelade driftledningscentraler (DLC) som 
ansvarar över fem driftområden. Inom driftledningen finns det tre huvudsakliga 
funktioner: trafikledning, information och ledning av infrastruktur. Ett antal möjliga 
åtgärder som kan genomföras i syfte att effektivisera och förbättra processerna har 
identifierats. 

■ Förbättra riktlinjer vid störning. Förbättrade riktlinjer vid störningar bör 
utvecklas och reservplaner för hur man ska agera i stört läge skapas. Idag finns 
endast ett fåtal bestämmelser för hur en störning ska hanteras, vilket leder till 
ineffektiva processer och stora element av ad hoc baserad problemlösning.  

■ Fortsätt att genomföra operationella förbättringar inom organisationen. Ett 
projekt med att se över interna processer och arbetssätt pågår i syfte att förbättra 
arbetet med hjälp av uppföljning och statistik. Detta arbete har sin utgångspunkt 
i funktionen trafikinformation men rör hela driftledningen, t.ex. processer vid 
störningshantering samt styrning av entreprenör vid avhjälpande underhåll. Som 
exempel på förbättringar kan nämnas; måltal och resultatuppföljning, 
strukturellt förbättringsarbete och förbättrat faktaunderlag. 

■ Fortsätt förbättra teknikstöd tvärs funktioner. Genom hela driftledningen bör 
möjligheten att fortsätta utveckla det tekniska stödet ses över (se vidare i 
styckena ”Trafikledning” och ”Trafikinformation” nedan). 

 

Trafikledning ansvarar för att dirigera tåg i både stört och ostört läge. DLC-anställda 
har generellt sett hög kompetens inom trafikledning men har i vissa fall ineffektiva 
verktyg. Exempelvis sker trafikledningen i viss utsträckning manuellt med penna och 
linjal. Vidare har trafikledarna begränsad överblick av lokaliseringen av tåg, då man 
endast ser mellan vilka signalpositioner ett tåg befinner sig. Vare sig hastighet eller 
exakt position är synliga, vilket skapar utmaningar för tågklarerarna. Riktlinjer för 
omledning av tåg vid störning saknas till viss del och idag behandlas därför situationer 
unikt från situation till situation. Trafikverket genomför ett arbete med att se över 
trafikledningsfunktionen, och har intensifierat detta arbete under våren 2011. Ett antal 
möjliga förbättringsåtgärder har identifierats. 

Trafikledning 

■ Se över utvecklingen och implementeringen av nytt trafikledningssystem. 
Arbete pågår med att utveckla nästa generations trafikledningssystem i syfte att 
öka effektiviteten och kvaliteten på trafikledningen. Planerat införande för detta 
system är dock först år 2020. En utvärdering bör ske avseende systemets 
funktion och genomförandehorisont. Med ett sådant system blir 
trafikledningsprocessen snabbare och av högre kvalitet då flera steg elimineras 
genom automatisering samtidigt som risker relaterade till den mänskliga faktorn 
minskar. 
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■ Fortsätt förbättra teknikstöd. För att ytterligare underlätta och effektivisera 
trafikledningsarbetet bör även teknikstödet ses över. Nedan är exempel på 
pågående projekt och nya möjliga teknikstöd: 

– Fortsätt arbetet med att introducera GPS på lok. Inom Trafikverket pågår ett 
projekt för att se över möjligheten att introducera GPS på lok. Med bättre 
kontroll av lokens position kan bättre driftledningsbeslut tas. Exempelvis kan 
bättre beslut om prioritering av vilket tåg som ska få förtur göras då den 
exakta positionen är känd. 

– Se över möjligheten att introducera sändare på vagnar. För att säkerställa 
full information angående vilka vagnar som finns påkopplade och var de 
befinner sig kan sändare placeras i vagnarna. 

– Fortsätt att följa tåg längs rutter istället för geografiskt område. LOTS är ett 
projekt där Trafikverket utvärderar huruvida punktligheten kan förbättras 
genom att följa ett specifikt tåg längs hela rutten. Detta innebär att ansvaret 
för tåget övergår från att vara geografiskt till tågspecifikt. Geografiskt ansvar 
innebär att när ett tåg idag kommer in i ett driftledningsområde tar ett DLC 
över ledningen av tågen från ett annat DLC. Om detta kan undvikas elimineras 
vissa risker för störningar och merförseningar. 

– Se över implementering av tågplanering i realtid. STEG är en del av 
trafikledningssystemet som är under utveckling och som kan genomföras med 
kortare tidshorisont. Detta verktyg underlättar för tågplanering i realtid 
genom att med simulering tydliggöra hur en störning påverkar längs med 
tågrutten. 

■ Förbättra reservplaner vid störning. Förbättrade riktlinjer vid störningar bör 
utvecklas i syfte att effektivisera trafikledningen. Idag finns endast bestämmelser 
för vilka tågslag som ska ställas in samt nedprioriteras vid mycket stört läge. 
Riktlinjen är att persontåg går före godståg och att tåg enligt plan går före tåg 
efter plan. Detta gör att varje störningssituation som uppstår behandlas mer eller 
mindre unikt. Exempelvis skulle nya riktlinjer för hur tåg prioriteras vid störning 
göra att det blir ett ökat fokus på den totala effekten genom att låta vissa tåg 
invänta ett försenat tåg för att inte skapa ytterligare merförseningar. Det går att 
t.ex. diskutera huruvida X 2000-tåg skulle kunna prioriteras starkare än andra 
tåg. En sådan prioritering skulle minska merförseningarna för X 2000 genom att 
minska tillfällena som de hamnar bakom långsammare tåg. Det är dock viktigt att 
sådana prioriteringar görs på ett välavvägt sätt eftersom olika negativa effekter 
måste vägas mot varandra. 

■ Förbättra möjligheter till avhjälpning vid tågfel. Depå och terminalbangårdar 
(servicestationer) krävs för att avhjälpa fel på tåg och få dem i trafik igen. En 
betydande del av tågoperatörernas försening kan hänföras till ickefunktionella 
tåg som inte kan nyttjas utan istället bidrar till att skapa trafikstockningar. 
Eftersom tågoperatörer står för cirka 50% av den totala förseningen rör det sig 
om betydande förbättringspotential. Fullgoda anläggningsfaciliteter är därför 
viktiga för att minska störningar och öka anläggningens kapacitetsutnyttjande. 
Den fortsatta utbyggnaden av depå- och terminalbangårdar är viktig och 
utbygganden bör ske i samråd med tågoperatörerna för att få maximal effekt.  

■ Se över möjlighet och effekt av att återställa systemet enligt tidtabell vid stora 
störningar. Möjligheten och effekt av att stänga av, ”nollställa”, och åter sätta 
igång systemet enligt tidtabell vid stora störningar bör utvärderas. Denna modell 
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är aktiv i Danmark. Med dagens system låter man störningar sprida sig som 
ringar på vattnet tills de så småningom ebbar ut. Det vill säga; alla planerade tåg 
avgår förr eller senare. Med en nollställning av systemet skulle man snabbare 
kunna komma ur störningen och dess följdkonsekvenser, men till priset av att 
flera tåg måste ställas in. 

 

Trafikinformation 

Inom trafikinformation ingår att ta emot data från järnvägsföretag samt fördela ut 
denna information till järnvägsföretag samt passagerare. Information som samlas in 
idag saknar ett standardiserat format och kommer inte genom standardiserade kanaler. 
Förmedlingen av data från DLC:er är olika beroende på mottagare. Till operatörerna 
sker det via telegram och telefon vilket i sig är problematiskt då operatörerna vid stört 
läge inte har nog resurser att ta alla samtal. Kommunikationen till passagerare är ett 
komplext system innehållande skyltar, webb, utrop, etc. Bristande segmentering av 
information gör att ett överflöd av information cirkulerar i systemet. Allt detta leder 
till en komplicerad trafikinformationsprocess. Trafikverket bedriver ett pågående 
arbete med att se över hur man arbetar med trafikinformation, vilket har intensifierats 
under våren 2011. Ett antal möjliga förbättringsåtgärder har identifierats. 

■ Se över utvecklingen av gränssnitt för informationsmottagning mellan 
Trafikverket och järnvägsföretag. Ett pågående projekt genomför utveckling av 
ett datasystem med standardiserat format och gränssnitt för 
trafikinformationsdata. Detta projekt kan utvecklas ytterligare i syfte att uppnå 
ett system som alla järnvägsföretag har tillgång till och där de själva för in och 
extraherar data. Detta bör leda till mindre resursutnyttjande på DLC-nivå samt 
tillgängligare data för järnvägsföretag. Vikten av ett system med ett 
standardiserat dataformat växer med antalet järnvägsföretag då denna tillväxt 
kan leda till en större mängd olika datakällor. 

■ Standardisera informationsprodukter och anpassa utifrån situation. Olika 
informationsprodukter bör fastställas som standard beroende på störningens 
natur. Olika paket för specifika störningstyper kan skapas med 
utföranderiktlinjer angående vad, när och hur något ska meddelas. Exempelvis 
bör det vara bestämt vid vilka störningar media ska användas för att sprida 
information. 

■ Förbättra teknikstöd. Trafikverket ser även över det tekniska stödet för 
trafikinformation, exempelvis högtalarsystem på stationerna, för att kunna 
underlätta och förbättra spridandet av information. 

 

Ledning av infrastruktur 

Ledning av infrastruktur består i att övervaka och styra anläggningen, främst vid högt 
kapacitetsutnyttjande samt störning. En viktig del av detta är ledning av elförsörjning, 
så kallad eldrift. Eldriftens huvuduppgift är att balansera tillförsel av elkraft i 
förhållande till järnvägstrafikens kraftbehov så att systemet vare sig över- eller 
underbelastas. Ledning av eldrift har utöver funktionalitet och upprätthållandet av 
säkerhet för samtliga aktörer till uppgift att avhjälpa när brister uppstår i 
anläggningen t.ex. vid stopp i trafiken av olika anledningar. Denna funktion är 
avgörande för upprätthållandet av järnvägstrafiken vid störning givet personalens 
överblick, kunskap och förmåga att bedöma konsekvenser vid fel i anläggningen. 



58 

 

Infrastrukturledning innebär även styrning och övervakning av 
underhållsentreprenörers arbete samt att kommunicera status och tidsprognos på 
entreprenörers pågående banarbete tvärs driftledningsfunktionerna. Ett antal möjliga 
förbättringsåtgärder har identifierats. 

■ Fortsätt arbete med att se över möjlighet att skapa högre kvalitet och effektivitet 
inom eldriftsledningssystemet. Befintligt eldriftledningssystem, GELD, skapade 
vid införandet 2005 en väsentligt förbättrad eldriftledning. Beslut om åtgärder 
vid direkta fel och störningar kunde tack vare GELD hanteras likformigt i hela 
anläggningen, trots att det finns lokala anläggningstekniska variationer. I teorin 
möjliggör GELD att eldriftsledningen kan styras från en plats istället för som nu; 
de åtta driftledningscentralerna. Att tillvarata möjligheterna med ett gemensamt 
eldriftledningssystem är grunden för ett pågående projekt som kan delas in i tre 
steg: 1) att leda i eget område, 2) att överta närliggande eldriftledningsområde 
samt 3) att från varje område leda ett eller flera andra områden. Under 
2009/2010 inleddes steg 2 och under 2011 har ett arbete påbörjats för att 
klarlägga förutsättningarna för steg 3.  

■ Fortsatt arbete med vidareutveckling av processer och riktlinjer för ansvar. 
Processerna för infrastrukturledningen samt kommunikationen mellan 
driftledningens tre delfunktioner (trafikledning, trafikinformation samt 
infrastrukturledning) är för närvarande under utveckling. Processer och 
ansvarsområden har specificerats och är nu i slutfasen av dess införande. För att 
säkerställa de önskade effekterna utvecklas ett särskilt 
kompetensutvecklingsprogram, vilket Trafikverket planerar att införa till hösten 
2011.  

■ Fortsatt utveckling av åtgärder inom information och kommunikations teknik 
(IKT). IKT relaterade åtgärder syftar till att utnyttja den tekniska utvecklingen 
som pågår inom IT kommunikation för att öka anläggningens kapacitet. 
Trafikverket arbetar framför allt med två huvudområden: 

– Uppgradera kommunikationstekniken mellan tågledning och ställverk. Ny 
kommunikationsteknik kan möjliggöra en högre utnyttjandegrad av 
anläggningen , vilket leder till att trafiken kan köras tätare. Störst potential 
finns vid stora knytpunkter, främst Stockholm, Göteborg och Malmö, då 
antalet omställningar av tågvägar är högt.  

– Utveckla tillståndsövervakning för att möjliggöra en aggregerad bild av 
anläggningens tillstånd. Genom att samordna övervakning av de olika 
teknikslagen och nya arbetsrutiner skulle en gemensam lägesbild av 
anläggningen kunna erhållas. Detta skulle skapa förutsättningar för ett mer 
proaktivt underhåll. Informationsteknik skulle även kunna användas för att 
skapa efteranalys, dvs. förstå rotorsaker till problem.  

  

8.2.3 Tågoperatörer 

Vid introduktion av fler tågoperatörer på spåren ökar efterfrågan på tåglägen. Om 
detta sker snabbare än tillväxten i den underliggande kundefterfrågan kan det leda till 
att kapacitetsutnyttjandet per tåg sjunker medan antalet tåg ökar, vilket skulle 
resultera i att kapacitetsbristen på spåren samt känsligheten för störningar ökar. För 
att undvika detta har ett antal möjliga förbättringsåtgärder identifierats. 
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■ Förbättra strategiskt samarbete med och tvärs alla tågoperatörer. Ett 
samarbete med ett gemensamt mål, att förbättra förutsättningarna för en 
problemfri järnvägstrafik, anses nödvändigt. Detta kan t.ex. leda till följande 
åtgärder: 

– Gemensam teknisk utveckling, t.ex. gällande GPS på lok 

– Tydlig samt standardiserad indata vid störning 

– Teknisk standard på tåg, för att minska slitage på banor 

– Gemensamma lösningar för att med gemensam teknik motverka åldrande och 
störningar, exempelvis inoljningsanordning för spår fäst på tåg 

– Gemensam strategi angånde framtagande av nya depå- och terminalbangårdar 

■ Implementera incitaments-/vitessystem. För att garantera fullständig indata av 
hög kvalitet från tågoperatörerna kan incitaments- och/eller vitessystem 
introduceras. Det är av stor vikt att DLC:er får full information från tågoperatörer 
då de kan fatta bättre beslut gällande t.ex. tågordning.  

■ Reducera mängden specialtransporter. Ett fortsatt arbete med att reducera 
mängden specialtransporter bör förekomma i syfte att bl.a. effektivisera arbetet 
på DLC-nivå. 60-80% av dagens godståg är klassificerade som specialtransporter 
(tåg som inte faller inom kravspecifikationerna för längd, hastighet och/eller vikt) 
och kräver en extra hantering i trafikledningen. Vidare leder detta till att de tåg 
som är i stort behov av extra hantering försvinner i mängden samt att det 
minskar möjlig hastighet för andra tåg. Det finns indikationer på att detta är en 
hög andel. Tydligare riktlinjer gällande vad som får klassificeras som 
specialtransport frigör kapacitet dels på DLC-nivå, dels på banan, ökar 
säkerheten samt ökar kvaliteten på ledningen.  

■ Skapa incitament för bättre nyttjande av kapacitet i tåg. Banavgifter, eventuellt 
differentierade i stil med trängselskatter, kan införas för att ge incitament till 
operatörer att öka kapaciteten och kapacitetsutnyttjandet i sina tåg. Detta skulle 
kunna leda till färre tåg per operatör vilket skulle frigöra kapacitet på spåren samt 
minska slitaget. 

■ Differentiera banavgifter utifrån prestation. I enlighet med EU-direktiv bör man 
se över hur man kan koppla avgifter till prestation. Detta skulle innebära att vid 
störning orsakad av anläggning blir Trafikverket skyldig att betala böter. På 
motsvarande sätt skulle tågoperatörer ersätta Trafikverket vid störningar 
orsakade av tågfel. 

 

8.2.4 Underhållsentreprenörer 

Underhållsentreprenörernas uppdrag är att underhålla banan samt all infrastruktur 
kring banan, t.ex. ställverk. Underhållet består dels av förebyggande underhåll, dels av 
avhjälpande underhåll vid specifika fel. Vid avhjälpande underhåll ingår att vid 
störningar rapportera till DLC:er från störningsplatsen när trafiken åter kan tas i drift. 
Entreprenörerna har bestämda banområden de ansvarar för. Dock kan flera 
entreprenörer ansvara för samma område i de fall de har olika underhållsuppgifter. Ett 
antal möjliga förbättringsåtgärder har identifierats. 
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■ Se över koordinering med och tvärs entreprenörer. För att förbättra 
samordningen mellan Trafikverket och entreprenör, samt tvärs entreprenörer, 
bör koordineringen ses över. En bättre koordinering kan leda till en effektiviserad 
hantering av störningar vilket innebär att rätt entreprenör är på rätt plats vid rätt 
tillfälle. 

■ Fastslå förväntade avhjälpningstider. Idag varierar inställelsetid och 
felavhjälpningstid för olika platser och entreprenörer vilket leder till varierande 
avhjälpningstider (avhjälpningstid består av inställelsetid och felavhjälpningstid. 
Ett projekt genomförs idag i syfte att förbättra kommunikationen mellan 
Trafikverket och underhållsentreprenörerna gällande dessas beräkning av 
avhjälpningstider. 

■ Se över underhållsentreprenörernas funktioner. Möjligheten att genom 
tilläggsavtal med till exempel kommuner påskynda återställningen av trafiken vid 
störning bör undersökas. I de fall då störningar med säkerhet inte är 
infrastrukturrelaterade finns inget behov av att entreprenörer tar sig till platsen 
och meddelar driftledningscentralen när trafiken åter kan tas i drift. Detta ansvar 
kan istället tilldelas parter som redan är på plats, t.ex. räddningstjänsten, vilket 
skulle påskynda processen och frigöra kapacitet hos entreprenören. 

■ Utveckla bättre struktur för entreprenörsmarknaden. För att förbättra 
förutsättningarna för goda leverantörsprestationer bör vissa åtgärder tas. 

– Se över möjligheten att förbättra uppföljning av förebyggande underhåll. 
Trafikverket bedriver ett pågående arbete med att förbättra styrning och 
uppföljning av entreprenörer i dess avhjälpande underhållsarbete. För att få 
en bättre övergripande bild av dagens situation samt möjlighet att kunna 
utveckla denna bör uppföljningen av utfört arbete förbättras. Som exempel 
kan nämnas förbättrad användning av måltal och resultatuppföljning vilket 
leder till ett strukturellt förbättringsarbete. 

– Hitta rätt balans av incitaments- och vitessystem. För att garantera 
tidshållning och hög kvalitet i avhjälpning kan incitaments- och vitessystem 
användas ytterligare. Rätt balans mellan dessa måste dock säkras med hänsyn 
taget till riskfördelningen mellan beställare och entreprenör. Exempelvis kan 
entreprenören erbjuda ett lågt pris vid upphandling för att få avtalet. Om 
entreprenören i kontraktet har ansvar för att röja snö vid växlar utgör detta en 
stor ovisshet då ingen kan förutse hur mycket det kommer att snöa. Därmed 
tar entreprenören stora risker vid upphandling om vitena är för höga, vilket 
inte nödvändigtvis är ett optimalt sätt att utveckla marknaden på. En 
ersättningsmodell som ger rätt incitament åt båda parter att tillhandahålla ett 
fungerande system måste därmed utvecklas. 
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9 EFFEKTER AV FÖRSLAGET 

9.1 Störningsreducerande effekter 
Genomförande av ovan identifierade anläggningsåtgärder uppskattas minska de 
nationella merförseningarna med 15-20% (se bild 42). Den störningsreducerande 
effekten har uppskattats utifrån att åtgärder för nivå 3 genomförs det vill säga öka 
kapacitet och punktlighet i systemet till en högre nivå än det ursprungligen designats 
för. Z 

 

BILD 42 

Total1
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10-15%

5%
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1-2%

1-2%
0.2%
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1-2%
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2-3%

1-2%
1%

Norra Sverige

3-4%

2-3%

1%

Västsverige 

3-4%

2-3%

1%

Mälardalen

4-5%

2-3%

2%

1%

Effektuppskattning per transportsförsörjningsområde

Merförseningar per område

Följdmerförseningar
% av nationella merförseningar

1 Den totala siffran är avrundad för att reflektera uppskattningens osäkerhetsnivå

 
 

En anläggningsåtgärd har en direkt effekt på bandelen eller området där den 
genomförs men den får även effekt på systemet som helhet genom att minska 
följdmerförseningar. Följdmerförsening definieras som en merförsening orsakad av 
en annan merförsening och effekten från följdmerförsening har uppskattats till cirka 
5% av de nationella merförseningarna (se bild 43). Följdmerförseningar kan 
exempelvis uppkomma då ett tåg blivit försenat, vilket resulterat i att tåget hamnat 
bakom ett långsammare tåg eller när ett tåg måste invänta ett försenat tåg för växling 
av vagnar. Merförseningar kan skapa en dominoeffekt där en försening kan skapa 
ytterligare förseningar - följdförseningar. En minskning av merförseningar på 
bandelen kan således leda till positiva effekter både på och utanför bandelen. En 
åtgärd på en högt trafikerad bandel kan påverka en relativt stor andel nationella 
följdmerförseningar, då den specifika bandelen är relevant för stora delar av 
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järnvägsnätet. Exempelvis har åtgärder i Stockholm större effekt än åtgärder i 
Karlskrona då det passerar ett högre antal och fler långtgående tåg genom Stockholm.  

BILD 43 
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Total1 67%64%

Östra Götaland 2%

Bergslagen 7%

Västsverige 9%

Skåne/Blekinge 9%

Norra Sverige 12%

Mälardalen 28%27%

Ambitionsnivå 1, 2

Ambitionsnivå 3

1 Den totala siffran är avrundad för att reflektera uppskattningens osäkerhetsnivå

 

 

9.2 Samhällsekonomisk bedömning 
Detta avsnitt belyser effekten för samhället av att öka nivån på underhålls- och 
reinvesteringsbudgeten från nuvarande nivå till nivå 2. En utökad budget leder dels till 
att järnvägen undviker ökning av förseningar genom att behålla systemets nuvarande 
standard, dels minskar förseningarna från dagens nivå genom att beta av det 
uppdämda behovet. Den samlade kostnaden för nivå 2 kan ställas mot den samlade 
nyttan av förhindrade och minskade förseningar. 

En konservativt gjord samhällsekonomisk bedömning av en ökad underhålls- och 
reinvesteringsbudget enligt ovanstående förslag visar att satsningen är 
samhällsekonomiskt lönsam. 

 

9.2.1 Förutsättningar för beräkningarna 

Åtgärder kända i närtid är inkluderade i beräkningarna och tillsammans summerar 
kostnaden för åtgärderna till mellan 2 och 6 procent av den totala åtgärdskostnaden i 
respektive område under 10-årsperioden. Det antas att de i närtid identifierade 
åtgärderna och dess effekter utgör ett representativt urval av alla åtgärder som måste 
utföras under hela 10-årsperioden.  
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Befintlig statistik kring förseningarnas fördelning samt modellerat resande och 
godstransportmönster har använts för att göra en samhällsekonomisk bedömning 
enligt Trafikverkets praxis (ASEK).  

9.2.2 Resultat 

Den samhällsekonomiska nyttan av den föreslagna kostnadsökningen för underhåll 
och reinvesteringar är uppskattad till ett nuvärde om 19,6 miljarder (2006 års 
prisnivå). Detta är högre än den föreslagna kostnadsökningen som har ett nuvärde om 
17,4 miljarder (23,3 miljarder kronor i nivå C2 som är nuvärdesberäknat och omräknat 
till 2006 års prisnivå).  

■ Den samhällsekonomiska nyttan från att minska förseningarna med 15-20% på 
nationell nivå har uppskattats till ~0,7 miljarder kronor för år 2021 (se bild 44). 
Upp till år 2021 stiger nyttan varje år allt eftersom fler åtgärder slutförs. I 
uträkningen kommer merparten av nyttan från persontrafiken, men även 
operatörernas kostnader och ett visst ökat producentöverskott är inkluderat i 
nyttan. Åtgärderna beräknas ha effekt fram till år 2045, vilket leder till ett 
nuvärde av minskade förseningar på 11,4 miljarder kronor (2006 års prisnivå), 
inklusive viss trafiktillväxt. 

■ Den årliga samhällsekonomiska nyttan från att undvika ökade förseningar har 
uppskattats till ~0,5 miljarder kronor år 2021. Beräkningarna är konservativa och 
baserade på de förseningar som förväntas uppstå av den med tiden ökade 
snittåldern och det slitage som sker i anläggningen om dagens underhållsnivå 
hålls. Nuvärdet av att undvika de ökade förseningarna är beräknat till 8,2 
miljarder kronor (2006 års prisnivå). 

BILD 44 

Uppskattning av samhällsekonomisk vinst

Samhällsekonomiska vinsten ökar gradvis och uppgår 
till 1,2 miljarder år 2021 då full effekt uppnås
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1 Antar ökade anläggningsmerförseningar med 30% baserat på historiska data för ökning av fel på spår med ålder
2 Kostnad beräknat på nuvärdet av identifierat behov (~SEK 25 miljarder) som överstiger belopp i nationella planen 

Årlig samhällsekonomisk vinst 
Nuvärde för utökad U&R
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9.3 Miljöeffekter 

Inom ramen för uppdraget har en bedömning gjorts av vilka miljöåtgärder som är 
nödvändiga för att undvika betydande miljöpåverkan till följd av de föreslagna drift- 
och underhållsåtgärderna. De miljöeffekter som bedömts är risk för buller och 
barriäreffekter.  

Analysen visar i huvudsak på behov av bullerskyddande åtgärder vid utsatta 
boendemiljöer. Omfattningen av åtgärder och därmed förknippade kostnader behöver 
utredas mer i detalj i samband med genomförandeplaneringen. En grov uppskattning 
av kostnaden pekar på ett resursbehov på ca 400 miljoner kronor fram till år 2021(se 
bild 45). Miljöåtgärderna klassificeras som övriga åtgärder, och är del i de 0.2 miljoner 
extra resurser som tilldelades Trafikverket i slutet av augusti för åren 2012-13.  

BILD 45 
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10 GENOMFÖRANDE 

10.1 Extra tilldelning av medel 2012- 2013  
Trafikverket tilldelades den 31a augusti 2011 extra medel till järnvägen om totalt 3,6 
miljarder för åren 2012-2013. Av dessa 3,6 miljarder är 2,5 miljarder avsedda för 
underhåll och reinvesteringar, 0,2 miljarder för övriga åtgärder (inkl trimning och 
miljö) och 0,9 miljarder för namngivna investeringsobjekt. De 2,7 miljarderna för 
underhåll, reinvesteringar och övriga åtgärder kommer att minska gapet mellan de 
tidigare fastslagna ramarna och det nuvarande behovet. 

Till följd av detta arbetar Trafikverket intensivt med att färdigställa en detaljerad 
genomförandeplan för åren 2012-2013 till i december 2011.  

Genomförandet försvåras av tre faktorer:  

■ Brist på resurser. På den svenska entreprenörsmarknaden råder på kort sikt brist 
på resurser, vilket driver upp prisbilden i det korta perspektivet. Ett alternativ för 
att lösa bristen är att utnyttja nuvarande entreprenörsresurserna bättre genom 
att bättre planera utifrån deras kompetens och kapacitet. Vidare kan Trafikverket 
arbeta mer aktivt för att attrahera utländska aktörer.  

■ Säkra intern kompetens och resurser. För att kunna hantera extra underhålls- 
och reinvesteringsarbete måste Trafikverket säkra intern kompetens och 
resurser. För att öka flexibiliteten i det korta tidsperspektivet kan verksamheten 
förstärkas genom att använda konsulter, exempelvis vid upphandling. 

■ Tillgång till anläggningen måste säkerställas. Bantid ansöks om ca 1-1,5 år i 
förväg (bantid för 2012 är redan förhandlad och beslutad). Underhåll- och 
reinvesteringsåtgärder konkurrerar med trafiken om bantiden och det är därför 
problematiskt att ändra de lagda planerna, Järnvägsbeskrivningen (JNB), i 
efterhand. Ny bantid kan endast erhållas i diskussioner med tågoperatörer. Viss 
flexibilitet finns dock typiskt då 1) en del av den planlagda bantiden ej används 
och 2) genom att redan planlagd bantid utnyttjas mer effektivt genom att flera 
åtgärder utförs parallellt.  

Det är Trafikverkets uppfattning att hanteringen av de extra SEK 2,7 miljarderna 
under 2012-2013 är genomförbar. För att effektivt kunna genomföra identifierat behov 
av underhåll och reinvesteringar för 2014 behövs indikationer om ytterligare 
anslagsnivåer senast under 2012.  

10.2 Utförande av genomförandeplan 
För att säkerställa ett effektivt genomförande av underhåll, reinvestering och 
störningsreducerande åtgärder arbetar Trafikverket med ett antal åtgärder.  

■ Återgå till mer långsiktig plan för underhåll och reinvestering. De långsiktiga 
planerna syftar till att skapa transparens om framtida resursbehov gällande både 
finansiering och kompetens. I tillägg förväntas även planerna hjälpa till att få en 
helhetssyn på åtgärder samt att säkerställa koordinering mellan investeringar och 
underhåll så att inte underhåll genomförs när nyinvestering förväntas i närtid. 



66 

 

■ Förbättra och utöka befintliga datainsamlingsprocedurer, ta fram 
kontinuerliga mått och nyckeltal angående infrastrukturens 
kapacitetsutnyttjande. En väl utvecklad och kontinuerligt uppdaterad datagrund 
ska ligga som grund för analys gällande behov för underhåll och reinvestering av 
järnvägen idag och i framtiden. 

■ Utvärdera och prioritera anläggningsåtgärder. Säkerställa en tydlig och 
transparent prioritering för de identifierade anläggningsåtgärderna.  

■ Se över upphandlingsprocessen för att säkerställa effektivt underhållsarbete. 
Trafikverket arbetar redan idag med en funktionsbaserad upphandlingsprocess 
för alla inköp. Detta innebär att entreprenören underhåller infrastrukturen på 
efterfrågad funktionsnivå och utvärderas utifrån nyckeltal såsom antal fel och 
förseningsminuter. Trafikverket har även initierat ett arbete för att se över 
upphandlingsprocessen av underhåll och reinvesteringsåtgärder. Ett mer 
långsiktigt perspektiv i upphandlingar kommer att underlätta planering och 
genomförande av de nödvändiga åtgärderna. 

■ Fortsätt genomförande av process- och informationsåtgärder. Under hösten 
fortsätter pågående arbeten med förbättringar inom tågplanering, trafikledning 
och trafikinformation. Den påbörjande dialogen med järnvägsföretagen fortsätter 
också i syfte att förbättra det långsiktiga strategiska samarbetet och 
samordningen mellan järnvägsföretag och Trafikverket. 

 

Trafikverket kommer i sitt arbete med underhåll och reinvesteringar säkerställa att 
dessa är i linje med den långsiktiga planen. Beroende på vilken väg man väljer för 
2050-perspektivet påverkas reinvesterings- och underhållsåtgärderna. Detta innebär 
att viss omfördelning av resurser kan komma att ske, framför allt mot slutet av 10-
årsperioden, om det är mer effektivt ur ett långsiktigt perspektiv. På så sätt kan 
framtida behov bättre mötas med underhåll och reinvesteringar samt reinvesteringar 
förskjutas i tid baserat på planer för stora investeringar på samma sträcka.  



Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1
Telefon : 0771-921 921. Texttelefon:010-123 50 00 

www.trafikverket.se
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