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1 Sammanfattning

Jarnvéagssystemet &r av stor betydelse for en positiv samhallsutveckling. Det &r viktigt
bade for att sdkra det svenska naringslivets efterfragan av godstrafik och for att bidra
till en fungerande vardag for landets invanare. Sakra och tillforlitliga godstransporter
ar grundlaggande for utvecklingen av basindustrin, hamnar och exportverksamhet.
Persontrafiken pa jarnvag har majliggjort en utbredning av pendelregioner med 6kad
flexibilitet och valfrihet avseende bostadsort och arbetsort. Konsekvenserna nar tagen
stalls in eller inte kommer och gar pa utlovad tid blir stora. For persontrafik kan detta
exempelvis innebara minskade mojligheter att arbeta pa annan ort, att hamta och
lamna barn pa forskolor i tid, och att delta i foreningsliv och andra fritidsaktiviteter.

For att jarnvagsanlaggningarna ska kunna uppratthalla sin prestanda och fungera
tillforlitligt maste de underhallas fortlopande och fornyas allteftersom de slits ut eller
bryts ner. Underhallsinsatser behovs bland annat pa grund av att anlaggningarna
paverkas av klimatfaktorer och det slitage och den deformation som orsakas av den
pagaende trafiken. I analys och styrning av underhallet skiljs mellan forebyggande och
avhjalpande underhall. Det mest grundlaggande steget i att sakerstalla tagtrafik med
hog punktlighet ar att undvika uppkomsten av stérningar genom férebyggande
underhall. Det avhjalpande underhallet bestar i princip av reparation eller byte av
komponenter som skadats eller slitits ut och maste ofta genomféras med kort varsel
och anpassas till den pagaende trafiken. Sa mycket som mojligt av underhallet bor vara
av forebyggande karaktéar och genomforas pa ett genomtankt satt innan systemet blir
defekt och far nedsatt funktion. Detta forutsatter en hog kunskap om anlaggningens
tillstand och tidpunkter da delar av anlaggningen inte langre kan upprétthalla en
acceptabel kvalitetsniva.

Situationen pa jarnvagsnétet ar idag problematisk med kapacitetsbrist och
aterkommande forseningar for bade persontrafik och godstrafik i stora delar av landet.
Inom jarnvagssystemet ar trafikmangden storre an nagonsin och det kors tyngre,
bredare, hogre och langre tag, vilket direkt paverkar behovet av underhall. De senaste
arens anslag for drift och underhall racker inte till att uppréatthalla forvantad
serviceniva pa jarnvagsanlaggningen. For att behalla nuvarande kapacitet, sékerstalla
att ytterligare overslitage inte intraffar och kompensera for det uppdamda
reinvesteringsbehovet i systemet behover totalt 63 miljarder kronor sékras till
underhall och reinvesteringar under aren 2012-2021 (behandlas i kapitel 7). Denna
investeringsniva ar nodvandig for att undvika framtida sakerhetsbrister och for att
anlaggningen inte ska fortsatta att aldras pa ett oonskat satt. Dock ar denna niva inte
tillrécklig for att markbart 6ka kapaciteten i systemet. For att komma till ratta med
kapacitetsproblemen maste strakens flaskhalsar adresseras genom storre investeringar,
vilket behandlas i delrapporten investeringar.

Om tillracklig niva pa underhall och reinvesteringar inte uppratthalls kommer
jarnvéagsnatets funktionalitet inte fullt ut kunna sakerstallas. Vid en lagre resursniva
maste prioriteringar ske, till exempel i form av reducering av antal taglagen och/eller
lagre hastigheter pa tag. | praktiken kan detta att innebéra att vissa strackor maste
nedprioriteras och darmed behova trafikeras med farre taglagen och/eller lagre
hastigheter an vad som skulle behévas for att motsvara den underliggande efterfragan.

Vid sidan av underhall och reinvesteringar kan aven process- och
informationsatgarder bidra positivt till bade kapacitet och kvalitet. Flera nationella
insatser med process- och informationsatgarder pagar inom Trafikverket. Dessa tacker
in ett flertal omraden; tagplanering, trafikledning, trafikinformation, tagoperatérer,



och hantering av underhallsentreprendrer. Effekterna av dessa atgarder kommer
generellt sett snabbare an effekterna fran infrastrukturatgarder, varfor fortsatt hogt
fokus pa genomférande av dessa bor hallas.

Genomforande av underhall- och reinvesteringsatgarder som aterstaller systemet till
den niva det designats for uppskattas reducera de nationella férseningarna med 15-
20%. For att ytterligare minska férseningar orsakade av anlaggningsfel arbetar
Trafikverket kontinuerligt med forbattringsprogram. Den samhéllsekonomiska nyttan
av den foreslagna kostnadsokningen for underhall och reinvesteringar ar uppskattad
till ett nuvarde om 19,6 miljarder (2006 ars prisniva). Detta ar hogre an den foreslagna
kostnadsokningen som har ett nuvarde om 17,4 miljarder (23,3 miljarder kronor i niva
2 som ar nuvardesberaknat och omréknat till 2006 ars prisniva).

En langre planeringshorisont kommer att mojliggéra en mer langsiktig syn pa
underhall och reinvesteringsatgarder. Trafikverket haller pa att aterga till mer
langsiktiga planer for underhall och reinvesteringar for att pa ett mer effektivt satt
kunna prioritera atgarder utifran séakerhets-, kostnads- och samhéllsekonomiskt
perspektiv. Trafikverket har aven initierat en 6versyn av upphandlingsprocessen for
att i upphandlingarna battre kunna sékerstalla effektivt underhallsarbete.
Sammantaget bidrar dessa atgarder till att avsevart forbattra mojligheterna till god
kvalitet i jarnvagssystemet.

Som ett resultat av regeringsbeslut kommunicerat 2011-08-30 har extra medel om 3,6
miljarder for 2012- 2013 tillskjutits jarnvagen. Av dessa 3,6 miljarder ar 2,5 miljarder
avsedda for underhall och reinvesteringar, 0,2 miljarder for 6vriga atgarder (inkl
trimning och miljo) och 0,9 miljarder for namngivna investeringsobjekt. Dessa medel
kommer att tédcka en stor del av det nuvarande gapet mellan de tidigare lagda
ekonomiska ramarna och de identifierade anlaggningsbehoven. Under tvaarsperioden
kommer pengarna att anvandas till underhall, reinvesteringar, miljoatgarder och
kapacitetshdjande trimningsatgarder runt om i landet. Trafikverkets uppfattning ar att
hanteringen av de extra pengarna 2012-13 ar genomforbar, aven givet forsvarande
faktorer som uppkommer vid kort planeringshorisont: kortsiktig brist pa resurser pa
entreprendrsmarknaden, viss brist pa interna resurser med ratt kompetens samt
tillgang till anlaggningen (eftersom tagplanen redan faststallts).
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2 Introduktion

Syftet med detta dokument &ar att utgdra underlag for en diskussion kring
effektiviseringsmajligheter i det befintliga jarnvagssystemet och skapa transparens
runt kostnader, effekter och konkreta atgarder for respektive omrade i Sverige.
Dokumentet ar uppdelat i avsnitt enligt foljande

m Situationen pa jarnvagen idag

m Bristanalys

Infrastruktur och trafikering

Bristanalys 2021

Underhall och reinvesteringar

Storningsreducerande atgarder inom befintligt jarnvagsnat

m Effekter av forslaget

m Genomforande

2.1 Férvantningar pa jarnvagen

Ett val fungerande jarnvagssystem maste pa ett sakert satt kunna leverera tva saker:
tillracklig kapacitet (antal taglagen) som motsvarar efterfrdgan samt kvalitet i form
av punktlighet och tillforlitlighet. | denna rapport kommer dagens situation och
brister i jarnvagstrafiken att behandlas utifran dessa tva dimensioner:

a) kapacitet, dvs. taglagen per stracka relaterat till efterfragan
b) punktlighet, dvs. méangden forseningar pa strackan

2.2 Fyra huvudsakliga effekter av att genomfora atgarder

Det mest grundlaggande steget i att leverera tadglagen med hog punktlighet ar att
forebygga uppkomsten av storningar. En forutsattning for detta ar att det gar att
genomfora underhall och reinvesteringar i den takt som anléaggningens tekniska
tillstand kraver. I de fall en stérning &nda upptrader &r det viktigt att snabbt kunna
avhjalpa det fel som orsakat storningen samt att sa fort som mojligt aterstalla trafiken
till ett normalt lage. Vidare bor effekterna av en storning hanteras genom exempelvis
god trafikinformation. Slutligen b6r man genom att optimera kapacitetsutnyttjandet i
jarnvéagsnatet kunna erbjuda fler taglagen, exempelvis genom att minska blandningen
av tag (olika hastighet) pa strackan genom andrad trafikplanering. Okad kapacitet som
inte genast tas i ansprak av okad trafik bidrar aven till att 6ka punktligheten och
aterstallningsformagan.

m Forebygga uppkomst av stérningar. For att forebygga uppkomst av stérningar
maste jarnvagsnatet underhallas val sa att anlaggningen ej aldras pa ett ohallbart
satt.

m Avhjalpa effekt av storningar. For att minska effekten av storningar bor atgarder
som syftar till att accelerera stérningsavhjalpningen genomféras, t.ex. forbattrad
hantering av entreprendrer, stodjande system etc..Aven vissa kapacitetshdjande
atgarder bor genomforas da dessa mojliggor en snabbare avhjalpning om stort
lage uppstar.



Hantera uppkomna stérningar. For att férbattra hanteringen av redan
uppkomna stérningar bor bland annat informationsatgarder genomforas, t.ex.
forbattrad information bade ombord och pa perrong etc.

Oka kapaciteten i befintligt nat. For att 6ka kapaciteten i det befintliga natet
maste ett strakperspektiv tas dar en 6versyn gors 6ver de tranga sektionerna
langs ett strak. Atgarder som 6kar kapaciteten pa vissa bandelar har i normalt
lage ingen effekt pa helheten om inte den genomforda atgarden paverkar strakets
flaskhals. Dessutom kan effekten bli begransad om flaskhalsen endast flyttas till
en annan bandel.

2.3 Tre typer av atgarder

Det finns ett antal atgardstyper som kan paverka punktlighet och kapacitet;
anlaggningsatgarder, processatgarder och informationsatgarder.

Anlaggningsatgarder ar atgarder som direkt paverkar den fysiska anlaggningen,
t.ex. byte av en sparvaxel, underhall av kontaktledningar och slipning av spar.
Anlaggningen kan forenklat delas in i ett antal tillgdngsslag: spar, sparvaxlar,
signalstéllverk, kontaktledningar, broar och évrigt. Atgarder som syftar till
underhall och reinvesteringar av anlaggningen ar ofta kostsamma och tar lang tid
innan de ger effekt. Effekten varierar dessutom beroende pa atgard och
strakspecifik situation. Framforallt avser dessa atgarder att 6ka grundkapaciteten,
forebygga storningar eller 6ka mojligheten att avhjalpa storningar.

Processatgarder ar atgarder som paverkar hur tagtrafiken skots och hanteras,
t.ex. arbete med reservplaner vid stort lage, hantering av entreprenadféretag och
trafikplanering. Dessa atgarder handlar framfor allt om hur man arbetar och
vilka planeringsverktyg som anvands. Effekt bor kunna fas till nagot lagre
kostnad och pa kortare tid an fran anlaggningsrelaterade atgarder.

Informationsatgarder syftar till att forbattra kommunikationen internt inom
Trafikverket, mellan Trafikverket och dess partners samt externt till passagerarna.
Detta inkluderar exempelvis perronginformation, ombordinformation,
direktinformation etc. Effekterna fran dessa atgarder kommer framférallt att
mildra de negativa effekterna av en uppkommen stérning.

2.4 Metod for att identifiera behov av underhall och reinvesteringar

Denna rapport tar utgangspunkt i den nationella diagnos och de djupdykningar som
Trafikverket genomfort under hosten 2010 och varen 2011. Syftet med diagnosen och
djupdykningarna har varit att skapa en mer detaljerad bild av underhalls- och
reinvesteringsbehovet under de kommande 10 aren. | denna rapport har en
uppskattning genomforts om fordelningen av kostnaderna for varje omrade i Sverige
baserat pa dessa nationella diagnoser.

Djupdykningar inom spar, sparvaxlar och signalstallverk. Djupdykningarna
baseras pa en analys av alla tekniska objekt av respektive teknikslag i Sverige.
Underhalls- och reinvesteringsbehov har beraknats baserat pa nuvarande
tekniskt tillstand och en optimering av livscykelkostnaden for varje objekt. En
livslangd har faststéllts med hansyn taget till bland annat trafikméangd,
nedbrytning 6ver tid, felfrekvens och underhallskostnader. Behov per geografiskt
omrade har darefter uppskattats genom en fordelning av det nationella behovet.



m Diagnos for kontaktledningar och broar. I diagnosen har en uppskattning gjorts
for reinvesteringsbehovet framst baserat pa objektens alder. Inom ramen for
denna rapport har en uppskattning for underhall gjorts. Uppskattningen ar
baserad pa en historisk jamférelse mellan kostnader for underhall och
reinvesteringar och dar forhallandet mellan de bada antas vara oférandrat de
narmaste 10 aren. Kostnaden per omrade ar uppskattad genom att fordela ut den
totala kostnaden genom ett antal nyckeltal, narmare bestamt antal broar per
omrade respektive antal sparkilometer med kontaktledning per omrade.

m Uppskattning for évriga teknikslag tex. tunnlar, tagledningssytem etc.. Inom
ramen foér denna rapport har en uppskattning gjorts genom en historisk
jamforelse mellan totala reinvesteringar och underhallskostnader och kostnaden
for 6vriga teknikslag. Kostnad per omrade ar uppskattad genom att fordela totala
kostnaden for 6vriga teknikslag efter omradets totala underhalls- och
reinvesteringskostnad.

2.5 Malséattning och ambitionsnivaer

Det ar inte praktiskt mojligt att genomfora alla tankbara atgarder. Dels skulle den
sammanlagda kostnaden bli mycket hdg, dels finns det begransningar i vilken mangd
arbete entreprendrmarknaden klarar av att hantera effektivt. Beroende pa
ambitionsniva och malsattning kan man darfor tanka sig olika paket av atgarder och
motsvarande kostnadsnivaer (se bild 1).

1) Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva. Genomfor nédvandiga
underhalls- och reinvesteringsatgarder for att forhindra att anlaggningens
genomsnittsalder okar.

2) Aterstalla till den niva systemet designats for. Genomfor atgarder i niva 1 samt beta
av det uppdamda behov som finns i anlaggningen for att aterstalla det till det
ursprungliga tillstandet.

3) Oka kapacitet och punktlighet i systemet till en hogre niva &n det ursprungligen
designats for. Genomfor atgarder i niva 1 och 2 samt genomfor atgarder som adderar
kapacitet, t.ex. nya motesplatser, nya dubbelspar, etc.

Dessa tre nivaer av atgarder bor ses som kumulativa. Som ett minimum maste
atgarderna sékerstélla att anlaggningen inte successivt aldras och att det uppdamda
behovet betas av, annars 6kar problemen i framtiden. Forst darefter bor underhalls-
och reinvesteringsatgarder som okar kapaciteten genomforas.



2.6 Metod for effektuppskattning

BILD 1

Ambitionsnivéer

NIVA 3

Oka till hégre niva &n
systemet designats for

NIVA 2

Aterstélla till den niva
systemet designats for

NIVA 1
Behalla pa dagens niva
P § . § .
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Punktlighet: -
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LL  Kapacitet: -> -> -
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Not: Effektuppskattningen tar ej hénsyn till den negativa effekt som intréffar om atgérder ej genomférs

For anlaggningsatgarder analyseras den storningsreducerande effekten av
identifierade atgarder. | detta arbete har inte ett 6kat antal taglagen tagits i beaktande
nar storningsreducerande effekter har uppskattats. Uppskattning av effekt bedoms
utifran effekten per omrade och effekt pa foljdforseningar.

2.6.1 Metod for effektbedémning per omrade
Uppskattning av effekt per omrade genomfors enligt féljande steg:

m Analys av merférseningsminuter och orsaker till merférseningar.
Merforseningsminuter och orsaker till merférseningar per bandel identifieras och
analyseras. De forseningar som uppstar pa grund av brister i de fysiska
anlaggningarna benams i denna rapport for anldggningsmerforseningar.En
merforsening ar den (nya eller extra) forsening som uppstar i ett avgransat
geografiskt omrade, utan hansyn till om taget varit forsenat eller inte innan det
kom in i det aktuella omradet.

m Uppskattning av kostnad och effekt per atgard. For de identifierade atgarderna
genomfors en kostnads- och effektuppskattning. Effektuppskattning gors utifran
en bedédmning av hur stor andel av de merférseningsminuter som orsakas av den
typ av problem som atgarden bedéms kunna paverka. Exempelvis uppskattas
effekten av ett sparvaxelbyte utifran den effekt bytet har pa forseningar orsakade
av sparvaxelfel pa den bandelen.



m Total effekt per omrade. Den uppskattade effekten fran respektive atgard
summeras upp till bandelsniva och darefter omradesniva.

m Uppjustering av effekt for att tacka totala underhall och reinvesteringar per
omrade. Specifika atgarder har endast identifierats for den kommande
3-arsperioden. For att ge en réattvisande bild av effekterna under hela
10-arsperioden antas dessa atgarder vara representativa och effekten
extrapoleras linjart till 6vriga ar.

2.6.2 Metod for effektbeddmning av féljdmerforseningar

Det faktum att ett tag ar forsenat kan i sig sjalvt ge upphov till ytterligare forseningar i
andra delar av systemet, t.ex. da ett tdg maste invanta ett forsenat tag och darmed blir
forsenat i sin tur. Om den ursprungliga forseningen hade kunnat undvikas skulle &ven
denna foljdforsening undvikas, varfor det &r viktigt att se ocksa till denna typ av
forseningar nar effekterna av olika atgarder uppskattas. Effekterna ar baserade pa det
tidigare beskrivna representativa urvalet av atgarder identifierade i omradena (se
avsnitt 2.6.1). Uppskattning av effekt genomfors enligt foljande steg:

m Uppskatta andel féljdmerforseningar orsakade av anldggningen. En
uppskattning sker av hur stor andel av foljdmerforseningarna som ar
anlaggningsrelaterade.

m Uppskatta respektive bandels paverkan pa foljdmerforseningar. Mangden
foljdmerforsening relaterad till respektive bandel raknas ut genom att forsta
bandelens relevans i jarnvagsnatet. Bandelens bidragande av anlaggningsfoljdfel
baseras pa anlaggningsmerforseningar pa banan samt tagkm. Med
anlaggningsmerfoérseningar menas de anléaggningsrelaterade
merforseningsminuter som skapats pa den specifika bandelen. Med tdgkm menas
antalet tdgkm den specifika bandelen ar ihopkopplad med, d.v.s. antal tg och
hur langt respektive tag fardas som passerade den specifika bandelen.

m Uppskatta méjlig effekt p& foljdmerforseningar. Atgardspaketets effekt har
uppskattats pa den isolerade bandelen. Effekten berdknas som andelen av
bandelens totala anlaggningsmerforseningsminuter som kan minskas pa den
specifika bandelen. Denna effekt har applicerats pa foljdmerforseningarna, givet
antagandet att samma effekt fas pa féljdmerforseningarna.
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7 UNDERHALL OCH REINVESTERINGAR

Situationen for jarnvagsnatets infrastruktur ar idag anstrangd. For att halla jamn takt
med aldrandet behover anslagsnivaerna for underhall och reinvesteringar tkas jamfort
med nivan de senaste aren. En val fungerande drift- och underhallsverksamhet ar
kritisk for tillganglighet och sdkerhet inom transportsystemet. Utmaningarna inom
drift och underhall ar dock stora. Inom jarnvéagssystemet ar trafikmangden storre &n
nagonsin och det kors tyngre, bredare, hogre och langre tag, vilket direkt paverkar
behovet av underhall. Som en foljd av 6kad trafikmangd blir sparen ocksa mer
svartillgangliga for underhallsarbete vilket leder till att underhallsatgarder blir mer
kostsamma.

Med de senaste arens anslagsnivaer for drift- och underhallsatgarder i jarnvags-
systemet &r situationen problematisk. Denna niva pa anslagen for drift och underhall
racker inte till att uppratthalla servicenivan pa jarnvagsanlaggningen. Mellan aren
2002 och 2009 6kade verksamhetsvolymen inom drift, underhall och reinvestering
med 8,6 procent per ar nominellt och 3,6 procent per ar justerat for prisokningar och
trafik. Ar 2009 utnyttjades ungefar 6,6 miljarder kronor for drift, underhéll och
reinvesteringar, varav 5,7 miljarder kronor gick till underhall och reinvesteringar.
Dessa medel var anda inte tillrackliga for att fullt ut halla infrastrukturen i gott skick.

7.1 Nationellt behov av reinvestering och underhall per teknikslag

Underhallssituationen i det svenska jarnvagsnétet ser olika ut for olika teknikslag.
Exempelvis bedoms sa mycket som 20% av alla kontaktledningar redan idag vara éldre
an den tekniska livslangden, medan det finns fa eller inga signalstallverk i
motsvarande situation. For att undvika uppkomst av stérningar och i vissa fall pa
grund av sakerhetskrav ar ambitionen att varje del av anlaggningen som natt sin
tekniska livslangd ska ersattas. Det senaste decenniet har dock inte medlen varit
tillrackliga for att till fullo astadkomma detta, varfor det idag finns ett uppdamt
underhalls- och reinvesteringsbehov. Dessutom uppnar varje ar ett antal ytterligare
anlaggningsdelar sin tekniska livslangd och maste bytas ut. Totalt bedoms 63
miljarder kronor behovas for att tacka reinvestering och underhall under de
kommande 10 aren (se bild 2). Av det totala behovet pa 63 miljarder kronor star
underhall, reinvesteringar och uppdamt behov for 58 miljarder kronor och ett utokat
underhall i form av mindre oférutsedda anlaggningsatgarder for 5 miljarder kronor.

m Uppdamt underhalls- och reinvesteringsbehov. Det totala uppdamda behovet
tvars alla teknikslag uppskattas till 8,8 miljarder kronor. Av detta star
kontaktledningar for 33%, spar for 27%, broar for 22% och sparvaxlar for 17%.
Det uppdamda behovet for signalstéllverk ar mycket litet. Med de senaste arens
reinvesteringstakt riskerar det uppdamda behovet att fortsatta 6ka de narmaste
aren. Nuvarande prognos visar att de reinvesteringsatgarder som genomfors
under 2011 inte kommer att tacka det identifierade behovet, vilket i sadana fall
kommer att resultera i en 6kning av det uppdamda behovet om cirka 800
miljoner kronor. Det kan aven finnas uppdamt 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 pa respektive
teknikslags andel av totalkostnaden).

m Reinvesteringsbehov. Under de kommande 10 aren nar ytterligare
anlaggningsdelar motsvarande cirka 22,8 miljarder kronor ett sa bristfalligt
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tekniskt tillstand att de behover bytas ut. Kostnaden for detta bestar till ~25% av
spar, ~21% av broar, ~15% av sparvéxlar, ~12% av signalstallverk, ~7% av
kontaktledning och ~19% av dvriga teknikslag.

m Underhallsbehov. Under de kommande 10 aren uppskattas behovet av I6pande
underhallsatgarder till totalt cirka 31,7 miljarder kronor. Det I6pande
underhallsbehovet uppgar till 26,7 miljarder kronor dar knappt halften utgors av
underhallsatgarder for spar. Detta baseras pa nuvarande jarnvagsnat. Om storre
investeringar sker kommer dven dessa att krava specifikt underhall vilket okar
behovet ytterligare. | tillagg bedoms ett utokat underhall om cirka 5 miljarder
kronor behovas. Det uttkade underhallet innehaller mindre oférutsedda
anlaggningsatgarder som uppkommer i samband med stérre underhall och
reinvesteringar. Ett exempel kan vara underhall som kan uppkomma i samband
med sparbyte t.ex. atgardande av avvattningsproblem, byte av trumma, etc.
Andra exempel pa typer av underhall som ar inkluderade i det utokade
underhallet ar bergsskrotning, lagning av sékerhetsstak, etc.

BILD 2
Nationellt underhalls- och reinvesteringsbehov B Uppdamd reinvestering
2012-2021, miljarder kronor B Reinvestering

Underhall

Andel av total

Spar 11,3 19,5
Sparvéaxel 2,2.. 7,2
15

Signal- a
stallverk . 5

! 1
0,7 0!

Kontakt- l.
i Re| 6,5
ledning , |
2,016
Broar 7,7
! i
1,0 !
Ovrigt2 9,4 - 13,8
0
Utokat
underhallt 5,0 ‘5,0 8%

1 Utokat underhall om 5 miljarder kronor avseende mindre oférutsedda anlaggningsatgarder
2 T.ex. tradsakring, bangard, teleanlaggning

7.1.1 Spar

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

7.1.2 Sparvaxlar

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

7.1.3 Signalstallverk

I den svenska jarnvagsanlaggningen finns cirka 800 stycken signalstéllverk av olika
typ. Signalstéllverket kan forenklat beskrivas som den del av anlaggningen som
omsétter signalerna fran driftledningscentralerna till nodvandiga sparvéxelrorelser,
trafiksignalsforandringar och vagbomsrorelser. Signalstallverken har visat sig kunna
uppratthalla god funktion dven da de natt en hog alder. Fel som uppstar i
signalstallverk leder typiskt till tillfalliga stopp da en sparvéxel eller en trafiksignal inte
kan slas om som planerat.

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

7.1.4 Kontaktledningar

Det uppdamda behovet av reinvesteringar som uppstatt da kontaktledningar historiskt
inte har bytts ut i tillracklig takt uppskattas till totalt 2,9 miljarder kronor. Utover
detta uppskattas behovet av underhall till 2,0 miljarder kronor och reinvesteringar till
1,6 miljarder kronor under de kommande 10 aren.

7.1.5 Broar

For broar finns ett uppdamt behov om cirka 2,0 miljarder kronor da reinvesteringar
inte kunnat genomforas i nddvandig takt historiskt. Utdver detta uppskattas behovet
av underhall till 1,0 miljard kronor och reinvesteringar till 4,7 miljarder kronor under
de kommande 10 aren.

7.1.6 Ovriga teknikslag

Ovriga teknikslag bestér till stérsta del av tunnlar, byggnadsverk (t.ex. teknikhus), el-
och driftledningssystem, tagledningssystem och teletransmission. Denna kategori
inkluderar ocksa trad- och vegetationsrojning. For dessa 6vriga teknikslag finns ett
kommande underhallsbehov om 9,4 miljarder kronor och ett reinvesteringsbehov om
4,4 miljarder kronor under de kommande 10 aren. Eventuellt existerar ett visst
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uppdamt reinvesteringsbehov daven inom dessa teknikslag. Ett arbete pagar for att
forstd om sa ar fallet, men idag finns ingen tillforlitlig uppskattning pa detta omrade.

7.2 Behov och gapanalys

Ovan namnda behov om cirka 63,3 miljarder kronor ar uppskattat éver en 10-
arsperiod. Detta behov jamfort med de resurser som per den 29 augusti 2011 fanns i
existerande planer for drift och underhall ger ett gap tvars bade underhall och
reinvesteringar. Totalt &r detta gap cirka 23,3 miljarder kronor.

m FOr att kompensera for uppdamt reinvesteringsbehov behdvs totalt cirka 8,8
miljarder kronor. Denna kostnadspost finns i nuléget inte upptagen i framtida
budget och planer. Darmed ar aven gapet 8,8 miljarder kronor.

m FOr att tacka in framtida reinvesteringar behovs cirka 22,8 miljarder kronor
under de kommande 10 aren. Detta ger upphov till ett gap om cirka 7,8 miljarder
kronor gentemot nuvarande planer och budget.

m For underhall &r behovet 6ver kommande 10 ar cirka 31,7 miljarder kronor. Detta
innebar ett gap gentemot nuvarande budget pa cirka 6,7 miljarder kronor 6ver
nastkommande 10 ar.

Detta gap om 23,3 miljarder kronor 6ver de kommande 10 aren motsvarar i snitt ett
ytterligare behov om 2,3 miljarder kronor per ar for att sakerstélla en fungerande
jarnvag. Till viss del kan detta finansieras genom interna besparingar fran pagaende
effektiviseringsprogram inom Trafikverket. Som ett resultat av regeringsbeslutet
kommunicerat den 2011-08-30 har extra medel om 3,6 miljarder for aren 2012 och
2013 tillskjutits jarnvagen som ett forsta steg for att tacka gapet.
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8 STORNINGSREDUCERANDE ATGARDER
INOM BEFINTLIGT JARNVAGSNAT

I dagens jarnvagsnat finns pa manga hall hdga storningsnivaer. For att sakerstélla en
val fungerande jarnvag bor fokus hallas pa atgarder som kan minska, avhjalpa och
hantera storningar mer effektivt. | kapitel 8.1 beskrivs behovet av anlaggningsatgarder
i form av underhall, reinvesteringar och trimningsatgarder per omrade som kravs for
respektive ambitionsniva. | kapitel 8.2 beskrivs det intensifierade arbete som sker
inom Trafikverket for att forbattra kapacitet och punktlighet genom process- och
informationsatgarder.

8.1 Anlaggningsatgarder

I denna del beskrivs kapacitets- och punktlighetssituationen i Sverige. En forstaelse for
den nuvarande situationen ar en forutsattning for att kunna avgora var Trafikverket
bor fokusera sina atgarder 2012-2021. Kapacitet och punktlighet har analyserats
utifran ett dygnsperspektiv, dvs. genomsnittlig forsening och kapacitetsutnyttjande
over hela dagen. Det innebar att banor som 6ver dygnet har 1ag kapacitetsbelastning
(gron) &nda kan ha hog kapacitetsbelastning (réd) i rusningstrafik. En analys av
punktligheten i rusningstrafik férandrar inte nagon av slutsatserna dragna av
dygnsjamforelsen. I rusningstrafik 6kar merférseningar i hela landet men framférallt
runt stader och for pendeltagstrafiken. | Stockholm, Goteborg och Malmo okar
merférseningarna med 20-40% i rusningstrafik (se bild 3).

BILD 3

Punktlighetsjamforelse i storstader
Merférseningsminuter per tag; april 2010-mars 2011

Dygnstrafik 6ver helaveckan  Rusningstrafik Forandring

o €D

Goteborg

Malmo
Stockholm @




I tidigare avsnitt beskrevs olika ambitionsnivaer och mojliga malsattningar for
jarnvagstrafiken. De framtida reinvesterings- och underhallsbehoven klassificeras som
niva 1 och kompensation for uppdamt behov som niva 2. Utéver dessa nédvéandiga
underhall och reinvesteringsatgarder finns dven atgarder identifierade som ytterligare
okar kapacitet och punktlighet. Dessa atgarder klassificeras som niva 3.

m For att behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva (niva 1) kommer 54,5
miljarder kronor att behovas for underhall och reinvesteringar mellan 2012-2021
(se bild 4).

m For att aterstalla systemet till den niva det designats for (niva 2) kommer totalt
63,3 miljarder kronor att behdva investeras under perioden 2012-2021.
Kostnaden bestar av underhall och reinvesteringar enligt niva 1 (54,5 miljarder
kronor) och ytterligare 8,8 miljarder kronor for att eliminera det uppdamda
behovet (se bild 4).

BILD 4

Niva 1,2: Underhall och reinvesteringskostnader/transportsforsérjningsomrade
Miljarder kronor

B Uppdamd reinvestering %9 Uppskattad reduktion av
B Underhal nationella merforseningar
Uppskattad reduktion av nationella
Reinvesteringar merférseningar inkl. féljdmerférseningar
4,6 63,3 _
1o e
ﬂ - 838
75 37 7
14,3 25
1,5 ! Niva 2
63,3
mdr
12,7 w3
54,5
mdr
17,0 ES
317
7,0
Malardalen Vastsverige Norra Sverige Bergslagen Skane & Ostra Total
Blekinge Gotaland
2-3% 2-3% 2-3% 1-2% 1-2% 1-2% 10-15%

m  For att 6ka kapacitet och punktlighet till en hogre niva an systemet ursprungligen
designats for (niva 3) finns ytterligare atgarder motsvarande cirka 10,2 miljarder
kronor identifierade i omradena. Kostnaderna avser atgarder som okar
punktlighet i det befintliga systemet (dvs. exklusive stdrre investeringar). Dessa
atgarder kommer att minska storningsfrekvensen men endast ha en mycket liten
inverkan pa kapaciteten (se bild 5).

16



BILD 5

Niva 3: Effekt och kostnad per om rade @ Regionens andel av nationella
reducerade merforseningen
% av nationella merférsenings-
minuter (orsakade av
anlaggningsorsaker)

EFFEKT (merférseningsminuter; 000)

40
1,5% @ Norra Sverige

35

s @

Vastsverige

Genomférande av alla
identifierade &tgarder
1,0% inom niva 3:

25 W KOSTNAD:

20
0,5%

| HOG EFFEKT
LAG KOSTNAD

HOG EFFEKT
HOG KOSTNAD

LAG EFFEKT

LAG EFFEKT
HOG KOSTNAD

~10,2 miljarder kr

B EFFEKT:
~1,5-3,5%
av nationell anlagg-
nings merférsening

LAG KOSTNAD
15 B EFFEKT:

~0,7%

av nationell

merférsening

Skane &
Blekinge

I @Malardalen
5 b @ Bergslagen

10
0,5%

Ostra Gétaland

0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500 4.000 4.500

KOSTNAD (miljoner kr)

I nastkommande underkapitel har kostnad och effekt for dessa nivaer identifierats per
transportforsorjningsomrade. Detta innebér att en uppskattning av behov pa niva 1, 2
och 3 gjorts per omrade utifran det nationella behovet.

8.1.1 Skane och Blekinge

Nuvarande situation, behov och brister

I Skane och Blekinge ar kapacitetsbegransningarna éverlag sma eller inga (se bild 6).
Omradets storre stader Malmo, Lund och Helsingborg star for den stérsta andelen av
kapacitetsbegransningarna.

m Strackorna norrgdende fran Helsingborg har medelstora till stora begransningar,
t.ex. Astorp — Helsingborg och Angelholm — Helsingborg

m Runt Malmo finns kapacitetsproblem pa de flesta anslutande banor t.ex.
Hassleholm — Lund — Malmé (stora begréansningar) och Lernacken — Malmo —
Ystad (medelstora begransningar)

Utanfor omradets storre stader ar begransningarna éverlag mindre.
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BILD 6

Skane/Blekinge: Oversikt kapacitetsbegransningar 2011

Dygnsgenomsnitt
mmmm Stora kapacitetshegransningar?

Medelstora kapacitetsbegransningart
= SmA eller inga kapacitetsbegransningar®

720 [a13]

s 7 Alvesta (Av) " Ostra Gotaland

o 5 Vastsverige
822

o )

.

berga (Ea) = o Amhult (AR l
ﬂ
= 851
18]

Teckomatorp (Tp) —
Landskrona Ostra (Lkd

PHoor (Ho)  32l----77~
Landskrona gy (Lkgb)

(C)

[ses] ® Simrisham

<a_
Trelleborg (Trg-)s st () R

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

I Skane och Blekinge finns 6verlag medelstora till stora merférseningar relaterade till
anlaggningsorsaker for bade gods- och persontag (se bild 7).

m Persontag har generellt medelstora till stora merférseningar med undantag for
t.ex. strackan Helsingborg — Lund dar merforseningarna ar sma eller inga.

m For godstdgen ar det ett storre antal strackor som har stora och medelstora
merforseningar. Exempel pa strackor med stora merforseningar ar strackor norr
om Helsingborg t.ex. Angelholm — Eldsberga samt Astorp — Hassleholm.
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BILD 7

Skane/Blekinge: Punktlighet for gods- och persontag
Merforseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011
mmmm Stora merférseningart

Medelstora merforseningart
mmmm S eller inga merférseningart

PERSONTAG GODSTAG

S b \ {astsven =, o
_Vastsverige ! e s ) Ostra Gotaland N BSISVENES \esiaan i Ostra Gataland

Eldsberga (Fa = Elsterga (E:
e \ — ® A (A S Im‘h... = 'q"““"""-'
Angeinoi (Al s s \ Angettesn A ‘ .
=_ = Hassien

i (Hm ) --:M = !Ju\alellul'n [Hm}
= i *Ranskrona ¢ (Cx) = l b *Kartsarons ¢ (Ck)
HC"SWDMD el - = TS t8s € (Cr) iy i e Gl 3 ! *srisiianstads ¢ (Cr)
pekemater (1o} = Teckomato (Tph._
Langskrona O (L) * Hoar (ro) - Landskrona Ostra (LW E , Har (HA)
A3 g (L W B Lan ona g (Lig Ol 5
e (Kol T, wangs (Kol
T Lund ¢ (Lu) § "Ll
Maknts € (Mo Avidy cAl} Maime ¢ lul,sw...u.
Laemacien (L]’ \ 55| ® Simnsnamn (S ] Laenazian i) =& Simnsnamn (S} »
. = C : = )
»
Trebehoep (Trg)® (Estaa ) et bt ! Treseborg { Try) = Tl (¥} e

Not: Bandelar med <50 rapporterade tag/ar &r ej med i urvalet

1 Merforseningar for persontdg (min/bandel/tag): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Sma eller inga: <0,2
Merforseningar for godstag (min/bandel/tag) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Sma eller inga: <1,0

2 Merforsening definieras som den (extra) férsening som uppkommit mellan tva platser

I bild 8 finns en 6versiktlig bild 6ver punktlighets- och kapacitetssituationen i Skane
och Blekinge pa de 15 mest trafikerade bandelarna. Som exempel kan tva av dessa
namnas

m Strackan Arlév — Malmé — Lockarp. Bade atgarder med kapacitetshojande effekt
och storningsrelaterade atgarder bor utforas da det finns stora
kapacitetsbegransningar och medelstora punktlighetsstorningar pa flodet.

m Strackan Helsingborg — Kavlinge. Begransat behov av kapacitets- eller
storningsreducerande atgarder da strackan har sma eller inga stérnings- eller
kapacitetsproblem.
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BILD 8

Skane/Blekinge: Behov av atgarder givet bandelars brister
Dygnsgenomsnitt
I Stora Medelstora Il Sma eller inga

Andel tag per
Bandelar bandel och region Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstérningar

Arlév — Malmé — Lockarp (901) 17%
Malmé rbg (902) 11%
Hoor — Arlév (912)
Helsingborg (904)
Héssleholm (909)

Fosieby — Lernacken (919)
Alvesta — Almhult (814)
Héssleholm — Ho6r (910)

Kavlinge — Lund (940)

Almhult — Hassleholm (815)
Astorp — Helsingborg rbg (933)

Helsingborg— Kavlinge (938)

Karpalund — Kristianstad —
Kristianstad gbg (942)

Eldsberga — Angelholm (628)

-

-

Angelholm — Helsingborg (920)

Ovrigt 12%

1 Bandelen har olika nivaer av kapacitetsbegransning pé olika stréckor
2 Bandel ej utvarderad for tgslag da f&/inga tag trafikerar strackan under den valda tidsperioden
. ______________________________________________________________________________________________________________________|

Underhalls- och reinvesteringsatgarder (niva 1-2)

Utifran den nationella behovsanalysen kan behovet av underhall och reinvesteringar i
Skane och Blekinge uppskattas till cirka 7,2 miljarder kronor inklusive kompensation
for uppdamt behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt
reinvesteringsbehov cirka 0,9 miljard kronor, reinvesteringsbehov cirka 2,6 miljarder
kronor samt framtida underhall cirka 3,7 miljarder kronor. Av reinvesteringsbehovet
utgor spar, sparvaxlar och broar majoriteten av behovet. Underhallsbehovet utgors till
knappt tredjedel av spar och resten fordelas mer jamnt mellan 6vriga teknikslag (se
bild 9).

20



BILD 9

Skéne/Blekinge: Underhélls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) B Uppdamd reinvestering
Miljarder kronor M Reinvestering
Underhall
@ Andel av total
Underhall och reinvesteringar Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov
K -, o~ 02 ..
* 7.2 Spar 11 II 1,7 @
n i(}z N
Sparvéxel n 0,7 @
10,2
Signal-
stallverk o,a 0.3 @
I 03
Kontakt-
NIVA 2 ledningar O,M 07 @
NIVA 1 | 0,1
Broar 0,2.' 1,2 @
| 0,2
37 Ovrigt! 11 .I 1,9 @
Utokat
underhall 0.6 @
aiar—u MR -
Behov

2012-2021

1 T.ex. tradsékring, bangard, teleanlaggning

Den storningsreducerande effekten har baserats pd merforseningar orsakade av
anlaggningsatgarder under 2010 och 2011 och uppskattats for ett urval av dessa
atgarder, foreslagna att genomforas 2012—21. Dessa atgarder har en kostnad om
cirka 900 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av
omradets merforseningar (se bild 10). Kostnads- och effektmassigt kan dessa
atgarder anses vara ett representativt urval av de atgarder som kommer att
genomforas i omradet aren 2012-2021. Forutsatt att de 6vriga atgarderna kommer
att ge liknande effekt blir den totala storningsreduceringen pa merforsening orsakad
av anlaggning cirka 20-25% i omradet fram till 2021. Denna effekt motsvarar 1-2% av
total nationell merférsening.
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BILD 10

Skane/Blekinge: Kostnad och effektuppskattning fér underhalls-
och reinvesteringsatgarder (niva 2) @ 2y vorens

merforseningar (relaterad
till anlaggningsorsaker)

Uppskattad kostnad Uppskattad effekt
Stracka (bandel) SEK miljoner Merfoérseningsminuter
Hassleholm (909) 400 1.849 D
Alvesta-Hassleholm (814) 200 2.098 @
Helsingborg-Astorp (933) 117 529 @
Lund (912) 58 8.783 @
Bandel 932 (932) 42 669 @
Bandel 902 (902) 35 2.352 E
Lockarp - Trelleborg (913) 23 261
| | 0,0%

Brakne- Ronneby (943 19 60

Y (943) 3 3 0,0%
Tagaborgstunneln (920) | 2 } 0 0.0%
Markaryd (931) ‘ 1 ‘l 0,0%

Motsvarande 20-25% av merfoérsening
orsakade av anlaggningen fram till 2021

1 Effektomrakning till regional niva utesluter icke representativ atgéard pa bandel 909

Storningsreducerande atgarder (niva 3)

I Skane och Blekinge finns ytterligare storningsreducerande atgarder (niva 3)
identifierade med en kostnad om cirka 1,6 miljarder kronor och en uppskattad effekt
om cirka 1,5-2% reducering av merforsening i omradet (se bild 11). I omradet har
framforallt atgarder av typen mojliggérande av samtidig infart, uppgradering av spar,
utratning av kurvor och uppgradering av kontaktledningar identifierats. Atgarderna ar
grupperade i olika paket utifran stracka och atgardstyp. Beroende pa ambitionsniva
kan dessa paket prioriteras utifran effekt pa forseningsminuter och kostnad.

m Hog effekt, 1&g kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
80 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,9% reducering av merférseningarna
i omradet.

m Hog effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
250 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,4% reducering av
merforseningarna i omradet.

m LAag effekt, Iag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
300 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,2% reducering av
merforseningarna i omradet.

m Lag effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
980 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,3% reducering av
merforseningarna i omréadet.
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BILD 11

Skane/Blekinge: Kostnad och effekt av mindre investeringar (niva 3)

@ % av regionens Litet antal tag*  (X) Bandel
?;?&r:gglggsmmuter @ Vedel antal tAg! X% Andel persontag
. ; ; anlaggningsorsaker) @ stort antal tag!
EFFEKT (merférseningsminuter; 000)

L7 Malmo C (901)
45
Atgarder med
@ 40 r effekt- och
kostnads-
uppskattning
35 N
Alvesta—Hassleholm (814) B KOSTNAD:
1600 miljoner
30 | Tomelilla-Simrishamn (969) B EFFEKT:
- ' ' 1,5:2,0% av
98% merforsening i
25 rHOG EFFEKT, LAG EFFEKT, regionen
LAG KOSTNAD HOG KOSTNAD | Ovrigaregionala
@ 20 &tgarder med endast
’ .. kostnadsuppskattning
LAG EFFEKT, HOG EFFEKT, | o xoerumn
15 ,LAG KOSTNAD Lock Trelleb 013 HOG KOSTNAD 10 miljoner
Svedala och Skurup (961) ockarp-Trelleborg (913) B EFFEKT:
Raml6 N N Ej uppskattad
10 [amlosa Eldsberga-Angelholm (628) Eslov-Teckomatorp (935)
U [(938)
{ommabanan Astorp-Hassleholm
(925) (932) Hassleholm-Kristianstad (941)
0,5 —
Helsingborg Helsingborg-Astorp (933)
@ 89% gS ,___Ramlgsa-Teckomatorp (926)
0
0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340

KOSTNAD (miljoner kr)

1 Granser beraknade utifran alla Sveriges bandelar. Litet: < 20 tag/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- < 120 tag/
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tag/vardagsmedeldygn och bandel

8.1.2 Ostra Gotaland

Nuvarande situation, behov och brister

I Ostra Gotaland ar kapacitetsbegransningarna éverlag sma eller inga (se bild 12).
Jarnvéagsnatet har tillracklig kapacitet runt de flesta stader framférallt i sédra och
mellersta delen av omradet. Det finns dock ett fatal men viktiga strackor med
kapacitetsbegransningar.

m Narliggande strackor runt Hallsberg har medelstora till stora
kapacitetsbegransningar.

m Strackan mellan Norrkoping och Linkdping har &ven den stora
kapacitetsbegransningar.
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BILD 12

Ostra Gotaland: Oversikt kapacitetsbegransningar 2011
Dygnsgenomsnitt mmmm Stora kapacitetsbegransningar®
Malardalen '

Malstierg (Hpbg och Hrbg)

S Medelstora kapacitetshegransningart
Ostang (Off,

. ! I
it [ | s SmA eller inga kapacitetsbegransningar’
Vastsvarigs
Ay (AL R 3
' ~ ﬁNu«k&mw €N}
'ﬁwms cip)
Dy (M) e i~
- gablarka-Saty (Bad)
Jonkopings ¢ (4] Nﬁ,g,w [vi]

Bords C{BS] jankepings gb |Jogl:j'

\amame ('

= Aseaa Aa)
Landeryd {Lrg . -
= Alvesta (AR VA (Vo)

1 = o s s6ce (Kas)
Suret Furj SBkamar ¢ (Kac)

s ncia Ve l|-u.'.sl| o [H)

SEmmatoda (Em)
Qnul Am I
~ Skine/ - .
Blekinge ‘ \
e foNT) (h W) * Kansarona ¢ {CK) 0

m

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

I Ostra Goétaland finns 6verlag medelstora till stora merforseningar relaterade till
anlaggningsorsaker for bade gods och persontag (se bild 13).

m  FOr persontdg finns ett flertal strackor med stora merforseningar tex. Hallsberg —
Mjolby, Boras —Varnamo samt Bjarka-Saby — Vastervik.

m For godstdg ar det ett storre antal strackor i omradet som har sma eller inga
merforseningar. Det ar dock i stor utstrackning samma strackor for bade
persontag och godstag som har stora merférseningar tex. Hallsberg — Mj6lby,
Bjarka-Saby — Vastervik etc.
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BILD 13

Ostra Gotaland: Punktlighet for gods- och persontag
Merforseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

PERSONTAG

GODSTAG

=== Stora merférseningart
Medelstora merforseningart
mmmm S eller inga merférseningart
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Bords C(EE] snmtpings g5 o

Viistaverige
Ay oy,
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Not: Bandelar med <50 rapporterade tag/ar &r ej med i urvalet

1 Merférseningar for persontdg (min/bandel/tag): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Sma eller inga: <0,2
Merforseningar for godstag (min/bandel/tag) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Sma eller inga: <1,0
2 Merforsening definieras som den (extra) forsening som uppkommit mellan tva platser

I bild 14 finns en 6versiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i Ostra
Gotaland pa de 15 mest trafikerade bandelarna. Som exempel kan tva av dessa

namnas

m Hallsbergs personbangard. Kapacitetsbegransningarna ar medelstora pa
bangarden och atgarder med kapacitetshojande effekt bor évervagas. | tillagg kan
atgarder med storningsreducerade effekt beaktas da det aven finns medelstora

punktlighetsstérningar pa bangarden.
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Almhult — Hassleholm. Flédet har medelstora stérnings- och kapacitetsproblem
och atgarder for att reducera bade storningar och 6ka kapacitet bor Gvervéagas.



BILD 14

Ostra Gotaland: Behov av atgarder givet bandelars brister
Dygnsgenomshitt

I Stora Medelstora Il Sma eller inga

Andel tag per
Bandelar bandel och region  Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstérningar

Hallsberg pbg (419)

Héssleholm (909)

Aby — Norrképing — Linkdping —
Mijolby (505)

Alvesta — Almhult (814)

e

Norrkdping (504)

Mijslby (810)

Mijéloy — Nassj6 (811)
Almhult — Hassleholm (815)
Néssjo — Alvesta (813)
Borés (655)

Alvesta — Vixj6 (821)
Kalmar S — Kalmar C (827)
Varnamo — Alvesta (720)

Vaxjo — Emmaboda (822)

Il

Emmaboda — Karlskrona (823)

Ovrigt 12%

1 Bandelen har olika nivaer av kapacitetshbegransning pé olika stréckor
2 Bandel ej utvarderad for tdgslag da f&/inga tag trafikerar strackan under den valda tidsperioden
. ______________________________________________________________________________________________________________________|

Underhalls- och reinvesteringsatgarder (niva 1-2)

Utifran den nationella behovsanalysen kan behovet av underhall och reinvesteringar i
Ostra Gotaland uppskattas till cirka 4,6 miljarder kronor inklusive kompensation for
uppdamt behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt
reinvesteringsbehov cirka 0,4 miljard kronor, reinvesteringsbehov cirka 1,1 miljard
kronor samt framtida underhall cirka 3,2 miljarder kronor. Reinvesteringsbehovet ar
relativt jamnt fordelat 6ver teknikslag. Lite mindre an hélften av underhallsbehovet
utgors av sparunderhall (se bild 15).
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BILD 15

Ostra Gotaland: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) M Uppdamd reinvestering
Miljarder kronor M Reinvestering
Underhall
@Andel av total
Underhall och reinvesteringar Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov
. . o
4,6 .
— Spar 13 * 15 @
Spérvaxel Il 0,5 @
103
Signal- )
stéllverk 0’! 03
| 01
Kontakt-
NIVA 2 NIVA 1 . ledningar o1 | °*
0,1
Broar ﬂ 0,1 @
32 | 0,1
Ovrigt! 1,0 II 1,4 @
Utokat
underhall 0.4 @
Behov
2012-2021 ¢

1 T.ex. tradsékring, bangard, teleanlaggning

Den storningsreducerande effekten har baserats pd merforseningar orsakade av
anlaggningsatgarder under 2010 och 2011 och uppskattats for ett urval av dessa
atgarder, foreslagna att genomforas 2012—2021. Dessa atgarder har en kostnad om
cirka 1,4 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av
omradets merforseningar (se bild 16). Kostnads- och effektméssigt kan dessa
atgarder anses vara ett representativt urval av de atgarder som kommer att
genomforas i omradet aren 2012-2021. Forutsatt att de 6vriga atgarderna kommer
att ge liknande effekt blir den totala storningsreduceringen pa merférsening orsakad
av anlaggning cirka 20-30% i omradet fram till 2021. Denna effekt motsvarar 1-2% av
total nationell merférsening.
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BILD 16

Ostra Gotaland: Kostnad och effektuppskattning for underhalls-
och reinvesteringsatgéarder (niva 2) @ o av regionens

merforseningar (relaterad
till anlaggningsorsaker)

Uppskattad kostnad Uppskattad effekt

Stracka (bandel) SEK miljoner Merférseningsminuter

Néssjo/Jonkoping-Varnamo (713) 572 38
Eksjo-Hultsfred (831) ‘ 237 288
Lammhult (813) e 684 0,19 J
Mjolby-Nassjo (811) ‘ 124 ‘ 19310 " 1,3%
Nassj6-Vetlanda (829) L3 03
Réppe (821) 35 “ 235
Teckomatorp-Malmé (925) “ 33 “ 15
Kalmar-Blomsterméla (876) “ 31 ‘ 1.822 @
Hassleholm, Eslév, Lund, (909) 130 1330
Berga-Oskarshamn (833) “ 25 :2
Hultsfred-Berga (832) “ 19 “ 92
Kisa&n vid Torp (841) 18 108
Atvidaberg - Basthagen (845) “ 14 “ 114
Nassjo (817) 13 1516 L 0,2% 4
Karlskrona (823) 5 4
Emmaboda (822) 3 69
Total _ 1.398 _ 14.714 L 2 19 ]

Motsvarande 20-30% av merforsening
orsakade av anlaggningen fram till 20211

1 Utrékning for regionalniva justerad for 6 special fall (tex bdl 731 elektrifiering och fjarrstyrning,bdl 813 atgardande av lammhultsmosse)

Storningsreducerande atgarder (niva 3)

I Ostra Gotaland finns ytterligare storningsreducerande &tgarder (niva 3) identifierade
med en kostnad om 0,2 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 0,5%
reducering av merforsening i omradet (se bild 17). | omradet har framforallt atgarder
av typen forbigangsspar, uppgradering av spar och brobyte identifierats. Atgarderna ar
grupperade i olika paket utifran stracka och atgardstyp. Beroende pa ambitionsniva
kan dessa paket prioriteras utifran effekt pa forseningsminuter och kostnad.

m Hog effekt, 1&g kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
100 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,3% reducering av
merforseningarna i omradet.

m Hog effekt, hog kostnad. Inga atgarder har identifierats i denna kategori.

m LAag effekt, Iag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
130 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,2% reducering av merférseningarna
i omradet.

m LAag effekt, hog kostnad. Inga atgarder har identifierats i denna kategori.
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BILD 17

Ostra Gotaland: Kostnad och effekt av mindre investeringar (niva 3)

EFFEKT (merfoérseningsminuter; 000)
5,0

@ % av regionens

Litet antal tag*

(X) Bandel

merforseningsminut ’ Medel antal tag* X% Andel persontdg

er (orsakade av
anlaggningsorsaker)

. Stort antal tag*

45

6

6% JURS

35

(29 30

25 1 HOG EFFEKT,
LAG KOSTNAD

Mislby-Nassio (811)»@

HOG EFFEKT,
HOG KOSTNAD

Atgarder med effekt- och
kostnadsuppskattning
B KOSTNAD:

230 miljoner

B EFFEKT:
0-1% av merforsening

LAG EFFEKT,
15 | LAG KOSTNAD

Néssjo (817
10 b assjo (817)

05 | Kisaan wq Torp (841)

99%

Hultsfred-Berga (832)

LAG EFFEKT,
HOG KOSTNAD
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KOSTNAD (miljoner kr)

1 Granser beréknade utifrén alla Sveriges bandelar. Litet: < 20 tag/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- < 120 tag/
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tag/vardagsmedeldygn och bandel

8.1.3 Vastsverige

Nuvarande situation, behov och brister

| Véastsverige ar kapacitetsbegransningarna éverlag sma till medelstora. De strackor
med kapacitetsbegransningar ar framforallt koncentrerade till Gteborg (se bild 18).
Begransningarna kring Goteborg gor att kapaciteten pa de anslutande banorna inte

kan utnyttjas fullt ut. Begransningarna pa strackor norr om Géteborg har mer
kapacitetsbegransningar an strackor sdder om Goteborg.

Kapacitetssituation norr om Goteborg. Banorna Partille — Alingsas samt
Goteborg Marieholm — Alvhem har stora begréansningar medan Goteborg—
Stenungsund — Uddevalla har medelstora begréansningar.

Kapacitetssituationen soder om Goteborg. Pa jarnvagen séder om Goteborg har

Almedal — Boras — Varnamo sma eller inga begransningar medan Almedal —
Kungsbacka har medelstora begransningar. Utover detta flode lider ocksa
hamnbanan av hdga begransningar.

Utanfor Goteborgsomradet ar kapaciteten dverlag battre med undantag for nagra

bandelar, exempelvis enkelsparstrackan Kil — Karlstad — Kristinehamn, strackor runt

Varberg samt strackan Jonkoping — Nassjo.
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BILD 18

Vastsverige: Oversikt kapacitetsbegransningar 2011
Dygnsgenomsnitt

mmmm Stora kapacitetsbegransningar! Torstry [ Toy|
: " . Bergslagen A
Medelstora kapacitetshegransningar? =
o N . L. . Cranatienberg (Cg)
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HasEtons (Hif) .= \

Mialardalen 4

Kungalv

- u_lﬂiﬂl; {Hpog och Hiog)

sr.mun sum L Ly S e -
Y Shymcsnan s
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Alingsas g 5 s (M {
Sneanug: S alood (B40H] i

v i)
U‘”""“" : ‘ﬂ- ssars (Hip) | Skovde C{SK) =

%m‘m R ‘J Hutparg N'I' Fakopings ¢ iF} =
e uu = )
/" 'dsira Gotaland

ooms E o)
tteorgs g8 ds € (Bs) .50 gt -
n.wsm(m 3
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Rerus (Tos
Famsntery [Fab) f

L] Halmstads © (HO |50 e (Furt A T,
-  Exdbera (Ea) Skane/Blekinge

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

| Vastsverige finns dverlag medelstora till stora merférseningar relaterade till
anlaggningsorsaker for bade gods- och persontag (se bild 19).

m Persontagen har generellt medelstora merférseningar t.ex. Partille — Alingsas.
Dock finns ett antal viktiga strackor som har stora merférseningar lokaliserade
framforallt kring Goteborg och Karlstad. Exempelvis strackan Géteborg — Boras
och Géteborg — Stenungsund har stora merférseningar.

m For godstdg ar det ett storre antal strackor som har stora merforseningar.
Exempel pa strackor med stora merforseningar ar Goteborg — Boras och Kil —

Charlottenberg.
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BILD 19

Vastsverige: Punktlighet for gods- och persontag
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011
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Not: Bandelar med <50 rapporterade tag/ar ar ej med i urvalet

1 Merférseningar for persontag (min/bandel/tag): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Sma eller inga: <0,2
Merforseningar for godstag (min/bandel/tag) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Sma eller inga: <1,0
2 Merférsening definieras som den (extra) forsening som uppkommit mellan tva platser

I bild 20 finns en oversiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Vastsverige pa de 15 mest trafikerade bandelarna. Fran de mest trafikerade

bandelarna kan namnas tva exempel:

m Strackan Goteborg narstallverksomrade. Det ar medelstora till stora
kapacitetsbegransningar pa flodet och atgarder med kapacitetshéjande effekt bor
utforas. Det &r medelstora punktlighetsstorningar pa flodet och atgarder med
storningsreducerande effekt bor beaktas.

m Partille- Alingsas. Pa denna stracka bor satsningar pa kapacitetshojande atgarder
genomforas da bangarden har stora kapacitetsproblem. Det &r medelstora
punktlighetsstorningar pa flodet och atgarder med storningsreducerande effekt

bor beaktas.
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BILD 20

Vastsverige: Behov av atgarder givet bandelars brister
Dygnsgenomsnitt
I Stora Medelstora Il Sma eller inga

Andel tdg per
Bandelar bandel och region Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstdrningar

(=

Goteborg nérstéllverkomrade (601) 18%
Ostansjé — Hallsberg pbg (419)
Partille — Alings&s (612)
Falképing — Laxa (512)
Almedal — Kungsbacka (626)
Hallsberg— Lax& (511)

Alingsds — Falkoping (611)
Kungsbacka — Halmstad —
Edsberga (627)

Alvangen — Oxnered (635)

N

=

Kil — Karlstad (382)

Furet — Halmstad (630)

Charlottenberg — Kil (631)

=

Sandhem — Né&ssjo (711)

Savenas rbg (602)

(=

Kristinehamn— Laxa (383)

Ovrigt 21%

1 Bandelen har olika nivaer av kapacitetsbegransning pa olika stréckor

Underhalls- och reinvesteringsatgarder (niva 1-2)

Utifran den nationella behovsanalysen kan behovet av underhall och reinvesteringar i
Vastsverige uppskattas till cirka 12,7 miljarder kronor inklusive kompensation for
uppdamt behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt
reinvesteringsbehov cirka 1,6 miljarder kronor, reinvesteringsbehov cirka 4,2
miljarder kronor samt framtida underhall cirka 6,8 miljarder kronor. Av
reinvesteringsbehovet utgor spar, sparvéxlar och broar majoriteten av behovet.
Underhallsbehovet utgors till lite mer an en tredjedel (se bild 21).
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BILD 21

Vastsverige: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) M Uppdamd reinvestering
Miljarder kronor M Reinvestering
Underhall
@Andel av total
Underhall och reinvesteringar Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov
12,7 0,4 k
Spér 25 II 36
1(}5 0,2
Sparvaxel .I 16 @
105
Signal-
stallverk 0,48 0.7 @
| 05
NIVA 2 Kont'akt- “ 11
NIVA 1 . ledningar 2 [ 0% J
Broar O:ZII 1,3 @
| 0,3
6,8 Ovrigt! 2,2 .I 3,4 @
Utokat
underhall 10
Behov

2012-2021 ¢

1 T.ex. tradsékring, bangard, teleanlaggning

Den storningsreducerande effekten har baserats pd merforseningar orsakade av
anlaggningsatgarder under 2010 och 2011 och uppskattats for ett urval av dessa
atgarder, foreslagna att genomforas 2012—2021. Dessa atgarder har en kostnad om
1,4 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 2,9% i reducering av
omradets merforseningar (se bild 22). Kostnads- och effektmassigt kan dessa
atgarder anses vara ett representativt urval av de atgarder som kommer att
genomforas i omradet aren 2012—2021. Forutsatt att de dvriga atgarderna kommer
att ge liknande effekt blir den totala stérningsreduceringen pa merforsening orsakad
av anlaggning cirka 25—30% i omradet fram till 2021. Denna effekt motsvarar 2-3%
av total nationell merférsening.
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BILD 22

Vastsverige: Kostnad och effektuppskattning for underhalls- ©Q 2 cgonens

. . o o P merforseningar (relaterad
och reinvesteringsatgarder (niva 2) til anlaggningsorsaker)

Uppskattad kostnad Uppskattad effekt

Stracka (bandel) SEK miljoner Merférseningsminuter

Alingsés - Goteborg Nsp (612) 317 5175 [0.5%]
Hillerstorp - Varnamo (721) T 203 | 386
Kristinehamn - Olme - Vase (383) 1169 13243 [0,3%J
Géteborgs central (601) 123 ‘ 5840 [0,5% J
Karlstad - Lax4 (382) 16 | 933 [0.1% 3
Skovde - Falkoping Nsp (512) T T asas 0,4%
Floby - Herrljunga Nsp (611) 67 2185 [0.3%}
Amal - Mellerud (636) " 45 1395 [0,1%}
Sandhem - Nassjo (711) 139 1594 £0,1%J
Falkoping - Néssjo (732) 36 124
Alings&s (602) 132 " 884 0,1%J
Oxnered - H&kantorp (631) “ 30 ‘ 1766 [0.2%
Sunne (661) 25 T 1164 aD
Almedal - Kungsbacka (626) 20 1250
Uddevalla C (637) 7 " 2863 <
Lysviksan (656) 115 163
Almedal (552) 15 154
Varberg - Hamra (651) ‘9 “ 91
Hamnkanalen (641) 8 200
Kungsbacka (625) 6 29
Glannebécken (652) “ 3 :0
Uddevalla - Stromstad (621) 1 0
Stenungsund (624) 1 “ 228
Total Eees—— 1 [ 00 €D

Motsvarande 25-30% av merforsening
orsakade av anlaggningen fram till 2021

Storningsreducerande atgarder (niva 3)

I Véastsverige finns ytterligare storningsreducerande atgarder (niva 3) identifierade om
en kostnad om 4,1 miljarder och en uppskattad effekt om cirka 3% reducering av
merforsening i omradet (se bild 23). | omradet har framforallt atgarder av typen
forbigangsspar, uppgradering av spar, plankorsning och uppgradering av stallverk
identifierats. Atgarderna ar grupperade i olika paket utifrén stracka och atgardstyp.
Beroende pa ambitionsniva kan dessa paket prioriteras utifran effekt pa
forseningsminuter och kostnad.

m Hog effekt, 1ag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
100 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,3% reducering av
merforseningarna i omréadet.

m Hog effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
3 300 miljoner kronor som forvantas ge cirka 2,0% reducering av
merforseningarna i omréadet.

m LAag effekt, Iag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
300 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,2% reducering av
merforseningarna i omréadet.

m Lag effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
400 miljoner kronor som forvéntas ge cirka 0,2% reducering av
merforseningarna i omradet.
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BILD 23

Vastsverige: Kostnad och effekt av mindre investeringar (niva 3)
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1 Granser beréknade utifran alla Sveriges bandelar. Litet: < 20 tag/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- < 120 tag/
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tag/vardagsmedeldygn och bandel

8.1.4 Malardalen

Nuvarande situation, behov och brister

I Malardalen ar kapacitetsbegréansningarna éverlag sma eller inga (se bild 24). |
Stockholmsomradet finns dock pa vissa strackor stora begransningar exempelvis:

m Centrala Stockholm och Sddertalje hamn — Sédertélje C

m Strackan Stockholm C — Stockholm Sodra ("Getingmidjan”) med stora
begransningar till foljd av att strackan endast ar dubbelspérig och ansluten till
fyrspar. Strackan ar Sveriges mest trafikerade dubbelsparsstracka

Utanfor Stockholm ar kapaciteten 6verlag battre med undantag for nagra floden,
exempelvis Hallsberg — Mjo6lby, Norrkdping — Linkdping etc.
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BILD 24

Malardalen: Oversikt kapacitetsbegransningar 2011
Dygnsgenomsnitt
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1 Kapacitetsbegransningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%

Sma eller inga: <60%

I Malardalen varierar merférseningarna relaterade till anlaggningsorsaker for bade

gods- och persontag (se bild 25).

Persontag har generellt medelstora merférseningar dock finns ett fatal strackor

med stora merforseningar t.ex. Jarna — Nykoping och Valskog —Rekarne

Godstag har i och runt Stockholm sma eller inga merforseningar medan t.ex. pa

strackan soderut fran Sodertalje mot Norrkoping ar det stora merférseningar.
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BILD 25

Malardalen: Punktlighet for gods- och persontag
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011
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Not: Bandelar med <50 rapporterade tag/ar &r ej med i urvalet

1 Merforseningar for persontag (min/bandel/tag): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Sma eller inga: <0,2

Merférseningar for godstag (min/bandel/tag)

2 Merforsening definieras som den (extra) férsening som uppkommit mellan tva platser

Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Sma eller inga: <1,0

I bild 26 finns en dversiktlig bild 6ver punktlighets- och kapacitetssituationen i

Malardalen pa de 15 mest trafikerade bandelarna. Som exempel kan tva av dessa
namnas.

Strackan Arlanda — Skavstaby. Strackan har medelstora
kapacitetsbegransningar och atgarder med kapacitetshojande effekt bor utforas.

Strackan Marsta — Ulriksdal. Strackan har medelstora kapacitetsbegransningar
pa delar av strackan medan den har sma eller inga merforseningar.
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BILD 26

Malardalen: Behov av atgarder givet bandelars brister
Dygnsgenomsnitt
I Stora Medelstora Il Sma eller inga

Andel tag per
Bandelar bandel och region Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstdrningar

-

Ulriksdal — Stuvsta (401)

-

Mérsta — Ulriksdal (433)
Alvsjo — Sodertélje H (410)

Arlanda — Skavstaby (437)

Hallsberg pbg — Ostansjd —
Skymossen (419)

Uppsala C — Uppsala N (429)
Kungséngen — Sundbyberg (445)
Sundbyberg — Karlberg (404)
Alvsjo — Vasterhaninge (476)
Aby — Norrképing — Linképing —
Mjélby (505)

Linkoping (502)

-

B

Gvle C (303)

Uppsala — Marsta (430)

Sodertalje centrum- Sodertélje syd
(413)
Kolbéck — Vasteras N (349)

Ovrigt 37%

1 Bandelen har olika nivaer av kapacitetsbegransning pé olika stréckor
2 Bandel ej utvarderad for tgslag da f&/inga tag trafikerar strackan under den valda tidsperioden

Underhalls- och reinvesteringsatgarder (niva 1-2)

Utifran den nationella behovsanalysen kan behovet av underhall och reinvesteringar i
Malardalen uppskattas till cirka 17,0 miljarder inklusive kompensation for uppdamt
behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgér uppdamt reinvesteringsbehov cirka
3,1 miljarder kronor, reinvesteringsbehov cirka 6,9 miljarder kronor samt framtida
underhall cirka 7,0 miljarder kronor. Av reinvesteringsbehovet utgor spar, broar och
signalstallverk viktiga poster. Underhallsbehovet utgors till lite mindre an en tredjedel
av spar och resten fordelas mer mellan vriga teknikslag (se bild 27).
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BILD 27

Malardalen: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2)

Miljarder kronor

Underhall och reinvesteringar

NIVA 2
NIVA 1

7,0

Behov

W Uppdimd reinvestering
M Reinvestering
Underhall

2012-2021

1 T.ex. tradsékring, bangard, teleanlaggning

@ Andel av total
Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov
g 06
Spar 2,0 3,7 @
06 04
Sparvaxel Il 18 @
113
Signal-
stallverk o -° @
I 08
Kontakt-
ledningar om LS @
| 08
Broar 0,:'. 3,3 @
| 0,6
Ovrigt! 21 .I 3,9 @
Utokat
underhall 13 @

Den storningsreducerande effekten har baserats pd merforseningar orsakade av
anlaggningsatgarder under 2010 och 2011 och uppskattats for ett urval av dessa

atgarder, foreslagna att genomforas 2012—2021. Dessa atgarder har en kostnad om

1,0 miljard kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av omradets

merforseningar (se bild 28). Kostnads- och effektmaéssigt kan dessa atgarder anses
vara ett representativt urval av de atgarder som kommer att genomforas i omradet

aren 2012—2021. Forutsatt att de 6vriga atgarderna kommer att ge liknande effekt

blir den totala storningsreduceringen pa merférsening orsakad av anlaggning cirka

25—35% i omradet fram till 2021. Denna effekt motsvarar 2-3% av total nationell

merforsening.
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BILD 28

Malardalen: Kostnad och effektuppskattning for underhalls- och
reinvesteringsatgarder (niva 2) @ 2 regionens

merforseningar (relaterad
till anlaggningsorsaker)
Uppskattad kostnad Uppskattad effekt

Stracka (bandel) SEK miljoner Merférseningsminuter

Alvsjé - Ulriksdal (401) 223 6167
Norrképing - Linképing (505) T 199 ‘ 5687 [ 0,5%
Katrineholm - Baggetorp (416) ‘ 135 “ 221
Uppsala - Knivsta (430) © 109 110
Hallsberg - Télle Usp (419) 69 1740 0,294
Strangsjo - Simonstorp (422) 63 206
Holo (421) 60 11567 L 0,19
Marsta (433) 139 1290 £ 0,1%
Skarvsta - Igelsta (410) 21 1387 L 0,19
Sundbyberg - Spanga (445) “ 17 “ 510
Huvudsta - Sundbyberg (404) ‘16 1230
Grilloy/Ekolsund (444) ‘15 0
Kvicksund (493) 13 37
Tillberga - Ransta (443) 11 6
Moradn (412) 10 0
Sorstafors (345) 8 0
Luthagsleden (429) 7 304
Arboga Stureleden (350) 6 0
Alséing (351) 6 4 0,0%
Valdemaren (414) :4 :0 0,0%
Skutskar (434) '3 2438 L 0,29
Sodertalje Syd (418) 1 0
Vasteras N. - Kolbéck (349) 0 1431
Total _ 1.035 _ 22335 L 2,000

Motsvarande 25-35% av merforsening
orsakade av anlaggningen fram till 2021

Storningsreducerande atgarder (niva 3)

I Malardalen finns ytterligare stérningsreducerande atgarder (niva 3) identifierade
med en kostnad om 1,0 miljard och en uppskattad effekt om cirka 1% reducering av
merforsening i omradet (se bild 29). | omradet har framforallt atgarder av typen
forbigangsspar, uppgradering av spar, brobyte och uppgradering av kontaktledning
identifierats. Atgarderna ar grupperade i olika paket utifrén stracka och atgardstyp.
Beroende pa ambitionsniva kan dessa paket prioriteras utifran effekt pa
forseningsminuter och kostnad.

m Hog effekt, 1&g kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka

50 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,3% reducering av merférseningarna
i omradet.

m Hog effekt, hog kostnad. Inga atgarder har identifierats i denna kategori.

m LAag effekt, Iag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
250 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,3% reducering av
merforseningarna i omradet.

m Lag effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
700 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,3% reducering av
merforseningarna i omradet.
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BILD 29

Malardalen: Kostnad och effekt av mindre investeringar (niva 3)
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1 Granser beraknade utifran alla Sveriges bandelar. Litet: < 20 tag/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- < 120 tag/
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tag/vardagsmedeldygn och bandel

8.1.5 Bergslagen

Nuvarande situation, behov och brister

I Bergslagen ar kapacitetsbegransningarna dverlag sma till medelstora (se bild 30).
Jarnvagsnatet har tillracklig kapacitet framforallt i vastra delen av omradet t.ex. vid
stader som Orebro och Mora. Det finns dock ett fatal strackor med stora
kapacitetsbegransningar t.ex. enkelsparstrackan Borlange — Falun samt Avesta Krylbo
— Fagersta.
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BILD 30

Bergslagen: Oversikt kapacitetsbegransningar 2011
Dygnsgenomsnitt
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mmmm Stora kapacitetsbegransningart
Medelstora kapacitetsbegréansningar!
mmmm SmA eller inga kapacitetshegransningart

1 Kapacitetsbegransningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%

Smaé eller inga: <60

| Bergslagen finns dverlag medelstora till stora merforseningar relaterade till
anlaggningsorsaker for bade gods- och persontag (se bild 31).

m Persontag har generellt medelstora till stora merforseningar, varav de stora
bristerna ar mest koncentrerade till Borlénge. Det finns &ven stora

merfoérseningar mellan Frévi och Stalldalen.

och Borlange.
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BILD 31

Bergslagen: Punktlighet for gods- och persontag
Merforseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011
mmmm Stora merférseningar!
Medelstora merforseningart
mmmm  SmA eller inga merférseningart
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Not: Bandelar med <50 rapporterade t&g/ar ar ej med i urvalet

1 Merférseningar for persontdg (min/bandel/tag): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Sma eller inga: <0,2
Merforseningar for godstag (min/bandel/tag) : Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Smé eller inga: <1,0

2 Merforsening definieras som den (extra) férsening som uppkommit mellan tva platser

I bild 32 finns en déversiktlig bild 6ver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Bergslagen pa de 15 mest trafikerade bandelarna. Fran de mest trafikerade
bandelarna kan namnas tva exempel:

m Strackan Borlange — Ludvika. Stora punktlighetsbrister finns pa strackan och
atgarder med storningsreducerande effekt bor utforas.

m Strackan Sala — Uppsala. Det finns medelstora punktlighetsstérningar och
kapacitetsbegransningar pa strackan och atgarder bade med
storningsreducerande och kapacitetshdjande atgarder bér genomforas.
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BILD 32

Bergslagen: Behov av atgarder givet bandelars brister

Dygnsgenomsnitt
I Stora Medelstora  [HIlll SmA eller inga

Andel tag per

Bandelar bandel och region Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstdrningar

Frovi — Orebro C — Hallsherg (524) 13%

Orebro C (527) 12%

Borléange — Repbacken (306) 11%

Avesta Krylbo — Frovi (313)
Storvik — Gavle (315)
Hallsberg rbg (417)

Sala — Uppsala (431)
Borlange — Falun (323)
Borlange — Ludvika (324)
Storvik — Avesta Krylbo (312)
Falun — Storvik (322)

Mora — Repbécken (331)

Ludvika — Stalldalen (325)

Borlange — Avesta Krylbo (333)

Fagersta — Brattheden (341)

Ovrigt

1 Bandelen har olika nivaer av kapacitetsbegransning pé olika stréackor
. ______________________________________________________________________________________________________________________|

Underhalls- och reinvesteringsatgarder (niva 1-2)

Utifran den nationella behovsanalysen kan behovet av underhall och reinvesteringar i
Bergslagen uppskattas till cirka 7,5 miljarder kronor inklusive kompensation for
uppdamt behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgor uppdamt
reinvesteringsbehov cirka 1,2 miljard kronor, reinvesteringsbehov cirka

2,8 miljarder kronor samt framtida underhall cirka 3,5 miljarder kronor. Av
reinvesteringsbehovet utgor spar och sparvaxlar majoriteten av behovet.
Underhallsbehovet utgors till knappt en tredjedel och resten fordelas mer jamnt
mellan 6vriga teknikslag (se bild 33).
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BILD 33

Bergslagen: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2)

Miljarder kronor

Underhall och reinvesteringar

NIVA 2
NIVA 1

3,5

Behov
2012-2021

1 T.ex. tradsékring, bangard, teleanlaggning

M Uppdamd reinvestering
M Reinvestering
Underhall

@Andel av total
Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov
i 0,3
Spér 13 2.9
92 02
Sparvaxel 09 (129 3
Signal-
stallverk 0|1 0.2 @
I 03
Kontakt-
ledningar 0,2“ 0.7 @
0,2
Broar a 0,3 @
| 0,2
Ovrigt! 1,1 .I 1,9 @
Utokat
underhal 0.6

Den storningsreducerande effekten har baserats pd merforseningar orsakade av
anlaggningsatgarder under 2010 och 2011 och uppskattats for ett urval av dessa

atgarder, foreslagna att genomforas 2012—2021. Dessa atgarder har en kostnad om
370 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 2% i reducering av omradets
merforseningar (se bild 34). Kostnads- och effektmassigt kan dessa atgarder anses
vara ett representativt urval av de atgarder som kommer att genomforas i omradet
aren 2012-2021. Forutsatt att de 6vriga atgarderna kommer att ge liknande effekt blir
den totala stérningsreduceringen pa merférsening orsakad av anlaggning cirka 30-

40% i omradet fram till 2021. Denna effekt motsvarar 1-2% av total nationell

merforsening.
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BILD 34

Bergslagen: Kostnad och effektuppskattning for underhalls-
och reinvesteringsatgéarder (niva 2) @ 2 rogorers

merforseningar (relaterad
till anlaggningsorsaker)

Uppskattad kostnad Uppskattad effekt

Stracka (bandel) SEK miljoner Merférseningsminuter

Lindesberg-Frovi (391) 125 365 @
Grangesberg-Stélldalen (325) 105 | 2.225
Borlange-Krylbo (333) 105 | 1.995 @
Frovi-Jadersbruk (524) | 15 | 2.410
Forsbacka (315) | 15 | 1.676 @
Bergslagsbanan (326) 5 | 600 @
o T = @D

Motsvarande 30-40% av merférsening
orsakade av anlaggningen fram till 2021

Storningsreducerande atgarder (niva 3)

I Bergslagen finns ytterligare storningsreducerande atgarder (niva 3) identifierade
med en kostnad om 250 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 1%
reducering av merforsening i omradet (se bild 35). | omradet har framforallt atgarder
av typen korta dubbelspar, uppgradering av spar, forlangning av plattform och
kurvratning identifierats. Atgarderna ar grupperade i olika paket utifran stracka och
atgardstyp. Beroende pa ambitionsniva kan dessa paket prioriteras utifran effekt pa
forseningsminuter och kostnad.

m Hog effekt, 1&g kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
5 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,4% reducering av merférseningarna i
omradet.

m Hog effekt, hog kostnad. Inga atgarder har identifierats i denna kategori.

m LAag effekt, Iag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
10 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,3% reducering av merforseningarna i
omradet.

m Lag effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
240 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,4% reducering av
merforseningarna i omradet.
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BILD 35

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

EFFEKT (merférseningsminuter; 000)

% av regionens
merforseningsminuter
(orsakade av
anlaggningsorsaker)

Litet antal tag*
@ VMedel antal tag® X% Andel persontag
. Stort antal tag*

(X) Bandel

45
@ -
35
@ Atgérder med effekt- och
3,0 I Ludvika -Stalldalen (325) kostnadsuppskattning
B KOSTNAD:
2,5 = .. 250 miljoner
' HOG EFFEKT, HOG EFFEKT, N
@ LAG KOSTNAD HOG KOSTNAD o ay
20 merforsening i
LAG EFFEKT, LAG EFFEKT, regionen
15 LAGKOSTNAD @HOG KOSTNAD
@ 1,0 Borlange-Ludvika (324) Falun-3orl‘£’5\nge (323) 47%
Gagnef - Repbacken (331) 57% |
05 Hallsberg - Orebro (524)
Lindesberg- Frovi (391)
D .

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150
KOSTNAD (miljoner kr)

1 Granser beraknade utifrén alla Sveriges bandelar. Litet: < 20 tag/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- < 120 tag/
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tag/vardagsmedeldygn och bandel

8.1.6 Norra Sverige
Nuvarande situation, behov och brister

I Norra Sverige ar kapacitetsbegransningarna éverlag sma till medelstora (se bild 36).
Floden med stora begréansningar finns i Gavletrakten: Bollnds — Ljusdal samt delar av
strackan Gavle — Sundsvall. Vissa strackor pa Malmbanan har stora
kapacitetsbegransningar pa grund av laga tilldtna hastigheter och for fa langre
motesspar.
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BILD 36

Norra Sverige: Oversikt kapacitetsbegransningar 2011
Dygnsgenomsnitt

- - mmmm Stora kapacitetsbegransningart
irsqransen (Rgn)
ﬁ‘} Medelstora kapacitetsbegransningar!
i

% aruna conr (k) mmmm SmA eller inga kapacitetsbegransningart

ity

\ Ballivars Gy
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L Sunosal € (SUT)
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Duﬁyb&g
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Gavle ¢ (Ga) e v e 1y s

-
Bergslagtn..pcreia [m,]t
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1 Kapacitetsbegransningar definieras som utnyttjad kapacitet av banans teoretiska kapacitetsmaximum, Stora: >80%, Medelstora: 60-80%
Sma eller inga: <60%

I Norra Sverige finns 6verlag stora merférseningar relaterade till anlaggningsorsaker
for bade gods- och persontag (se bild 37).

m Persontadgen har 6verlag stora merforseningar framforallt norr om Brécke. |
Sodra Norrland ar det medelstora merforseningar mellan Bracke — Géavle medan
pa strackan Sundsvall — Gavle ar det stora merforseningar.

m Godstagen har 6verlag stora merforseningar, exempelvis pa Malmbanan (Narvik
— Riksgréansen — Luled), flodena mellan Bracke och Boden samt Gavle —
Sundsvall.

48



BILD 37

Norra Sverige: Punktlighet for gods- och persontag
Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, dygnsgenomsnitt, april 2010-mars 2011

mmmm Stora merforseningar
Medelstora merforseningart

mmmm S eller inga merférseningart

PERSONTAG GODSTAG
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Gstéysuntseeniat {035y
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Not: Bandelar med <50 rapporterade tag/ar ar ej med i urvalet
1 Merférseningar for persontdg (min/bandel/tag): Stora: >1,0, Medelstora: 0,2-1,0, Sma eller inga: <0,2

Merforseningar for godstag (min/bandel/tag)

2 Merférsening definieras som den (extra) férsening som uppkommit mellan tva platser

Stora: >2,5, Medelstora: 1,0-2,5, Sma eller inga: <1,0

I bild 38 finns en dversiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i Norra

Sverige pa 15 av de mest betydelsefulla bandelarna. Fran de mest trafikerade
bandelarna kan namnas tva exempel:

m Strackan Ljusdal —

samt storningsreducerande effekt bor utforas.

m Godsbangarden i Ange. Bangarden har sma eller inga kapacitetsbegransningar

och merférseningar.
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BILD 38

Norra Sverige: Behov av atgarder givet bandelars brister
Dygnsgenomsnitt
I Stora Medelstora [l Sma eller inga

Andel av tag per
Bandelar bandel och region Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstdrningar

Gavle C (303) 18%
Buddbyn — Boden C, Boden S (120)
Ange pbg (210)

Sundsvall — Géavle (235)

Bracke — Ange (212)

Bollnas — Ockelbo (218)

Ljusdal — Bollnas (217)

Sundsvall persontrafik (234)

Luled inkl mbg (122)

Boden- Lule& (119)

Ramsjo — Ange (215)

Kiruna mbg — Kiruna (112)

Ramsjo6 — Ljusdal (216)

Ange gbg (213)

Ockelbo — Gavle (243)

Ovrigt 15%

1 Bandelen har olika nivaer av kapacitetshegransning pé olika stréackor

Underhalls- och reinvesteringsatgarder (niva 1-2)

Utifran den nationella behovsanalysen kan behovet av underhall och reinvesteringar i
Norra Sverige uppskattas till cirka 14,3 miljarder kronor inklusive kompensation for
uppdamt behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgér uppdamt
reinvesteringsbehov cirka 1,5 miljarder kronor, reinvesteringsbehov cirka 5,3 miljarder
kronor samt framtida underhall cirka 7,5 miljarder kronor. Atgarder pa spér utgor
majoriteten av reinvesteringsbehovet och den stérsta delen av underhallsbehovet (se
bild 39).
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BILD 39

Norra Sverige: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2)

Miljarder kronor

Underhall och reinvesteringar

14,3

NIVA 2

7,5

Behov
2012-2021

1 T.ex. tradsékring, bangard, teleanlaggning

M Uppdamd reinvestering

M Reinvestering

Underhall

@ Andel av total

NIVA 1 .

Spéar

Sparvaxel

Signal-
stéllverk

Kontakt-
ledningar

Broar

Ovrigt!

Utokat
underhall

Total

75

0,3

55
04 02

Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov

1,1

Den storningsreducerande effekten har baserats pad merforseningar orsakad av
anlaggningsatgarder under 2010 och 2011 och uppskattats for ett urval av dessa

atgarder, foreslagna att genomforas 2012—2021. Dessa atgarder har en kostnad om
460 miljoner kronor och en uppskattad effekt om cirka 6% i reducering av omradets
merforseningar (se bild 40). Kostnads- och effektméssigt kan dessa atgarder anses
vara ett representativt urval av de atgarder som kommer att genomforas i omradet
aren 2012—2021. Forutsatt att de 6vriga atgarderna kommer att ge liknande effekt
blir den totala storningsreduceringen pa merférsening orsakad av anlaggning cirka

40-50% i omradet fram till 2021. Denna effekt motsvarar 2-3% av total nationell

merforsening.
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BILD 40

Norra Sverige: Kostnad och effektuppskattning for underhalls- € % av regionens
. . o o P merforseningar (relaterad
och reinvesteringsatgarder (niva 2) till anlaggningsorsaker)
Uppskattad kostnad Uppskattad effekt

Stracka (bandel) SEK miljoner Merférseningsminuter

Ange - Sundsvall (224) 111 13105 L 0,5% J
Kiruna - Riksgransen (111) .38 1274 @
Gllivare - Koskullskulle (114) 35 847 L 0.1% 4
Boden (120) T35 0
Brannberg (124) R | 829 0.1% J
Judn - Ostavall (215) | 29 “ 369 L 0.1% J
Léangsele - Mellansel (130) 28 5743
Ockelbo station (218) 25 5069
Nyland - Langsele (232) 25 396 @
Ostersund - Storlien (221) T2s 245
Kalarne (211) 18 4013
Hudiksvall - Harmanger (235) 15 6829 L 1.0% J
Storvik - Jérbo (311) 13 1099 L 0.2% J
Luled - Kiruna (113) 8 1872 [ 03% J
Palsundet (153) 5 37
Haparanda bg (136) 3 2
Luled (119) 3 0
Morjérv - Karlsborgdsbruk, brorécken (132) 3 0 @
Lule& malmbangard 3 0
Dalabanan (431) 3 0 [ 0,0% J
Ormnskoldsvik (149) 3 4
Nyfors - Pited (141) 2 0
Mellansel - Vannas (129) 2 ‘0
Ostersund (223) 1 25
Bollnas (217) 0 o
Hallnas - Storuman (152) o o
Gavle (303) K 0
Total | /60 | 31 797

Motsvarande 40-50%* av merférsening
orsakade av anlaggningen fram till 2021
1 Utrakning for regionalniva justerad for 3 specialfall

Storningsreducerande atgarder (niva 3)

I Norra Sverige finns ytterligare storningsreducerande atgarder (niva 3) identifierade
med en kostnad om cirka 1,3 miljarder kronor och en uppskattad effekt om cirka 6%
reducering av merforsening i omradet (se bild 41). | omradet har framforallt atgarder
av typen mindre signalatgarder, nya plattformar och uppstéllningsspar pa
motesstationer identifierats. En av de storre atgarderna under perioden ar
mojliggérande for ERTMS déar utbyte av signalstallverk kommer att ske pa Lulea-
Riksgransen. Atgarderna ar grupperade i olika paket utifran stracka och atgérdstyp.
Beroende pa ambitionsniva kan dessa paketprioriteras utifran effekt pa
forseningsminuter och kostnad.

m Hog effekt, 1&g kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka

30 miljoner kronor som forvantas ge cirka 3,3% reducering av merforseningarna i
omradet.

m Hog effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
900 miljoner kronor som férvantas ge cirka 2,0% reducering av
merforseningarna i omradet.

m Lag effekt, Iag kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
70 miljoner kronor som férvantas ge cirka 0,3% reducering av merférseningarna i
omradet.

m Lag effekt, hog kostnad. Innehaller atgardspaket med en total kostnad om cirka
300 miljoner kronor som forvantas ge cirka 0,1% reducering av
merforseningarna i omradet.
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BILD 41

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

% av regionens Litet antal tag* (X) Bandel

merforseningsminuter . Medel antal tig® X% Andel persontag
(orsakade av .St t antal that
anlaggningsorsaker) ort antal tag

EFFEKT (merfoérseningsminuter; 000)

8,0 r
@ 75 HOG EFFEKT, HOG EFFEKT,
” [ LAG KOSTNAD HOG KOSTNAD

7.0 Hudiksvall-Harménger (235)

65 Brénnberg (124) Langsele-Mellansel (130)@
Atgarder med effekt- och

55 kostnadsuppskattning
B KOSTNAD:

5.0 Kiruna-Riksgransen (111) 1260 miljarder

45 B EFFEKT:

Boden (120) 5-7% av merférsening

4,0 Ockelbo station (218) i regionen
35 [BYIA Murjek (118) Ovriga regionala
3,0 Ostegsund-storlien (221) 82% atgarder med endas_t
Luled (119) Ange}ZlO) 56% : A kos[gasdsuppskanmng
2,5 . N . 4 nge-Sundsvall (224) 56% W KOSTNAD:
Ornskoldsvik (149) 53% 9 @24 1900 mifjoner
2,0
! B EFFEKT:
LAG EFFEKT, Ej uppskattad

HOG KOSTNAD
Moradal (212) 32%

Gavle (303) 64%

. Luled-Kiruna (113) 27%

Storvik-Jarbo (311)

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 760
KOSTNAD (miljoner kr)

1 Gréanser beréknade utifran alla Sveriges bandelar. Litet: < 20 tdg/vardagsmedeldygn och bandel, Medel >20- < 120 tag/
vardagsmedeldygn och bandel, Stort: >120 tag/vardagsmedeldygn och bandel

8.2 Process- och informationsatgarder pa nationell niva

Process- och informationsatgarder syftar dels till att avhjalpa och hantera stérningar
pa jarnvagen, dels till att forbattra kapacitetssituationen. Trafikverket jobbar
kontinuerligt med dessa fragor och ett antal identifierade majliga forbattringsatgarder
beskrivs nedan. Dessa atgarder ar antingen pagaende, planerade eller forslag pa
projekt som ar under diskussion. Atgarderna aterfinns inom fyra huvudsakliga (delvis
overlappande) omraden:

m Tagplanering

m Driftledning
m Tagoperatorer
m Underhallsentreprendrer

8.2.1 Tagplanering

Tagplaneringens syfte ar att skapa tidtabeller, och darmed bestamma vilka tag som gar
nar och vart. Spartilldelningen ar idag en ett ar lang process dar operatorerna i forvag
ansoker om vilka taglagen de 6nskar. Dagens jarnvag trafikeras av manga olika tagslag
vilket skapar ett komplext system med lagre kapacitet och hogre risk for storningar an
om trafiken varit mer homogen. Till exempel sjunker kapaciteten och

53



merforseningarna okar da tagen fardas i olika hastigheter. Under det senaste aret har
Trafikverket arbetat med att se 6ver hur tadgplaneringen kan utvecklas vidare. Ett antal
mojliga forbattringsatgarder har identifierats.

m Utveckla och fortydliga tagplanering genom forbattrad simulering och
utvecklad tidtabellsplanering. Trafikplaneringen sker med I1T-st6d som omfattar
trafiksimulering, vilket ar en kraftfull metod for att analysera tidtabeller och
flaskhalsar i jarnvagssystemet. | syfte att effektivisera tagplaneringen och minska
storningarna har ett projekt paborjats rorande systemet Maracas — ett
automatiserat system for planering av taglagen. Systemet ar for narvarande
under utvardering och mojliga funktionaliteter testas och prioriteras.

m Fortsatt arbete med att sékerstalla att underhalls- och
infrastrukturperspektiven integreras i tagplaneringen. En viktig forutsattning
for att effektivt kunna planera underhall och banarbeten &ar god kunskap om
tillgangliga anlaggningar. Darfor ar det centralt att underhalls- och
infrastrukturperspektiven inkluderas i planeringsprocessen. En 6kad dynamik i
tagplaneringen resulterar i att tagplanen anpassas mer efter tillganglig
infrastruktur och mojliggor forebyggande av storningar. Trafikverket arbetar
kontinuerligt med denna fraga och ett fortsatt fokus majliggor en optimering av
tagplaneringen, t.ex. kan eltillgdngen sakerstallas och risker for storningar p.g.a.
kraftbrist darmed minimeras.

m Fortsatt arbete med att tydliggora var kapacitetsgransen gar i syfte att
forebygga storningar. Ett successivt arbete pagar for att definiera
kapacitetsgransen inom olika omraden i Sverige. En forstaelse for
kapacitetsgransen ar viktig framférallt for att undvika stora férseningar men
ocksa for att sakra eltillgangen till tdgen. For omraden med elkraftbegransning
genomfors riktade atgarder och storningsplaner tas fram och kommuniceras med
berdrda operatorer.

m Oka fokus pa konsekvensanalys vid tagplanering. Redan vid tagplaneringen bor
det finnas ett storre fokus pa konsekvenser av eventuella storningar. Vissa tag
som avviker fran plan ska ha ”rad” med en smérre forsening t.ex. genom att
somliga tag pa vissa strackor far en kad planerad felmarginal till nastkommande
tdg. Detta skulle kunna skapa battre forutsattningar for t.ex. X 2000-tagen
mellan Stockholm och Géteborg. De kan idag vid en liten férsening hamna bakom
ett langsammare pendeltag vilket i sin tur kan leda till stora merforseningar, aven
for andra tag.

m Fortsatt att se 6ver rutter och hastigheter pa strackor. Trafikverket arbetar
kontinuerligt med forbéattringar for att sakerstalla att tagens hastigheter ligger pa
en optimal niva for att hela jarnvagsnatet ska fungera. | jarnvagsnatet fardas tag
med olika hastigheter vilket skapar sa kallad dod kapacitet”. Detta begrepp
syftar pa den kapacitet som gar forlorad da snabbtag kraver stora marginaler till
framforvarande langsammare tag. De varierande hastigheterna mellan tag bidrar
aven till 6kade merfoérseningar vid storningar. Exempelvis kan man minska eller
oka hastigheten for vissa tag pa en stracka eller minska eller 6ka antalet stationer
som taget stannar pa. Detta leder till mindre variation pa sparet, vilket ger
majlighet till 6kad kapacitet och minskar risken for storningar. Ett flode dér detta
skulle kunna ge effekt &r Lund — Malmo dér det idag finns en blandning av
tagslag. Har passerar bade de snabbgdende Oresundstagen och de langsammare
Pagatagen som stannar pa flertalet stationer. Genom att exempelvis minska
stoppen for varje enskilt Pagatag (istéllet for att alla stannar pa varje station pa
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strackan delas stationerna upp mellan dem) 6kar den genomsnittliga hastighet pa
strackan vilket skulle tillata fler taglagen under en given tidsperiod (6kad
kapacitet). Detta skulle ocksa skapa en majlighet for 6kad punktligheten for
Oresundstagen som idag vid forsening kan hamna efter Pagatag och darmed
tvingas kora i en Iagre hastighet &n planerat.

8.2.2 Driftledning

Driftledningen bestar av atta geografiskt indelade driftledningscentraler (DLC) som
ansvarar over fem driftomraden. Inom driftledningen finns det tre huvudsakliga
funktioner: trafikledning, information och ledning av infrastruktur. Ett antal mojliga
atgarder som kan genomforas i syfte att effektivisera och forbattra processerna har
identifierats.

m Forbattra riktlinjer vid stérning. Forbattrade riktlinjer vid stérningar bor
utvecklas och reservplaner for hur man ska agera i stort lage skapas. Idag finns
endast ett fatal bestammelser for hur en stérning ska hanteras, vilket leder till
ineffektiva processer och stora element av ad hoc baserad problemlésning.

m Fortsatt att genomfdra operationella forbattringar inom organisationen. Ett
projekt med att se Over interna processer och arbetssatt pagar i syfte att forbattra
arbetet med hjalp av uppféljning och statistik. Detta arbete har sin utgangspunkt
i funktionen trafikinformation men ror hela driftledningen, t.ex. processer vid
storningshantering samt styrning av entreprendr vid avhjalpande underhall. Som
exempel pa forbattringar kan namnas; maltal och resultatuppféljning,
strukturellt férbattringsarbete och forbattrat faktaunderlag.

m Fortsatt forbattra teknikstod tvars funktioner. Genom hela driftledningen bor
majligheten att fortsatta utveckla det tekniska stodet ses 6ver (se vidare i
styckena "Trafikledning” och "Trafikinformation” nedan).

Trafikledning

Trafikledning ansvarar for att dirigera tag i bade stort och ostort lage. DLC-anstéllda
har generellt sett hog kompetens inom trafikledning men har i vissa fall ineffektiva
verktyg. Exempelvis sker trafikledningen i viss utstrackning manuellt med penna och
linjal. Vidare har trafikledarna begransad 6verblick av lokaliseringen av tag, da man
endast ser mellan vilka signalpositioner ett tag befinner sig. Vare sig hastighet eller
exakt position ar synliga, vilket skapar utmaningar for tgklarerarna. Riktlinjer for
omledning av tag vid stérning saknas till viss del och idag behandlas darfor situationer
unikt fran situation till situation. Trafikverket genomfor ett arbete med att se dver
trafikledningsfunktionen, och har intensifierat detta arbete under varen 2011. Ett antal
mojliga forbattringsatgarder har identifierats.

m  Se Over utvecklingen och implementeringen av nytt trafikledningssystem.
Arbete pagar med att utveckla nasta generations trafikledningssystem i syfte att
oka effektiviteten och kvaliteten pa trafikledningen. Planerat inforande for detta
system &r dock forst ar 2020. En utvardering bor ske avseende systemets
funktion och genomférandehorisont. Med ett sadant system blir
trafikledningsprocessen snabbare och av hogre kvalitet da flera steg elimineras
genom automatisering samtidigt som risker relaterade till den ménskliga faktorn
minskar.
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m Fortsatt forbattra teknikstod. FOr att ytterligare underlétta och effektivisera
trafikledningsarbetet bor dven teknikstodet ses 6ver. Nedan ar exempel pa
pagaende projekt och nya majliga teknikstod:

— Fortsatt arbetet med att introducera GPS pa lok. Inom Trafikverket pagar ett
projekt for att se dver mojligheten att introducera GPS pa lok. Med battre
kontroll av lokens position kan béattre driftledningsbeslut tas. Exempelvis kan
battre beslut om prioritering av vilket tdg som ska fa fortur goras da den
exakta positionen ar kand.

— Se dver mojligheten att introducera sandare pa vagnar. For att sakerstélla
full information angdende vilka vagnar som finns pakopplade och var de
befinner sig kan sandare placeras i vagnarna.

— Fortsatt att folja tag langs rutter istallet for geografiskt omrade. LOTS ér ett
projekt dar Trafikverket utvarderar huruvida punktligheten kan forbattras
genom att folja ett specifikt tg langs hela rutten. Detta innebar att ansvaret
for taget 6vergar fran att vara geografiskt till tagspecifikt. Geografiskt ansvar
innebar att nar ett tag idag kommer in i ett driftledningsomrade tar ett DLC
over ledningen av tagen fran ett annat DLC. Om detta kan undvikas elimineras
vissa risker for stoérningar och merférseningar.

— Se 6ver implementering av tagplanering i realtid. STEG ar en del av
trafikledningssystemet som ar under utveckling och som kan genomféras med
kortare tidshorisont. Detta verktyg underlattar for tagplanering i realtid
genom att med simulering tydliggéra hur en stérning paverkar langs med
tagrutten.

m Forbattra reservplaner vid storning. Forbattrade riktlinjer vid stérningar bor
utvecklas i syfte att effektivisera trafikledningen. Idag finns endast bestimmelser
for vilka tagslag som ska stéllas in samt nedprioriteras vid mycket stort lage.
Riktlinjen &r att persontag gar fore godstag och att tag enligt plan gar fore tag
efter plan. Detta gor att varje stérningssituation som uppstar behandlas mer eller
mindre unikt. Exempelvis skulle nya riktlinjer for hur tag prioriteras vid storning
gora att det blir ett 6kat fokus pa den totala effekten genom att lata vissa tag
invanta ett forsenat tag for att inte skapa ytterligare merforseningar. Det gar att
t.ex. diskutera huruvida X 2000-tag skulle kunna prioriteras starkare an andra
tdg. En sadan prioritering skulle minska merforseningarna for X 2000 genom att
minska tillfallena som de hamnar bakom langsammare tag. Det ar dock viktigt att
sadana prioriteringar gors pa ett valavvagt satt eftersom olika negativa effekter
maste vagas mot varandra.

m Forbattra mojligheter till avhjalpning vid tagfel. Depa och terminalbangardar
(servicestationer) kravs for att avhjalpa fel pa tg och fa dem i trafik igen. En
betydande del av tdgoperatorernas forsening kan hanforas till ickefunktionella
tdg som inte kan nyttjas utan istéllet bidrar till att skapa trafikstockningar.
Eftersom tagoperatorer star for cirka 50% av den totala férseningen ror det sig
om betydande forbattringspotential. Fullgoda anlaggningsfaciliteter ar darfor
viktiga for att minska stérningar och 6ka anlaggningens kapacitetsutnyttjande.
Den fortsatta utbyggnaden av depa- och terminalbangardar ar viktig och
utbygganden bor ske i samrad med tadgoperatorerna for att fa maximal effekt.

m  Se 6ver mojlighet och effekt av att aterstalla systemet enligt tidtabell vid stora
storningar. Mojligheten och effekt av att stanga av, "nollstélla”, och ater satta
igang systemet enligt tidtabell vid stora storningar bor utvarderas. Denna modell
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ar aktiv i Danmark. Med dagens system later man stérningar sprida sig som
ringar pa vattnet tills de s& smaningom ebbar ut. Det vill sdga; alla planerade tag
avgar forr eller senare. Med en nollstéllning av systemet skulle man snabbare
kunna komma ur stérningen och dess foljdkonsekvenser, men till priset av att
flera tdg maste stallas in.

Trafikinformation

Inom trafikinformation ingar att ta emot data fran jarnvagsforetag samt fordela ut
denna information till jarnvéagsforetag samt passagerare. Information som samlas in
idag saknar ett standardiserat format och kommer inte genom standardiserade kanaler.
Formedlingen av data fran DLC:er ar olika beroende pa mottagare. Till operatérerna
sker det via telegram och telefon vilket i sig ar problematiskt da operatérerna vid stort
Iage inte har nog resurser att ta alla samtal. Kommunikationen till passagerare ar ett
komplext system innehallande skyltar, webb, utrop, etc. Bristande segmentering av
information gor att ett 6verflod av information cirkulerar i systemet. Allt detta leder
till en komplicerad trafikinformationsprocess. Trafikverket bedriver ett pagaende
arbete med att se 6ver hur man arbetar med trafikinformation, vilket har intensifierats
under varen 2011. Ett antal mojliga forbattringsatgarder har identifierats.

m Se Over utvecklingen av grénssnitt for informationsmottagning mellan
Trafikverket och jarnvagsforetag. Ett pagdende projekt genomfor utveckling av
ett datasystem med standardiserat format och granssnitt for
trafikinformationsdata. Detta projekt kan utvecklas ytterligare i syfte att uppna
ett system som alla jarnvagsforetag har tillgang till och déar de sjalva for in och
extraherar data. Detta bor leda till mindre resursutnyttjande pa DLC-niva samt
tillgangligare data for jarnvagsforetag. Vikten av ett system med ett
standardiserat dataformat vaxer med antalet jarnvagsforetag da denna tillvaxt
kan leda till en storre mangd olika datakallor.

m Standardisera informationsprodukter och anpassa utifran situation. Olika
informationsprodukter bor faststallas som standard beroende pa storningens
natur. Olika paket for specifika storningstyper kan skapas med
utféranderiktlinjer angaende vad, nar och hur nagot ska meddelas. Exempelvis
bor det vara bestamt vid vilka storningar media ska anvandas for att sprida
information.

m Forbattra teknikstod. Trafikverket ser &ven 6ver det tekniska stodet for
trafikinformation, exempelvis hogtalarsystem pa stationerna, for att kunna
underlatta och forbattra spridandet av information.

Ledning av infrastruktur

Ledning av infrastruktur bestar i att 6vervaka och styra anlaggningen, framst vid hogt
kapacitetsutnyttjande samt stérning. En viktig del av detta ar ledning av elférsorjning,
sa kallad eldrift. Eldriftens huvuduppgift ar att balansera tillforsel av elkraft i
forhallande till jarnvéagstrafikens kraftbehov sa att systemet vare sig dver- eller
underbelastas. Ledning av eldrift har utéver funktionalitet och uppréatthallandet av
sakerhet for samtliga aktorer till uppgift att avhjalpa nar brister uppstar i
anlaggningen t.ex. vid stopp i trafiken av olika anledningar. Denna funktion ar
avgorande for uppréatthallandet av jarnvagstrafiken vid storning givet personalens
overblick, kunskap och formaga att bedoma konsekvenser vid fel i anlaggningen.
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Infrastrukturledning innebéar aven styrning och dévervakning av
underhallsentreprendrers arbete samt att kommunicera status och tidsprognos pa
entreprendrers pagdende banarbete tvars driftledningsfunktionerna. Ett antal moéjliga
forbattringsatgarder har identifierats.

m Fortsatt arbete med att se éver mojlighet att skapa hogre kvalitet och effektivitet
inom eldriftsledningssystemet. Befintligt eldriftledningssystem, GELD, skapade
vid inforandet 2005 en vasentligt forbattrad eldriftledning. Beslut om atgarder
vid direkta fel och storningar kunde tack vare GELD hanteras likformigt i hela
anlaggningen, trots att det finns lokala anlaggningstekniska variationer. | teorin
mojliggér GELD att eldriftsledningen kan styras fran en plats istéllet for som nu;
de atta driftledningscentralerna. Att tillvarata mojligheterna med ett gemensamt
eldriftledningssystem ar grunden for ett pagaende projekt som kan delas in i tre
steg: 1) att leda i eget omrade, 2) att 6verta narliggande eldriftledningsomrade
samt 3) att fran varje omrade leda ett eller flera andra omraden. Under
2009/2010 inleddes steg 2 och under 2011 har ett arbete pabdrjats for att
klarlagga férutsattningarna for steg 3.

m Fortsatt arbete med vidareutveckling av processer och riktlinjer for ansvar.
Processerna for infrastrukturledningen samt kommunikationen mellan
driftledningens tre delfunktioner (trafikledning, trafikinformation samt
infrastrukturledning) ar for narvarande under utveckling. Processer och
ansvarsomraden har specificerats och ar nu i slutfasen av dess inférande. For att
sakerstélla de 6nskade effekterna utvecklas ett sarskilt
kompetensutvecklingsprogram, vilket Trafikverket planerar att inféra till hdsten
2011.

m Fortsatt utveckling av atgarder inom information och kommunikations teknik
(IKT). IKT relaterade atgarder syftar till att utnyttja den tekniska utvecklingen
som pagar inom IT kommunikation for att 6ka anlaggningens kapacitet.
Trafikverket arbetar framfor allt med tva huvudomraden:

— Uppgradera kommunikationstekniken mellan tagledning och stallverk. Ny
kommunikationsteknik kan mgjliggéra en hogre utnyttjandegrad av
anlaggningen, vilket leder till att trafiken kan kéras tatare. Storst potential
finns vid stora knytpunkter, framst Stockholm, Géteborg och Malmé, da
antalet omstéllningar av tagvagar ar hogt.

— Utveckla tillstandsévervakning for att mojliggora en aggregerad bild av
anlaggningens tillstand. Genom att samordna 6vervakning av de olika
teknikslagen och nya arbetsrutiner skulle en gemensam lagesbild av
anlaggningen kunna erhallas. Detta skulle skapa forutsattningar for ett mer
proaktivt underhall. Informationsteknik skulle a&ven kunna anvandas for att
skapa efteranalys, dvs. forsta rotorsaker till problem.

8.2.3 Tagoperatorer

Vid introduktion av fler tdgoperatorer pa sparen okar efterfragan pa taglagen. Om
detta sker snabbare an tillvaxten i den underliggande kundefterfragan kan det leda till
att kapacitetsutnyttjandet per tag sjunker medan antalet tag 6kar, vilket skulle
resultera i att kapacitetsbristen pa sparen samt kansligheten for storningar 6kar. For
att undvika detta har ett antal mojliga forbattringsatgarder identifierats.
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m Forbattra strategiskt samarbete med och tvars alla tagoperatorer. Ett
samarbete med ett gemensamt mal, att forbattra forutsattningarna for en
problemfri jarnvagstrafik, anses nédvandigt. Detta kan t.ex. leda till féljande
atgarder:

— Gemensam teknisk utveckling, t.ex. gallande GPS pa lok
— Tydlig samt standardiserad indata vid storning
— Teknisk standard pé tag, for att minska slitage pa banor

— Gemensamma l6sningar for att med gemensam teknik motverka aldrande och
storningar, exempelvis inoljningsanordning for spar fast pa tag

— Gemensam strategi angande framtagande av nya depa- och terminalbangardar

m Implementera incitaments-/vitessystem. For att garantera fullstandig indata av
hog kvalitet fran tdgoperatorerna kan incitaments- och/eller vitessystem
introduceras. Det ar av stor vikt att DLC:er far full information fran tagoperatorer
da de kan fatta béattre beslut gallande t.ex. tdgordning.

m Reducera mangden specialtransporter. Ett fortsatt arbete med att reducera
mangden specialtransporter bér forekomma i syfte att bl.a. effektivisera arbetet
pa DLC-niva. 60-80% av dagens godstag ar klassificerade som specialtransporter
(tdg som inte faller inom kravspecifikationerna for langd, hastighet och/eller vikt)
och kraver en extra hantering i trafikledningen. Vidare leder detta till att de tag
som &r i stort behov av extra hantering forsvinner i mangden samt att det
minskar mojlig hastighet for andra tag. Det finns indikationer pa att detta ar en
hog andel. Tydligare riktlinjer gallande vad som far klassificeras som
specialtransport frigor kapacitet dels pa DLC-niv4, dels pa banan, 6kar
sékerheten samt okar kvaliteten pa ledningen.

m Skapa incitament for battre nyttjande av kapacitet i tag. Banavgifter, eventuellt
differentierade i stil med trangselskatter, kan inforas for att ge incitament till
operatorer att 6ka kapaciteten och kapacitetsutnyttjandet i sina tag. Detta skulle
kunna leda till farre tag per operator vilket skulle frigora kapacitet pa sparen samt
minska slitaget.

m Differentiera banavgifter utifran prestation. I enlighet med EU-direktiv bor man
se dver hur man kan koppla avgifter till prestation. Detta skulle innebéra att vid
storning orsakad av anlaggning blir Trafikverket skyldig att betala boter. P&
motsvarande satt skulle tdgoperatorer ersatta Trafikverket vid storningar
orsakade av tagfel.

8.2.4 Underhallsentreprendrer

Underhallsentreprendrernas uppdrag ar att underhalla banan samt all infrastruktur
kring banan, t.ex. stallverk. Underhallet bestar dels av férebyggande underhall, dels av
avhjalpande underhall vid specifika fel. Vid avhjalpande underhall ingar att vid
storningar rapportera till DLC:er fran storningsplatsen nar trafiken ater kan tas i drift.
Entreprendrerna har bestamda banomraden de ansvarar for. Dock kan flera
entreprendcrer ansvara for samma omrade i de fall de har olika underhallsuppgifter. Ett
antal mojliga forbattringsatgarder har identifierats.
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Se 6ver koordinering med och tvars entreprendrer. For att forbattra
samordningen mellan Trafikverket och entreprendr, samt tvars entreprendrer,
bor koordineringen ses 6ver. En béttre koordinering kan leda till en effektiviserad
hantering av storningar vilket innebar att ratt entreprendr ar pa ratt plats vid ratt
tillfalle.

Fastsla forvantade avhjalpningstider. Idag varierar installelsetid och
felavhjalpningstid for olika platser och entreprendrer vilket leder till varierande
avhjalpningstider (avhjalpningstid bestar av installelsetid och felavhjalpningstid.
Ett projekt genomfors idag i syfte att forbattra kommunikationen mellan
Trafikverket och underhallsentreprendrerna géllande dessas berékning av
avhjalpningstider.

Se 6ver underhallsentreprendrernas funktioner. Mojligheten att genom
tillaggsavtal med till exempel kommuner paskynda aterstallningen av trafiken vid
storning bor undersokas. | de fall da storningar med sakerhet inte ar
infrastrukturrelaterade finns inget behov av att entreprendrer tar sig till platsen
och meddelar driftledningscentralen nar trafiken ater kan tas i drift. Detta ansvar
kan istallet tilldelas parter som redan ar pa plats, t.ex. raddningstjansten, vilket
skulle paskynda processen och frigora kapacitet hos entreprendren.

Utveckla battre struktur for entreprendérsmarknaden. For att forbéattra
forutsattningarna for goda leverantorsprestationer bor vissa atgarder tas.

— Se dver mojligheten att forbattra uppféljning av forebyggande underhall.
Trafikverket bedriver ett pagaende arbete med att forbattra styrning och
uppféljning av entreprendrer i dess avhjalpande underhallsarbete. For att fa
en battre dvergripande bild av dagens situation samt mdjlighet att kunna
utveckla denna bor uppféljningen av utfort arbete forbattras. Som exempel
kan namnas forbattrad anvandning av maltal och resultatuppféljning vilket
leder till ett strukturellt forbattringsarbete.

— Hitta ratt balans av incitaments- och vitessystem. For att garantera
tidshallning och hog kvalitet i avhjalpning kan incitaments- och vitessystem
anvandas ytterligare. Ratt balans mellan dessa maste dock sékras med hansyn
taget till riskférdelningen mellan bestéllare och entreprendr. Exempelvis kan
entreprendren erbjuda ett 1agt pris vid upphandling for att fa avtalet. Om
entreprendren i kontraktet har ansvar for att roja sno vid vaxlar utgor detta en
stor ovisshet da ingen kan forutse hur mycket det kommer att snda. Darmed
tar entreprendren stora risker vid upphandling om vitena ar for hoga, vilket
inte nodvandigtvis ar ett optimalt satt att utveckla marknaden pa. En
ersattningsmodell som ger ratt incitament at bada parter att tillhandahalla ett
fungerande system maste darmed utvecklas.
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9 EFFEKTER AV FORSLAGET

9.1 Storningsreducerande effekter

Genomfdrande av ovan identifierade anlaggningsatgarder uppskattas minska de
nationella merférseningarna med 15-20% (se bild 42). Den stérningsreducerande
effekten har uppskattats utifran att atgarder for niva 3 genomfors det vill saga oka
kapacitet och punktlighet i systemet till en hogre niva an det ursprungligen designats
for. Z

BILD 42

Effektuppskattning per transportsforsorjningsomrade
% av nationella merférseningar
B Folidmerforseningar

B Merforseningar per omrade

1-2% 15-20%

=370

Malardalen Vastsverige Norra Sverige  Bergslagen Skane & Ostra Total*
Blekinge Gotaland

1 Den totala siffran ar avrundad for att reflektera uppskattningens osakerhetsniva

En anlaggningsatgard har en direkt effekt pa bandelen eller omradet dar den
genomfors men den far dven effekt pa systemet som helhet genom att minska
foljdmerforseningar. Foljdmerforsening definieras som en merférsening orsakad av
en annan merforsening och effekten fran foljdmerforsening har uppskattats till cirka
5% av de nationella merférseningarna (se bild 43). Foljdmerforseningar kan
exempelvis uppkomma da ett tag blivit forsenat, vilket resulterat i att tdget hamnat
bakom ett langsammare tag eller nar ett tdg maste invanta ett férsenat tag for vaxling
av vagnar. Merforseningar kan skapa en dominoeffekt dar en forsening kan skapa
ytterligare forseningar - foljdférseningar. En minskning av merférseningar pa
bandelen kan saledes leda till positiva effekter bade pa och utanfér bandelen. En
atgard pa en hogt trafikerad bandel kan paverka en relativt stor andel nationella
foljdmerforseningar, da den specifika bandelen ar relevant for stora delar av
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jarnvagsnatet. Exempelvis har atgarder i Stockholm storre effekt an atgarder i
Karlskrona da det passerar ett hogre antal och fler l1dngtgaende tdg genom Stockholm.

BILD 43
Uppskattad effekt pa anlaggningsféljdmerforseningar Ambitionsniva 1, 2
I Ambitionsnivé 3
@ Andel av nationella
Minskning av nationella foljdmerférseningar per region p&verkbara merforseningar
av anlaggningsatgarder (baserad pa ett representativt urval)
% av anlaggningsfoljdmerforseningar
Malardalen 27% // I 28% <
Norra Sverige 11% I 12% @
Skane/Blekinge 9% -0% 9% <D
Vastsverige 8% I 9% @
Bergslagen 7% -0% 7% @
Ostra Gétaland | 2% -0% 2% @
Totalt 64% // // - 67% <D

1 Den totala siffran &r avrundad for att reflektera uppskattningens osékerhetsniva

9.2 Samhallsekonomisk beddmning

Detta avsnitt belyser effekten for samhallet av att 6ka nivan pa underhalls- och
reinvesteringsbudgeten fran nuvarande niva till niva 2. En utokad budget leder dels till
att jarnvagen undviker 6kning av férseningar genom att behalla systemets nuvarande
standard, dels minskar forseningarna fran dagens niva genom att beta av det
uppdamda behovet. Den samlade kostnaden for niva 2 kan stallas mot den samlade
nyttan av forhindrade och minskade forseningar.

En konservativt gjord samhéllsekonomisk beddmning av en 6kad underhalls- och
reinvesteringsbudget enligt ovanstaende forslag visar att satsningen ar
samhallsekonomiskt I16nsam.

9.2.1 Forutsattningar for berdkningarna

Atgarder kanda i nartid ar inkluderade i berékningarna och tillsammans summerar
kostnaden for atgarderna till mellan 2 och 6 procent av den totala atgardskostnaden i
respektive omrade under 10-arsperioden. Det antas att de i nartid identifierade
atgarderna och dess effekter utgor ett representativt urval av alla atgarder som maste
utféras under hela 10-arsperioden.
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Befintlig statistik kring forseningarnas fordelning samt modellerat resande och
godstransportmodnster har anvants for att géra en samhallsekonomisk bedémning
enligt Trafikverkets praxis (ASEK).

9.2.2 Resultat

Den samhéllsekonomiska nyttan av den foreslagna kostnadsokningen for underhall
och reinvesteringar ar uppskattad till ett nuvarde om 19,6 miljarder (2006 ars
prisniva). Detta ar hogre &n den foreslagna kostnadsokningen som har ett nuvarde om
17,4 miljarder (23,3 miljarder kronor i niva C2 som ar nuvardesberaknat och omraknat
till 2006 ars prisniva).

m Den samhallsekonomiska nyttan fran att minska forseningarna med 15-20% pa
nationell niva har uppskattats till ~0,7 miljarder kronor for ar 2021 (se bild 44).
Upp till ar 2021 stiger nyttan varje ar allt eftersom fler atgarder slutfors. |
utrékningen kommer merparten av nyttan fran persontrafiken, men daven
operatdrernas kostnader och ett visst kat producenttverskott ar inkluderat i
nyttan. Atgarderna beréknas ha effekt fram till &r 2045, vilket leder till ett
nuvarde av minskade forseningar pa 11,4 miljarder kronor (2006 ars prisniva),
inklusive viss trafiktillvaxt.

m Den arliga samhallsekonomiska nyttan fran att undvika 6kade forseningar har
uppskattats till ~0,5 miljarder kronor ar 2021. Berakningarna ar konservativa och
baserade pa de forseningar som forvantas uppsta av den med tiden dkade
snittaldern och det slitage som sker i anlaggningen om dagens underhallsniva
halls. Nuvéardet av att undvika de 6kade forseningarna ar beraknat till 8,2
miljarder kronor (2006 ars prisniva).

BILD 44
Uppskattning av samhéallsekonomisk vinst
SEK miljarder
Samhallsekonomiska vinsten ¢kar gradvis och uppgar Nuvérdet av investering i underhall
till 1,2 miljarder &r 2021 da full effekt uppnas och reinvesteringar positiv
Nuvérde for utékad U&R

Arlig samhéllsekonomisk vinst 12

13 - 4 Total inkl. vinst 20
' / fr&n undvikande

12 av tkade 17

1,1 F férseningart

10 r

09

0,8 + Vinst fran

07 F minskade
' forseningar

06

05

04 r

0,3

0,2

0,1
0 )
2010 2012 2014 2016 2018 2021 2022 Kostnad? Vinst

1 Antar okade anlaggningsmerforseningar med 30% baserat pa historiska data for 6kning av fel pa spar med alder
2 Kostnad beréknat pa nuvérdet av identifierat behov (~SEK 25 miljarder) som éverstiger belopp i nationella planen
_____________________________________________________________________________________________________________________________|
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9.3 Miljoeffekter

Inom ramen for uppdraget har en bedémning gjorts av vilka miljéatgarder som ar
nodvandiga for att undvika betydande miljopaverkan till foljd av de foreslagna drift-
och underhallsatgarderna. De miljoeffekter som bedomts &r risk for buller och
barriéreffekter.

Analysen visar i huvudsak pa behov av bullerskyddande atgarder vid utsatta
boendemiljoer. Omfattningen av atgarder och darmed forknippade kostnader behover
utredas mer i detalj i samband med genomfdrandeplaneringen. En grov uppskattning
av kostnaden pekar pa ett resursbehov pa ca 400 miljoner kronor fram till ar 2021(se
bild 45). Miljoatgarderna klassificeras som 6vriga atgarder, och &r del i de 0.2 miljoner
extra resurser som tilldelades Trafikverket i slutet av augusti for aren 2012-13.

BILD 45

Uppskattning av behovet av miljéatgarder @ Andel av total
SEK miljoner

= Trafiken p& jamvégen Totalkostnad for miljoatgarder i MV L EETR

paverkar miljon och en
Bullerreduktion - 314 86%

av de mest vanliga 367
orsakerna ar tex. buller
fr&n passerande tag

= Miljoatgarder har
identifierats for att

sakerstélla att inga
negativa miljoeffekter Stangslingsbehov I 46
uppstar nar underhall
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10 GENOMFORANDE

10.1 Extratilldelning av medel 2012- 2013

Trafikverket tilldelades den 31a augusti 2011 extra medel till jarnvagen om totalt 3,6
miljarder for aren 2012-2013. Av dessa 3,6 miljarder ar 2,5 miljarder avsedda for
underhall och reinvesteringar, 0,2 miljarder for 6vriga atgarder (inkl trimning och
miljo) och 0,9 miljarder fér namngivna investeringsobjekt. De 2,7 miljarderna for
underhall, reinvesteringar och 6vriga atgarder kommer att minska gapet mellan de
tidigare fastslagna ramarna och det nuvarande behovet.

Till foljd av detta arbetar Trafikverket intensivt med att fardigstélla en detaljerad
genomforandeplan for aren 2012-2013 till i december 2011.

Genomfdrandet forsvaras av tre faktorer:

m Brist pa resurser. Pa den svenska entreprenérsmarknaden rader pa kort sikt brist
pa resurser, vilket driver upp prisbilden i det korta perspektivet. Ett alternativ for
att 16sa bristen ar att utnyttja nuvarande entreprendrsresurserna battre genom
att battre planera utifran deras kompetens och kapacitet. Vidare kan Trafikverket
arbeta mer aktivt for att attrahera utlandska aktorer.

m Sakra intern kompetens och resurser. For att kunna hantera extra underhalls-
och reinvesteringsarbete maste Trafikverket sakra intern kompetens och
resurser. FOr att 6ka flexibiliteten i det korta tidsperspektivet kan verksamheten
forstarkas genom att anvanda konsulter, exempelvis vid upphandling.

m Tillgang till anlaggningen maste sakerstallas. Bantid ansoks om ca 1-1,5 ar i
forvag (bantid for 2012 ar redan forhandlad och beslutad). Underhall- och
reinvesteringsatgarder konkurrerar med trafiken om bantiden och det ar darfor
problematiskt att &ndra de lagda planerna, Jarnvagsbeskrivningen (JNB), i
efterhand. Ny bantid kan endast erhallas i diskussioner med tagoperatorer. Viss
flexibilitet finns dock typiskt da 1) en del av den planlagda bantiden ej anvands
och 2) genom att redan planlagd bantid utnyttjas mer effektivt genom att flera
atgarder utfors parallellt.

Det ar Trafikverkets uppfattning att hanteringen av de extra SEK 2,7 miljarderna
under 2012-2013 ar genomforbar. For att effektivt kunna genomféra identifierat behov
av underhall och reinvesteringar for 2014 behdvs indikationer om ytterligare
anslagsnivaer senast under 2012.

10.2 Utférande av genomfdrandeplan

For att sakerstalla ett effektivt genomforande av underhall, reinvestering och
storningsreducerande atgarder arbetar Trafikverket med ett antal atgarder.

m Atergé till mer langsiktig plan for underhdll och reinvestering. De l&ngsiktiga
planerna syftar till att skapa transparens om framtida resursbehov gallande bade
finansiering och kompetens. | tillagg forvantas aven planerna hjélpa till att fa en
helhetssyn pa atgarder samt att sakerstéalla koordinering mellan investeringar och
underhall sa att inte underhall genomfors nar nyinvestering forvantas i nartid.
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m Forbattra och utdka befintliga datainsamlingsprocedurer, ta fram
kontinuerliga matt och nyckeltal angaende infrastrukturens
kapacitetsutnyttjande. En val utvecklad och kontinuerligt uppdaterad datagrund
ska ligga som grund for analys géllande behov for underhall och reinvestering av
jarnvéagen idag och i framtiden.

m Utvardera och prioritera anlaggningsatgarder. Sakerstalla en tydlig och
transparent prioritering for de identifierade anlaggningsatgarderna.

m Se dver upphandlingsprocessen for att sakerstéalla effektivt underhallsarbete.
Trafikverket arbetar redan idag med en funktionsbaserad upphandlingsprocess
for alla inkop. Detta innebér att entreprendren underhaller infrastrukturen pa
efterfragad funktionsniva och utvarderas utifran nyckeltal sdsom antal fel och
forseningsminuter. Trafikverket har dven initierat ett arbete for att se dver
upphandlingsprocessen av underhall och reinvesteringsatgarder. Ett mer
langsiktigt perspektiv i upphandlingar kommer att underlatta planering och
genomforande av de nédvéandiga atgarderna.

m Fortsatt genomforande av process- och informationsatgarder. Under hosten
fortsatter padgaende arbeten med forbéattringar inom tagplanering, trafikledning
och trafikinformation. Den pabodrjande dialogen med jarnvagsforetagen fortsatter
ocksa i syfte att forbattra det langsiktiga strategiska samarbetet och
samordningen mellan jarnvagsforetag och Trafikverket.

Trafikverket kommer i sitt arbete med underhall och reinvesteringar sékerstélla att
dessa ar i linje med den langsiktiga planen. Beroende pa vilken vag man valjer for
2050-perspektivet paverkas reinvesterings- och underhallsatgarderna. Detta innebar
att viss omfdrdelning av resurser kan komma att ske, framfor allt mot slutet av 10-
arsperioden, om det ar mer effektivt ur ett langsiktigt perspektiv. P4 sa satt kan
framtida behov battre motas med underhall och reinvesteringar samt reinvesteringar
forskjutas i tid baserat pa planer for stora investeringar pa samma strécka.
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