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1. Uppdraget

1.1Syfte

Nir regeringen i maj 2018 faststillde den nationella trafikslagsévergripande planen for
transportsystemet 2018 — 2029, beslutades samtidigt att Trafikverket skulle utféra ett antal
bristanalyser infor kommande planrevidering'. En av dessa bristanalyser avsig
Inlandsbanan, och i denna rapport sammanfattar Trafikverket resultatet av den
bristanalysen. Den fullstindiga rapporten redovisades i juni 20202.

I fokus for denna utpekade bristanalys ligger Inlandsbanans framtida funktion i
transportsystemet, forutsiattningarna fér omledning av trafik langs banan samt potentialen
for overflyttning av trafik fran vég till jarnvag.

Inlandsbanan kommer in i den nationella trafikslagsovergripande planen via det driftbidrag
som kanaliseras via Trafikverket. Vidare har regeringen bedémt att den aktor som ar
ansvarig for infrastrukturplanering i respektive lan har majlighet att anvidnda sin
planeringsram for att prioritera atgérder pa bland annat Inlandsbanan (prop. 2008/09:35,
sid. 115).

1.2Metod

Bristanalysen har genomforts pa en nivd som narmast motsvarar en 6vergripande
atgiardsvalsstudie (AVS), dvs. ett tidigt skede i planeringsprocessen. Det innebér bland annat
att anldggningskostnaderna ar grova kostnadsindikatorer (GKI).

Inlandsbanan AB (IBAB) har forsett Trafikverket med ett omfattande utredningsmaterial,
inklusive vissa uppgifter om anldggningskostnader med mera som behovs for de atgirder vi
analyserar. For analys och bedomningar svarar dock endast Trafikverket. Vi har 4ven
intervjuat foretradare for olika naringar som vi bedomer har ett aktuellt eller potentiellt
intresse av Inlandsbanan for sina transporter.

Vi har i huvudsak avgriansat analysen till de trafikerade delar av Inlandsbanan som IBAB
forvaltar. I en kénslighetsanalys har vi dock analyserat effekterna av att rusta Inlandsbanan
om tviarbanan Arvidsjaur — Jorn forst rustas och sedan 6ppnas for trafik och om
Norrbotniabanan ar fullt utbyggd. Analysen visar hur kinslig kalkylens resultat ar for dessa
forandringar. Kinslighetsanalysen motiveras av att tvirbanan utgor del av IBAB:s strategi
for en uppgraderad Inlandsbana. En fullt utbyggd Norrbotniabana motiveras av den ar en
aviserad utveckling av jarnviagen, som dven paverkar den omledningsfunktion som vi enligt
uppdraget sarskilt ska belysa.

1 Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell trafikslagsévergripande plan fér
transportsystemet avseende perioden 2018 — 2029 (N2018/03462/TIF), bilaga 3.
2 Trafikverket. Inlandsbanans funktion i transportsystemet. Publikationsnummer 2020:121.



2. Inlandsbanan i dag

2.1 Infrastruktur och omland

Inlandsbanans ursprungliga strackning gar mellan Kristinehamn och Gallivare. Sedan 1993
uppléter staten strickorna Mora — Brunflo och Ostersund — Géllivare till det kommunigda
bolaget Inlandsbanan AB (IBAB) med nyttjanderitts. I upplatelsen ingar dven
sparanldggningarna Orsa — Furudal, Ulriksfors — Stromsund och Arvidsjaur — Nordlunda.

Trafikverket forvaltar stomnétet mellan Brunflo och Ostersund (del av Mittbanan), liksom
infrastrukturen fran Mora séderut mot Kristinehamn. Striackan mellan Mora och Persberg
ar stangd for trafik sedan flera decennier. De sydligaste delarna, Kristinehamn — Nykroppa
och Daglosen — Persberg, forbinds av Bergslagsbanan och trafikeras av bade gods- och
persontag. Av de spar som i dag trafikeras sé forvaltar Trafikverket mindre 4n 100 kilometer
och IBAB mer dn 1 000 kilometer.

Inlandsbanan gar genom landsbygder av skiftande karaktar, fran smé avfolkningsbyar till
vitala orter. Kommunerna som kringgirdar banan uppvisar sivil tatortsnara miljoer med
goda kommunikationer som glesa omraden med langa avstand till samhilleligt utbud och
service, och svag potential for kollektiva transportlésningar.

Tillgénglighet pa vara landsbygder blir allt viktigare i takt med att urbanisering och dndrade
livsvillkor paverkar och forandrar landsbygden. Utmaningen ligger i att upprétthéalla en
grundlaggande standard och tillginglighet i enlighet med transportpolitikens funktionsmal,
vilket r en forutsittning for att befolkning och niringsliv ska kunna leva och verka pa
landsbygderna.

2.2 Brister

Inlandsbanan har en gammal och sliten banéverbyggnad med egenskaper som inte
motsvarar normal svensk standard i frdga om barighet och hastighet. Bristerna himmar
konkurrenskraften for jairnvagstransport pa Inlandsbanan, och motverkar diarigenom de
overgripande mal for banan som kommer till uttryck i IBAB:s styrdokument och i avtalet om
huvudmannaskap med staten.

For godstransporter tar sig bristerna uttryck i reducerad hastighet eller lastvikter som inte
ar optimala for konkurrenskraftig jarnviagstransport. For persontransporter ar restiden med
tag lang jamfort med bil for resor 6verstigande 10 mil, och antalet avgédngar mycket
begrinsade.

I bild 1 visas Inlandsbanan med aktuella forutsattningar och begransningar. Sedan 1969
trafikeras och underhélls inte den prickade striackan mellan Persberg (utanfor Filipstad) och
Mora. Norr om Arvidsjaur ar barigheten ligre och hastigheten nedsatt.

3 Denna definition av Inlandsbanans geografiska strackning géller enligt punkten 3 i avtalet mellan
staten och IBAB. Se dven definition enligt riksdagens trafikutskott bet. 1997/98:TU1, bilaga 2.
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Bild 1. Driftplatser, fijarrmandvrering och begréansningar langs Inlandsbanan.
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2.3 Infrastrukturforvaltning

IBAB ir en koncern som #gs av nitton kommuner lings Inlandsbanan. Fran soder till norr
handlar det om Kristinehamn, Storfors, Filipstad, Vansbro, Mora, Orsa, Ljusdal, Hirjedalen
(med centralorten Sveg), Berg (med centralorten Svenstavik), Ostersund, Strémsund,
Dorotea, Vilhelmina, Storuman, Sorsele, Arvidsjaur, Arjeplog, Jokkmokk och Gillivare.

Enligt IBAB:s styrdokument ska bolaget verka for att utveckla inlandets infrastruktur for
kommunernas och niringslivets behov. Bolaget ska skapa forutsattningar for en miljovinlig,
samhaéllsekonomiskt och foretagsekonomiskt 16nsam trafik och delta i utvecklingen av
inlandsbaneturismen. Bolaget ska vidare verka for att tillskapa mojligheter for séval



kollektiv persontrafik som godstrafik. Trafikverkets bedomning ar att detta framstar som
svaruppnéeligt, med de forutsattningar bolaget har.

Ett annat centralt dokument ar det avtal med staten om huvudmannaskap som ger IBAB det
fulla ansvaret — inklusive risktagandet — for drift, upprustning och underhall av
Inlandsbanan4. Avtalet traffades ursprungligen 1993 och reviderades 2005. Enligt punkt 8 a
i avtalet om huvudmannaskap har staten 6verfort ansvaret for Inlandsbanan till IBAB i syfte
att saval gods- som persontrafiken ska ha mojlighet att utvecklas. Det ar inte beskrivet eller
narmare reglerat i avtalet hur denna utveckling ska se ut, eller vilken funktion banan ska
fylla i transportsystemet.

I avtalet framgér vidare att IBAB, i samband med att huvudmannaskapet lamnades 6ver, var
mycket medvetet om att banans standard vasentligen avviker fran svensk normal
jarnvagsstandard, och att ansvaret for eventuell upprustning &vilar bolaget. IBAB har
ensidig ritt att forlinga avtalet i femarsperioder. Ar 2005 ersattes 1993 ars avtal av ett nytt
avtal som inledningsvis géllde till och med den 1 maj 2013. Det avtalet har darefter forlangts
i tva omgangar, och giller nu till och med den 1 maj 2023 (se avtalets punkt 16)s.

For att IBAB ska kunna fullgora avtalet om huvudmannaskap betalar staten arligen ett
bidrag for drift och underhall, vilket ar den helt dominerande intdktskallan. Staten har ocksa
mojlighet att ge investeringsbidrag. I den nu géllande nationella planen 2018 — 2029 &r
ramen for driftbidrag till Inlandsbanan 1 800 miljoner kronor i 2017 ars prisniva for hela
planperioden, vilket alltsd motsvarar 150 miljoner kronor per ar. Av driftbidraget anvinds
ungefir 10 — 20 procent till kostnader f6r bandrift, och upp till cirka 40 procent gar till fasta
kostnader for personal, lokaler och annan administration. Det lamnar halften eller knappt
det for underhéll och reinvesteringar, vilket &r mindre dn vad ASEK® rekommenderar for
bantypen.

Det forekommer att IBAB soker medfinansiering, inte bara frén staten, utan ocksa fran
regioner och dgarkommuner. En sddan medfinansiering mgjliggjorde exempelvis
uppgraderingen av barigheten pa strackan Arvidsjaur — Gillivare fran STAX 16 till 20 ton,
vilket i sin tur kan ha mgjliggjort de omledningar av trafik som skedde i samband med
stérningarna pa Malmbanan och Stambanan genom 6vre Norrland 2013. Ett annat exempel
giller satsningen pa fjarrstyrning, dar medel s6kts ur lanstransportplaner?.

Det finns ett uppddmt behov av reinvestering, men driftbidraget enligt géllande plan racker
inte i sig for att atgirda det eftersatta underhallet. Sammantaget ar Trafikverkets
bedomning att banstandarden — utan ytterligare satsningar — gradvis kommer att
forsamras, vilket motverkar de uttalade ambitionerna f6r banan.

4 Avtal om dndrat huvudmannaskap fér Inlandsbanan mellan staten och IBAB. 8 juni 2005.
5TRV 2011/84581.

6 ASEK = Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvirden som tas fram av en
myndighetsévergripande samradsgrupp.

7 Inlandsbanan. Skrivelse till Region Visterbotten. DIA 10326.



3. Inlandsbanans framtida funktioner

I uppdraget ligger att Trafikverket ska 6verviga Inlandsbanans framtida funktion, och de
funktioner vi har 6vervigt ar foljande.

« Kapillar funktion for godsfloden
« Turism, upplevelser och sillanresor
« Vardagsresande
« Omledning
» Uppgraderad transportled for savil gods- som persontrafik
« Testbadd for innovation.
I uppdraget betonas sarskilt omledning, och vi dterger darfor i korthet vara 6verviganden

betraffande den funktionen nedan. Vad giller vara 6verviganden kring de 6vriga
funktionerna hanvisar vi till Huvudrapporten.

Pa Malmbanan och Stambanan genom 6vre Norrland transporteras viktiga ravaror som
svarligen, eller inte alls, kan flyttas till lastbil vid eventuella stérningar. Det ror sig om
exempelvis livsmedel mellan Narvik och Oslo, kopparslig fran Aitik till Ronnskarsverken i
Skellefted och stalimnen fran Luled till Domnarvet i Borlange. For sddana transporter far
langre avbrott darfor stora konsekvenser.

I princip kan hela Inlandsbanan komma i fraga for omledning men funktionen ar viktigare,
och potentialen darmed storre, dar det saknas alternativa strackor i Trafikverkets
sparanldaggningar. Det gor att strickan Storuman — Géllivare har storst potential for
omledning. I Trafikverkets infrastruktur finns ndmligen bara ett enkelspar i nord-sydlig
riktning mellan Vannas och Boden. Om det blir ett avbrott dar kan omledning till och frén
norra Sverige och Norge endast ske via Inlandsbanan.

Som framgétt ovan kan godstrafik ledas om via tvirbanan Storuman — Héllnis vid
trafikavbrott p4 Malmbanan mellan Boden och Gillivare eller pd Stambanan genom Ovre
Norrland mellan Boden och Hillnis (se bild 2).


http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1447803/FULLTEXT01

Bild 2. Omledning via Inlandsbanan och tvarbanan Storuman — Hallnés.
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Sedan Botniabanan blev klar 2010 har behovet av omledning via Inlandsbanan generellt sett
minskat, atminstone i de fall stopp uppstar pa stambanan séder om Viannas. Under de
senaste tjugo aren har fyra storre omledningar dgt rum; 1997, 2008, 2011 och 2013. Vid
omledningen ar 2008 anvindes tvirbanan Hillnds — Storuman for transport av bland annat
gods fran Volvo lastvagnar, och vid incidenten 2011 styrdes tag med blandat gods via
tvirbanan Forsmo — Hoting och vidare till Ostersund.

I maj 2013 intriffade ursparningar pa stambanan norr om Viannis respektive pa
Malmbanan. Dessa féranledde omledning av tolv tig via Inlandsbanan, fran Géllivare till
Storuman. I nigot fall omleddes ett stéltag hela vigen fran Gillivare till Mora. Det
fungerade, om dn med specialvillkor, darfor att IBAB genomfort ralsbyte under 2012 pa
strackan Arvidsjaur — Géllivare. Darefter kunde axeltrycket hojas fran 16 till 20 ton.
Ytterligare ett storningstillfalle i augusti samma ar foranledde omledning av ytterligare sex
tag via tvirbanan Storuman — Hallnas. Sammanlagt omleddes alltsa i storleksordningen
tjugo tag via Inlandsbanan detta ar.

Trots att omledning kriaver diesellokskorning och restriktioner i hastighet och vikt visar
dessa exempel att industrin vid langre avbrott har nyttjat Inlandsbanan for att undvika eller
begriansa betydande inkomstbortfall eller kostnader for leveransgarantier och forlorad
goodwill.

Sammanfattningsvis bedomer Trafikverket att Inlandsbanan fyller en vital funktion som
omledningsbana vid storningar tills Norrbotniabanan ar utbyggd. For storningar s6der om
Vinnis har Inlandsbanan inte lika avgorande betydelse som omledningsstrak, och da kravs i
princip att Inlandsbanan ir ett béttre alternativ in Botniabanan/Adalsbanan.



4. Ambitionsnivaer

I uppdraget ligger att utpekade brister ska vara sa pass utredda att de kan 6vervagas i
kommande planrevidering och - savitt avser Inlandsbanan - att analysera 6verflyttning fran
vag till jarnvag.

I detta avsnitt redovisas en grov kostnadsindikation (GKI) for atgarderna enligt tabell 1 samt
resultatet av de samlade effektbedomningarna, som publiceras pa denna Lank.

Vi vill framhalla att det dr ett tidigt utredningsskede, och att GKI ofta anvénds for att fi en
forsta uppfattning om storleksordningen pa anlaggningskostnader for de féreslagna
dtgirderna.

Tabell 1. Analyserade atgarder i bristanalysen.
Atgard SEB objekt-ID

Partiell upprustning av bandelarna 161 och 264 JTR2206

Genomgaende spéarbyte JTR2207

4.1 Jamforelsealternativ — Vidmakthéalla nuvarande standard

Jamforelsealternativet ar att betrakta som atgirder och satsningar enligt gédllande plan. For
Inlandsbanans vidkommande finns i princip inga andra satsningar &n sidana som ryms
inom driftbidraget. Som framgatt ovan bedémer Trafikverket att de medel som i dag gar till
att vidmakthalla Inlandsbanan, framst via driftbidraget, inte racker for att 1angsiktigt
uppréatthalla dess nuvarande standard.

Vi har inte ndrmare analyserat vilka dtgarder som skulle kravas for att vidmakthalla
nuvarande standard under prognoshorisonten, men vi noterar att IBAB dskat medel utéver
driftbidraget for atgarder i bland annat brobesténdet. For att underlitta analysen har vi
gjort ett implicit antagande om att nodvindiga reinvesteringar kommer att kunna
genomforas, sa att nuvarande standard kan vidmakthéallas.

4.2 Utredningsalternativ 1 — Partiell upprustning

En tidigare analys av samhallsnyttan med satsningar pa Inlandsbanan visade bland annat
att det, utifrén ett strikt trafikmassigt perspektiv, inte r motiverat med uppgraderingar.
Daremot kunde fortsatt underhéll och viss upprustning pé valda delar vara motiverade om
hansyn tas till indirekta sysselsattningseffekter.8

Trafikverket har analyserat ett utredningsalternativ — UA 1 — som innebar en partiell
upprustning av de bandelar langs straket som har lagst prestanda och konkurrenskraft.
Atgirderna i detta utredningsalternativ syftar till att banans etablerade funktioner ska
kunna befastas och utvecklas. Det handlar om rilsbyte samt byte och fortatning av sliprar pa
tva bandelar langs Inlandsbanan.

8 Statskontoret 1997:3. Nya villkor fér Inlandsbanan.


https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/

Tillstindet pé strickan Arvidsjaur — Géllivare (270 km) ar eftersatt och standarden 1ag. Det
eftersatta underhaéllet for sliprar ar betydande och kan, enligt IBAB:s bedomning, inte
reduceras pa annat sitt 4n genom byte. Utan atgard bedomer IBAB att bandelen pa sikt kan
komma att stingas av trafiksidkerhetsskail, vilket skulle omintetgora den omledningsfunktion
som alltjamt har stor betydelse for ndringslivets transporter i hdndelse av storre storningar.

P4 delstrackan Sveg — Brunflo (170 km) har IBAB genomfort forbattringar i delar av
bandverbyggnaden. Rélerna ar dock fortfarande av klenare slag vilket ger nedsatt standard
pa denna striacka, som ar en relativt frekventerad del av Inlandsbanan.

I tabell 2 sammanfattar vi analysen av utredningsalternativet. Enligt den grova
kostnadsindikation (GKI) som tagits fram for dtgarden bedoms totalkostnaden till ca. 1 160
miljoner kronor. Nettonuvardet dr negativt och berdknas till - 850 miljoner kronor.
Nettonuvirdet ar berdknat som de samhéllsekonomiska nyttorna av tgdrden minus den
samhallsekonomiska investeringskostnaden (inkl. skattefaktor med mera). Som framgar av
tabell 2 pavisar alltsd de samhaillsekonomiska kalkylerna att UA 1 ar samhéllsekonomiskt
olonsamt.

Nyttorna med atgarderna ligger framforallt i 14gre transportkostnader for godstrafik och till
viss del i positiva externa effekter sdsom minskat buller. Det finns ej prissatta effekter som
ir positiva, sdsom forbattrade omledningsmdajligheter, men de bedoms inte uppvaga den
negativa nettonyttan.

Atgirden beriknas ge mycket begrinsade Gverflyttningseffekter fran vig till jarnvig. Det
handlar om att mindre 4n 1 promille av vigtransportarbetet med lastbil flyttar 6ver till
jarnvag, berdknat for prognosaret 2040.

Tabell 2. UA 1 Partiell upprustning. 2020 &rs prisniva och +/- 30 procent osékerhet.
Bandel | Stracka Atgard / Kostnad (mnkr) / NNK

161 Arvidsjaur — Géllivare Byte och fortatning av sliprar samt ralsbyte pa
befintlig grusbadd.

264 Sveg — Brunflo Ralsbyte pa befintlig grusbadd.
GKI 2020 1160 mnkr
Nettonuvarde - 850 mnkr

4.3 Utredningsalternativ 2 — Uppgradering till normal standard

Som vi framhéllit ovan dr IBAB:s uppdrag att verka for hela Inlandsbanans utveckling. I
bolagets verksamhetsplan ingar darfor att hela banan bor uppgraderas till normal standard.
Darigenom, menar IBAB, ska banan kunna fylla en nationell funktion som ett fullgott
alternativ till kust- och stambanorna, samt dven bidra till 6verflyttning av gods fran vag till
jarnvag.
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Mot bakgrund av IBAB:s uppdrag och bolagets projekt Inlandsldanken, har Trafikverket
analyserat ett utredningsalternativ — UA 2 — som innebdr en stor uppgradering i form av ett
genomgéende sparbyte. Inneborden av atgirden ar att hela bandverbyggnaden byts ut
mellan Mora och Gillivare. Med detta foljer ocksa satsningar pa bland annat ny
signalanldggning, vigskydd, ombyggnad av plankorsningar och forstarkningar av
banunderbyggnaden, liksom utbyggnad av strategiska motesplatser och triangelspar.

En sédan satsning skulle leda till att Inlandsbanan battre kan bidra till regional- och
landsbygdsutveckling genom utékad reguljar persontrafik och turism samt godstrafik i
nord-sydlig riktning. Satsningen skulle ocksé kunna avlasta kust- och stambanor med hogt
kapacitetsutnyttjande.

I vér analys innebér UA 2 inga merkostnader for drift- och underhall jamfort med JA.
Daremot innebdar det vissa satsningar pa underbyggnaden i form av geotekniska
forstarkningsétgiarder av tryckbankar och forstarkningsatgéarder av broar. Elektrifiering
ingar inte, utan energiférsorjningen ska pé sikt ske genom ny innovation i form av
bransleceller, dir vitgas omvandlas till elektricitet. I ett pilotprojekt kommer IBAB under
2020 — 2021 att, tillsammans med Statkraft, ndrmare undersoka férutsiattningarna for
denna teknik nar det géller godstransporter.

I tabell 3 sammanfattar vi analysen av utredningsalternativet. Enligt den grova
kostnadsindikation (GKI) som tagits fram for atgdrden bedoms totalkostnaden till ca.

14 400 miljoner kronor. Nettonuvardet ar negativt och berdknas till ca. - 17 400 miljoner
kronor. De samhaillsekonomiska kalkylerna pavisar sdledes att UA 2 dr samhillsekonomiskt
olonsamt.

Aven for UA 2 ligger nyttorna framforallt i ligre transportkostnader for godstrafik, och till
viss del i positiva externa effekter sdsom minskat buller. Vidare berdknas i
storleksordningen fem godstag per dygn flytta frdn stambanan till Inlandsbanan, vilket ger
upphov till vissa restidsvinster for persontrafiken pa stambanan. Dessa nyttor for
persontrafiken forbattrar kalkylen endast marginellt. Till de positiva effekter som inte ar
prissatta hor forbattrade omledningsmdajligheter och forbattrad trafiksdkerhet pa grund av
att plankorsningar ses 6ver, men de bedéms inte uppviga den negativa nettonyttan.

Overflyttningen fran vig till jirnviig och sjofart ir endast marginellt stérre i UA 2 jaimfort
med UA 1, trots avsevirt utékad kapacitet pa Inlandsbanan i UA 2. En tdnkbar forklaring
kan vara att Inlandsbanan — trots utékad kapacitet — inte berdknas attrahera viagtransporter
istorre utstrackning, samtidigt som betydande kapacitetsbegransningar bestar i andra delar
av jarnvagssystemet.

I kinslighetsanalysen, som forutsatter fullt utbyggd Norrbotniabana och rustad tvirbana
mellan Arvidsjaur och J6rn, férstarks nyttorna av atgarden men den ar fortfarande olénsam
(se tabell 3). Overflyttningen fran lastbil till jirnvig berdknas motsvara i storleksordningen
2 promille av vigtransportarbetet r 2040, vilket bland annat antas bero pa avsevart utokad
kapacitet i jirnvagssystemet.
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Tabell 3. UA 2 Upprustning till normal standard. 2020 ars prisniva och +/- 30 procent osakerhet.
Bandel | Stracka Atgard / Kostnad (mnkr) / NNK

151 Mora — Géllivare Helsvetsad ral pa betongssliprar och

161 makadambadd. Féljdatgarder i form av

164 forstarkningar av underbyggnad, nytt

165 tagskyddssystem, atgarder i plankorsningar samt
261 utbyggda métesplatser.

262
264
265

GKI1 2020 14 400 mnkr

Nettonuvarde - 17 400 mnkr

Nettonuvarde - 15800 mnkr
kanslighetsanalys rustad
tvéarbana Arvidsjaur - Jorn

5. Slutsatser

Inlandsbanan dr en del av det svenska transportsystemet och fyller i dag flera funktioner.
Det handlar framforallt om transporter av skogsravara och om den sdsongspréglade
turismen. Undantagsvis anvidnds banan dven for omledning; en funktion som har nationell
betydelse for att naringslivet ska uppfatta jairnvigen som ett tillforlitligt alternativ for sina
transporter.

Om nuvarande situation (jamforelsealternativet) bestar, ar Trafikverkets bedomning att
Inlandsbanans funktionalitet inte kan upprétthallas prognosaret 2040. Det kan innebéira
nedsittningar i hastighet eller barighet, alternativt att vissa bandelar inte kan trafikeras. Om
det sker dventyras ocksa banans trafikala funktioner, inklusive den for niringslivet viktiga
omledningsfunktionen.

De storre atgarder som vi har analyserat ar klart olonsamma sett till de prissatta effekterna

och investeringskostnaden. Det finns ej prissatta effekter som har bedomts som positiva,
men de dr inte av sddan storlek att de uppvager den negativa nettonyttan av atgarderna.
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