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1 Bakgrund och syfte

1.1 Bakgrund

Trafikverket fick den 10 mars 2011 ett regeringsuppdrag om okad kapacitet pa jarnvag
fram till 2050. | uppdraget anger regeringen att det ar angelaget att astadkomma en
effektivare anvandning av sparkapaciteten sa att den 6kande efterfragan pa resor och
transporter pa jarnvagen kan tillgodoses med tillfredsstéllande kvalitet. Uppdraget ska i
sin helhet redovisas den 29 februari 2012, och en delredovisning som omfattar mojliga
forandringar inom nationell plan 2010-2021 ska redovisas den 1 oktober 2010. Denna
rapport behandlar deluppdrag 2021.

Jarnvégen har problem bade med att mota efterfragan pa tagtrafik och med att kunna
tillhandahalla kapacitet med bra kvalitet. | rapporten Situationen i det svenska
jérnvégsnditet skriver Trafikverket att den beraknade trafikokningen troligen kommer
att forvarra kapacitetssituationen under de narmaste tio aren, trots vissa kapacitets-
utbyggnader i planen. Andra orsaker till kapacitetsproblemen som namns i rapporten
ar eftersldpande drift- och underhallsatgarder och en aldrande teknisk infrastruktur.

1.2 Syftet med rapporten

Ett viktigt mal med deluppdrag 2021 ar att identifiera de atgarder som ger den basta
kapacitetsokningen pa jarnvagsnatet. Det handlar bade om omfordelningar 6ver tiden
inom nuvarande plan och férslag pa nya objekt fram till 2021. Syftet med bristanalysen
ar att identifiera kapacitetsbrister och flaskhalsar fram till 2021 vid en utékad ram.
Darefter foreslas effektiva atgarder som motverkar bristerna.

For att fa battre substans i bedomningarna gors en tillbakablick for de senaste 10-15
aren. Nar forslag pa atgarder tas fram ska fyrstegsprincipen anvandas. De atgarder
som sedan foreslas kommer da att besta dels av olika styrmedel for att effektivisera
kapaciteten, dels drift- och underhallsatgarder samt investeringsatgarder.

Det ar i regel kostsamt att bygga bort kapacitetsproblem pa jarnvag, framfor allt kring
storstdaderna. Eftersom sadana kapacitetsproblem dessutom tar lang tid att atgarda, ar
det viktigt att gora en bristanalys. | denna rapport behandlas brister 2015 och 2021
efter genomforda investeringar i nuvarande plan. Bristerna avgransas till
kapacitetsbrister utifran befintligt system, dar kanda trafikeringsforandringar fram till
2021 kommer att beaktas. Brister i tillgdnglighet, sdkerhet med mera ingar saledes inte.

Rapporten har tagits fram under stor tidspress, det har medfort att vissa aspekter inte
har kunnat fa en heltdckande beskrivning. En sadan géller hur godstrafikens situation
klaras med de atgarder som ingar i den nationella planen, kopplat till de hojda
banavgifterna och den trafikokning som férutsatts. En annan aspekt som behover
belysas battre ar forandrat behov av uppstallningsspar for i forsta hand persontrafiken.



1.3 Jdrnvigens utveckling de senaste 10-15 dren

Under andra halvan av 1990-talet blev de forsta storre jarnvagsprojekten i modern tid
fardigstallda. | samband med detta har bade tagresandet och godstrafiken pa jarnvag
genomgatt en utveckling som nog ingen vagat tro pa. Rdknat i transportarbete har
okningstakten for aren 1997-2010 varit mer an dubbelt sa stor som i de prognoser som
lag till grund for Framtidsplan 2004-2015. Detta har skett samtidigt som 6vriga
trafikslag inte ens natt upp till prognosen for transportarbete 2010. Det ar ett av skalen
till att det blivit stora kapacitetsproblem pa jarnvagsnatet. En annan bidragande orsak
ar att flera storre utbyggnader senarelagts.

Redan i stomnatsplanerna for 1994-2003 och 1998-2007 ingick flera kapacitetsfor-
starkande storre utbyggnader som skulle vara fardiga senast 2003 respektive 2007". Att
utbyggnaderna forsenats beror dels pa att planeringsprocessen blivit utdragen sa att
projekten blivit forsenade och férdyrade, dels pa att de arliga anslagen blivit lagre an
det var tankt. Ytterligare en bidragande orsak ar att andra utbyggnader prioriterats
hogre i den arliga budgeten.

En intressant fraga ar hur mycket resandet och godstrafiken skulle ha 6kat om alla de
investeringar som Iag till grund for prognosen blivit fardigstallda. Ovanstaende visar att
en beddémning av den framtida efterfragan pa tagtrafik maste studeras bade med hjalp
av prognosmodeller och utifran trafikutdvarnas ambitioner, exempelvis genom deras
inkép av nya fordon. Aven framtida prissattning av infrastrukturen och férandringar i
andra omvarldsforutsattningar har stor relevans for efterfragan, speciellt om en
differentierad prisstruktur infors.

1.4 Hojda banavgifter

Regeringen har aviserat fordubblade banavgifter under innevarande planperiod, vilket
innebar att de ska generera 15,6 miljarder kr. Hur detta ska ske och vilka effekter det
far har analyserats i sarskild ordning®. De 6kade banavgifterna kommer att innebara
okade kostnader for trafikforetagen. Dessa kostnader maste tas ut i hégre priser hos
slutkunden, vilket kan komma att ddmpa efterfragan. | tabell 1.1 visas totala
banavgiftsintakter fér 2009, 2015 och 2020, dar intdkterna for 2015 och 2020 ar
berdknade utifran modelldata. De totala avgifterna beraknas 6ka fran 509 miljoner kr
ar 20009 till 1,3 miljarder kr ar 2015, och till 2 miljarder kr ar 2020.

1 Har kan namnas fler spar genom centrala Stockholm, nytt dubbelspar Mantorp-Gripenerg p& Sodra
stambanan och dubbelspér genom Varberg

2 Trafikverket. Okade banavgifter och dess effekter i ett trafikslagsovergripande perspektiv. Rapport 2011:080



Figur 1.1: Banavgifter 2009 samt beréknade 2015 och 2020 i 2009 drs prisniva (mdkr)

Totala avgifter per komponent Utfall 2009 2015 2020
Taglagesavgifter 34 274 494
Passageavgifter (hdgtrafik och Oresundsbron) 16 77 113
Sarskild avgift for persontrafik 170 236 330
Spar-, olycks- och emissionsavgift 286 664 1018
Uppstallning 3 48 71
Totala avgifter inkl. uppstdllning m.m. 509 1298 2002
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Infrastruktur och efterfragan 2011

2.1 Infrastruktur 2011

Jarnvagens infrastruktur kan grovt delas in i ett 50-tal strak, varav de flesta har
enkelspar. Se figur 2.1, som visar infrastrukturen ar 2011, med de vedertagna
straknamnen och med markering av enkelspar och dubbelspar. Enkelspariga banor har
vasentligt samre kapacitet an dubbelspariga, genom att tagen maste stanna vid varje
tagmote. Dubbelspariga banor klarar vasentligt fler tag, men om ett dubbelspar
trafikeras av tag med stor skillnad i hastighet, minskar det mojliga tagantalet patagligt.
Detta beror pa att snabbare tag behdver kora forbi de langsammare. For att klara ut
denna problematik har det pa vissa strackor i storstadsomradena byggts fyra spar.

Figur 2.1: Jdrnvdgens infrastruktur vdr 2011
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2.2 Persontrafik

Resandet med persontrafik pa jarnvag har mellan 1997 och 2010 6kat med cirka 60
procent och uppgick 2010 till 11,2 miljarder personkilometer. Bara under de senaste
fem aren har tagresandet 6kat med 26 procent. | prognosen som lag till grund for
framtidsplanen 2004—-2015 antogs trafikarbetet 2010 endast uppga till 9 miljarder
personkilometer. Den of6rutsett stora 6kningen kombinerat med senareldggning av
utbyten och fordonsleveranser har medfért mycket stora belastningar pa spar och
fordon, vilket har medfort ett sarbarare system med storre risk for tagférseningar.
Antalet tag per dygn varen 2011 visas i figur 2.2.

Figur 2.2: Persontrafik 2011
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Resandet har 6kat mest for resor i intervallet 5-15 mil, in mot Stockholm, Géteborg,
Malmo och Kopenhamn samt till och fran flygplatserna Arlanda och Kastrup.
Tagresandet har dven haft en stor 6kning in mot flera av universitetsorterna och vissa
lanscentrum, men detta har skett fran en tidigare lag niva.
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2.2.1 Regional persontrafik i Skane och Blekinge

Den regionala tagtrafiken har framfér allt i Skane genomgatt en mycket stor férandring
under de senaste 10-15 aren. Ar 1990 bestod THM-trafiken av tre pagatagslinjer som
tillsammans trafikerade stréackan Lund—Malmé med max 4 tag per timme, och resandet
uppgick till 12 000 resor per dygn. Sedan Oresundsbrons tillkomst ar 2000 har
Oresundstag tillkommit och ger tillsammans med Pagatdgen en tit regional trafik séder
om Hassleholm och Helsingborg. | december 2010 fardigstalldes Citytunneln som
tillsammans med strdackan Lund—Malmo trafikeras av 11 regionaltag per timme i
hogtrafik. 5 tag per timme gar vidare pa Sodra stambanan mot Hassleholm och 6 tag
per timme pa Vastkustbanan mot Helsingborg. Det regionala tagresandet i Skane
uppegar i dag till cirka 200 000 resor per dygn, vilket innebar en 6kning med cirka 15
ganger under de senaste 20 aren.

Pagatagen utgar fran Malmo eller Helsingborg och kér 1-2 ganger per timme mot
Kristianstad, Angelholm och Ystad/Simrishamn. Oresundstagen gar tillsammans var
20:e minut och kor fran Helsingor i Danmark via Kdpenhamn och Malmoé vidare till
Karlskrona, Kalmar respektive Géteborg. Under hogtrafik dr trafiken éver Oresund
fortatad till 6 tag per timme. Under december och januari var det stora storningar i
trafiken, med manga installda tag och stora punktlighetsproblem. Problemen fortsatte
under februari och mars. Punktlighetsproblemen berodde bade pa sné och pa
bristande kapacitet, framfor allt pa Sodra stambanan séder om Hassleholm. Trots detta
har resandet 2011 6kat med hela 17 procent.

Figur 2.3: Dagens infrastruktur i Skane och Blekinge
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2.2.2 Regional persontrafik i 6stra Gotaland

Den regionala tagtrafiken inom &stra Gotaland bestar av Ostgétapendeln, Vattertag,
Kroésatdg, Kust till kust och Kalmar/Vastervik—Linképing. Ostgétapendeln mellan
Norrkdping och Mj6lby/Tranas startade 1995 med 20-minuterstrafik pa strackan
Norrképing—Mjolby, och fran december 2010 gar ett tag per timme vidare till
Jénkoping via Nassjo. Vattertag trafikerar Goteborg/Skovde—)6nkdping—Nassjo cirka en



gang per timme. Krosatagen bestar av fem taglinjer som utgar fran Jonkoping eller
Nassjo.

”Kust till kust” ar ett samarbete mellan de berdrda lanstrafikbolagen och SJ. | dag gar
fem dubbelturer per dygn mellan Kalmar/Karlskrona och Goteborg. P4 strackan
Kalmar/Vastervik—Linkoping bedrivs trafiken med dieseldrivna motorvagnstag och
relativt laga hastigheter, med cirka ett tag varannan timme. Resandet har férandrats
relativt lite sedan starten 1996 och var som hogst 2001-2002.

Figur 2.4: Dagens infrastruktur i éstra Gétaland
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2.2.3 Regional persontrafik i Vastsverige

Den regionala persontagstrafiken i Vastsverige bestar dels av tat pendeltagstrafik fran
Alingsas och Kungsbacka in mot Goteborg, dels regional trafik i vastra Gotaland samt
Halland och Varmland. Resandet med Vasttrafik har under de senaste tio aren
fordubblats, trots att trafikutbudet endast 6kat med 26 procent. Det innebar att tagen
fatt betydligt battre belaggning, samtidigt som det tydliggor svarigheten att utoka
trafiken. Sedan trafikstarten 1992 gar pendeltagen till Kungsbacka varje kvart i
hogtrafik. Vasttrafik har 6nskemal om att dven kora kvartstrafik till Alingsas, men pa
grund av trangsel dr detta inte maojligt. Under en morgontimme gar tre tag per timme
till Alingsas i dimensionerande riktning. Det &r inte mojligt att utoka trafiken med
nuvarande trafikstruktur. Fran 2009 gar tva tag per timme pa Bohusbanan mellan
Goteborg och Stenungsund, varav ett fortsatter till Uddevalla. Mellan Géteborg och
Boras gar glesare trafik med relativt 1ang restid.
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Den &vriga regionaltdgstrafiken bestar dels av de snabbare Regiontdgen/Oresunds-
tdgen som trafikerar Vastra stambanan, Vanersborg/Karlstad och Vastkustbanan 1-2
ganger per timme, dels av langsammare tag med lagre turtdthet och som inte trafikerar
in mot Goteborg.

Varmlandstrafikens regionaltag har sedan lange bestatt av linjerna Torsby—Karlstad och
Kristinehamn—Karlstad—Charlottenberg, dar vissa turer gar vidare in i Norge. Flera turer
ar emellertid avkortade och gar endast delar av strackan. Det beror framfor allt pa
kapacitetsproblem. Viss kompletterande trafik gar ocksa till Amal och till Goteborg via
Laxa. Trafiken Kristinehamn—Ludvika (genvagen) lades ner den 17 juni 2011. Trafiken
mellan Stockholm och Karlstad/Oslo passerar genom Varmland och anvands for vissa
regionala resor. Varmlandstrafiken har ocksa starka dnskemal om mer systematiska
tidtabeller, med avgang pa samma minuttal. Det ar inte maojligt att klara detta i dag.
Strackorna Karlstad—Kil och Karlstad—Kristinehamn ar de tydligaste flaskhalsarna, och
dar ar det inte mojligt att utdka trafiken.

Figur 2.5: Dagens infrastruktur i Viéstsverige
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2.2.4 Regional persontrafik i Malardalen

Pendeltagstrafiken i Storstockholm hade en rejil 6kning under 1970-talet da resandet
mer an fordubblades. Under 1980-talet gick resandet forst ner for att sedan oka igen.
Under 1990-talet utokades trafiken tack vare en del sparutbyggnader, och resandet
raknat i personkilometer 6kade fran en redan hog niva med ytterligare 37 procent och
nadde en topp 1999. Den bristande sparkapaciteten har dock medfort att resandet
endast 6kat med 5 procent efter 1999. Det har helt enkelt inte varit mojligt att utoka
trafiken under hogtrafik, trots en starkt 6kande efterfragan.

Sedan slutet pa 1990-talet kor SL kvartstrafik pa bada grenarna Sodertalje—Marsta och
Vasterhaninge—Kungsangen. Utdver denna stomtrafik kors insatstag i rusningstid pa
delarna Upplands Vasby/Jakobsberg—Tumba. Strackorna Kungsdngen—Balsta och
Vasterhaninge—Nyndshamn trafikeras med halvtimmestrafik hela dygnet, medan
strackan Sodertdlje—Gnesta har timmestrafik, som forstarks till halvtimmestrafik under
hogtrafiktimmarna.

Sedan hosten 2006 kor Upplands lokaltrafik (UL) tag mellan Upplands Vasby och
Uppsala/Tierp/Gavle. Sedan helaret med trafik 2007 har resandet 6kat fran cirka 2,7
till 4,3 miljoner resor per ar. SJ:s regionala tagtrafik har utokats efter att Arlandabanan,
Malarbanan och Svealandsbanan byggts ut. Under 1990-talet 6kade tagresandet darfor
med cirka 42 procent, och darefter har resandet 6kat med cirka 50 procent. Arlanda
Express startade 1999 och kors av A-train med kvartstrafik som stomme och fortdtning
till 10-minuterstrafik under maxtimmen. Med alla tag inrdknade hade Arlanda cirka 4
miljoner resor under 2010.

Figur 2.6: Dagens infrastruktur i Mélardalen
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2.2.5 Regionaltag i Bergslagen

Tagtrafiken i Bergslagen bestar dels av Tag i Bergslagens (TiB) trafik, dels av SJ:s trafik
mellan Stockholm och Dalarna. | dag finns linjerna Gavle—Borlange—Orebro—Mjolby,
Gavle—Fagersta—Hallsberg, Borlange—Malung, Vasterds—Fagersta — Ludvika och Orebro—
Laxa. | december 2011 kommer TiB att ldgga ner persontrafiken Borlange—Malung. Pa
delen Borldnge—Orebro har TiB ansékt om att f& utoka till timmestrafik frdn december
2011. Det kommer dock att bli mycket svart att tillgodose detta pa grund av dagens
omfattande godstrafik. Fran berdrda ldn finns ocksa ett starkt intresse att utoka till
timmestrafik mellan Stockholm och Dalarna ®. Detta ar i dag inte majligt pa grund av
bristande sparkapacitet.

Figur 2.7: Dagens infrastruktur i Bergslagen
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2.2.6 Norra Sverige

Den regionala tagtrafiken i norra Sverige har stérst omfattning inom Gavleborgs lan,
dar X-trafik sedan 1997 bedriver tagtrafik Gavle—Ljusdal. Darefter har Gavle—
Hudiksvall/Sundsvall tillkommit. Utvecklingen har varit mycket positiv, framfor allt efter
ar 2000 da resandet 6kat med cirka 200 procent. Regional tagtrafik forekommer dven
mellan Sundsvall och Ostersund och sedan hésten 2010 dven pa Botniabanan mellan
Umead och Ornskéldsvik. Eftersom Botniabanan dnnu inte &r riktigt klar, och eftersom
det nya signalsystemet ERTMS haft inkdrningsproblem, har det varit stora storningar i
trafiken. En mer langvéaga regional trafik med glesare turutbud férekommer mellan
Ostersund och Trondheim och mellan Luled och Kiruna/Narvik. Fran hdsten 2011
kommer regional tagtrafik att starta mellan Umea och Lycksele, och i december 2011
nar upprustningen av Adalsbanan &r klar startar genomgaende trafik mellan Sundsvall
och Umea. Dessutom blir det nystart av regional trafik Umed—Lulead/Kiruna.

3 Dalabanans intresseférening som ar en sammanslutning av kommunerna langs banan som
arbetar for en storre utdkning av trafiken.
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Figur 2.8: Dagens infrastruktur i norra Sverige
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2.2.7 Langviga persontrafik

Langs Vastra stambanan och S6dra stambanan finns en stor efterfragan pa langvaga
persontrafik, och det kors en relativt omfattande snabbtagstrafik. Veolia har i
konkurrens med SJ borjat kora bade dagtag och nattag pa S6dra stambanan och i
Tagplan 2012 har man dven ansokt om att fa kora pa Vastra stambanan. Ett nytt bolag
har ocksa har ocksa ansdkt om att fa kdra Uppsala/Stockholm—Go6teborg. SJ ansokte
om att utdka snabbtagstrafiken pa Sédra stambanan med fyra dubbelturer under
hosten 2011, men da de nya turerna fick 20—-30 minuters extra tidspaslag pa grund av
konflikt med annan trafik, tillkommer bara en dubbeltur per dygn. Det ar saledes ett
hart tryck pa att fa kora langvaga persontrafik pa de bada stambanorna. Sa lange
kapacitetsproblemen ndrmast storstdderna och genom Ostergétland kvarstéar, blir det
dock svart att utoka trafiken utan stora forlangningar av restiden.
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P& strackorna Goteborg—Malmoé—Képenhamn, Stockholm—Karlstad/Oslo, Stockholm—
Sundsvall och Stockholm—Falun/Mora finns ocksa stor efterfragan. Sundsvallsflyg har i
Tagplan 2012 ansokt om att fa kora tre dubbelturer per dygn mellan Stockholm och
Sundsvall, nagot som det ocksa kommer att bli svart att fa plats med. Figur 2.9 visar
strackor med snabbtagstrafik och 6vrig langvaga persontrafik. Nattagstrafiken har
minskat under de senaste 20 aren, och i dag finns det fem linjer som gar hela aret och
tva linjer som gar under del av aret.

Resandet med SJ:s tag egentrafik 6kade mattligt mellan 1997 och 2005, med drygt 10
procent. Under de senaste fem aren har resandet 6kat med cirka 25 procent, samtidigt
som antalet tagkilometer ar pa samma niva som 2005. Det har medfért betydligt battre
beldggning pa tagen, men ocksa storre slitage pa fordonsparken.

Figur 2.9: Ldngvdga persontrafik med anslutningslinjer
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2.3 Godstrafik

2.31 Allmint om godstrafik pa jarnvag

Godstrafik bedrivs pa i stort sett hela det statliga jarnvagsnatet. Begransningar kan
bero pa infrastrukturen, och har kan namnas begréansningar fér vagnvikt, metervikt,
axellast och lastprofil. Begransningarna kan ocksa galla samspelet mellan trafik och
infrastruktur, och har kan namnas kapacitet och motessparslangder. Godstrafiken pa
jarnvag ar starkt koncentrerad till ett fatal strak, dven om start- och malpunkt ofta ar
pa mindre banor och industrispar, se figur 2.10.

Figur 2.10: Antal godstdg/dygn varen 2011
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Fran norr till séder gdr manga godstag pa den enkelspariga Stambanan genom Ovre
Norrland, och pa de till stora delar enkelspariga straken Norra stambanan och
Godsstraket genom Bergslagen fram till Hallsberg. Darefter delas en stor del av flodena
upp pa Vastra stambanan mot Goéteborg och Sédra stambanan mot Malmao. Det
motriktade floédet av mestadels konsumtionsvaror kommer antingen med trailertag
fran Europa eller med container fran hamnarna, varav Goteborg &r i sarklass storst.

Godstrafiken pa jarnvag hade en svag utveckling under 1990-talet da antalet
godstonkilometer var relativt konstant. Samtidigt 6kade den langvéaga lastbilstrafiken
med hela 50 procent till foljd av bland annat hojd tillaten totalvikt fran 40 till 60 ton,
slopad kilometerskatt och 6kad tillaten fordonslangd. Det medférde en mojlig
kostnadssdankning med 20-25 procent for lastbilarna. De hogre lastbilsvikterna
medforde dock 6kade kostnader pa vdagarna genom 6kat slitage och béarighetsékningar.
| den prognos for 2010 som lag till grund for de samhallsekonomiska berédkningarna
forutsattes att denna utveckling skulle fortsatta fram till 2010, samtidigt som
godstrafiken pa jarnvag antogs fa en svag 6kning.

Under 2000-talet har godstrafiken pa jarnvag haft en positiv utveckling. En forklaring ar
en allt storre andel containertrafik, nya operatérer med andra godsupplagg samt 6kade
dieselpriser. De sa kallade hamnpendlarna fran och till Goteborgs hamn har haft en
stor 6kning. | figur 2.11 jamfors utvecklingen mellan 1997 och 2010 enligt prognosen
med den verkliga 6kningen av godstonkilometer mellan 1997 och 2010 uppdelat pa
trafikslag. Den visar att jarnvagen gatt helt mot prognosen och har haft den storsta
Okningstakten.

Figur 2.11 Prognos och verklig 6kning av antalet tonkilometer mellan 1997 och 2010
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sparkapacitet. Framst géller det de enkelspariga banorna i Bergslagen och norra
Sverige och pa banorna in mot storstaderna. Godstrafiken har en stor del av trafiken
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nattetid, men de sa kallade kombitagen som kor kortare strackor maste ga dagtid i
manga fall. Det finns exempelvis 6nskemal om att kora fler godstag pa Vastra
stambanan ut fran Stockholm under dagtid.

2.3.2 Jarnvagens produktionssystem

De dominerande produkterna i jarnvagens produktionssystem ar vagnslast, kombitrafik
och systemtag. Dessa produkter visar olika dominans over landet. Systemtagen ar
dominerande i norra Sverige och Bergslagen, medan kombitagen &r vanligare pa de
dubbelspariga straken i sodra Sverige. Vagnslasttrafiken ar mera jamt spridd over
landet och ar pa manga enkelspariga jarnvagar den enda godsprodukten.
Malmtransporterna i Norrland ar systemtransporter som utgor en mycket stor del av
det totala transportarbetet pa jarnvag, omkring 20 procent. Dessa transporter ar
mycket speciella till sin karaktar och gar i ett helt eget system med egna
specialanpassade vagnar och trafikupplagg. MTAB (Malmtrafik AB) utfor transporterna
mellan LKAB:s gruvor i Kiruna, Svappavaara och Malmberget och hamnen Narvik samt
hamnen och stadlverket i Lulea.

Vagnslastsystemet bestar av transporter med en eller flera vagnar fran olika
godskunder. P3 orter med tillrackligt stor godsvolym satts vagnarna samman till hela
tag som kor till stérre rangerbangardar dar vagnarna beroende pa destination delas
upp och ombildas till nya tag. Antalet direkttag (tag som inte dndrar ssammansattning
utan gar direkt fran en terminal till en annan) har 6kat i stor utstrackning, speciellt fér
utlandstrafiken. Detta har medfort att antalet terminaler har minskat och flera
rangerbangardar har avvecklats. Omfattande rangering sker nu enbart vid bangardarna
i Hallsberg, Borlange, Goteborg och Malmé. De langvaga fjarrtagen ar betydligt fler an
de lokala tagen. Trafiken ar koncentrerad till Stambanan genom Ovre Norrland, Norra
stambanan, Godsstraket genom Bergslagen samt delar av Bergslagsbanan, Vastra
stambanan och Sédra stambanan.

Systemtransporterna kdnnetecknas av att de pa ett mycket integrerat satt ingar i ett
foretags logistiska struktur. Det innebar att systemtagen fungerar som rullande lager i
foretagets materialflode. Viktiga systemtagsupplagg ar LKAB:s malmtransporter, SSAB:s
staltag mellan Luled och Borlange samt Stora Ensos transporter i “Base Port” mellan
pappersbruk och exporthamn. Ovriga viktiga godsslag &r rundvirke, flis, torv och olja.
Systemtagstransporterna fortsatter att 6ka och omfattar efter hand allt fler
varugrupper. Systemtagstransporterna har en stark koncentration till norra Sverige.

Kombitrafiken pa jarnvag utgor ett system av tagtransporter med l6sa lastbarare och
speciella terminaler for omlastning till och fran andra trafikslag (vagtrafik eller sjofart).
Kombiuppldaggen i norra Sverige fortsatter till de sodra delarna av landet.
Kombiuppldggen i sodra Sverige ar spridda till relativt manga strak, men med en
koncentration till Goteborg.
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2.3.3 Containertransporternas utveckling

Containertransporterna har fram till i dag haft en mycket stark tillvaxt. Volymerna har i
stort sett fordubblats vart tionde ar sedan 1980. Under senare halften av 1990-talet
formade stora globala aktorer strategiska allianser och skapade darigenom nya
gemensamma transportnatverk for containertransporterna. Detta medférde att
produktiviteten 6kade i de globala transporterna, samtidigt som servicen till kunderna
forbattrades.

Omstruktureringarna medforde lagre kostnader och 6kad kapacitet, vilket i sin tur
Oppnade mojligheter for nya, mer lagvardiga varusegment att introduceras pa
marknaden for containertransporter. Detta tillsammans med 6kade krav pa skydd for
godset, rationellare hantering samt effektivare anvandning av lager och lastutrymmen
medfor att produkter som tidigare transporterats pa annat satt, nu i 6kande
omfattning transporteras i container.

Den 6kande anvandningen av containrar ger upphov till nya och férandrade
transportldsningar, och har kan jarnvagstransporterna komma att spela en allt viktigare
roll.

2.3.4 Hamnskyttlar

Trycket pa investeringar i hamnarna har 6kat under de senaste aren. Det géller bade
for hamnarnas egna faciliteter, i form av kranar och liknande, och for land-
transportinfrastrukturen. For jarnvagens del handlar det till exempel om elektrifiering
och uppgradering av hamnspar och utveckling av containerterminaler. Ett tydligt
exempel pa den pagaende utvecklingen i Sverige ar Goteborgs hamn. De senaste tio
aren har andelen jarnvagstransporterat gods i Goteborgs hamn 6kat markant, och
jarnvagen tar har marknadsandelar fran andra trafikslag. Den st6rsta delen av denna
utveckling tillskrivs containertransporterna som under 2001-2010 mer an fordubblats.

| arbetet med att finna I6sningar fér hamnens for- och eftertransporter har Goteborgs
hamn i samarbete med speditorer och jarnvagsoperatorer utarbetat ett koncept med
direkttag mellan hamnen och for ndrvarande 22 orter i Sverige och Norge, de sa kallade
jarnvagsskyttlarna med daglig trafik. Det ar nédvandigt for hamnen att effektivt och
I6pande fa in och ut stora mangder gods till och fran hamnomradet, eftersom detta ar
direkt begransande for hamnkapaciteten och hamnens utveckling. Géteborgs hamn har
darfor malmedvetet arbetat for att 6ka volymen jarnvagstransporterat gods till och
fran hamnen.
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3 Total trafik och kapacitetsbegransningar 2011

| detta kapitel redovisas den totala trafikomfattningen 2011 och de
kapacitetsbegransningar som finns med utgangspunkt fran beskrivningen av
efterfragan i kapitel 2.

3.1 Trdfikering enkelspdr varen 2011

Nar trafikomfattningen pa olika strackor jamfors ar det viktigt att jamfora enkelspars-
strackor for sig. Figur 3.1 visar trafikeringen pa enkelspar indelad i sju
trafikeringsklasser, dar dubbelsparen ar gramarkerade. Den mest trafikerade
enkelsparsstrackan har lange varit den korta strackan (1,9 km) till S6dertalje centrum
med cirka 190 tag per dygn. De mest trafikerade enkelsparsstrackorna ( >5 km) ar
Hassleholm—Kristianstad med 127 tag per dygn samt Astorp—Ramldsa och Karlstad—Kil
med vardera cirka 100 tag per dygn.

Figur 3.1: Trafikering enkelspdr var 2011 i sju trafikeringsklasser
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| klass 1 och 2 ingar strackor med mer dn 65 tag per dygn, och det ar relativt manga tag
pa enkelspar. Vid stora tagmangder kan dubbelspar vara motiverat for att fa bra
kvalitet i trafiken. Under de senaste 10—15 aren har det byggts ett flertal dubbelspars-
strackor dar antalet tag ar mindre dn 65 tag per dygn.

Trafikomfattningen ar en parameter att ta hansyn till nar kapacitetsproblem ska
identifieras. For att avgora vilka strackor som har storst kapacitetsproblem maste dock
flera parametrar vagas in, till exempel avstand mellan motesstationerna och vilken typ
av trafikering strackan har, se vidare avsnitt 3.3 om kapacitet. Nar olika strackor
jamfors bor det ocksa vagas in antal resenarer/tag.

3.2 Trafikering dubbelspdr

Dubbelspariga banor finns huvudsakligen mellan storstadsomradena och i anslutning
till storstaderna. Darfor visas trafikeringen pa dubbelspar pa tre kartor for de tre
storstadsomradena med omnejd. Dubbelsparsstrackorna har ocksa delats in i sju
klasser beroende pa trafikomfattning. | figur 3.2-3.4 ar enkelsparen gramarkerade.

3.2.1 Malardalen

| Malardalen har strackorna Skavstaby—Stockholms central och Stockholms sédra—
Flemingsberg fyra spar. Den mellanliggande strackan Stockholms central-Stockholms
sodra (den s.k. Getingmidjan) ar cirka 3 km, och har mer an 500 tag per dygn. Detta ar
Sveriges mest trafikerade dubbelspar, och fyrspar har lange varit planerat. Kapaciteten
pa denna stracka har kontinuerligt férbattrats genom kortare signalstrackor och
snabbare vaxlar. Dessutom kor alla tag med samma laga hastighet. Langs denna stracka
pagar utbyggnad av Citybanan, vilket innebar att pendeltagen far ett eget dubbelspar.

Figur 3.2; Trafikering dubbelspdr i Mdlardalen vdr 2011, antal tdg/dygn
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Det uppstar kapacitetskonflikter mellan tag som har manga stopp (pendeltag) och tag
som har fa stopp, eftersom de sistndmnda da hinner ikapp pendeltdgen. Detta problem
finns framfor allt pa Mélarbanan séder om Kungsdngen och pa strackan Gnesta—Jarna.

Pa fyrsparsstrackorna Stockholms sédra—Flemingsberg och Skavstaby—Stockholms
central gar pendeltagen pa de tva innersparen och 6vrig tagtrafik pa de tva ytterspar-
en. Denna sortering av tag ar bra, men norr om Skavstaby ar trafikuppdelningen inte
lika enhetlig. Pendeltagssparen har planskild anslutning mot Marsta medan yttersparen
som gar utanfor plattformarna har planskild anslutning mot Arlanda. Tag som gar i
andra riktningar, till exempel fran pendeltagssparen mot Arlanda maste korsa over i
plan som medfor konflikt med sédergaende trafik. | dag gar tva pendeltag per timme
via Arlanda, fler pendeltag via Arlanda medfor alltfér stora storrningar for annan trafik.

3.2.2 Vastsverige

| Vastsverige finns dubbelspar endast pa Vastra stambanan, Vastkustbanan och
strackan Trollhidttan—Oxnered. Den mest belastade striackan, Goteborg—Alingsas, finns i
klass 4, men en sa pass lang stracka med blandad trafik dr vanligtvis ett lika stort
problem som en kortare med betydligt fler tag. Det yttrar sig genom att vissa pendeltag
i hogtrafik endast far plats pa strackan Goteborg—Floda. Langs Vastkustbanan ar
trafiken tatast mellan Kungsbacka och Géteborg, och dven har medfér den blandade
trafiken kapacitetsproblem, se figur 3.3. Vid Goteborgs central och Olskroken &r det
manga korsningar i plan. Det innebar en konflikt mellan persontag och godstag till och
fran Savenas eller Géteborgs hamn.

Figur 3.3; Trafikering dubbelspdr i Vistsverige var 2011, antal tdg/dygn
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3.2.3 Skane

| Skane finns dubbelspar pa Sodra stambanan, Vastkustbanan séder om Helsingborg
och norr om Bastad, och mellan Malmé och Oresundsbron, se figur 3.4. Den mest
trafikerade strackan, Lund—Malmo, aterfinns i klass 2 och ar darmed den ndst mest
belastade dubbelsparsstrackan i landet med cirka 425 tag per dygn. Den nya
Citytunneln dr med 310 tag per dygn den tredje mest belastade dubbelsparsstrackan i
landet. Strackan Hassleholm—Lund ar en lang stréacka med tat blandad trafik. Har
uppstar ofta problem med att snabbare tag forsenas da ett langsammare tag hamnat
framfér. Dubbelspérsstrickorna pd Vastkustbanan mellan Halmstad och Angelholm har
cirka 50 tag per dygn. Nar tunneln genom Hallandsas ar klar, kommer fler godstag att
ledas denna vag.

Figur 3.4 Trafikering dubbelspdr i Skdne vér 2011, antal tdg/dygn
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3.3 Kapacitetsbegrdnsningar

Kapacitetsutnyttjande mats i hur stor andel av tiden som banan &r belagd med tag.
Redovisningen utgar fran att jarnvagsnatet ar indelat i drygt 200 strackor som delas in i
tre klasser beroende pa hur mycket av kapaciteten som utnyttjas. Klasserna ar

e ROd, stora begransningar

e Gul, stora begransningar
e Gul, sma eller inga begransningar

Kapacitetsutnyttjandet kan redovisas bade for dygnet och for de tva mest belastade
timmarna. Strackor som markeras som réda anses vara sa hart belastade att de i
princip ar fullbelagda. For strackor i denna klass ar det mycket svart att tillgodose
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onskemal om taglagen. Under 2005-2010 har kapacitetsproblemen tilltagit, och under
2011 har trafikdkningarna med Citytunneln och den nya Ostgdtapendeln mellan
Norrképing och Jonképing medfort 6kade kapacitetsproblem i sédra Sverige.

Figur 3.5: Kapacitetsbegrénsningar var 2011
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De allvarligaste kapacitetsbegransningarna pa dubbelspar finns i dag genom centrala
Stockholm, Hassleholm—Lund—Malmé och Alingsas—Goéteborg. Fér enkelspar finns de
storsta kapacitetsbegransningarna dels pa de korta strackorna Sédertalje hamn—
Sodertalje centrum, forbi Gamla Uppsala samt Skutskar—Furuvik, dels pa de langre
enkelsparsstrackorna Angelholm—Helslingborg, Hassleholm—Kristianstad, delar av
Ostkustbanan norr om Gavle, Gavle—Storvik, Falun—Borlange, Kristinehamn—Karlstad—
Kil och Vasterhaninge—Nynashamn, se figur 3.5. Kapacitetsbristen pa Malmbanan beror
pa att det finns ett fatal motesstationer som klarar av méten med 750 meter langa tag.
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Dessutom tillater banan bara laga hastigheter. Malmbanans hastighetsstandard ar i
forsta hand anpassad for de tunga malmtagen. Det medfor att genomsnittshastigheten
for persontag ar lagre an 100 km/tim. Utover linjekapacitet finns dven problem i
specifika korsningspunkter. Exempel pa en sadan korsningspunkt ar Skavstaby déar de
fyra sparen fran Stockholm delas mot Marsta och Arlanda. Det uppstar stora
kapacitetsproblem nar Arlandatagen korsar i plan 6ver dubbelsparet mot Marsta.

3.31 Kraftforsorjning

Kraftforsorjningen ar ocksa en viktig forutsattning for trafiken. Generellt &r
kapacitetsutnyttjandet i kraftférsorjningssystemet mycket hogt. Exempelvis har en
tredjedel av de omformarstationer som forser jarnvagstrafiken med strom ett
kapacitetsutnyttjande dver 80 procent. Aven kontaktledningssystemets
overforingskapacitet ar hogt utnyttjad, vilket kan medféra begransningar i mojligheten
att utoka tagtrafiken. Det hoga utnyttjandet gor ocksa elkraftsystemet sarbart pa vissa
platser och under perioder med hog trafikbelastning. Vid storningar dar
elkraftsystemet slas ut, drabbas ett stort antal tag och det resulterar i stora
forseningar.

Elkraftsystemet behover forstarkas i Stockholm, Malmo och Goteborg. Utdver detta ar
behovet storst i vastra och sédra Sverige. Det omrade som ar mest kritiskt ar sédra och
vastra Skane. Belastningen ligger for dessa omraden pa gransen for vad elkraften
formar. Nar 2011 ars tagplan faststélldes angav Trafikverket att det kan bli aktuellt med
reduceringar pa grund av begrédnsad elkraft.

3.3.2 Behov av 6kad kvalitet och 6kad robusthet

Vi har en aldrande anldggning, och behovet av reinvesteringar och underhallsatgarder
ar stort. Det omfattar spar, sparvaxlar, signalstallverk, kontaktledning, broar och 6vriga
anldaggningsobjekt som exempelvis signaler, banunderbyggnad, tunnlar med mera.
Behovet av reinvesteringar och underhallsatgérder ar delvis inarbetat i denna version
av bristanalysen. Genom att arbeta férebyggande med en kvalitet i anldggningen sa gar
det att utnyttja anlaggningen till en hogre grad och med en hogre kvalitet.

Anlaggningen maste bli robustare, och vi behdver atgarda bergsskarningar, avvattning,
trad som kan falla 6ver sparen och sn6 som driver in i sparen. Det beh6vs ocksa
atgarder som okar flexibiliteten i anldggningen, till exempel vaxelkryss som medger
rundgang med lok, forbigangsstationer pa dubbelspar och motesstationer pa
enkelspar. For enkelspar finns ett behov att bygga ut till samtidig infart och i vissa fall
forlanga stationer till full Iangd (750 meter).

Signalatgarder behovs bade ur perspektiven kapacitet och underhall. Att fortata med
signaler har en positiv paverkan pa kapaciteten, men det medfér en 6kad
anlaggningsmassa och 6kad komplexitet i anlaggningen. Pa lang sikt ska optiska
signaler forsvinna i samband med att det europeiska trafikstyrningssystemet ERTMS
infors.
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3.3.3 Tagplanering

Situationen ar i dag anstrangd, med hog belastning pa jarnvagsnatet och problem med
att uppratthalla kvaliteten i tagtrafiken. Till den kommande tagplanen for 2012 &r
person- och godstrafiken fullstandigt avreglerad. Nar efterfragan ar stérre an utrymmet
pa banan, och nar kapacitetskonflikterna mellan jarnvagsforetag inte kan l6sas i
samforstand, sa blir infrastrukturen 6verbelastad. Nar tagplanen for 2011 faststalldes
var det sju strackor som blev 6verbelastade. Av dessa var det konflikter tag-tag pa
Sédra stambanan i Ostergdtland, Vastra stambanan Alingsds—Gdteborg och Norra
stambanan. Tre av konflikterna gallde banarbeten i Bergslagen och langs Norra
stambanan.

Infor tagplanen for 2012 ar efterfragan annu storre, med 47 jarnvagsforetag som
ansOker om kapacitet. Efterfragan ar stor pa stora delar av natet. Strackor som ar
problematiska ar Malmbanan, Lyckselebanan, Sundsvall-Gavle, Gavle-Stockholm,
Gavle—Falun—Borldnge, Borlange—Orebro—Hallsberg, Mora—Avesta Krylbo, Stockholm—
Malmo, Mjolby—Motala, Kil-Torsby, Charlottenberg—Laxa, Hassleholm—Malmo—
Képenhamn, Halmstad—Hassleholm, Kalmar/Karlskrona—Alvesta och Kristianstad—
Hassleholm.

| ansdkningarna finns en tydlig konflikt mellan utékad regional persontrafik och
godstrafik. Det finns dven en konflikt mellan utdkad regional persontrafik och langvaga
persontrafik. Det kan resultera i att man sager nej till trafik eller att trafiken pa nagot
satt samordnas, med nagot dndrad tidtabell. Om det inte gar att hitta nagon l6sning
forklarar Trafikverket en bana 6verbelastad och tar fram ett forslag till fysisk atgard.

3.34 Problem med hogt kapacitetsutnyttjande

Regeringen skriver att en foljdeffekt av dagens hoga kapacitetsanvandning ar att dven
risken for storningar i trafiken ar stor. Regeringen anser darfor att det ar angelaget att
astadkomma en effektivare anvandning av sparkapaciteten sa att efterfragan pa resor
och transporter pa jarnvagen kan tillgodoses med tillfredsstallande kvalitet.

Systemet med de tagldgen som har blivit tilldelade kan ha hoég sarbarhet, med stor risk
for forseningar och instéllda tag. Under 2010 var den totala punktligheten 83 procent
och ett stort antal tag blev dven installda, vilket &r otillfredsstallande. Den laga
punktligheten beror ungefar lika mycket pa fordon som infrastruktur. De brister som
beror pa infrastrukturen ar dels att anlaggningarna ar nedslitna, dels blandningen av
trafik med olika hastigheter och uppehallsmonster som infrastrukturen inte stodjer.

3.3.5 Problem att utbyggnader minskar kapacitet

Under den tid som det genomfors utbyggnader sanks ofta kapaciteten ytterligare
genom sankt hastighet forbi byggplatsen etc. Detta ar vikigt att beakta, framforallt pa
strackor som redan i utgangslaget har hogt kapacitetsutnyttjande. Det kan darfor vara
viktigt att soka olika satt for genomférande som minimerar storningar pa den befintliga
trafiken.
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3.4 Punktlighet

I denna del beskrivs punktligheten utifran de sex transportférsorjningsomradena. Det
ar viktigt att notera att redovisningen endast avser merférseningar utifran
anlaggningsorsaker vilket innebar att t ex problem orsakade av jarnvagsforetagen inte
finns med. Dessutom sker redovisningen for hela trafikdygnet, vilket da inte belyser de
problem som enbart intraffar under hogtrafik. Redovisningen skall sdledes inte ses
som en komplett utvardering av punktlighetsproblemen. Med merférsening menas en
forsening som Okar en férsening som redan uppstatt.

e Skdne och Blekinge: Begransningar kring Malmo, Lund och Helsingborg.
Merférseningarna dr medelstora for bade person- och godstag.

e Ostra Gétaland: Férre begrdnsningar. Punktligheten dr Iégre i anslutning till
storre orter, till exempel stréickan Vixjé—Kalmar.

e Vistsverige: Begrdnsningarna dr koncentrerade till Géteborg. Godstdgen har
héga merférseningar med vissa undantag, till exempel Bords—Varberg.

e Midlardalen: Stora begrdnsningar kring Getingmidjan. Punktlighetsproblem pad
vissa enkelspdr, till exempel Jarna—Nyképing—Aby.

e Bergslagen: Merférseningarna fér persontdg dr framfor allt koncentrerade till
stérre orter, till exempel Borldnge. Stora merférseningar pa flera fléden.

e Norra Sverige: Bade punktlighets- och kapacitetsproblem pa vissa stréckor,
till exempel Malmbanan.

Definitionen av punktlighetsproblem framgar av tabell 3.1.

Tabell 3.1: Definition av punktlighetsproblem

Persontag Godstag

Stora problem > 1 minut/tag och bandel > 2,5 minut/tag och bandel

Medelstora problem 0,2- 1 minut/tag och bandel  1-2,5 minut/tag och bandel

Sma3 eller inga problem < 0,2 minut/tadg och bandel < 1 minut/tag och bandel

3.4.1 Skane och Blekinge

Persontagen har storst merférseningar pa Blekinge kustbana, Ystadbanan och
Markarydsbanan och minst p& Vastkustbanan Helsingborg—Kéavlinge. Ovriga strak har
medelstora merforseningar.

Godstagen har storst punklighetsbrister pa strackan éver Hallandsas, till foljd av stora
lutningar och problem med I6vhalka. Aven strackan Helsingborg—Astorp har stora
problem, har beror det istallet pa en stor méngd tag i blandad trafik.
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Skane/Blekinge: Punktlighet for gods- och persontag
Merforseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011
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| tabellen nedan finns en oversiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Skane och Blekinge pa de 15 mest trafikerade bandelarna, exempelvis

Stréickan Arlév—Malmdé—Lockarp: Bade kapacitetshéjande och stérningsrelaterade

atgarder bor utforas da det finns stora kapacitetsbegransningar och medelstora

punktlighetsstérningar pa flodet.

Stréickan Astorp—Helsingborg: Bade kapacitets- och storningsreducerade atgarder

bor genomféras eftersom strackan har stora stornings- och kapacitetsproblem.
Skane-Blekinge: Behov av atgarder givet bandelars brister
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3.4.2 Ostra Gotaland

| 6stra Gotaland ar punktlighetsproblemen storst pa de enkelspariga strackorna

Hallsberg—Mjolby och Emmaboda—Vaxjo som har stora merférseningar for bade

persontag och godstag. Persontagen har dven haft stora problem pa den stickorna

Linképing—Vastervik/Kalmar.

Ostra Gotaland: Punktlighet fér gods- och persontag

Stora merférseningar®

Merférseningar? relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011 Medelstora merférseningar®
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| bilden nedan finns en dversiktlig bild dver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Ostra Gotaland pa de 15 mest trafikerade bandelarna, exempelvis Hallsbergs

personbangard som har stora kapacitetsbegransningar.

Ostra Gotaland: Behov av atgarder givet bandelars brister
Bl stora Medelstora I Sma eller inga
Andel av totalt
?:;ilr:ée% iper Brister Behov av &tgéarder
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1 Bandelen har olika nivéer av kapacitetsbegréansning pa olika strackor
2 Valda bandelar &r de 15 mest trafikerade bandelarna i regionen
3 Bandel ej utvérderad for gods da fa/inga godstég trafikerar

KALLA: Trafikverket; Team analys
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3.4.3

Vastsverige

Punktlighetsproblemen ar stora pa manga enkelspariga banorna med stor mangd

blandad trafik, till exempel Varmlandsbanan och Oxnered- Kil. Problemen &r ocksa
stora pa Jonkodpingsbanan. Vissa delar har inte fatt nagon notering, till exempel pa
Kinnekullebanan.
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| bilden nedan finns en dversiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Vastsverige pa de 15 mest trafikerade delarna, exempelvis

m  Go6teborgs ndrstdllverksomrade: Kapacitetsbegransningarna pa flédet ar stora,
och kapacitetshéjande atgarder bor utforas..

m  Sandhem-Ndssjé: Stora problem for bade punktlighet och kapacitet.

Vastsverige: Behov av atgarder givet bandelars brister
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1 Bandelen har olika nivéer av kapacitetsbegransi

2 Valda bandelar &r de 15 mest trafikerade bandelar! diw
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KALLA: Trafikverket; Team analys
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3.4.4 Malardalen

Persontagen har sma till medelstora merforseningar, undantaget Jarna—Nykoping—
Aby. De stora problemen beror troligen pa att tillfalligt mycket trafik genom
omledning i samband med upprustning av Graveforstunnlarna norr om Norrképing.
Sodertalje—Eskilstuna har medelstora forseningar for persontagen och stora for
godstag. Det dr dock endast nagra godstag/dygn som trafikerar banan.

Malardalen: Punktlighet for gods- och persontag
Merférseningar relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011
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| bilden nedan finns en 6versiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Malardalen pa de 15 mest trafikerade bandelarna, t ex Arlanda—Skavstaby, dar det ar
stora punktlighetsbrister. Stérningsreducerande atgarder bor darfor genomforas.

Malardalen: Behov av atgarder givet bandelars brister
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Andel av totalt
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1 Bandelen har olika nivéer av kapacitetsbegréansning pé olika stréackor
2 Valda bandelar ar de 15 mest trafikerade bandelarna i regionen @i

3 Bandel ej utvérderad for gods da f&/inga godstag trafikerar \TJ TRAFIKVERKET 20
KALLA: Trafikverket; Team analys
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3.4.5 Bergslagen

Storst punktlighetsbrister finns pa Bergslagsbanan séder om Borlange som har stora
merforseningar for bade persontag och godstag. Godsstraket genom Bergslagen har
stora problem med merférseningar, séder om Aveta-Krylbo.

Bergslagen: Punktlighet for gods- och persontag Stora merforseningar*
Medelstora merférseningar®

Merforseningar relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011 Sma eller inga merférseningar?
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| bilden nedan finns en dversiktlig bild éver punktlighets- och kapacitetssituationen i
Bergslagen pa de 15 mest trafikerade delarna, exempelvis

m  Borlénge—Falun: Kapacitetsbegransningarna ar stora och
punktlighetsstérningarna ar medelstora. Bade storningsreducerande och
kapacitetshéjande atgarder bor genomforas.

. Bergslagen: Behov av atgarder givet bandelars brister
Il stora Medelstora M Sma eller inga
Andel av totalt
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Bandelar? bandel Kapacitetsbegrénsningar Punktlighetsstorningar ~ Kapacitetshdjande — Stérningsreducerande
Frévi — Orebro C — Hallsberg (524) 13% _ I v
Orebro C (527) :l 12% _ ) §
Borlange — Repbécken (306) :I 11% I ) ) ?’
Avesta Krylbo - Frovi (313) [ Jo% [ | R — v v i
Storvik — Gavle (315) K ) ) §
Hallsberg rbg (417) [ Jo% [ | L v ) é
Sala — Uppsala (431) :l 6% ) ™) E
Borlénge — Falun (323) [ 5% ] v ) §
Borlange — Ludvika (324) :l 4% _ _ v %
Storvik — Avesta Krylbo (312) [ 4% ) () g
Falun — Storvik (322) [ 3% ) ) §
Mora — Repbacken (331) [ 3% I —— v g
Ludvika - Stalldalen (325) BED I ()
Borlange — Avesta Krylbo (333) :| 3% I ) v
Fagersta — Brattheden (341) :l 3% _ ™)
Ovrigt :l 8%

1 Bandelen har olika nivéer av kapacitetsbegransning pa olika strackor
2 Valda bandelar ar de 15 mest trafikerade bandelarna i regionen din

Wy TRAFIKVERKET 13
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3.4.6 Norra Sverige

| norra Sverige har de flesta straken stora problem med merforseningar, det géller
bade godsttag och persontag. Forsta aret med ERTMS pa Botniabanan, har medfort
mycket storningar i trafiken.

Stora merférseningar!

Norra Sverige: Punktlighet for gods- och persontag Modalet oo
edelstora merforseningar

Merférseningar relaterade till anlaggningsorsaker, april 2010-mars 2011 R ) R )
= Sma eller inga merférseningar*
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2
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) :
]
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Lpasaat gLs) LMMIlL,\i
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| bilden nedan visas punktlighets- och kapacitetssituationen i norra Sverige pa de 15
mest trafikerade bandelarna, exempelvis

B Sundsvall-Gdvle: Kapacitetsbegransningarna ar stora till medelstora och
punktlighetsstorningarna ar stora. Bade stérningsreducerande och
kapacitetshéjande atgarder bor genomforas.

Norra Sverige: Behov av atgarder givet bandelars brister
I stora Medelstora I Sma eller inga

Andel av totalt
antal tag i

regionen per Brister Behov av atgarder
Bandelar? bandel Kapacitetsbegransningar Punktlighetsstérningar ~ Kapacitetshéjande — Stérningsreducerande
Gavle C (303) [ e [ v )
Buddbyn — Boden C, Boden S (120) || 6% — %) v s
Arge g (210) os D s— ©
Sundsvall - Gévle (235) [ 6% I v v i
Bracke — Ange (212) BEZ I %) ;
Bollnas — Ockelbo (218) [ Je% I v %) %
Ljusdal - Bollnas (217) BEZ I s v v ;
Sundsvall persontrafik (234) [ 5% I e ™) §
Lule& inkl mbg (122) [ ] 4% — %) %) 3
Boden- Lule (119) [ ] 2% — %) v %
Ramsjo — Ange (215) [ 4% B ———— ) :
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Ramsjo — Ljusdal (216) [ ] 4% ) )
Ange gbg (213) 3% [ e—
Ockelbo — Gévle (243) 3% E— %) %)
Ovrigt (243) | 1%

1 Bandelen har olika nivéer av kapacitetsbegransning pa olika stréckor
2 Valda bandelar ar 15 av de mest betydelsefulla bandelarna i regionen dln
3 Bandel ej utvérderad for persontég da fa/inga tag trafikerar \T} TRAFIKVERKET 6

KALLA: Trafikverket; Team analys




3.4.7 Storningsorsaker pa nationell niva

For att sdkerstalla en val fungerande jarnvag ar det av stor vikt att kunna behalla en
hog kvalitet med hog punktlighet. | dagens situation ar storningsnivan pa manga hall
hog, vilket avspeglar sig i manga forseningsminuter. Pa nationell niva orsakar
storningar varje ar cirka 13 miljoner férseningsminuter. Orsaker relaterade till
anlaggning och jarnvagsforetag star for majoriteten av all forsening, cirka en tredjedel
vardera. Fel som beror pa en icke anlaggningsrelaterad storning star for ungefér en
femtedel av forseningstiden.

e Anldggningsorsaker: Stérningar relaterade till anlaggningsfel star for cirka en
tredjedel av all forsening pa nationell niva. De vanligaste orsakerna ar tekniskt
fel pa signalanlaggning, spar och sparvaxlar. Denna kategori innefattar dven de
foljdfel som uppstar efter anldggningsrelaterade fel.

e Orsaker relaterade till jarnvigsféretag: Av de nationella férseningarna ar cirka
en tredjedel orsakade av jarnvagsforetag. Dessa fel beror antingen pa
utrustning eller pa bristande processer och information . Vanligast ar maskinfel
pa motorvagn och att tag ar forsenade fran depa. Dock bor noteras att i en stor
del av fallen rapporteras inte orsaken till férseningen.

e Foljdorsaker: Cirka 20 procent av forseningar beror pa foljdfel som inte beror
pa anldggningen. Det kan exempelvis vara en stérning som uppstar pa grund av
ett annat tag med fordonsfel.

e Olyckor och tillbud ej relaterade till anléiggning: En mindre del, cirka 5 procent
av forseningarna, orsakas av olyckor och tillbud som relateras till yttre faktorer,
exempelvis sabotage, hot, ursparning, kollision och viltolyckor.

e Driftledningsrelaterade fel: Cirka 5procent av foérseningarna kan harledas till
driftledningsfel. Dessa fel orsakas oftast av den manskliga faktorn, till exempel
tagtrangsel pa bangard, misstankt tidtabellsfel eller felplanering och felaktig el-
och signalstallverksmanover.

Figur 3.6: Orsaker till merférseningar pé nationell niva

April 2010 - mars 2011, procent

100% = 13 357 000 minuter
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4 Infrastruktur och trafikering 2015
Syftet med detta kapitel ar att beskriva hur infrastruktur och trafikering kan komma att
forandras fram till 2015. Mer detaljerade uppgifter om investeringar finns i kap 5.

4.1 Infrastruktur 2015

41.1 Nationell transportplan fram till 2015

Den nationella transportplanen for 2010-2021 innehaller objekt for vag, jarnvag och
sjofart. Denna rapport behandlar endast jarnvagsobjekten. | den nationella
transportplanen finns dels objekt som har medelstilldelning fore 2015, dels objekt dar
berdrda regioner har férskotterat medel for att genomfora en tidigarelaggning. Detta
tar vi hansyn till i redovisningen. Beskrivningen avgransas till de namngivna objekten.
Dessutom tar vi endast med objekt som har en tydlig kapacitetspaverkan. Det innebar
att plankorsningsatgarder, nya stationer och resecentrum inte berérs. Ytterligare en
avgransning ar att det endast studeras bristerpa det statliga jarnvagsnatet; saledes tas
det inte upp atgarder for sparvagnar, tunnelbana och Roslagsbanan.

4.1.2 Regionala planer fram till 2015

Det har upprattats regionala planer for alla 1an for perioden 2010-2021. Har finns
ocksa namngivna jarnvagsobjekt. Dessa kommer ocksa att hanteras om de paverkar
kapaciteten. Det kan gélla moétesspar eller samfinansiering av storre objekt i den
nationella planen.

4.1.3 Nyinvesteringar fram till 2015

Det &r angelaget att fa en helhet pa de kapacitetspaverkande nyinvesteringar som finns
i gallande planer. Beskrivningen tar fasta pa detta. | figur 4.1 visas 6versiktligt samtliga
nyinvesteringar som har en tydlig paverkan pa jarnvagsnatets kapacitet. En mer
detaljerad beskrivning av atgarderna till 2015 finns i kapitel 5.

| sydligaste Sverige ar tunneln genom Hallandsas den storsta och viktigaste utbygg-
naden. Den planeras bli klar till 2015, och den innebar att en stor del av godstrafiken
langs Vastkusten kan ga med full vagnvikt och en betydligt kortare vag. Det har stor
betydelse for godstrafikens ekonomi. Dessutom minskar restiden mellan Bastad och
Helsingborg med 10-12 minuter. | Vastsverige innebar dubbelsparet Goteborg—
Trollhdttan helt nya mojligheter for pendlarna langs strackan, men dven for
godstrafiken.

Dubbelsparet Motala—Mjolby innebar att pendeltagstrafik etableras till Motala tva
ganger i timmen. | Malardalen slutfors dubbelsparsstrackor pa Svealandsbanan, till
Sédertalje och pa Nynasbanan. Det innebar mojligheter att forbattra den regionala
tagtrafiken. Mellan Uppsala och Gavle tillkommer dubbelsparsetappen Skutskar-
Furuvik, vilket innebar att strackan forbi gamla Uppsala kommer att bli enda
kvarvarande enkelspar. | norra Sverige slutférs upprustningen av Adalsbanan som
mojliggdr genomgaende tagtrafik langs kusten, Sundsvall-Umea via Harnésand. Under
2012-2013 ar dven upprustningen av Haparandabanan klar, som inkluderar en nytt
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enkelspar mellan Kalix och Haparanda. Det medfér stora forbattringar for nuvarande
godstrafik till Haparanda och vidare in i Finland. Kapacitetsatgarderna pa Malmbanan
medfér mojligheter att utdka godstrafiken. Efter att planen faststéllts har det dock
kommit planer pa ytterligare 6kad godstrafik, vilket kommer att krédva mer
kapacitetsatgarder.

Figur 4.1: Planerade nyinvesteringar fram till 2015
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4.2 Efterfrdgan pa tdagtrafik 2015
For att kunna bedoma efterfragan pa tagtrafik 2015 &r det viktigt att utga fran
trafikutovarnas planer och att da dven beakta utvecklingen under de 10 senaste aren.
Det ar dven bra att studera hur efterfragan forandras med 6kande befolkning. Det
galler framfor allt storstadsregionerna. De tydligaste planerna finns for den regionala
persontrafiken och for den tunga malmtrafiken. For den regionala persontrafiken har vi
valt att endast ta med trafikering som betraktas som relativt sdker. Den langvaga
persontrafiken och 6vrig godstrafik ar mer svarbedomd, da eftersom efterfragan mer
styrs av konjunkturen. En annan stor osidkerhet géller avregleringen av persontrafiken
som hittills endast medfort ny trafik pa de Ionsammaste langvéga persontrafiklinjerna.
For godstrafiken finns ofta kortsiktiga planer, men det ar svart att veta hur lange nya
trafikupplagg kan komma att besta.

4.2.1 Regional persontrafik i Skane och Blekinge

Skanetrafiken har tagit fram en tagstrategi for 2020, 2030 och 2037, dar det finns en
prognos for det framtida resandet. Enligt denna skulle tagresandet 6ka fran 33 miljoner
resor 2007 till 70 miljoner resor 2020. Som foérutsattning for 2020 ingick dock helt ny
tagtrafik pa flera strackor, vilket forutsatte sparutbyggnader som inte ingar i vare sig
nationell plan eller regional plan. Pa S6dra stambanan och Vastkustbanan har trafiken
redan natt den omfattning som finns i tagstrategin fér 2020. Det beror pa att
Oresundstagstrafiken utékades i december 2010 nér Citytunneln blev klar.

Plattformar har under de senaste aren forlangts for att kunna ta emot langre tag.
Samtidigt byggs nya plattformar i samband med projektet Pagatag nordost, i
nordvastra Skane och mellan Malmé och Trelleborg. Figur 3.2 visar en bedomd
trafikering utifran intentionerna i tagstrategin. Jamfort med dagens trafikering antas de
storsta forandringarna ske genom att vissa linjer forlangs till fler orter, och att vissa
linjer kopplas med varandra:

e Angelholm—Helsingborg kopplas ihop med Helsingborg—Astorp och forlangs till
Forslov respektive Klippan ar 2015.

e Helsingborg—Kristianstad forlangs till Karlshamn ar 2014.

e Helsingborg/Kristianstad—Malmo kopplas ihop med Malmo-Ystad/Simrishamn
hosten 2011, och trafiken till Ystad fortatas till halvtimmestrafik hela dagen.

e Helsingborg—Landskrona—Malmo forlangs till Trelleborg varje halvtimme 2015.

e Ny tagtrafik Hassleholm—Markaryd 2014.

e Ny tagtrafik Hassleholm—-Vaxj6 2013.

Utover detta har Skanetrafiken 6nskemal om att |ata Pagatagen Helsingborg—
Teckomatorp—Malmo ga via Eslov. Det kraver dock sparbyte pa strackan Teckomatorp—
Eslov. Dessutom har Blekingetrafiken 6nskemal om tva tag per timme pa strackan
Karlshamn—Karlskrona. Detta ar dock svart att klara med nuvarande infrastruktur.
Skanetrafiken har tillsammans med Malmo stad aven forsokt fa till tagtrafik i en ring
runt Malmé (Malmadringen). Dessa tag var tankta att trafikera Citytunneln och

4 Ské&netrafiken 2008 tagstrategi 2008-2030
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Kontinentalbanan med halvtimmestrafik fran 2012. Trafikverket bedémer dock att
denna trafik inte kan starta, med hanvisning till koncessionsndmndens beslut att
Kontinentalbanan inte far trafikeras med persontag efter det att Citytunneln blev klar.
Malmaringen trafik antas darfor inte ha startat 2015, se figur 4.2.

Figur 4.2 Oresundstag och Pagatag, antagen trafik 2015

é X
Fo &
& o =
GOTERORG ‘5'0 ¢‘9 ‘g@' 3«25’ g" & F
16 Dubbelturer/dygn N & F
- -
HALMSTAD <2 o \ O ' N U
(1) Dubbelturer/h i hogtrafik 17(1)
) VISLANDA
170 101
LAHOLM © A s
o ALMHULT
MARKARYD
BhsTAD O =t
VITTS0 f KILLEBERG
Q FORSLOV 3 S acov
) BARKAKRA o "
mGEHOWC D KU (3 HASTVEDA
o RATTARP A aaLme.su.ov
) COAKRA 5‘ gg' ‘)é?s}
19(1) &”‘ f & @Pb 5
() MARIA \
-
HELSINGOR 18(1)
o J "‘OLVESBDR:,
RAMLOSA ép.?’
s0BDALA
RYDEBACK )
f- TIORNARP
—
I GLUMSLOV -
— |
MNIVA
e ANDS RO
CAVLINGE
| N onrom
— AT A\ ] STANGEY
LUNE
I OSTERPORT S uksp
] NORREPORT AKARP
[ KOPENHAMN g & @g g
| MALMG € & g g g g g
T ORESTAD 19(1) TrangeLw § £ & F F 3 f
TARNBY HYLLE = & & @g § S e O
j )z PR 170
| A= = R
— | & C) KOPINGEBRO

KasTRUP 24 (1) 19(1) VASTRA INGELSTAD —

OSTRA GREVIE

TRELLEBORG

4.2.2 Regional persontrafik i Ostra Gétaland

Nar dubbelsparet mellan Motala och Mjolby ar klart i december 2012 kommer trafiken
mellan Norrkdping och Mjolby att férlangas till Motala. Ostgétatrafiken planerar dven
en forlangning till Aby i andra anden, samt utokning till fyra tag per timme pa strackan
Norrképing—Mjolby . Utdkning till fyra tag per timme ar dock svart att astadkomma
med den trafikstruktur som finns i dag.

Under 2012 planeras linjen Nassjé—Hultsfred bli forlangd till Oskarshamn. Under 2012
planeras dven en utokning av linjen Nassjo—Stockaryd/Alvesta med nya héllplatser.
Onskemalet ar att forlanga linjen till Jonkdping respektive Vaxjd, men det blir mycket

38



svart att fa plats med ytterligare 22 tag/dygn pa strickan Alvesta— Vaxjo. En ny linje
mellan Vaxjo och Hassleholm, i samarbete mellan Skanetrafiken och Lanstrafiken
Kronoberg, planeras starta 2014. Den kompletterar linjen Jonkoping—Alvesta, for att
mojliggora tatare trafik till Vaxjo. Det pagar diskussioner om att starta den tidigare
linjen Varnamo—Gnosjo och forlanga den till Boras.

Trafiken pa Kust till kust-banan (Kalmar/Karlskrona—Goteborg) kommer att laggas om
redan 2012, ndr samtliga Oresundstag ska fortsatta till Kalmar. Det antas medféra att
det inte blir ndgon genomgaende trafik mellan och Kalmar/Karlskrona och Géteborg.

Trafikomfattningen pa Kust till kust-banan antas 2015 i princip vara samma som i dag.

| Kalmar l&n sker nu en tydlig satsning pa utveckling av persontrafik pa jarnvag. Det
finns planer pa en utokad trafik pa bade Kust till kust, Stangadals- och Tjustbanan
Trafikeringsupplagget pa Kust till kustbanan forutsatter utbyggnad av motesspar i
Trekanten som kommer att finansieras av kommunerna och Regionférbundet i Kalmar
redan till 2015. For att klara trafiken skulle det dven behdvas ett motesspar mellan
Emmaboda och Lessebo (Skruv). Detta finns inte med i nationell plan men lanen har
for avsikt att driva denna fraga till nasta revidering av planerna. Trafikverket haller nu
pa att skriva avtal om jarnvagsplan for Trekanten. P& Stangadalsbanan planeras nytt
motesspar i Rockneby som ar en férutsattning for 6kad trafik. Da det fortfarande finns
viss osakerhet om omfattning ar trafiken inte medtagen i figur 4.3.

Figur 4.3 Regionaltag i 6stra Gotaland, antagen trafik 2015
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4.2.3

Regional persontrafik i Vistsverige

Den foreslagna trafikeringen bygger dels pa Vasttrafiks malbild® for 2020 samt det
pagaende arbetet med en tagstrategi, dels pa intervjuer med trafikplanerare i

Varmland.

Vasttrafik haller pa att ta fram en tagstrategi for 2016, 2021, 2028 och 2035. | tag-
strategin finns redan nu 6nskemal om antalet tag per timme fram till 2025. Nar
utbyggnaden av dubbelspar mellan Trollhdttan och Goteborg blir klar i december 2012,
kommer Vasttrafik att infora pendeltdgstrafik mellan Alvingen och Géteborg, med fyra
tag per timme. Dessutom kommer regionaltaget fran Vanersborg att uttkas fran ett till

tva tag per timme. Det pagar aven diskussioner om att kora trafik mellan Uddevalla och
Goteborg via Trollhdttan. S6der om Alvangen kommer dock banan att bli hart belastad
pa grund av den tadta pendeltagstrafiken med manga stopp. Pa strackorna Géteborg—
Alingsas/Kungsbacka antas det inte vara mojligt att utéka pendeltagstrafiken fram till

2015.

Figur 4.4 Pendeltag och regionaltag i vastra Gotaland, antagen trafik 2015
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Varmland

Nar den nya motesstationen mellan Karlstad och Kil blir klar 2012, planerar Varmlands-
trafiken en utékning av trafiken pa strackan Arvika—Karlstad—Kristinehamn. Dessutom
kan fler tag fran Torsby ga hela vagen till Karlstad. Mellan Oslo och Stockholm har
forutom SJ dven Unionsexpressen trafikerat fran och till. Det har dock varit svart att fa
till bra taglagen. Figur 4.5 visar en téankbar persontrafik i Varmland ar 2015.

Figur 4.5: Regionaltagstrafik i Vdrmland. antagen trafik 2015
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4.2.4 Regional persontrafik i Malardalen

Den kraftiga tillvaxten av boende och arbetsplatser i framfor allt Stockholms Ian skapar
en Okad efterfragan pa kollektivtrafikresor. Det staller hdga krav pa att SL:s trafik
utvecklas i motsvarande omfattning och bedéms innebéra en arlig 6kning med drygt

3 000 resor under formiddagens hogtrafiktid mellan klockan sex och nio —den
tidsperiod som ar dimensionerande for trafiksystemet.

SL har tagit fram en trafikplan for 2020 som beskriver hur SL utifran de statliga
infrastrukturplanerna vill utveckla kollektivtrafiken i Stockholms lan fram till 2020°.

6 SL, Trafikplan 2020, 2010-07-31
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Trafikplanen faststalldes av SL: styrelse i augusti 2010. Stockholmséverenskommelsen
togs pa uppdrag av regeringen fram 2007 och omfattar annu stérre utbyggnader. Med
dessa utbyggnader kan den utdkade kapaciteten i pendeltagssystemet utnyttjas
maximalt, och fler turer mot Stockholms innerstad kan sattas in pa alla pendeltags-
grenar. SL bedémer da att efterfragan genom Stockholms innerstad ar 24 tag per
timme. Detta ska jamféras med dagens mojliga trafikering som ar 14 tag per timme.
Innan Citybanan ar utbyggd 2017 kommer det inte att vara maijligt att utoka till fler dn
dagens 14 pendeltag per timme.

Figur 4.6: Pendeltagstrafik i Stockholm, antagen trafik 2015
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Dubbelsparet i Sodertalje medfor att fler tag kan fortsatta till S6dertalje, och en ny
pendeltagsstation i Vega (ett utbyggnadsomrade i Haninge kommun) medfor
ytterligare 6kad efterfragan. Trafiken mellan Upplands Vasby och Uppsala/Tierp/Gavle
dndras i december 2012, da det i stallet kommer att ga pendeltag mellan Stockholm
och Uppsala via Arlanda. Norr om Uppsala kommer trafiken att bedrivas av UL i
samarbete med X-trafik.

Den regionala trafikeringen i Mélardalen ar relativt osaker eftersom SJ fortfarande
ansvarar for en stor del av trafiken. Trots 6kat resande &r trafikomfattningen pa
Malarbanan och Svealandsbanan till och med lagre an i slutet pd 1990-talet. Malab
(Malardalstrafik AB) haller pa att ta fram ett strategiskt underlag med forslag till
trafikering. Det finns tankar pa Eskilstuna—Stockholm—Uppsala varje halvtimme.
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Pa Maélarbanan finns starka 6nskemal att utoka till tre tag per timme mellan Vasteras
och Stockholm, men detta kommer inte att vara mojligt 2015 pa grund av konkurrens
om kapaciteten med pendeltag. Med dessa forandringar och forlangningen av
pendeltagen till Uppsala, ér det osékert om det kommer att finnas nagon separat trafik
kvar via Marsta, se figur 4.7. Det pagar diskussioner om utdkning av trafiken Uppsala—
Sala. Under 2011 gar endast 4 dubbelturer per dygn med regionaltag. Ar 2015 antas en
viss utdkning, men det kan ocksa bli betydligt mer.

Figur 4.7: Regionaltdg i Mdlardalen, antal dubbelturer/dygn och antal turer i hégtrafik
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4.2.5 Bergslagen

Inom Bergslagen tillkommer inte nagra nya investeringar. Redan till december 2011
planerar Tag i Bergslagen (TiB) att utdka trafiken mellan Borlinge och Orebro till
timmestrafik. Det ar i dagslaget oklart om den trafiken kommer att starta. Samtidigt
upphor trafiken mellan Borlange och Malung. Redan i juni 2011 upphdérde trafiken
mellan Ludvika och Kristinehamn. Pa Dalabanan finns ett stort intresse fran berérda lan
att utdka trafiken. Onskemalet ar timmestrafik, men det &r inte méjligt att klara med
nuvarande infrastruktur. Darfor antas trafiken endast 6ka med 1 dubbeltur per dygn.
En utokning med en dubbeltur per dygn har ocksa antagits pa strackan Fagersta—
Vasteras, se figur 4.8.
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Figur 4.8: Bergslagen 2015, antagen trafik (dubbelturer/dygn)
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4.2.7 Norra Sverige

Den regionala tagtrafiken i sodra delen av Norrland antas ha kvar samma struktur som i
dag. Kapacitetsforbattringar med sju métesstationer pa Ostkustbanan medfor att fler
godstag kan framfdras, men det ar inte mojligt att utéka den regionala tagtrafiken
soder om Hudiksvall, se figur 4.9.

Den svenska och norska regeringen gav i augusti 2009 davarande Banverket och norska
Jernbaneverket i uppdrag att foresla atgarder for en battre tagtrafik pa delen
Sundsvall-Ostersund-Trondheim. Utredningen féreslar en elektrifiering av
Merakersbanan pa den norska sidan och att det pa svenska sidan byggs ett antal
motesspar, sa att persontrafiken mellan Ostersund och Trondheim kan 6ka fran tva till
fem dubbelturer per dygn 2020. Till 2015 antas tre dubbelturer per dygn. Det finns
ocksa tankar pa en utdkning av den langvaga persontrafiken, ndr Merakersbanan pa
norska sidan blivit elektrifierad. Trafiken mellan Sundsvall och Ostersund planeras i
forsta skedet 6ka med en dubbeltur per dygn, och delar av trafiken forlings till Are, se
figur 4.9.
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Figur 4.9: X — tdget och Jimtland, antal dubbelturer/dygn
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Nar upprustningen av Adalsbanan ar klar i december 2011 blir det stora forandringar i
tagtrafiken norr om Sundsvall, genom Norrtags forsorg. Den regionala trafiken som i
dag gdr Umed-Ornskdldsvik forldngs till Sundsvall. Dessutom kommer hilften av
dagens snabbtagsturer att kora vidare fran Sundsvall till Umea.

Redan till hésten 2011 kommer Norrtag att starta trafik pa delen Umea—Lycksele. For
att undvika tagvandning i Vannas kommer trafiken att dras via triangelsparet som gar
via Vdnnas by. Aven nattdgen kommer att g& denna vidg. 2012/2013 planeras lokal
trafik pa strackan Holmsund—Umea—Vannas starta, och den angoér bade Vannas by och
Véannas, se figur 4.10.

Norr om Umea utdkas trafiken till tre dubbelturer per dygn mot Lulea. Tillsammans
med nattaget blir utbudet pa delen Umea—Lulea da fem dubbelturer per dygn. Norrtag
har intresse att ytterligare utoka trafiken, framfor allt pa delen Boden—Lulea. Genom
utbyggnaderna langs Haparandabanan bedomer Norrtag att det dven blir intressant att
etablera persontrafik pa Haparandabanan, se figur 4.10.

Det pagar dven diskussioner om utdkning av persontrafiken pa strackan Luleda—Kiruna.
Ar 2015 antas dock samma trafik som i dag. Ytterligare en stracka som diskuteras &r
Umed—Ostersund via Sollefted. Det férutsatter dock en upprustning av delen Langsele—
Nyland, som inte finns med i nuvarande planer.
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Figur 4.10: Persontrafik i norra Sverige exkl. nattdg, antal dubbelturer/dygn
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4.3 Ldangvdga persontrafik

For den langvaga trafiken finns inte lika tydliga avsiktsforklaringar som for den
regionala tagtrafiken. Antagandena grundas darfér i annu storre utstrackning pa en
forvantad efterfragedkning med hansyn till den forbattrade infrastrukturen.

4.3.1 Langviga dagtagstrafik

Langs Vastra stambanan och S6dra stambanan finns en stor efterfragan pa langvaga
persontrafik. Till tidtabellen som borjar gélla i december 2011 (T12) har nya
tagoperatorer ansokt om att fa kora. Veolia har sedan 2009 kort bade dagtag och
nattag pa Sodra stambanan. SJ planerade att utdka snabbtagstrafiken pa Sodra
stambanan redan hosten 2011, men eftersom de nya turerna skulle ha fatt forlangd
restid med 20-30 minuter pa grund av bristande sparkapacitet, bestamde sig SJ for att
inte anvanda dessa taglagen. Sa lange det inte tillkommer nagon ny kapacitet blir det
darfor svart att utoka snabbtagstrafiken.
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Figur 4.11: Snabbtdg och intercitytdg 2015, antal dubbelturer/dygn
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Aven mellan Stockholm och Sundsvall dr det ett stort tryck pa att fa kéra langviga
trafik. Till tidtabellen T12 har en ny tagoperatdr ansokt om att fa kéra daglig trafik.
Norr om Gavle ar det dock enkelspar och stora kapacitetsproblem, vilket medfor
begriansade mojligheter att fa till en bra trafik. Till 2015 antas dock tre nya dubbelturer
med intercitytag, se figur 4.11.

Persontrafiken mellan Stockholm och Varmland har haft en bra resandeutveckling.
Trafiken antas bli utokad med en dubbeltur per dygn. Utbyggnaderna av nytt
dubbelspar Trollhattan—Goteborg och tunneln genom Hallandsas medfor att restiden
Oslo—Goteborg—Malmé/Kopenhamn kan minska med cirka 30 minuter. Restiden Oslo—
Képenhamn antas dock fortfarande vara for lang for en genomgaende linje. Figur 4.11
visar snabbtag och intercitytag 2015. For de viktigaste relationerna visas dven restiden.
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4.3.2 Nattag

Nattagstrafiken antas behalla dagens struktur. Dock kommer restiderna att minska i
december 2011 nar upprustningen av Adalsbanan &r klar och Botniabanan kan
anvandas fullt ut. Trafiken kommer ocksa att angora flera av de storre tatorterna i
Norrland, vilket 6kar efterfragan. Antalet tag antas vara detsamma som i dag, men
nattaget mellan Stockholm och Malmo antas fortsatta till Kbpenhamn.

Figur 4.12 Nattdg 2015, antal dubbelturer/dygn
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4.4 Godstrafik 2015

Efterfragan pa godstrafik pa jarnvag forvantas oka till 2015. Storst fordandringar
forvantas i samband med 6ppnade av nya gruvor samt for containertrafiken till
Goteborgs hamn. Det forvdntas dven okningar i anslutning till nya terminaler, nya spar
till hamnar och s.k. torrhamnar i bland annat Smaland.

LKAB planerar att 6ka dagens 27 miljoner ton per ar till 40 miljoner ton 2015. De har
darfor bestallt lok och vagnar for uppgiften. Okad produktion planeras dven i Antik och
Kaunisvaara. ARE-tagen med fisk fran Narvik 6kar ocksa, vilket sammantaget leder till
en stor 6kning av antalet tag langs hela strackan Riksgransen—Boden. Den storsta
Okningen forvantas pa delen Riksgransen — Kiruna, fran 26 till drygt 50 godstag per

dygn.

Gruvnaringen planerar aven att 6ppna ett flertal gruvor kring Ludvika och Grangesberg,
med full produktion omkring 2015. | Grangesberg planeras det for ett nytt pelletsverk.
Fran foradlingen ut pa den internationella marknaden kommer Gréangesberg Iron att
anvanda den gamla exporthamnen i Oxel6sund, och Nordic Iron Ore véljer nu mellan
hamnarna i Gavle och Oxeldsund. Trafikeringen med malmtagen pa Bergslagsbanan
berdknas starta 2015-2016. Den sammanlagda volymen man beraknar att frakta pa
Bergslagsbanan ar totalt cirka 5 miljoner arston eller sex tag per dygn. Tagen maste
dock ga tillbaka till gruvorna, viket medfor att trafikokningen blir tolv tag per dygn.

Efterfragan pa jarnvagstransporter till och fran Géteborgs hamn har de senaste aren
Okat stadigt, och tendensen ar en fortsatt 6kning i framtiden. Dagens trafikering bygger
pa varierande tagstorlek med ojamn fylinadsgrad, anhopning av vagnar, langa stalltider
och manga transporter som inte ar tidtabellslagda. Detta medfor ett ryckigt trafikflode,
vilket i sig resulterar i ett ineffektivt kapacitetsutnyttjande.

Det finns ocksa intresse att kéra mer godstrafik pa jarnvag nar det finns battre
kapacitet. Ett exempel ar Sédra Celll i Monsteras, dar en av Europas stérsta
massaindustrier finns. Nar det finns battre kapacitet pa Kust-till kustbanan Kalmar-
Alvesta och Stangadalsbanan Kalmar-Blomstermala kan en storre del av transporterna
ske pa jarnvag och dven ge mojlighet till 6kad produktion i Ménsterasfabriken.

Fram till 2015 byggs sju nya motesstationer pa Ostkustbanan, vilket innebér att fler
tunga godstag kan anvidnda Botniabanan som till skillnad fr&n Stambanan genom Ovre
Norrland inte har begrdnsad vagnvikt. Ett annat strak dar trafiken 6kar ar Vaster om
Vanern, dar Bergslagsbanan far fjarrblockering och ett antal métesstationer, samtidigt
som Norge/Vanerbanan far dubbelspar mellan Trollhdttan och Géteborg.

Mellan Motala och Mjélby byggs dubbelspar, vilket medfor att fler godstag kan ga
denna kortaste vag. Tunneln genom Hallandsas fardigstalls, vilket leder till att delar av
trafiken kan flyttas 6ver fran Markarydsbanan till Vastkustbanan. Eftersom strackan
Astorp-Teckomatorp inte fatt 6kad kapacitet, maste dock 5-10 tag per dygn
fortfarande ledas den langre vagen via Markarydsbanan. Expansionen av Helsingborgs
hamn ger 6kad godsmangd vaster om Hassleholm.
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5 Bristanalys 2015

| detta kapitel beskrivs kapacitetsbrister som antas 2015, utifran beskrivningen i kapitel
4. Redovisningen gors pa kartor som ar uppdelade pa geografiska omraden. Pa
kartorna visas infrastrukturen med motesspar och hastigheter.

5.1 Kapacitetsbrister uppdelat pa geografiska omrdaden

5.1.1 Skane och Blekinge

Sodra stambanan, Alvesta—Malmo

En akut flaskhals kommer att vara S6dra stambanan sdder om Hassleholm. Den tata
trafiken med en stor blandning av tag med olika hastighet ar redan i dag ett stort
problem. Situationen hjalps upp nar tunneln genom Hallandsas ar klar, vilket innebar
att farre godstag behover ledas den langre vagen via Hassleholm. Kapacitetsbrister pa
Godsstraket genom Skane medfor dock att delar av godstrafiken anda maste ledas via
Hassleholm. Nytt uppehall for Pagatag i Tjornarp 6kar kapacitetsproblemen, men
konflikten med godstagen hjalps upp av ett nytt férbigangsspar i Tjornarp.

Den nya regionala tagtrafiken mellan Vaxjo och Hassleholm medfér att daven delen
Alvesta—Hassleholm kommer att fa en del kapacitetsproblem, med risk for att
snabbtagstrafiken mellan Stockholm och Malmé kommer att hamna bakom
regionaltagen.

De aldre knutpunkterna i Hassleholm och Alvesta ar inte optimerade for att klara av
modern trafik. P4 Malmo godsbangard kommer den 6kade godstrafiken att medféra
okade kapacitetsproblem pa infartsgruppen. Kapacitetsproblemen har medfort att viss
trafik flyttat till Helsingborgs godsbangard. Fér kombiterminalen kommer det dven att
saknas egna ankomstspar.

Figur 5.1 Infrastruktur 2015 j Skdne och Blekinge med omnejd
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Vastkustbanan, Halmstad-Lund
Enkelsparet Angelholm—Helsingborg kommer att bli en tydligare flaskhals nar tunneln

genom Hallandsas ar klar 2015. Skanetrafiken vill utdka fran 3 till 4 tag per timme,
samtidigt som all langvaga persontrafik flyttas fran Markarydsbanan till Vastkustbanan.
Det ar inte mojligt att fa plats med all den trafiken. En besvarlig punkt finns dessutom i
Ramlosa, dar tre banor mots: Vastkustbanan, Skanebanan och Raabanan. Kapacitets-
situationen forvarras efter ombyggnad i Helsingborg och pa grund av 6kad godstrafik.

Godsstraket genom Skane, Angelholm-Trelleborg

En av de mest akuta kapacitetsbristerna kommer att finns pa delen Angelholm-Astorp—
Teckomatorp—Kavlinge, eftersom det inte finns nagot motesspar for tag langre an

500 m. Darmed beddéms endast 10—15 godstag per dygn kunna framféras pa strackan.
Det innebar att cirka 5-10 godstag per dygn inte kan ga den kortaste vagen via tunneln
genom Hallandsas. Dessa godstag maste i stallet ledas via Markarydsbanan och sedan
ner pa den hogt belastade S6dra stambanan soder om Hassleholm. Soder om Kavlinge
finns motesspar i Fladie, men dven detta ar kortare dn 500 m. Darfor ar det viktigt att
godstrafiken langs Vastkusten ocksa kan ledas via Teckomatorp—Eslév, som hade
medfort avlastning soder om Teckomatorp. Pa denna stracka kravs dock sparbyte for
att kunna leda om en mer omfattande godstrafik.

Pagatagstrafiken Malmo—Trelleborg kommer att medfora hog belastning pa
enkelsparet och risk for konflikter mellan godstag och Pagatag. Den mest
problematiska delen finns pa den sydligaste delen Skytts Vemmerlov—Trelleborg, dar
det &r stora stigningar for norrgdende tag. Kraftforsérjningen pa strackan behover
dessutom forstarkas till 2015.

Skanebanan, Helsingborg—Kristianstad

En akut flaskhals ar Hassleholm—Kristianstad som kommer att vara Sveriges i sarklass
mest trafikerade enkelsparsstracka 2015. Aven Astorp—Helsingborg kommer att vara
hogt trafikerad, och har har Skanetrafiken tillfalligt dragit ner trafiken i vantan pa nytt
motesspar i Attekulla. Métessparet kommer att finnas 2015, da trafiken utdkas.

Ystadbanan, Malmo6-Ystad—Simrishamn

Strackan Malmo—Ystad har nagot farre tag dn de mest belastade delarna pa
Skanebanan, men avstandet mellan moétesstationerna ar langre, vilket medfor
kapacitetsproblem. Skanetrafiken utokar till halvtimmestrafik hela dagen fran hoésten
2011, vilket kommer att medfora 6kade problem. Inférandet av langre Pagatag ger
ocksa problem med ldnga vandtider i Simrishamn. Strackan Tomelilla—Simrishamn &r
tre mil utan motesspar, vilket leder till hog sarbarhet.

Blekinge kustbana, Kristianstad—Karlskrona

Pagatagstrafiken Helsingborg—Kristianstad kommer att utdkas till Karlshamn. Pa delen
Kristianstad finns farre métesspar an pa Skanebanan, vilket skapar kapacitetsproblem.
Det blir svart att utdka till tva tag per timme pa delen Karlshamn—Karlskrona.
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5.1.2 Ostra Gotaland

Sodra stambanan, Norrkoping—Alvesta

Pa strackan Norrkoping—Linkdping kvarstar kapacitetsbegransningarna. Det &r svart att
utdka pendeltagstrafiken som Ostgotatrafiken efterstrivar. P3 strickan Nassjo—Alvesta
kommer kapacitetsproblemen att 6ka till foljd av ett nytt regionaltagsupplagg. Dagens
konflikt mellan snabbtag och godstag kommer da att uttkas till snabbtag och
regionaltag. For den tunga godsstrackan séder om Mjolby ar det en brist att bara vissa
motesspar och forbigangsspar klarar 750 meter langa godstag.

Godsstraket genom Bergslagen, Hallsberg—Mjolby

Dubbelsparet mellan Motala och Mjolby medfor att pendeltagstrafik kan starta pa
strackan, men kapacitetsproblemen foér godstrafiken kvarstar pa enkelsparet mellan
Hallsberg och Degerdn. Stora problem kommer ocksa att finnas pa Hallsbergs bangard.
Kombiterminalen saknar egen ankomstmajlighet, vilket gor att det i dagslaget tar cirka
tva timmar innan vagnarna kommer in till terminalen.

Kust till kust-banan, Kalmar/Karlskrona—Boras

Utbyggnaderna pa Kust till kust-banan 6ster om Alvesta, med tva motesspar, medfor
mindre sarbarhet i trafiken och minskar restiden mellan Emmaboda och Karlskrona
med 5-10 minuter. Om strackorna Kalmar—Nybro och Emmaboda-Lessebo far
motesspar fore 2015 minskar sarbarheten och maojliggor utdkad trafik, se figur 5.2.

Figur 5.2 Infrastruktur 2015 i 6stra Gotaland med omnejd
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| Alvesta saknas triangelspar for godstrafiken mellan Goteborg och Olofstrém, vilket

forlanger Volvos transporttider med cirka 1 timme. | Varnamo saknas triangelspar sa
att trafik fran Goteborg till Vaggeryd/Torsvik/N&ssj6 ska kunna framforas utan alltfor
stor tidsspillan.

Nissjo/Jonkoping—Halmstad

Det &r en brist att delen N&ssj6/Jonképing—Varnamo inte ar elektrifierad. Det skulle
avlasta andra strackor och férbattra mojligheterna med intermodala transporter till
Vaggeryd och Torsvik séderifran. Viss godstrafik pa den hart belastade strdckan
Falkdping—Jonkoping—Nassjo skulle da kunna ga denna vag, som har mindre
tagviktsbegransningar.

Jonképingsbanan, Falk6ping—Nassjo

Pa Jonkopingsbanan kvarstar kapacitetsbegransningarna till foljd av att
motesstationerna saknar samtidig infart. Det medfér dven problem med langa
vantetider. De storsta problemen kommer att finnas pa den hart trafikerade strackan
Jonkodping—Nassjo, dar dven Jonkdping—Rocksjon ingar som delas med strackan
Jonkodping—Vaggeryd.

Stangadalsbanan, Kalmar-Link6ping

Straket antas dven 2015 ha en relativt begransad trafik. De fa motessparen och de laga
hastigheterna skapar anda sarbarhet och kapacitetsproblem pa vissa delar. Den
viktigaste flaskhalsen finns pa delen Kalmar—Blomstermala, eftersom dven godstagen
till och fran Ménsteras belastar strackan. Ett motesspar kan mojligen vara klart 2015.

5.1.3 Vastsverige

Vastra stambanan, Hallsberg—Goéteborg

Mellan Alingsas och Géteborg kommer kapaciteten fortfarande att begransa
trafikutbudet, delvis pa grund av en stor mangd blandad trafik. Utformningen av
Alingsas station begrédnsar ocksa kapaciteten, med korsande tagvagar fér vandande tag.
Soder om Alingsas gar det bara att framféra 2—-3 pendeltag per timme. Dagens
onskemal ar 4 pendeltag per timme och det langsiktiga 6nskemalet &r 6 pendeltag per
timme.

Viastkustbanan, Goteborg—Halmstad

Pa delen Kungsbacka—Goteborg begransas utbudet till 4 pendeltag per timme, men
onskemalet fran Vasttrafik ar 6 pendeltag per timme. Strackan begréansar dven utbudet
for godstrafiken och den langvéga persontrafiken, dar det finns 6nskemal om
utdkningar. Férbigangsmaijlighet saknas pa strackan Kallered—MaolIndal, och i
Kungsbacka ger korsande tagvagar 6kat beroende mellan tag. Varberg—Hamra blir den
enda kvarvarande enkelspérsstrackan mellan Géteborg och Angelholm.
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Figur 5.3 Infrastruktur 2015 i Vistsverige
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Norge/Vanerbanan, Goteborg—Karlstad/Kornsjo

Utbyggnaden av dubbelspar Trollhdttan—-Goteborg medfor rejalt forkortade restider
samt mojligheter att utdka trafiken. P& striackan Alvingen—Géteborg kommer det att ga
hela 6 regionaltag per timme, vilket innebar att det blir fler tag dn i dag mellan
Kungsbacka och Goteborg. De tdta uppehallen for pendeltagen medfor att de kommer i
konflikt med de snabbare persontagen som har vasentligt farre uppehall. Dalig
utformning vid Alvdngen gor dessutom att viandande pendeltdg maste korsa sparet for
motriktad trafik. Forbigdngspar for godstag saknas séder om Alvangen, vilket dven
géller forbigangsmaoijligheter for arbetsmaskiner.

Hamnbanan, Goteborgs central-Géteborgs hamn

Hamnbanan i Goteborg stracker sig fran Marieholmsbron i Oster till
Alvsborgsbangarden i vister, en enkelsparsstricka pa cirka 10 km. Trafiken pa
Hamnbanan har 6kat med cirka 20 tag per dygn under 2000-talet och kommer troligen
att na sitt kapacitetstak kring 2015. Godstagen anvander Marieholmsbron
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(Bohusbanan) éver Gota alv for att na Savenas rangerbangard och stambanorna ut i
landet.

En kritisk framgangsfaktor for tagtrafikens framkomlighet &r Marieholmsbrons
Oppningstider som styr tillgdngligheten till och fran Hamnbanan.

Bohusbanan, Géteborg-Uddevalla—Stromstad

Den téata trafiken s6der om Stenungsund, innebar mote pa varannan station. | Sdve och
Kode kan stationerna i nulaget inte klara av fullanga godstag och samtidigt infart. For
att gora detta behdver motessparen férlangas till atminstone 700 m. Fér att kunna
kora halvtimmestrafik till Uddevalla behdvs ytterligare av moétesstation mellan
Ljungskile och Uddevalla (Grohed). Det finns en langvarig hastighetsnedsattning runt
Ljungskile pa grund av avvattningsproblem.

Varmlandsbanan, Laxa—Karlstad—Charlotteberg

Strackan Kil-Karlstad—Kristinehamn har lange varit ett hogt belastat enkelspar. Det nya
motessparet Kilngerud mellan Kil och Karlstad hjalper upp situationen pa den mest
belastade strackan, men det behdvs fler atgarder for att kunna ta emot den 6kade
trafiken. Trafikbkningen medfér daven problem pa delen Kil-Arvika som har langa
avstand mellan motesstationerna, se figur 5.3.

5.1.4 Malardalen

Vastra stambanan, Stockholm-Hallsberg

Sveriges storsta flaskhals, dubbelsparet Stockholms central-Stockholms sédra, kommer
fortfarande att begransa tagtrafiken ar 2015. Pendeltagstrafiken kan som i dag kora
maximalt 14 tag per timme under hogtrafikperioden, men behovet ligger pa cirka 20
pendeltag per timme. Dagens enkelspar mellan Sédertélje hamn och Sédertélje
centrum kommer dock att bli utbyggt till dubbelspar, vilket medfor att trafiken kan
utokas. Strackan Jarna—Katrineholm kommer ocksa att vara en flaskhals pa grund av att
en stor mangd snabbtag blandas med godstag, dar snabbtagen pa strackan Jarna-
Gnesta dven kommer i konflikt med pendeltagen.

Ostkustbanan, Stockholm-Gavle

Utbyggnaden mellan Skutskar och Furuvik innebar bade restidsvinst och
kapacitetsvinst. Ar 2015 kvarstar bara enkelsparet forbi gamla Uppsala till dess att det
ar komplett dubbelspar mellan Stockholm och Gévle. Den nya posttrafiken till
Rosersberg kan komma i konflikt med den tata pendeltagstrafiken mot Marsta.

Arlandabanan och korsningspunkten Skavstaby

Enligt SL:s trafikeringsplan for 2015 planeras det ga tva tag per timme via Arlanda till
Uppsala. Det medfor liknande problem som idag. Situationen hjalps dock upp av att
farre persontag i riktning Uppsala—Marsta—Stockholm behdver korsa Arlandabanan.
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Situationen hade varit vasentligt battre om pendeltagen gick via Marsta till Uppsala och
regionaltagen helt gick via Arlanda.

Figur 5.4 Infrastruktur 2015 i Mdlardalen med omnejd
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Mailarbanan, Stockholm—Orebro

Malarbanan narmast Stockholm kommer fortfarande att vara en flaskhals genom att
den tata pendeltagstrafiken kommer i konflikt med den snabbare langvaga
persontrafiken fr&n Orebro och Visterds. Det medfér att bade pendeltigstrafiken och
den snabba regionaltagstrafiken far begrinsa utbudet. Genom Orebro kommer stora
delar av godstrafiken fran Bergslagen och Norrland. Ett genomgaende spar for
godstrafiken saknas, och godstag blir darfér staende nar persontrafiken ar tat.

Svealandsbanan, Sodertilje—Arboga (Valskog)

Utbyggnaderna langs Svealandsbanan medfor battre kvalitet i trafiken och mojliggor en
utdkning mellan Eskilstuna och Stockholm. Problemen kommer dock att kvarsta pa
enkelsparet Folkesta—Rekarne som dven planeras fa utokad godstrafik i riktning
Grangesberg—Oxeldsund.

Nynisbanan, Alvsjo—-Visterhaninge—-Nynidshamn

Utbyggnaden av dubbelspar mellan Vasterhaninge och Tungelsta och motesspar i
Nynéasgard gor det teoretiskt moijligt att utdka fran tva till tre tag per timme.
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5.1.5 Bergslagen

Bergslagsbanan, Gavle—Frovi

Flera strackor kommer att ha natt kapacitetstaket. Till Tagplan 2012 vill Tag i
Bergslagen utdka till timmestrafik Borlinge—Orebro, men det kommer att bli svart att
fa plats med den trafiken. Gavle-Storvik och Falun—Borlange kommer dven 2015 att
vara flaskhalsar, eftersom det inte sker nagra utbyggnader. De nya gruvtagen fran
Grangesberg behover kdra mot Gavle eller Oxelésunds hamn. Eftersom kapacitets-
begrdnsningarna ar storre norrut mot Gavle forutsatts trafiken ga séderut via Frévi och
Eskilstuna. Det behover dock studeras battre. Generellt ar straket inte anpassat for
langre tag, vilket innebér att flertalet stationer och motesspar ar for korta.

Godsstraket genom Bergslagen, Storvik—Hallsberg

Den tunga enkelspariga strackan Storvik—Avesta—Fagersta—Frévi kommer att vara hart
belastad dven 2015. De storsta problemen kommer att finnas pa delen Avesta—
Fagersta.

Dalabanan Uppsala—Borlange—Mora

Fram till 2015 gors endast mindre forbattringar pa Dalabanan, vilket medfor att
timmestrafik mellan Borlange och Stockholm inte &r majlig. Pa strackan Borlange—
Krylbo ar hastigheten sankt for godstrafiken, pa grund av barighetsproblem, trots héjd
hastighet for persontrafik. Tresparsstationer saknas generellt.

Bergsslagspendeln, Ludvika—Fagersta—Kolback

Langa avstand mellan motesspar medfér problem under vissa tider. Pa delen Ludvika—
Fagersta ar dessutom signalanlaggningen omodern.

Figur 5.5 Infrastruktur 2015 i Bergslagen med omnejd
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5.1.6

Ostkustbanan, Gavle—Sundsvall

Norra Sverige

Utbyggnaderna av sju nya motesspar pa Ostkustbanan norr om Géavle medfér 6kad

kapacitet, men den regionala persontrafiken antas endast kunna utdkas genom att de
turer som vander i Hudiksvall kan fortsatta till Sundsvall. En stor del av godstrafiken
fran Botniabanan kan ga via Ostkustbanan, men delar av trafiken kan inte ga langs

kusten. Den maste i stéllet ledas via Norra stambanan med tagviktsbegransningar.

Sundsvalls central far svart att klara kommande trafik pa grund av for fa

plattformslagen och uppstéllningsmojligheter. Norr om Gévle finns for fa mojligheter

for moten och for arbetsfordon att ta sig fram. Strackan Gavle—Uppsala saknar helt

forbigangsspar och flertalet strackor har begréansad kapacitet pa grund av enkelspar.

Norra Stambanan, Ange—Storvik

Nar fler tag kan ledas via Ostkustbanan minskar godstrafiken pa delen Ange—Kilafors.
Det medfor att kapacitetsproblemen minskar pa de hart belastade enkelsparen séder
om Ljusdal. Flertalet stationer begransas av fa plattformsspar eller for korta

uppstallningsspar.

Mittbanan, Storlien—Sundsvall

| de flesta fall finns enbart ett plattformsspar, vilket begransar kapaciteten, och

flertalet plankorsningar begransar hastigheten pa banan.

Figur 5.5 Infrastruktur 2015 i sédra Norrland
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Stambanan genom Ovre Norrland, Luled~Ume&/- Bricke

Pa strackan Boden—Umea ar det problem med laga vagnvikter pa grund av for branta
backar. Detta medfér hogre transportkostnader och fler tag. Soder om Umea kan tagen
ga med full vikt, men kapacitetsproblemen pa framfér allt Ostkustbanan medfor att
delar av trafiken anda maste ga i inlandet, med begransad tagvikt. Det dr ocksa mycket
sarbart att endast ha en mojlig kdrvag norr om Vannas, se figur 5.6.

Den Okade persontrafiken medfér mycket hogt utnyttjande pa delen Umea—Vannas. Pa
delen Langsele—Bracke behdver Ragundatunneln utvidgas for att klara vissa
specialtransporter. Flertalet stationer begransas av for fa plattformsspar.

Hallnds-Lycksele-Storuman

Den nya persontrafiken mellan Umea och Lycksele medfor att delen Hallnds—Lycksele
blir hart belastad pa grund av fa motesspar. For att undvika problem vid 6kad trafik
behover stationsgransen for Lycksele Timmer flyttas.

Haparandabanan, Boden—Haparanda
Delen Boden—Kalix elektrifieras och en ny strackning Kalix—Haparanda byggs 2012. Det

medfor effektivare godstrafik och ny persontrafik. Kapaciteten klarar sig bra.

Figur 5.6 Infrastruktur 2015 i norra Sverige exklusive Malmbanan
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Malmbanan, Boden—Riksgransen

Punktligheten pa Malmbanan var under det forsta kvartalet 2011 endast 50 procent,
och kapaciteten ar redan i dag hogt utnyttjad. Situationen férvantas bli forvarrad nar
den 6kade gruvtrafiken kommit i gang. P4 Malmbanan forlangs tre motesspar till
750 m, men LKAB:s 6kade godstrafik gor att det anda blir kapacitetsbrist, framfor allt
pa delen Kiruna—Riksgransen. Figur 5.7 visar motesspar med markering for de
motesspar som kommer att bli forlangda till 2015. Dessa ar gulmarkerade.

Figur 5.7: Infrastruktur 2015 pd Malmbanan
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5.1.7 Generella problem for godstrafiken

Godstrafiken har andra destinationer dn persontrafiken och gar dirmed andra vagar.
Ett flertal start- och malpunkter innebar en eller flera lokvandningar under vagen for
att kunna byta linje. Varje lokvandning tar ungefar en halvtimme och kan bli dnnu
langre om kapaciteten ar begrdnsad, eftersom man far invanta en ledig kanal.
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| stora delar av Europa &r standarden for langa tag 750 meter. FOor narvarande pagar
projekt med att kunna kora 1 500 meter. Genom att samkdra tva tag pa langre
strackor 6kar kapaciteten och kostnaderna minskar. | Sverige medger de flesta
motesstationer och forbigangsspar pa dubbelsparsstrackor endast 650 meter. For att
kunna 6ka den internationella tagtrafiken och harmonisera med 6vriga Europa bor
langderna oka.

For skrymmande gods ar en 6kad lastprofil av stort varde. Stora Enso har for sina
uttransporter skapat en vagn med storre lastprofil. Den medger en betydligt
rationellare hantering av pappersrullar, och Trafikverket har utékat den ordinarie
lastprofilen for detta. Vissa transporter med trailer pa jarnvagsvagnar behover i dag
specialtillstand eftersom den ordinarie lastprofilen 6verskrids. Fler foretag skulle kunna
utnyttja en storre profil om jarnvagsnatet medgav detta.

Sverige har med sina stora ravarutillgangar (skog och metaller) en stark export. For
transport till hamnar med storre volymer ar 6kad lastférmaga viktig. Malmbanan ar
foregangare med 30 tons axellast. 25 ton finns pa manga strackor men behover utokas.

Ett flertal start- och malpunkter fér godstransporter pa jarnvagen saknar elektrifiering.
Detta innebar att jarnvagsforetaget maste ha ett diesellok extra, eller kdpa tjansten
fran ett annat jarnvagsforetag. Ett byte fran el- till diesellok tar ungefar en timme extra
med bromsprov och ny tidtabellskanal. Tagoperatérerna har tidigare pekat ut cirka 20
mil jarnvag dar elektrifiering skulle fa stor effekt pa effektivitet och milj6.

Trafikverket jobbar i ndra kontakt med ett flertal kommuner som utvecklar
logistikcentrum med terminaler f6r omlastning mellan sjo, vag och jarnvag. En
principskiss for “den funktionella enheten terminal” anvands i dialogen, och en modell
for Trafikverkets engagemang i form av medfinansiering ar framtagen. Syftet med
medfinansiering ar att fa till stand utformningar som inte paverkar kapaciteten i
jarnvagssystemet negativt, och att godstransporterna ska bli sa effektiva som maijligt.
Eftersom medel for detta saknas de narmaste aren finns stor risk for att nya terminaler
utformas med samre I6sningar for bade effektiviteten i omlastningen och kapaciteten
for det omliggande jarnvagsnatet.

Forlangning av forsignalavstand har tagits upp ett flertal ganger fran godsforetagen.
Langa tag far ofta sa dalig bromsformaga att de maste kdra med lagre hastighet &n vad
banan medger for att hinna bromsa vid stationer eller andra hastighetsnedsattningar.
En utflyttning av signalerna skulle héja medelhastigheten till gagn for saval
godstransporterna som kapaciteten pa banan.

Det finns ett stort antal mindre atgarder som ger stora effekter for godstrafiken.
Tagoperatdrerna har tidigare foreslagit ett flertal mindre atgarder som for narvarande
behandlas. Vid nya trafikupplagg behovs ofta smarre justeringar av infrastrukturen. En
mindre pott av sddana marknadsatgarder skulle ge god effekt.
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5.2 Kapacitetsbegrdansningar 2015

De allvarligaste kapacitetsbegransningarna pa dubbelspar bedéms vara i den sa kallade
Getingmidjan genom Stockholm, samt strackorna Hassleholm—Lund—Arlov, Alingsas—
Goteborg, Alvingen—Goteborg samt Malarbanan narmast Stockholm, se figur 5.8.
Citytunneln i Malmo och Grédingebanan kommer ocksa att ha valdigt mycket trafik,
men situationen hjalps upp av att trafiken ar homogen och gar med samma hastighet.

Figur 5.8: Kapacitetsbegrénsningar 2015
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For Vastra stambanan, Hallsberg—Goteborg, och S6dra stambanan, Norrképing—Malmo,
har banorna svart att hantera blandningen av snabb langvaga persontrafik och
langsammare regional persontrafik och godstrafik pa ett tillfredsstadllande satt. Det
kravs prioritering av trafik samt kapacitetshéjande atgarder som underlattar
forbigangar mellan langsamma och snabba tag. En kapacitetsforstarkning for att
hantera blandad trafik Goteborg—Skovde ingar i planen, men ar fardig forst efter 2015.

For enkelspar antas allvarliga kapacitetsbegransningar pa strackorna Hassleholm—
Kristianstad, Malmo—Ystad, Malm&—Trelleborg, Angelholm—Helsingborg, Arvika—Kil,
Karlstad—Kristinehamn och Né&ssjo—Jonkoping. Detsamma géller pa delar av
Malmbanan och pa den korta strdackan forbi Gamla Uppsala. Godstrafikens 6kning och
omfordelning medfor ocksa kapacitetsproblem pa Godsstraket genom Skane, pa
strackorna Storvik—Frovi, Hallsberg—Degerén och Gavle—Storvik—Falun—Borlange och pa
hela den 20 mil langa strackan Gavle—Sundsvall pa Ostkustbanan. Tag i Bergslagen
planerar att utdka trafiken Borlainge—Orebro 2012, vilket framfér allt medfér
kapacitetsproblem pa delen Borlange—Frévi. Om den nya gruvtrafiken kommer igang
till 2015, medfor det ytterligare kapacitetsproblem i Bergslagen.

Det langa enkelsparet Boden—Vannas ar till storsta delen gulmarkerat. En gulmarkerad

langre stracka utgor ofta ett minst lika stort problem som en kort réd stracka. | fallet
Boden—Vannas ar dessutom sarbarheten stor, da det inte finns ndgon omledningsvag.
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6 Infrastruktur och trafikering 2021

6.1 Infrastruktur 2021

| de faststéllda planerna finns flera investeringar 2015-2021 som paverkar trafikering
och kapacitet. De viktigaste kapacitetsinvesteringarna ar att landets tva mest belastade
dubbelspar tillfors mer kapacitet. Detta sker genom Citybanan i Stockholm och
utbyggnad till fyra spar mellan Arlév och Flackarp mellan Malmo och Lund. Pa
Malarbanan ar den forsta fyrsparsstrackan Kallhall-Barkarby klar 2016, vilket medfor

en viss kapacitetsokning.

Figur 6.1 Kapacitetspdverkande utbyggnader 2015-2021
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Okad kapacitet Géteborg—Skévde medfér méjligheter att utdka godstrafiken lings
Vastra stambanan. Utbyggnader mellan Hallsberg och Degeron medfor att godstag i
nord-sydlig riktning kan ledas den kortaste vagen. Efter 2015 tillkommer 3 nya
motesspar mellan Sundsvall och Gavle och motesspar Kilafors—Holmsveden, se figur
6.1. Detta 6kar kapaciteten for godstrafiken, men kommer inte att vara tillrackligt for
att kunna ta emot all efterfragad godstrafik till och fran Norrland och Bergslagen.

En generell kapacitetsfraga galler sarbarheten med alternativa koérvagar, i det fall det
blir ett langre totalstopp pa en stracka, t ex pga. en omfattande skada pa en bro. Pa
stora delar av natet finns det nagon form av omledningsmojlighet, men pa nagra
strackor ar det idag stor sarbarhet. Getingmidjan i Stockholm och férbindelsen till
Goteborgs hamn 6ver Gota alv ar tva strackor som atgardas till 2021. Vissa strackor
kommer dock inte vara atgardade 2021. Ett sadant exempel ar strackan Vannas-Boden
som har ett antal storre broar. Det kan bli fraga om langa trafikavbrott vid t ex en stor
skada pa nagon av broarna éver de stora Norrlandsélvarna.

6.1 Fordndrad tdagtrafik till 2021

Mellan 2015 och 2021 antas efterfragan pa pendeltagstrafik fortsatta att 6ka, framfor
allt kring storstaderna. Tillkomsten av Citybanan medfér en stor 6kning genom centrala
Stockholm, men kapacitetsproblem kommer att finnas langre ut i systemet.

6.1.1 Regional persontrafik

In mot Malmo antas fyrsparet Arlév—Flackarp vara klart 2018, och det kommer att
innebara en stor forbattring for att klara efterfragan in mot Malmo.
Kapacitetsproblemen kommer dock att kvarsta norr om Lund.

Inom Smaland och Ostergétland sker inte ndgra utbyggnader, och trafiken antas darfér
vara relativt oférandrad jamfort med 2015.

Kapacitetsforbattringen mellan Skévde och Goteborg medfor battre kvalitet i trafiken,
vilket kan nyttjas for kortare restider. Bade regionaltag och pendeltag in mot Goteborg
antas bli utokade med nagra dubbelturer per dygn. Motesstationerna pa
Varmlandsbanan gor det maojligt att utdka den regionala persontrafiken.

Nar Citybanan ar klar 2017 planeras pendeltagstrafiken bli utékad till cirka 20
pendeltag per timme genom centrala Stockholm. Utbyggnaderna pa Malarbanan
medfor vissa forbattringar, men kommer fortfarande att begrénsa utbudet fér bade
pendeltag och regionala tag fran Vasteras. Utbyggnaden av dubbelspar Tungelsta—
Hemfosa medfor ytterligare forbattring pa Nynasbanan, vilket medfor att tre tag per
timme kan klaras med bra kvalitet. Aven Svealandsbanan tillférs mer kapacitet genom
dubbelsparet Strangnas—Harad. Det blir darmed majligt att utdka till tre tag per timme
under ndgon maxtimme.

| Bergslagen antas sma forandringar av persontrafiken jamfort med 2015. | norra
Sverige antas Norrtag ha 6nskemal om utokad trafik pa delarna Umea-Lulea och Lulea—
Kiruna. Trafikomfattningen ar dock osaker an sa lange. Det finns dven dnskemal om
timmestrafik hela dagen pa strackan Holmsund—Umea—Vannas, men dven har ar
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efterfragan osaker eftersom det i dag inte finns nagon persontagstrafik.
Motesstationerna pa Ostkustbanan medfor battre kapacitet, men det kommer anda att
bli svart att utdka den regionala persontrafiken.

6.1.2 Langvaga persontag

Den langvaga persontrafiken férvantas 6ka i takt med att avregleringen slar igenom
fullt ut. Det galler framfor allt pa de stora straken. Det finns ett starkt intresse att utoka
till tva tag per timme, bade mellan Goteborg och Stockholm och mellan Malmé och
Stockholm. Detta kommer dock att vara svart att genomféra under mer an nagon
enstaka timme, utan stora tidspaslag i tidtabellen.

Nar den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Belt bedéms vara klar 2019 bor det dven bli
intressant att fortsatta till Hamburg.

6.1.3 Godstrafik

Enligt prognosen férvantas godstrafiken pa jarnvag 6ka fran nuvarande 23 miljarder
tonkilometer ar 2008 till cirka 25 miljarder tonkilometer &r 2020. Okningen kan tyckas
vara liten, men beror bland annat pa att de héga nivaerna fér 2007 och 2008 var en
konsekvens av en extrem hégkonjunktur, medan 2020 antas bli ett genomsnittsar. Den
forbattrade kapaciteten medfor dock att godstrafiken inom det studerade systemet
kan utdkas. Godsflédet norrifran (Norrland/Bergslagen) mot Goteborg antas 6ka med
10 tag per dygn. Okningen fordelar sig dock s& att tva tredjedelar hamnar véster om
Vanern och endast en tredjedel pa Vastra stambanan. Langs S6dra stambanan antas
trafiken i planprognosen 6ka med cirka 10 tag per dygn.

| godsprognosen har inte antagits 750 meter langa godstag (forutom pa Malmbanan),
eftersom det inte kommer att finnas tillrackligt manga forbigangsspar som klarar detta.
Nya forbigangsspar byggs dock for 750 meter Ianga tag, och langs Sodra stambanan ar
dessa spar fler an pa Vastra stambanan. Om det hade varit maojligt att kdra 750 meter
langa tag hade inte antalet tag 6kat lika mycket. Fran basprognosens antal borde det
da ga att dra bort 5-10 tag per dygn pa respektive strak. Detta forutsatter dock att det
gar att fylla tagen.

Naringslivet har patalat att trafiken pa de tunga straken i Bergslagen och norra Sverige,
dar det transporteras bland annat malm och stal, férvantas 6ka betydligt mer fram till
2020 an vad som framgar av ovanstaende prognos. Detta galler framfor allt de stora
transportfloden som genereras av SSAB och LKAB. Dessa transporter ar
jarnvagsspecifika, dven om en viss del av staltransporterna skulle kunna ske med
sjofart.

Trafikverket har beaktat dessa mycket uttalade framtida transportbehov pa
Malmbanan och Bergslagsbanan, dven om makroekonomiska trender och prognoser
inte ger stod for detta.
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6.2 Problembeskrivning 2021 efter geografiska omrdden

6.2.1 Skane och Blekinge

Sodra stambanan, Malmo—Alvesta

Problemen 6kar pa S6dra stambanan, dven om situationen avhjalps av att det i planen
forutsatts fyrspar mellan Arlév och Flackarp séder om Lund. Under perioden 2015—
2021 forutsatts ytterligare trafikbkningar mellan Alvesta och Lund. De storsta
problemen uppstar pa strackan séder om Hassleholm, med mycket stora
storningsrisker for den blandade trafiken. Delar av godstrafiken fran Vastkustbanan
kommer ocks3 att belasta striackan om inte Astorp—Teckomatorp tillforts
kapacitet.Trafikstyrningssystemet ERTMS infors pa Sodra stambanan (se figur 6.2),
vilket innebar kortare blockstrackor och darmed mojlighet att kora tatare trafik for tag
med samma medelhastighet. Det medfér ocksa att forbigangar av godstag kan ga
snabbare. For persontag med olika hastighet och olika manga uppehall hjalper det dock
inte med kortare blockstrackor, eftersom de snabbare tagen kor ikapp de
langsammare.

HoOgt utnyttjade enkelsparsstrackor

Kapacitetsproblemen kommer att kvarsta pa enkelsparen Kristianstad—Hassleholm,
Angelholm—Helsingborg, Astorp—Helsingborg, Malmo—Ystad och Malmoé—-Trelleborg.

Figur 6.2 Infrastruktur 2021 i Skane och Blekinge
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| Skanetrafikens tagstrategi ingar ocksa pagatagstrafik pa Lommabanan (Kavlinge—
Lomma—Malma) och pa Séderasbanan(Astorp—Teckomatorp). Detta skulle dock krava
fler motesspar. Pagatagstrafiken Hassleholm—Markaryd kan komma att utvidgas till
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Halmstad 2015, efter 6nskemal fran Hallandstrafiken. Detta ar dock inte méjligt utan
motesspar pa strackan Markaryd—Genevad. Blekingetrafikens styrelse har fattat beslut
om tatare trafik till Karlskrona. Detta ar heller inte majligt utan fler motesspar.

6.2.2 Ostra Gotaland

Sodra stambanan, Norrkoping—Alvesta

Pa Sodra stambanan kvarstar kapacitetsbegransningarna pa strackan Norrkdping—
Link6éping. Det ar mycket svart att utdka pendeltagstrafiken som Ostgdtatrafiken
efterstravar. De nya regionaltagsupplaggen kombinerat med en 6kad godstrafik medfor
att hela strackan Norrkoping—Alvesta far medelstora eller stora problem.

Hogt utnyttjade enkelsparsstrickor

Pa Jonkopingsbanan kvarstar kapacitetsbegransningarna till féljd av att moétes-
stationerna saknar samtidig infart. Det medfor dven problem med langa vantetider. Det
kommer att vara mycket svart att leda om godstag denna vag om det ar brist pa nagon
annan stracka. Pa Kust till kust-banan finns 6nskemal regional trafik Kalmar-Vaxjé med
tatare uppehéll &n fér Oresundstdgen, den regionala planen for Kalmar lan finns ocksa
medel till ytterligare en motesstation. For att trafiken skall fa plats bor det dock dven
finnas en motesstation mellan Emmaboda och Lessebo.

Figur 6.3 Infrastruktur 2021 i 6stra Gétaland
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Viastra stambanan, Goteborg—Laxa

Med investeringsforslaget och den 6kade trafiken kommer kapacitetsproblemen att
minska sdder om Skévde, men kvarstar anda pa strackan ndrmast Goteborg. Den 6kade
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trafiken mellan Hallsberg och Laxa medfor att den strackan blir som en getingmidja.
Det ar fortfarande svart att utoka pendeltagstrafiken séder om Alingsas. En annan
viktig flaskhals kommer att vara korsande tagvagar pa Goteborgs central och vid

Olskroken.

Vastkustbanan Goéteborg—Halmstad

Pa Vastkustbanan byggs dubbelspar Varberg—Hamra, och darmed kommer hela
Vastkustbanan genom Halland att ha dubbelspar. Det innebér en stor flexibilitet i
tidtabellslaggningen. Kapacitetsproblemen kommer dock att kvarsta norr om
Kungsbacka déar det inte gar att utoka pendeltagstrafiken till Géteborg pa grund av att
tagen kors ikapp av tag som gar direkt mellan Kungsbacka och Goéteborg.

Figur 6.4 Infrastruktur 2021 i Vistsverige
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Fram till 2021 byggs Hamnbanan ut med partiellt dubbelspar, och det byggs en ny bro
Over GoOta alv sa att det blir tva forbindelser 6ver dlven. Det medfér att basprognosens
trafik kan klaras. Trafikeringen i Basprognos 2020 passerades dock redan 2008. Med
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hamnens prognos klaras trafiken fram till i mitten pa 2020-talet med investeringarna
som ingar i planen.

Sa lange Bohusbanans trafik har dagens omfattning klarar sig kapaciteten, men
halvtimmestrafik till Uddevalla kraver mer atgarder.

Alvsborgsbanan Oxnered-Vinersborg

Denna korta stracka kommer att bli hart belastad, beroende pa hur manga tag som
fortsatter till Vanersborg.

6.2.4 Malardalen

Viastra stambanan, Stockholm-Hallsberg

Citybanan medfor en stor kapacitetsférbattring och framfor allt pendeltagstrafiken
kommer att kunna utdkas. Vastra stambanan 6ster om Katrineholm kommer dock att
blir allt hardare belastad, eftersom fler operatorer vill kora Stockholm—
Goteborg/Malmo. Med det hardare trycket pa Stockholmsregionens bostadsmarknad
kommer det ocksa att bli krav pa forbattrade pendlingsmajligheter fran bland annat
Nykoping och Katrineholm in mot Stockholm. Det medfor att bade Grodingebanan och
strackan Jarna—Katrineholm kommer att bli mer belastade, i synnerhet delen Jarna—
Gnesta som forvantas ha pendeltagstrafik dven i fortsattningen.

Ostkustbanan, Stockholm—Gavle inklusive Arlandabanan

Utbyggnaden av dubbelspar forbi gamla Uppsala innebar att det kommer att finnas
dubbelspar pa hela strackan. Arlandabanans sddra del kommer dock att vara en
flaskhals for att kunna utoka pendeltagstrafiken till mer an tva tag per timme via
Arlanda, dar korsningspunkten i Skavstaby utgér det huvudsakliga problemet.

Milarbanan, Stockholm—Orebro

Strackan Kallhall-Barkarby forvantas fa fyra spar 2016, vilket forbattrar kapaciteten.
Det kommer dock inte att ga att kora all efterfragad tagtrafik in mot Stockholm, pa
grund av kapacitetsproblem pa Malarbanan soder om Barkarby.

Svealandsbanan, Sodertilje—Arboga (Valskog)

Utbyggnaderna mellan Strangnas och Harad medfor annu battre kvalitet i trafiken pa
Svealandsbanan och mojliggér en utokning pa strackan Eskilstuna—Stockholm till tre tag
per timme under ndgon maxtimme. Problemen kommer dock att kvarsta pa
enkelsparet Folkesta—Rekarne.
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Figur 6.5 Infrastruktur 2021 i Mdlardalen
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Dubbelsparsutbyggnaden mellan Tungelsta och Hemfosa medfor ytterligare forbattrad
kvalitet i trafiken och tre tag/h kan framféras med god kvalitet. Det kan dock bli vissa

konflikter pa grund av hamnutbyggnaden i Norvik.

Den kraftigt utokade trafiken innebar att det kravs 80 fler pendeltagsfordon an i dag,

vilket medfor att tva nya depaer av Brodepans storlek kravs.

6.2.5

Dalabanan, Uppsala—-Borldnge—Mora

Bergslagen

| Bergslagen kommer ett antal mindre atgarder att genomforas pa Dalabanan. Det
kommer dock inte att vara tillrackligt for att klara timmestrafik till Stockholm.

HOgt utnyttjade enkelsparsstrackor

Det kommer ocksa att vara fortsatta stora begransningar pa delar av Bergslagbanan
och Godsstraket genom Bergslagen, pa grund av tat trafik jamfort med antalet
motesspar. Mest akuta blir strackorna Falun—Borlange, Stalldalen—Froévi, Gavle—Storvik

och Avesta—Fagersta.
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Figur 6.6 Infrastruktur 2021 i Bergslagen
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banan norr om Gavle medfor

Okad kapacitet, vilket innebar att en annu storre del av godstrafiken kan ledas den

kortaste vagen via Sundsvall. Trafiksystemet kommer doc

k att bli mycket sarbart och

den regionala persontrafiken kan fortfarande inte utokas.

Figur 6.7 Infrastruktur 2021 i sédra Norrland
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Utbyggnaden av triangelspar i Bergsaker medfor battre kapacitet genom att godstag i
riktning Timra—Ange inte behover byta riktning i Sundsvall. Métesspar mellan
Holmsveden och Kilafors medfor att en viktig flaskhals atgdrdas, men vissa problem
kommer fortfarande att finnas pa den korta strackan Ockelbo—Mo Grindar, se figur 6.7.

Stambanan genom Ovre Norrland, Luled~Umea/Bricke

Trafikstyrningssystemet ERTMS infors pa delen Boden—Lulea. | 6vrigt tillkommer inte
nagra kapacitetsinvesteringar pa stambanan, som kommer att vara ett fortsatt kansligt
system , eftersom det bara finns en mojlig korvag norr om Vannas, se figur 6.8.

Norrtag planerar ytterligare 6kning av persontrafiken pa strackan Holmsund—Umea—
Vannas, vilket medfor ett mycket hogt utnyttjande pa delen Umed—Vannas. Norrtag
planerar ocksa fler tag till Umea—Lycksele/Luled, och det medfér hog belastning pa
delen Vannas—Hallnas.

Haparandabanan, Boden—Haparanda
Norrtag planerar utékning av persontrafiken, men det finns dock bra kapacitet.

Figur 6.8 Infrastruktur 2021 i Ovre Norrland
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Malmbanan, Boden—Riksgransen

Fram till 2021 forlangs motesstationerna i Kaisepakte, Rensjon, Lappberg, Gallivare,
Ripats, Koskivaara och Lakatrask. Dessutom byggs ett tredje spar i Stenbacken,
Rensjon, Koskivaara och Lakatrask, se figur 6.9. Trycket pa Malmbanan kommer att 6ka
ytterligare till 2021. Trots de stora investeringarna kommer det att bli stora kapacitets-
problem pa grund av kraftigt 6kad godstrafik. Det galler framfor allt pa delen Kiruna—
Riksgransen déar antalet godstag forvantas 6ka fran dagens 26 tag per dygn till cirka 60
tag per dygn 2021. Pa 6vriga delar ar 6kningen 5—-12 tag per dygn.

Figur 6.9 Malmbanan 2021 efter genomférd plan

@ Mitesstation = 750 m
@ Metesstaticn < 750 m
Matessiation | plan > 750 m

B Tredje spari phan

74



7 Total trafik och kapacitetsbegransningar 2021

| detta kapitel redovisas den totala trafikomfattningen 2021 och de
kapacitetsbegransningar som finns med utgangspunkt fran beskrivningen av
efterfragan i kapitel 6.

7.1 Trafikering enkelspar 2021

Ar 2021 antas fler enkelsparsstrackor hamna i de tva hogsta klasserna, trots att flera
strackor antas fa dubbelspar. De tva korta enkelsparsstrackorna som i dag ar mest
trafikerade, Sodertalje hamn—Sddertélje centrum och forbi gamla Uppsala, kommer att
vara atgardade, men Hassleholm—Kristianstad, Astorp—RamIdsa, Hemfosa—Nynashamn
och Karlstad—Kil far alla mer dn 100 tag per dygn. Malmo-Ystad, Malmo-Trelleborg,
Angelholm—Helsingborg och Falun—Borldnge hamnar strax under 100 t&g per dygn.
Dessa strackor ar ocksa mycket hogt belastade. se figur 7.1.

Figur 7.1; Trafikering enkelspar 2021 i sju trafikeringsklasser
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7.2 Trafikering dubbelspdr

7.2.1 Malardalen

| Malardalen byggs Citybanan, viket medfor att pendeltagstrafiken far en egen bana
genom centrala Stockholm. Den kommer att trafikeras med lite mer &n 500 tag per
dygn, se figur 7.2. Nuvarande bana avlastas rejilt och antas fa cirka 260 tag per dygn.
Trafiken 6kar ocksa pa Mélarbanan, men eftersom fyrsparet inte ar klart sder om
Barkarby blir 6kningen mindre. Eftersom det annu inte finns ndgon strategisk
trafikeringsplan, ar trafikeringen osdaker. Om nuvarande 6kningstakt fortsatter,
beddms halvtimmestrafik till Eskilstuna var tillrackligt fram till 2020-2025, férutsatt att
trafiken sker med langa tag som klara cirka 1 000—1 200 passagerare. Darefter kan det
dock kravas utokningar.

Figur 7.2; Trafikering dubbelspdr i Mdlardalen 2021, antal tdg/dygn
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7.2.2 Vastsverige

| Vastsverige medfor kapacitetsforbattringarna mellan Géteborg och Skovde och
dubbelsparet Varberg—Hamra att det blir mgjligt att utdka trafiken. Enligt Vasttrafiks
beddmning kravs dock langre tag omkring 2017 om den nuvarande resandedkningen
fortsatter. Okningen kan d& klaras med férlangda plattformar eller titare trafik.
Hamnbanan medfor en vardefull kapacitetsdkning for godstrafiken.
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Figur 7.3; Trafikering dubbelspdr i Vistsverige 2021, antal tag/dygn
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7.2.3 Skane

| Skane fortsatter trafikdkningarna, och fyrsparet Flackarp—Arlov mojliggér en

trafikokning till mer &n 500 tag per dygn, se figur 7.4.

Figur 7.4 Trafikering dubbelspadr i Skane 2021, antal tag/dygn
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7.3 Kapacitetsproblem 2021

Mellan 2015 och 2021 kommer flera akuta kapacitetsproblem att bli dtgardade.
Landets tva mest trafikerade strackor blir dntligen atgardade genom att Citybanan loser
kapacitetsproblemen genom centrala Stockholm och utbyggnaden till fyra spar Arlov—
Malmo okar kapaciteten mellan Malmé och Lund. Pa flera enkelspariga strackor
kommer kapacitetsproblemen daremot att 6ka.

Figur 7.4 Kapacitetsproblem efter genomfért planférslag
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7.4 De viktigaste flaskhalsarna att dtgdrda efter genomford
plan

Efter genomford plan kommer det att finnas flera akuta flaskhalsar. | vissa fall kan det
vara stora problem pa gula strackor i anslutning till roda, dessa kan da ocksa vara
flaskhasar trots att de visas som gula. Har redovisas en sammanstallning fran norr till
soder:

e Kiruna—Riksgransen

Murjek—Kiruna

Brannland—Vannas

Ostkustbanan, Sundsvall-Gavle

Gavle-Storvik

e Storvik—Avesta—Fagersta

e Falun—Borlange

e Stalldalen—Frovi

e Hallsberg-Laxa

e Hallsberg—Degerdn

e Arlanda—Skavstaby inklusive korsningspunkt i Skavstaby
e Barkarby-Tomteboda

e Jarna —Gnesta

e Norrkoping—Linkdping

e Kristinehamn—Karlstad—Arvika

e Alingsas—Goteborg

e Alvingen—Goteborg

e Korsande tagvagar i Goteborg

e Oxnered - Vinersborg

e JOnkOping—Nassjo

e Astorp-Teckomatorp

e SOdra stambanan, Hassleholm—Flackarp (s6der om Lund)
e Kristianstad—Hassleholm

e Angelholm—Helsingborg, (delvis utbyggt till 2021)
e Malmo—Ystad

e Malmo—Trelleborg

e Astorp— Ramlosa

Utover dessa strackor finns langre gulmarkerade strackor som boér uppmarksammas.
Har kan ndmnas Véastra stambanan pa delen Flemingsberg—Katrineholm dar den
rédmarkerade strickan Jarna—Gnesta finns med som ett stérande moment. Aven
Véstra stambanan pa delen Laxa—Alingsas kommer att bli hart belastad da den
dessutom omges av de rodmarkerade delarna Hallsberg—Laxa och Alingsas—Goteborg.
Aven Sodra stambanan forvantas bli hart belastad, da hela strackan Linképing—
Hassleholm &r gulmarkerad och omges av de rodmarkerade delarna Norrkoping—
Linkdping och Hassleholm—Lund. Slutligen kan ndmnas den gulmarkerade langa
strackan Alvsbyn-Vannas som ar den enda kérvigen norr om Vannas for det viktiga
nord-sydliga godsstraket. En avstangning av en bro far snabbt stora konsekvenser.
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8 Fortsatt arbete
Det fortsatta arbetet riktas in pa att hitta lampliga atgarder enligt fyrstegsprincipen.
Detta presenteras i uppdragets huvudrapport.
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