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Sammanfattning

Med fokus pa den svenska godstrafiken sa forsoker arbetet visa dels vilket
véarde och kapacitet det svenska jarnvéagsnatet har, och dels fordelar med att
transportera gods pa jarnvag istallet for lastbil ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv. Materialet utgors av rapporter och BVH 706 (berdkningshandbok,
hjalpmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom jarnvagssektorn).
Hela det svenska jarnvégsnatet &r inte medtaget utan en begransning ar gjord
till att bara beakta banor med mer &n 6 godstag per dygn. Sverige delas upp i
tva delar med hanseende till trafikering. Norr om Gavle antas trafikering vara
3/4 godstag och 1/4 persontag. Soder om Gavle antas trafiken vara 1/3 godstag
och 2/3 persontag.

Berdkningarna for konsumerad kapacitet visar att av de 69 bandelar som
studerats befinner sig 29 bandelar i balans idag 2014. Ar 2030 berdknas det
vara 20 av 69 bandelar i balans. Av dessa 20 banor &r 14 dubbelsparsbanor.
Studerar man pa hur mycket gods som planeras att koras i Sverige jamfort
med hdgsta mojliga godsmangd for en bana i balans, sa visar berakningarna att
pa 14 av 36 enkelsparsbanor kérs mer gods an vad banan klarar av for att vara
i balans 2014. Med hjalp av Basprognos 2014 sa har forvantad godsméngd
2030 tagits med i berakningarna och da visar arbetet att ar 2030 kors det mer
gods pa 25 av 36 banor an vad de klarar av for att vara i balans.

Beréakningen visar att samhallet spara 47 360 471 kr per dygn pa att vi
transporterar gods pa jarnvég istallet for med lastbil, beraknat pa planerad
tagtrafik 2014.

Vérdet pa godset som rullar pa vara jarnvagar varierar beroende pa vad som
transporteras, men generalisering har gjorts med hjalp av andra studiers
resultat, varierar vardet pa godset mellan 9 — 80 miljoner kronor per dygn
beroende pa vilken bandel.

Slutsatsen av detta arbetet &r att gors inga kapacitetshdjande atgarder
genomfors kommer svensk jarnvag att fa stora kapacitetsproblem i framtiden
och att det finns stora samhéllsekonomiska vinster i att transportera gods pa
jarnvag istallet for pa lastbil.

Nyckelord: godstrafik; kapacitetsberakning; godsvarde;
transportkostnad; stationsavstand;



Abstract

The purpose of this thesis is to examine the capacity of the Swedish railway
network and try to centre upon rail freight; will the Swedish railway net be
able to handle future demands of railway freight? To accomplish this
consumed capacity was calculated for different parts of the rail network. Not
the whole network was selected, parts that had more than six good trains per
day in 2011. To be able to calculate on the different parts of the railway some
assumptions where made; Sweden was divided into two parts, north and south.
The traffic as assumed be % freight traffic and ¥ passenger traffic north of
Gavle. South of Gavle the traffic was assumed to be 1/3 freight traffic and 2/3
passenger traffic. On the different parts of the railway the consumed capacity
and the transport network was calculated from the planned traffic in Sweden
in 2014. Also, consumed capacity was calculated with help from assumed
freight traffic in 2030. The thesis also shows that society saves with transport
that is made with trains instead of trucks.

Keywords: Freight traffic, capacity calculation, freight value,
transport cost
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

»Jarnvégen sitter pa ett gulddgg, det dr skrimmande att man inte kommit
langre med att satsa pé infrastrukturen och forebygga problem”(Avbrott for
svensk industri).

| Sverige kors det valdig mycket tag. Pa valdigt manga hall ar jarnvagsnatet
valdigt hart belastat. Manga utredningar har gjorts om passagerartrafiken och
vilken betydelse den har for samhéllet och vad den &r vérd och vad férseningar
kostar och sa vidare. Det finns inte lika manga rapporter skrivna om vad den
svenska jarnvagsgodstrafiken ar vérd, eller vad samhallet vinner pa att
transporter gors med jarnvag istallet for med lastbil pa vag.

1.2 Syfte och fragestéllning

Syftet med arbetet &r att visa kapaciteten i det svenska jarnvéagsnatet, dvs. hur
manga tag kan vi kora i Sverige, hur mycket gods kan vi transportera, klarar
det svenska natet av framtida behov och transportefterfragan. Syftet ar ocksa
att visa vardet pa den svenska godstrafiken, vad rullar pa jarnvagen och vad
tjanar eller rattare sagt sparar samhéallet med jarnvag. Utifran specifika
fragestallningar skall arbetet forsoka visa detta.

- Vad paverkar kapaciteten?

- Vad ar den konsumerade kapaciteten (belastningsgraden) pa jarnvéagen
och hur beréknas den?

- Klarar nétet av framtida behov?

- Vad vinner samhaéllet pa att gods transporteras pa jarnvag istallet for pa
vag?

- Vad éar vardet pa godset som rullar pa jarnvagen?

1.3 Avgransning

Arbetet begransas till att endast understka jarnvégsnatet. Bandelar som
kommer att inga i analysen ar banor med fler &n 6 godstag under ett
vardagsmedeldygn enligt VVTIs (Statens vag- och transportforskningsinstitut)
rapport om kartlaggning av Sveriges godstransporter 2011 (bilaga 4). Att
gransen satts vid 6 tag beror pa tidsbrist, vid mindre antal tag skulle arbetet bli
for omfattande. Malmbanan ingar inte arbetet da en stor utredning pagar om
banans uppdatering till ett hogre STAX (storsta tillatna axellast), samt
Ostkustbanan soder om Gavle ingar inte heller. Cirka 4 500 km av Sveriges
totala jarnvagsnat pa 11 900 km jarnvdg ingar i arbetet. Tiden &r ocksa en
begransade faktor, for att fa med mer jarnvag sa hade mer tid behovts. For att



berakningarna inte skulle ta alltfér lang tid har ocksa nagra antaganden gjorts
for att forenkla berdkningarna, dessa antaganden presenteras under kapitlet 2.4
Antaganden.

2 Metod

2.1 Litteratur

Litteraturstudier har gjorts av flera publikationer i form avhandlingar,
rapporter och andra internetbaserade publikationer.

Litteraturstudien ger svar pa vilka faktorer som styr kapacitetsberdakningarna.
Inom jarnvéagssektorn ar sadana berékningar styrda och lamnar inget utrymme
for egna berakningsformler. BVH 706 (Berdkningshandledning, hjalpmedel
for samhallsekonomiska bedomningar inom jarnvéagssektorn) ger klart svar pa
fradgan vad som styr kapaciteten och vilka formler som ska anvéndas.

2.2 Kapacitetsberakningar

Kapacitetsberakningar gors for att berakna nivan pa infrastrukturens
belastning. Detta visar hur stor del av banans kapacitet som ar konsumerad.
Normalt beréknas detta och redovisas per 2-timmar eller per dygn. | arbetet
kommer inte 2-timmars redovisning att anvéndas.

Den forsta som maste beaktas vid berdkningarna ar om det ar enkelspar eller
dubbelspar.

Enkelspar: Dubbelspar:




2.2.1 Enkelspar

De formler som anvands vid berakning av konsumerad kapacitet fas ifran
BVH706.
Faktorer som maste beaktas vid berékning av enkelspar:

- Gangtid mellan motesstationer

- Motesstationernas sparlangd

- Fordonens accelerations- och retardationsférmaga

- Antal tag

- Samtidig infart pa motesstationerna

- Trafikledningssystem, fjarrblockering eller manuell styrning

Nar berakningar for enkelspar ska genomfoéras maste den dimensionerande
strackan identifieras. Med detta menas att en stracka delas upp i delstrackor.
Vanligtvis &r en delstracka mellan tva stationer dar tag kan motas. Tag kan
inte motas ute pa sparen. Dimensionerande strackan ar den delstracka som styr
hela strackans kapacitet, dvs. hur manga tag som kan koras pa strackan. Figur
1 visar pa dimensionerande stracka, driftsplats ar en station eller ett métesspar
ute pa linjen dar tag kan passera varandra.

Figur 1, visar dimensionerande strackan
Driftsplats A Driftsplats B Driftsplats C

/ \ Z \

6 tag | 5 tag
oty 4

Dimensionerande stracka

Formeln for att berdkna den belagda tiden pa ett enkelspar:

k=n
Ther= Z (Tgéng + Thote + Tinf + Tfjb)
k=1

n: antal tag under den tidsperiod som kontrolleras, k: tagets ordningstal, T,; :
belagd tid, T,a,, : tagets géngtid pa den dimensionerande strackan, Ty,s¢.
tidstillagg p.g.a. moten (se nedan), Ty, : tidstillagg om det inte ar samtida
infart pa driftsplatsen, 2 minuter, Ty, :tidstillagg om det inte &r

fjarrblockering, 1 minut.
For att fa fram tidstillagget for mote sa anvands tabell 1.



Tabell 1, for tidstillagg vid mote (T, 5.0 )

Typ av tag Hastighet (km/h) Tidstillagg (min)
Snabbtag 200 — 250 5
I/R tag 160 - 180 4
Lokaltag 130 — 140 3
Godstag 70 — 120, 160 4-5
Nattag 160 5
Malmtag 50 5

(Kalla: BVH 706)

Vid berékning for enkelspar och gangtiden Tgsnesa gors ett tillagg for
acceleration och retardation for alla tag vid blandad trafik. De tillagg som skall
goras presenteras i tabell 2.

Tabell 2, tillagg till Tyang

Tagtyp Tillagg (min)
Snabbtag 5

I/R tag 3-4
Lokaltag 3
Godstag 4-5

(kalla: BVH 706)

Efter att den belagda tiden raknats ut sa ar det dags att rakna fram den
konsumerade kapaciteten pa banan. Formeln fas ocksa ifran BVH 706:

_Thet
Kkonsumtion - /(24 — Tkvalitet )
Ky onsumtion ar konsumerad tid i % och Ty,qiter @r 6 timmar, kvalitetstid for
banarbete och felavhjalpning (trafikverket.se), detta géller for konsumerad
kapacitet vid dygnsberakningar. Trafikverket redovisar bade konsumerad
kapacitet for dygn och de 2 mest belastade timmarna, da tas inte Ty,qie¢ Med
i berakningen. | detta arbete kommer inte berakningar pa 2 timmars kapacitet
att utforas. Tabell 3 och tabell 4 nedan visar hur resultat ska tolkas.

Tabell 3, nivaer for konsumerad kapacitet max 2-timmar

Konsumerad kapacitet % Indikering Kommentar
0-60 Balans Ledig kapacitet, mdjligt att

kora fler tag.
61 - 80 Problem Avvagning ar gjord mellan

antal tdg och trafikens
kvalitetskrav

- L




Tabell 4,nivaer konsumerad kapacitet for dygnet

Konsumerad kapacitet % Indikering Kommentar
0-60 Balans Ledig kapacitet finns
under delar av dygnet
61 - 80 Problem Ett storningskansligt

system och problem att
utféra banunderhall

81-100 Brist

(*http://www.trafikverket.se/PageFiles/68384/berakningsmetodik_och_gemensamma_forut
sattningar_07_bilaga_2_modell_for_berakning_av_linjekap.pdf)

2.2.2 Dubbelspar
Faktorer som styr kapacitet pa dubbelspar:
- Hastighetsskillnad mellan tag
- Avstandet mellan stationerna med forbigangsmajligheter
- Fordonens prestanda
- Trafikledningssystem

Formeln som ska anvandas for att rdkna ut den belagda tiden pa sparet fas
ifran BVH 706:

k=n Jj=m
Tbel= z (Ttég + Tkonf) + Z (Tkors)
k=1 j=1

n: antal tag under den tidsperiod som kontrolleras, k och j: tagets ordningstal,
m: antal tdg som kors pa korsande bana under tidsperioden berakning avser, 4
min per korsande tag, Ty, : Belagd tid, T;s, : Tagets gdngtid pa den
dimensionerande strackan, Ty, : tidstillagg om tagets foljs av ett tag med
annorlunda gangtid, konflikitid. T, beraknas enligt foljande, Typy,r = T~

Ty 41, dar T, ar den tidbelagda tiden enligt tidtabell for tag k.
FOr att bestamma T, anvands tabell 5 ;

Tabell 5, antal minuter for T5,,

Tagtyp Hastighet Tiag (Min)
Persontag 0-130 3
Persontag 130 — 160 4
Persontag Over 160 5

Godstag 70 - 160 4-5

(Kalla: BVH 706)



For att berdkna den konsumerade kapaciteten for dubbelspar anvands samma
formel som for enkelspar, tabell 3 och 4 galler aven for dubbelspar.

2.2.3 Exempelberédkning

For att lattare askadliggdra formlerna som anvénds och hur tabellerna anvéands
visas har tre exempel som &r direkt tagna fran BVH 706. Ett for enkelspar och
tva exempel for dubbelspar.

Enkelspar:

En enkelsparig bana dar halften av stationerna harsamtidiginfart (Tinf = 1).
Den dimensionerandestationsstrackan tar sex (6) minuter for I/R-tag, sju (7)
minuter for lokaltag och nio (9) minuter for godstag. Under de tva mest
belastade timmarna trafikeras stationsstrackan av totalt 6 tag. Trafiken antas
blandad vilket ger tidtillagg forsamtliga tag.

Tagtyp  Tgang Tmote Tinf+Tfjb Antal Total tid,(min)
IIRtdg 6 4 1 2 22

Pendeltdg 7 3 1 3 33
Godstdag 9 5 1 1 15

Totalt 6 tag har tagit 70 minuter i ansprak pa den aktuellastrackan under de
berdknade tva timmarna.

Detta med for att konsumerad kapacitet (KK) per maxtimme blir:
KK=70/120=58 %

Dubbelspar:

Den dubbelspariga strackan Lund — H66r har for norrgdende tag forbigangs
majlighet i Lund och Stehag. Den dimensionerande strackan &r Lund — Stehag.
Tidtabellstiden &r for snabbtag atta 8minuter, lokaltag 18 minuter och godstag
18 minuter. Skillnad i tid mellan snabbtag och 6vriga tag ar10 minuter. Under
de tva mest belastade timmarna, klockan 16-18, trafikeras strackan av fyra
snabbtag, sex lokaltag och tva godstag i norrgaende riktning.

Exempel, ingen trangsel

Tagtyp  Thom Tkonf Antal tag
Total tid,(min)

Snabbtag 4 x 4 56 4 x10 4

Lokaltdg 6 x4 24 0 6

Godstag 2x5 10 0 2

Totalt 12 tag har tagit 90 minuter i ansprak pa den aktuella strackan under de
tva mest belastade timmarna. Detta med for att konsumerad kapacitet (KK)
per maxtimme blir:

KK=90/120=75%
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Exempel, trangsel

Tagtyp ~ Thom Tkonf Antaltag
Total tid,(min)

Snabbtdag 4 x 4 40 4X6 4

Lokaltdg 6 x4 24 0 6

Godstdag 2x5 10 0 2

Genom att forlanga tidtabellstiden for snabbtagen ifran 8 minuter till 12
minuter erhalls 4 x 4 = 16min trangsel tid. Det &r en stor brist att snabbtagen
far denna tidsforlust. Den langre tidtabellstiden ger en positiveffekten, sa att
den konsumerad kapaciteten per maxtimme minskar till:

KK =74/120 =62 %

2.3 Banuppdelning

Banstrackningar som kommer inga i analysen ar banor med fler 4n 6 godstag
ett vardagsmedeldygn enligt VTIs rapport om kartlaggning av Sveriges
godstransporter 2011(VTI rapport 752, 2012).

Norra Sverige
e Stambanan genom &évre Norrland (Luled — Bracke, Vannas — Holmsund)
e Mittbanan (Ange — Sundsvall)
e Norra stambanan (Bracke — Ockelbo, Ockelbo — Gévle, Ockelbo —
Storvik)
e Ostkustbanan (Sundsvall — Gavle)

Dessa banor har brutits ned ytterligare och det ar dessa bandelar som
analyseras i detta arbete (se figur 2).

Luled — Boden
Boden — Vénnas
Vannas — Holmsund
Vannas — Bracke
Bracke — Ange

Ange — Ockelbo
Ockelbo — Gavle
Ange — Sundsvall
Sundsvall — Gavle
Ockelbo — Storvik



Sodra Sverige delas upp i tva delar (se figur 3), en del for
enkelsparsberakningar och en del for dubbelsparsberakningar.
Enkelsparsbanorna som ingar i analysen &r foljande:

Bergslagsbanan (Gavle — Stélldalen, Stalldalen — Kil - Frovi)
Godsstraket genom Bergslagen (Mjolby — Storvik)
Varmlandsbanan(Charlottenberg — Laxa)

Norge/Vénernbanan (Olskroken — Kil, Kornsjo — Skalebol)
Véarmlandsbanan (Charlottenberg — Laxa)

Ostkustbanan (Gavle — Ulriksdal)

Malarbanan (Vasteras — Jadersbruk, Jadersbruk — Hovsta, Jadersbruk —
Frowvi)

Dalabanan (Mora — Uppsala)

Sala — Eskilstuna — Oxeldsund

Véstra Stambanan (Goéteborg — Stockholm)

Nynéasbanan(Alvsjo — Nynashamn)

Nykopingsbanan (Aby — Jarna)

Sddra stambanan (Malmo — Katrineholm)

Kust till kust-banan (Almedal — Emmaboda, Emmaboda — Vaxjo -
Karlskrona)

Vaéstkustbanan (Lund — MéIndal)

Godsstraket genom Skane (Angelholm — Arlov)

Raabanan (Ramldsa — Eslov)

Skanebanan (Ramlésa — Astorp, Kattarp — Astorp, Astorp — Kristianstad)



e JOnkopingsbanan (Falkoping — Nassj0)
e Bergslagspendeln (Ludvika — Kolback)

Det &r inte alltid hela banorna ar med i analysen utan endast delstrackor
redovisas. Detta beror pa att inte alla delar av banorna har tillrackligt med
godstrafik for att vara med. De olika banorna har ocksa delats in i olika
delstrackor. De strackor med enkelspar som analyserats ar foljande:

Gavle — Storvik Storvik — Borléange
Borlange — Stalldalen Stélldalen — Frovi
Stélldalen — Kil Mora - Borlange C
Borlédnge C - Avesta Krylbo Storvik - Avesta Krylbo
Avesta Krylbo — Frovi Vasteras N - Avesta Krylbo
Hovsta — Kolbéck Falkoping - Nassjo
Kolbéck - Fagersta C Charlottenberg — Kil

Kil — Oxnered Kil — Laxa

Kornsjo — Skalebol Almedal - Boras

Boras — Alvesta Malmo DP - Trelleborg
Nykdping — Aby Ramlosa — Teckomatorp
Angelholm - Arl6v Ramldsa - Astorp

Astorp — Hassleholm Hé&ssleholm — Kristianstad

Banorna som ingar i dubbelsparsberakningarna:

Véstra stambanan, Stockholm — Goteborg (Sédertdlje Syd — Olskroken)
Vastkustbanan, Goéteborg — Lund (Géteborg — Angelholm)

Sddra stambanan, Katrineholm — Malmé (Katrineholm — Arlév)

Godsstraket genom Bergslagen, Frovi — Mjolby

Ostkustbanan tas inte med eftersom det soder om Géavle inte ar sa manga
godstag inplanerat for 2014. Som mest ar 8 godstag inplanerat pa en delstrécka
och pa flera delstrackor inga godstag alls. Vastkustbanan redovisas till och
med Angelholm eftersom det inte gér godstag soder om Angelholm. Godstag
ar inte tillatna i Helsingborgstunneln (Knutpunkten).
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Figur 3: Karta Over sddra Sverige

Pa flera av bandelsberakningarna finns det flera utrédkningar gjorda pa
konsumerad kapacitet, detta beror pa att Trafikverket gor en annu finare
uppdelning av bandelarna &n vad som gjorts i detta arbete. Detta innebéar ocksa
att flera dimensionerande strackor ar identifierade pa flera bandelar men att
nagon enskild dimensionerande stracka for dessa bandelar inte har tagits fram
utan flera resultat kan redovisas pa samma bandel. Trafikverket delar upp
Sverige i 216 linjedelar, féljande definition anvands:

a. Trafikens blandning och/eller antalet tag

b. Infrastrukturen inklusive signalsystem

ar oférandrad eller i stort sett oférandrad (BVH 706).

Vid uppdelningen av bandelarna valde jag att franga Trafikverkets indelning,
men att dnda folja den vid kapacitetsberékningarna inom de indelningarna som
ar gjorda for detta arbete.

2.4 Antaganden

For att berakna den teoretiska kapaciteten pa de olika strackorna, sa anvandes
de olika stationsstrackorna, avstanden berdknades med hjélp av
mellansignalens placering enligt linjeboken pa respektive station.
Trafikeringen av banorna och ocksa antagits for att kunna géra brakningar och
jamfora med verklig planerad trafikering. Trafikeringen har ocksa antagits
vara olika for norra och sodra Sverige, gransen har satts till Bergslagsbanan
(Gévle — Borlange). Uppdelningen har gjorts for att i sddra Sverige bor det
mer folk och da ar det naturligt att dar gar mer persontrafik. Trafikering ar satt
till att for norra Sverige vara % persontrafik och % godstrafik. | sodra Sverige
sétts trafiken till 2/3 persontrafik och 1/3 godstrafik, figur 4.
Trafikeringsantagandet har fatts genom diskussion med Per Corshammar
(handledare till arbetet).

Ytterligare ett antal antaganden har gjorts for att foérenkla en del berékningar,
foljande antaganden har gjorts:
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- Hastighet antas till 90 km/h for godstag eller STH (storsta tillatna
hastighet) om den ar lagre an 90 km/h, for persontag galler STH enligt
linjebok

- Alla stationer antas ha samtidig infart och fjarrblocksblockerade

- Alla strackor ar elektrifierade och elkraftsforsérjningen anses tillracklig
for att inte utgora nagon begransning

- Alla stationsléangder anses tillrdckliga

- 700 nettoton gods per godstag, antagandet kommer ett seminarium som
Bo-Lennart Nelldal, Adj. Professorpa KTH holl 2010
(www.europakorridoren.se/seminariemtrl/KTH.pdf).

\\\\\
|}

Trafikering norra Sverige:
Persontrafik ¥4
Godstrafik ¥4

Trafikering sodra Sverige:
Persontrafik 2/3
Bergslagsbanan Godstrafik 1/3

Figur 4: Kartan visar var gransen gar for
trafikeringsuppdelningen.

2.5 Planerad trafik och prognos till 2030

For att fa en dversikt hur laget ser ut pa de

svenska jarnvagarna sa gors en jamforelse mellan teoretisk kapacitet och den
planerade trafiken for Sverige 2014. Den planerade trafiken har hamtats fran
Trafikverkets basprognos for 2014 (Prognos for godstransporter 2030,
Basprognos 2014). Fran samma rapport har utlasts fran en karta den
forvéntade godsforandringen fram till 2030. Rapporten som utges av
Trafikverket forsoker forutsaga transportforandringen 2030. Rapporten
behandlar bade trafikslagen jarnvag, vagtransporter och vattentransporter.
Utrakningar har utifran dessa utlasningar gjorts for att fa fram konsumerad
kapacitet 2030. Kartan kan ses i figur 5.
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Figur 5.
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Kélla:(Prognos for
godstransporter 2030,
Trafikverket).

2.6 Transportarbete

| arbetet raknas ocksa ut vad samhéllet vinner pa att transporter gors med tag
istallet for med lastbil. For att visa detta har data fran ASEK 5 anvants. Tabell
6 visar olika transportkostnader for tag respektive lastbil.

Transportkostnaderna redovisas i tabellen for vad det kostar att transportera ett
ton per timme ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.
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Tabell 6, transportkostnad ton/timme

Kosthadspost Jarnvag (kr/tontimme) | Lastbil (kr/tontimme)
Operatorskostnad 6,35 25,41
Infrastrukturkostnad 0,82 5,91
Miljokostnader 0,02 17,84
Statliga intékter 0,19 4,93
Summa 7,38 54,09

(Kalla: ASEK5)

Tabellen visar att det &r 46,71 kr dyrare per tontimme att transportera med
lastbil an med jarnvag. Om man raknar med att bade lastbil och godstag kor i
90 km/h sa kan man rakna att 46,71/90=0,52 kr per tonkm dyrare att
transportera med lastbil 4n med tag.

Ur tabellen kan man bland annat utldsa att lastbil &r 19,06 kr dyrare i
operatdrskostnad an tag, att det kostar staten 5,09 kr mer i
vagunderhallskostnader for lastbil jamfort med tag och 17,82 kr mer i
miljokostnader for lastbil an tag.

| Sverige gjordes 2013 ett transportarbete med godstag exklusive malm 17 219
miljoner tonkm, 21 729 miljoner tonkm inklusive malm (trafa.se). Om detta
transportarbete istéllet hade gjorts med lastbil hade det kostat samhéllet 21
729%0,52=11 299 miljoner kr, d.v.s. ca 11,3 miljarder kr per ar inklusive malm
och 17 219*0,52=8 954 miljoner kr, ca 9 miljarder exklusive malm.

Som en jamforelse sa utfordes 2013 ett transportarbete pa 33 521 miljoner
tonkm av lastbilar i Sverige. Om detta arbete istéllet skulle utféras med
jarnvég skulle samhéllet spara 33 521 000 000*0,52= 17 431 000 000 kronor,
d.v.s. ca 17,5 miljarder kronor per ar. Uppdelat skulle samhéllet spara cirka
6,6 miljarder kronor i miljokostnader, 1,9 miljarder kronor i infrastruktur
kostnader och cirka 7,1 miljarder i operatdrskostnader.
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3 Resultat

| detta kapitel redovisas berdkningsresultatet i strukturerad tabellform. Vidare
analys av resultaten kommer i kapitel 4. Sodra Sverige har delats i tva pa
grund av enkelspar och dubbelspar. Berakningsgangen é&r olika for de olika
sparen och har darfor delats upp i tva olika delar.

3.1 Norra Sverige

3.1.1 M0jlig godstrafik

Efter genomgang av alla bandelar och nar den dimensionerande strackan for
de olika strackorna identifierats, sa raknades den teoretiska kapaciteten for de
olika banorna fram. I tabell 7 sa redovisas hur manga tag man totalt kan kora
utifran de antaganden som gjorts i detta arbete (se 2.4). Tabellen visar antal
tag som kan koras i de olika servicenivaerna, banans maxkapacitet visas, gront
= balans, gult = problem och rott= brist.

Tabell 7, ”18-timmars” dygnkapacitet, totalt antal tdg (4 persontdg, 4

godstag)
Bandel 61 — 80 %

Luled - Boden C 67 - 89
Boden - Vannas 51 - 67
Vannas - Holmsund 57 - 75
Vannas - Bracke 51 -67
Bracke - Ange 74 - 98
Ange - Ockelbo 57-75
Ockelbo - Gavle 46 - 60
Ange - Sundsvall 39 - 50
Sundsvall - Gavle 44 - 58
Ockelbo - Storvik 56 - 74

| nasta tabell redovisas hur manga godstag som det ar teoretiskt mojligt att
kora pa samma strackor. Tabell 8 bygger pa tabell7, antal godstag ar utrdknade
fran tabell 7 (antal tag*3/4). % ar den teoretiska godstagstrafikeringen.

Tabell 8, ”18-timmars” dygn, antal godstdg

Bandel 61 - 80 %
Luled - Boden C 66
Boden - Vannas 50

Vannas - Holmsund 56
Vannas - Bracke 50
Brécke - Ange 73
Ange - Ockelbo 56
Ockelbo - Gavle 45
Ange - Sundsvall 38
Sundsvall - Gavle 56
Ockelbo - Storvik 55
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Tabell 9 innehaller hur mycket gods det kan transporteras pa varije stracka.

Bade vad som kan transporteras per dygn och per ar redovisas. Det ar antal
tag multiplicerat med 700 nettoton per tag som raknats fram.
Tabell 9, mojligt gods att transportera, gods/dygn, gods/ar (tusen ton), 18-

timmars” dygn

Bandel

Luled - Boden C

Boden - Vannas

Vannas - Holmsund

Vannas - Bracke

Brécke - Ange

Ange - Ockelbo

Ockelbo - Gavle

Ange - Sundsvall

Sundsvall - Gavle

Ockelbo - Storvik

Gods/d Gods/ar
ygn
46,2 14784
35 11200
39,2 12544
35 11200
60,4 19328
39,2 12544
31,5 10080
26,6 8512
39,2 12544
38,5 12320

| tabell 10 redovisas den planerade trafiken, tagen fran basprognos 2014. |
tabellen gors ingen skillnad pa snabbtdg, persontag eller lokaltag utan alla tag
som har med persontrafik att géra gar under persontag, detta da deras gangtid i
de allra flesta fall ar lika. Pa flera strackor kommer det att presenteras flera
uppgifter (antal tag per delstracka), detta beror pa att Trafikverkets uppdelning
av banorna ar &nnu finare &n den uppdelning jag valt att gora. | fortsattningen
kommer darfor flera strackor ha flera uppgifter presenterade.

Tabell 10, planerad trafik norra Sverige

Bandel Persontéag Preliminéar godstrafik Totalt
Luled - Boden C 32 40 72
Boden - Vannas 12,12,12, 26 39, 45, 45, 50 51,57,57,76

Vannas - Holmsund 46,44 35, 29 81, 73
Vannas - Bracke 0,0,0,4 26, 27, 27, 28 26, 27, 27, 32
Brécke - Ange 17 20 37
Ange - Ockelbo 5, 10, 32, 16, 29, 16, 14, 29, 37, 19, 54, 27, 19, 39, 69, 35,
32 54 83, 43, 86
Ockelbo - Gavle 32 12 44
Ange - Sundsvall 24 16 40
Sundsvall - Gavle 46, 46, 46, 46 32, 32, 32, 22 78, 78, 78, 68
Ockelbo - Storvik 0 41 41

(Kélla: Magnus Backman, Trafikverket, 2013)

3.1.2Konsumerad kapacitet
For att visa hur berdkningarna for varje bandel gatt till visas en bandels

utrakningar. Detaljerade berdkningar finns i bilaga 1. Foljande &r ett exempel
pa berdkningarna. Norra Sveriges berakningar finns i bilaga 1, sodra Sverige,
enkelspar i bilaga 2 och sodra Sverige, dubbelspar i bilaga 3.
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Bandel Lulea — Boden C (33 583 m)

Den dimensionerande strackan pa denna bandel enligt analys ar Savast —
Norra Sunderbyn, stationsavstandet &r 8 487 m, STH &r i snitt 120 km/h, detta
innebér att godstagen har en gangtid pa 10 minuter inklusive tillagg och
persontagen 8 minuter med tillagg. Trafik mojlig pa bana under en maxtimme
ar med dessa gangtider och med blandad trafik 6 tag i bada riktningarna. 5
godstag och 1 persontag ger en belaggning pa 58 min/h. Den planerade
trafiken pa strackan ar 32 persontag och 40 godstag, det ger konsumerad
kapacitet:

(32*8+40*10)/1080=0,61 =61 %

Detta innebar att man enligt Trafikverkets BVH har problem pa strackan, ett
storningskansligt system och problem att utféra banunderhall. Det
transporteras 40*700=28 000 ton gods pa strackan varje dygn, transportarbetet
skulle bli 28 000*33,6= 940 800 tonkm/dygn, om nu detta skulle transporteras
med lastbil istallet skulle det kosta samhallet 940800*0,52=482 216 kr/dygn
mer an om det transporteras med tag.

Alla bandelar féljer samma berakningsgang och resultaten for bandelarna
redovisas i foljande tabeller. Tabell 11 visar en jamforelse mellan den egna
beréknade teoretisk godsmangden och den planerade godsméangden
(Trafikverkets planerade godstrafik) med antagandet att varje godstag kér med
700 nettoton gods. ”’Skillnad” visar om det kors mer gods eller inte jamfort
vad en bana i balans klarar av, réd markering tyder pa att det kors mer gods pa
strackan an vad som ar mojligt.

Tabell 11, jamforelse mellan planerad godstrafik och méjligt gods att
transportera innan det blir problem pa banan, >61 %, enligt antagande
godstrafik (3/4 godstrafik, tusen ton/dygn).

Bandel Planerad Moijlig Skillnad
godsmangd godsmangd
innan problem
Luled - Boden C 28 35 7
Boden - Vannas 27,3/31,5/31,5/35 26,6
Vannas - Holmsund 24,5/ 20,3 30,1 5,6/9,8
Vannas - Bracke 18,2/18,9 /18,9/ 19,6 26,6 8,417,777/ 7
Bracke - Ange 14 45,3 31,3
Ange - Ockelbo 9,8/ 20,3/ 25,9/ 13,3/ 30,1 20,3/ 9,8 /4,8/
37,8/ 18,9/ 37,8 16,8/ l/11,2/
Ockelbo - Gavle 8,4 23,8 15,4
Ange - Sundsvall 11,2 20,3 9,1
Sundsvall - Gavle 22,4/ 22,4/ 22,4/ 15,4 29,4 717/ 7/ 14
Ockelbo - Storvik 28,7 29,4 0,7
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Tabellen visar hur mycket mer gods som kan transporteras an vad som redan
transporteras. Rod markerade siffror tyder pa att det redan idag transporteras
mer gods an vad banan klarar av for att vara i balans.

Tabell 12 visar forst planerad trafik (tabell 10), nasta kolumn visar den
teoretiskt framraknade maxkapaciteten pa banan i antal tag (tabell 7). | sista
kolumnen redovisas den konsumerade kapaciteten (berékningar i bilaga 1),
baserad pa planerad trafik och de antaganden som gjorts for norra Sverige.
Gron markering = balans, gul markering = problem och rod markering visar

pa brist.

Tabellen 12, planerad trafik, framraknat kapacitetsmax, konsumerad kapacitet.

Bandel Planerad Mojlig trafik (antal Konsumerad
trafik (antal tag) tag) kapacitet (%)
Luled - Boden C 72 111 61
Boden - Vannas 51, 57,57, 76 84 54, 68, 68, .
Vannas - Holmsund 81, 73 94 77, 46
Vannas - Bracke 26, 27, 27, 32 84 34, 40, 35, 38
Bracke - Ange 37 122 25
Ange - Ockelbo 19, 39, 69, 35, 83, 94 12, 40, 68, 21, .
43, 86 39, 66
Ockelbo - Gavle 44 75 64
Ange - Sundsvall 40 63 64
Sundsvall - Gavle 78, 78, 78, 68 93 69, 78
Ockelbo - Storvik 41 93 46

Det som tabellen visar ar egna berakningar pa den konsumerade kapaciteten.
Vidare analys i kapitel 4.

Tabell 13 visar den forvantade godsforandringen fram till ar 2030. Den
forandrade godsvolymen har utlésts fran en karta (se kapitel 2.5). “Totalt
gods” kolumnen visar den planerade godsméngden idag (tabell 10) plus den
forvantade forandringen (andra kolumnen tabell 13), den sista kolumnen visar
konsumerad kapacitet 2030, berakningarna ar gjorda pa dagens trafik plus
framtida forvantade godstrafik.
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Tabell 13, vad blir den konsumerade kapaciteten med den forvéntade
godsméngden 2030. Totalt gods &r planerad godsméngd idag plus forvantad

Okad godsmangd.
Bandel Foérandrad Totalt gods/dygn Konsumerad
godsvolym (miljoner (tusen ton) kapacitet (%)
ton/ar)
Luled - Boden C 9 56,1 B8
Boden - Vannas 3 36,7/ 40,9/ 40,9/ 690 Eencaniol |
44,4
Vannas - Holmsund 3 33,9/ 29,7 . 56
Vannas - Bracke -2 11,9/ 12,6/ 12,6/ 27, 23,27, 22
13,3
Bracke - Ange -1 10,9 16
Ange - Ockelbo -1/3/ 6,7/ 17,2/ 22,8/ 9, 34, 62, 20, .
10,2/47,2/ 28,3/ 45,77
47,3
Ockelbo - Gavle 1 53 73
Ange - Sundsvall 2 17,5 79
Sundsvall - Gavle 5 38/ 38/ 38/ 31 -
Ockelbo - Storvik 2 35 56

3.1.3 Merkostnad lastbilstransport, godsvarde
| foljande tabell redovisas vad det skulle kosta att transportera godset med
lastbil istéllet for med tag. Berdkningarna finns under respektive bandel i
bilaga 1.Berdkningarna grundar sig pa tabell 6 och vilket transportarbete som
utfors pa respektive bandel. Transportarbetet grundar sig pa den planerade
godstrafiken (tabell 10). Resultatet i kolumnen ”Merkostnad transport med
lastbil” ar vad det skulle kosta mer for samhallet ur ett samhillsekonomiskt
perspektiv. Godset som beraknats &r for den planerade trafiken for godstag.
Merkostnaden redovisas bade per dygn och per minut. Sista kolumnen visar
ett generellt varde for godset som rullar pa bandelarna som ingar i arbetet.
Vérdet ar utlast fran en karta som aterfinns i en rapport om de ekonomiska
kostnaderna for en ursparning 2011 vid Grétingen (Stensson, Peter, 2011).
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Tabell 14, merkostnad for transport med lasthil istallet for tag (planerad
godstrafik), sammanlagt godsvarde som rullar pa banorna per dygn (planerad
trafik*varuvarde).

Bandel Merkostnad Merkostnad Sammanlagt
transport med transport med godsvarde
lastbil (kr/dygn) | lastbil (kr/min) | (miljoner kr/dygn)

Lulea - Boden C 482 216 447 28
Boden - Vannas 4 750 673 4 399 40/ 47/ 47/ 52
Vé&nnas - Holmsund 689 094 638 37/ 30
Vannas - Bracke 3 362 888 3114 27/ 28/ 28/ 29
Brécke - Ange 336 336 311 21
Ange - Ockelbo 2 405 058 2 227 15/ 30/ 39/ 20/ 57/
28/ 57
Ockelbo - Géavle 576 066 533 13
Ange - Sundsvall 2 637 107 2 442 11
Sundsvall - Géavle 1797734 1 665 67/ 67/ 67/ 46
Ockelbo - Storvik 576 066 533 43

Kélla varuvéarde: Stensson, Peter, 2011

3.2 Sodra Sverige, enkelspar

3.2.1 Mojlig godstrafik

Berédkningarna for sodra Sverige (enkelspar) har genomforts pa samma sétt
som for norra Sverige och redovisas pa samma sétt. En skillnad har gjorts i
berakningarna och det &r att trafikeringen ar annorlunda, trafikeringen for
sodra Sverige har satts till 2/3 persontag och 1/3 godstag. Berakningarna for
varje bandel finns i bilaga 2. Tabell 15 visar det antal tdg som kan koras pa
respektive niva, gront = balans, gult = problem och rott = brist, detta ar den
teoretiska kapaciteten pa bandelarna.

Tabell 15, ”18 timmars” dygn, totalt antal tdg (2/3 persontdg, 1/3 godstag)

Bandel 61 -80 %
Gavle - Storvik 100
Storvik - Borlange 70
Borlange - Stélldalen 54
Stalldalen - Frovi 64
Stalldalen - Kil 30
Mora - Borlange C 48
Borlange C — Avesta Krylbo 86
Storvik — Avesta Krylbo 100
Avesta Krylbo - Frovi 75
Hovsta - Kolb&ck 67
Vasterds N — Avesta Krylbo 80
Kolback - Fagersta C 70
Charlottenberg - Kil 57
Kil - Laxa 89
Kil - Oxnered 73
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Kornsj6 - Skélebol 46
Almedal - Boras 77
Boras - Alvesta 42
Falkoping - Nassjo 75
Nykoping - Aby 69
Ramlésa - Astorp 115
Astorp - Hassleholm 96
Hassleholm - Kristianstad 109
Ramldsa - Teckomatorp 113
Malmo DP - Trelleborg 96

Angelholm - Arl6v 32

| tabell 16 redovisas det antal godstag man kan kéra pa de olika nivaerna,
teoretisk kapacitet baserad pa de givna antagandena gjorda i arbetet.
Tabell 16, ”18 timmars” dygn, antal godstig

Bandel 61 -80 %
Gavle - Storvik 33
Storvik - Borlange 23
Borlange - Stélldalen 18
Stalldalen - Frovi 21
Stalldalen - Kil 10
Mora - Borlange C 16
Borléange C — Avesta Krylbo 29
Storvik — Avesta Krylbo 33
Avesta Krylbo - Frovi 25
Hovsta - Kolback 23
Vasteras N — Avesta Krylbo 27
Kolbéck - Fagersta C 23
Charlottenberg - Kil 19
Kil - Laxa 30
Kil - Oxnered 24
Kornsjo - Skalebol 15
Almedal - Boras 26
Boras - Alvesta 14
Falkoping - Nassjo 25
Nykoéping - Aby 23
Ramldsa - Astorp 38
Astorp - Hassleholm 32
Hassleholm - Kristianstad 36
Ramltsa - Teckomatorp 38
Malmo DP - Trelleborg 32
Angelholm - Arlév 11
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Tabell 17, Godsmangd som kan transporteras pa respektive bandel och vad de
olika nivaerna klarar av, antal godstag taget fran tabell 16 och multiplicerad
med 700 nettoton per tag.

Tabell 17, mojligt gods att transportera, gods/dygn, gods/ar (tusen ton), 18-
timmars” dygn.

Bandel Gods/ | Gods/ar
dygn

Gavle - Storvik 23,4 7501
Storvik - Borlange 16,4 5245
Borlange - Stalldalen 12,6 4032
Stalldalen - Frovi 15,0 4779
Stalldalen - Kil 7,1 2264
Mora - Borlange C 11,4 3645
Borlange C — Avesta Krylbo 20,2 6451
Storvik — Avesta Krylbo 23,4 7501
Avesta Krylbo - Frovi 17,7 5659
Hovsta - Kolback 15,8 5040
Véasterds N — Avesta Krylbo 18,7 5973
Kolbéack - Fagersta C 16,4 5245
Charlottenberg- Kil 13,4 4301
Kil - Laxa 20,1 6651
Kil - Oxnered 17,1 5467
Kornsjo - Skalebol 10,8 3450
Almedal - Boras 18,0 5760
Boras - Alvesta 9,8 3147
Falkoping - Nassjo 17,7 5659
Nykodping - Aby 16,1 5161
Ramldsa - Astorp 26,9 8602
Astorp - Hassleholm 22,4 7168
Hassleholm - Kristianstad 25,5 8166
Ramldsa - Teckomatorp 26,6 8488
Malmo DP - Trelleborg 22,4 7168
Angelholm - Arlov 7,6 2434

Jamforelse mellan planerad godstrafik och mgjligt gods att transportera innan
det blir problem pa banan, >61 %, enligt antagande godstrafik (1/3 godstrafik,
tusen ton). Sista kolumnen, forvantad 6kning av godsmangd fram till ar 2030
(gods/ar miljoner ton/gods/dygn tusen ton). Sista kolumnen visar hur mycket
mer man kan transportera pa bandelen innan man far problem, rédmarkering
tyder pa att man redan passerat vad banan kan hantera for att vara i balans.
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Tabell 18, planerad godsméngd 2014, mojlig godsmangd att kdra >60%
konsumerad kapacitet, skillnad mellan planerad och méjlig godsméngd, tusen

ton/dygn.
Bandel Plane.r.ad |\/|0]|.I.g Skillnad
godsmangd godsmangd
Gavle - Storvik 25,2 17,6 -7,6
Storvik - Borlange 19,6/ 20,3 12,3 -73/-8
Borlange - Stalldalen 20,3/19,6 9,5 -10,8/-10,1 |
Stalldalen - Frovi 9,1 11,2 2,1
Stalldalen - Kil 10,5/ 9,1/ 10,5 5,3 -5,2/-3,8/-5,2
Mora - Borlange C 9,1/19,6 8,5 -0,6/-11,1
Borlange C — Avesta Krylbo 15,4 15,1 -0,3
Storvik — Avesta Krylbo 41,3 17,6 -23,7
Avesta Krylbo - Frovi 34,3/ 29,4 13,3 -21/-16,1
Hovsta - Kolback 4,2/ 10,5/ 16,1 11,8 7,6/ 1,3/
Vasteras N — Avesta Krylbo 11,9/ 10,5 14 2,1/ 3,5
Kolbéack - Fagersta C 7 12,3 5.3
Charlottenberg - Kil 15,4/ 15,4 10,1
Kil - Laxa 26,6/ 21/ 26,6 15,6
Kil - Oxnered 15,4/ 15,4/ 26,6 12,8
Kornsjo - Skalebol 10,5 8,1
Almedal - Boras 71717 13,5 6,5/ 6,5/ 6,5
Boras - Alvesta 5,6/ 3,5 7,4 1,8/ 3,9
Falkoping - Nassjo 9,1/ 13,3 13,3 4,2/ 0
Nykoping - Aby 8,4 12,1 3,7
Ramlosa - Astorp 14,7 20,2 55
Astorp - Hassleholm 11,2 16,8 5,6
Hassleholm - Kristianstad 4,9 19,1 14,2
Ramldsa - Teckomatorp 6,3 19,9 13,6
Malmé DP - Trelleborg 14 16,8 2,8
Angelholm - Arlov 13’3/&% 16,8/ 5,7 B 0.5/ N |
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3.1.2 Konsumerad kapacitet

Bandelarnas berakningar har gjorts pa samma satt som for norra Sverige.
Tabell 19 visar planerad trafik for Sverige, mojlig teoretisk trafik for bana i
balans och i sista kolumnen konsumerad kapacitet for den planerade trafiken i
Sverige med utgangspunkt fran de antaganden som gjorts i arbetet.

Tabell 19, planerad trafik, méjlig trafik innan problem (>60 %) och

konsumerad kapacitet.

Bandel Planerad trafik Mojlig trafik (antal Konsumerad
(antal tag) tag) kapacitet (%)
Géavle - Storvik 82 75 67
Storvik - Borlange 58, 59 52 67, 60
Borlange - 63, 62 40 64, 54
Stalldalen
Stéalldalen - Frovi 43 48 52
Stélldalen - Kil 19, 17,15 22 51, 39, 27
Mora - Borlange C 66 36 61
Borléange C - 37,52 64 61
Avesta Krylbo
Storvik — Avesta 75 75 66
Krylbo
Avesta Krylbo - 65, 58 56 56, 67
Frovi
Hovsta - Kolback 72,56, 73 50 78, 28, 61
Vasteras N — 61, 59 60 61, 67
Avesta Krylbo
Kolbéack - Fagersta 56 52 63
C
Charlottenberg - Kil 52, 60 43 76,
Kil - Laxa 124, 96, 80 66 , 17,
Kil - Oxnered 54, 54, 66 54 63, 51, 65
Kornsjo - Skalebol 25 34 46
Almedal - Boras 78, 44, 68 57 12, 58, 72
Bords - Alvesta 28, 41 31 53, 54
Falkoping - Nassjo 61, 89 56 6?
Nykoping - Aby 84 51
Ramldsa - Astorp 107 86 73
Astorp - 90 72 71
Héassleholm
Héassleholm - 119 82 79
Kristianstad
Ramldsa - 59 85 40
Teckomatorp
Malmo DP - 96 72 77
Trelleborg
Angelholm - Arlév 19, 45, 74, 100 24 46, 28, 71, .

23



Tabell 20 visar den forvantade godsforandringen fram till ar 2030. Den

forandrade godsvolymen har utlésts fran en karta (se kapitel 2.5). *Totalt
gods” kolumnen visar den planerade godsmingden idag plus den forvéantade
forandringen, den sista kolumnen visar konsumerad kapacitet 2030,
berdkningarna ar gjorda pa dagens trafik plus framtida forvantade godstrafik.

Tabell 20, forvantad 0kning till 2030, totalt gods (planerad plus férvantad
6kning), konsumerad kapacitet (endast 6kad godstrafik medréknad).

Bandel Forandrad Totalt Konsumerad
godsvolym gods/dygn kapacitet2030 (%)
(miljoner ton/ar) (tusen ton)
Gavle - Storvik 3 34,6 79
Storvik - Borlénge 2 25,9 78, 70
Borlange - 3 29,7/ 29 78, 67
Stalldalen
Stalldalen - Frovi 1 12,2 58
Stélldalen - Kil 3 19,9/ 18,5/ 19,9 . 70, 49
Mora - Borlange C 1 12,2 69
Borlange C - 1 18,5 67
Avesta Krylbo
Storvik — Avesta 3 50,7 79
Krylbo
Avesta Krylbo - 1 37,4/ 32,5 60, 73
Frovi
Hovsta - Kolback 1 7,3/ 13,6/ 19,2 . 32, 66
Vasteras N — 1 15/ 13,6 67, 61
Avesta Krylbo
Kolbéack - 1 10,1 69
Fagersta C
Charlottenberg - 2 21,7/ 21,7 -
Kil
Kil - Lax& 2 32,9/ 27,3/ 32,9 F:
Kil - Oxnered 3 24,8/ 24,8/ 36 , 66, 78
Kornsjo - Skélebol 1 13,6 56
Almedal - Boras 1 10,1/ 10,1/ 10,1 61, 18, 78
Boras - Alvesta 1 8,7/ 6,6 62, 64
Falkoping - Nassjo 1 12,2/ 16,4 71,}
Nykoping - Aby -1 5,3
Ramldsa - Astorp 1 17,8 77
Astorp - 1 14,3 76
Héassleholm
Hassleholm - 1 8 84
Kristianstad
Ramldsa - 1 9,4 44
Teckomatorp
Malmo DP - 2 20,3 86
Trelleborg
4 25,8/ 17,4/ 29,3/ 91 55 BOI0 |

Angelholm - Arlév

29,3
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3.1.3 Merkostnad lastbilstransport, godsvéarde

| tabell 21 redovisas vad det skulle kosta att transportera godset med lastbil
istéllet for med tag. Resultatet i kolumnen ”Merkostnad transport med lastbil”
ar vad det skulle kosta mer for samhéllet ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv. Godset som beraknats ar for den planerade trafiken for godstag.
Merkostnaden redovisas bade per dygn och per minut. Sista kolumnen visar
ett generellt varde for godset som rullar pa bandelarna som ingar i arbetet.
Vardet ar utlast fran en karta som aterfinns i en rapport om de ekonomiska
kostnaderna for en ursparning 2011 vid Grétingen (Avbrott for svensk

industri, 2011).

Tabell 21, merkostnad for samhéallet om planerad godsmangd istallet
transporteras med lastbil, sammanlagt godsvarde som rullar pa banorna per
dygn (planerad trafik*varuvéarde).

Bandel Merkostnad | Merkostnad Sammanlagt
transport transport godsvarde (miljoner
med lastbil med lastbil kr/dygn)
(kr/dygn) (kr/min)
Gavle - Storvik 495 331 459 38
Storvik - Borlange 783 291 725 20/ 20
Borlange - Stalldalen 818 854 758 30/ 29
Stalldalen - Frovi 291 018 269 14
Stalldalen - Kil 844 188 782 11/9/11
Mora - Borlange C 477 932 443 14/ 29
Borlange C — Avesta Krylbo 520 520 482 23
Storvik — Avesta Krylbo 1230575 1139 62
Avesta Krylbo - Frovi 1726 780 1599 51/ 44
Hovsta - Kolback 329 601 305 6/ 16/ 24
Vasteras N — Avesta Krylbo 387 842 359 18/ 16
Kolback - Fagersta C 218 036 202 11
Charlottenberg - Kil 661 461 612 23/ 23
Kil - Laxa 1512 930 1401 67/ 53/ 67
Kil - Oxnered 982 915 910 23/ 23/ 40
Kornsjo - Skalebol 370 188 343 26
Almedal - Boras 245 336 227 21/ 21/ 21
Boras - Alvesta 443 006 410 17/ 11
Falkdping - Nassjo 23787 22 27/ 40
Nykoping - Aby 224 515 208 34
Ramlosa - Astorp 162 817 151 44
Astorp - Hassleholm 310 419 287 34
Héassleholm - Kristianstad 74 565 69 15
Ramldsa - Teckomatorp 99 918 93 19
Malmé DP - Trelleborg 168 896 156 42
Angelholm - Arlév 433 414 401 40/ 15/ 50/ 50

Kélla varuvarde: Avbrott for svensk industri, 2011
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3.2 Sodra Sverige, dubbelspar

Bandelarnas utrakningar ser lite annorlunda ut pa denna del eftersom det
handlar om dubbelspar. Nedan féljer en bandel som visar hur utrdkningarna
gatt till, 6vriga bandelar redovisas i bilaga 3.

Soédertélje Syd — Jarna(7006 m)

Gangtiderna for de olika tagen ar for snabbtag 4 minuter, pendeltag 4 minuter

och for godstag 5 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg 59*4= 236 minuter tillagg 12*1=
12minuter

Pendeltdg 59*3= 177 minuter

Godstdg  12*5= 60 minuter

Totalt: 485 minuter 485/1080=0,45 =45 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Det transporteras 12*700=8 400 ton
gods/dygn pa strackan, transportarbetet blir 8400*7=58 800 tonkm/dygn. Vid
transport med lastbil istéllet for tag skulle detta arbete kosta 58800%0,52=30
576 kr/dygn extra for samhallet.

3.2.2 Konsumerad kapacitet

Tabell 22 visar forst planerad godstrafik (godsmangd) for 2014, i nésta
kolumn visar tabellen forvantad godstrafik 2030 (planerad godstrafik for 2014
plus forvantad 6kning tom 2030). De tva sista kolumnerna visar konsumerad
kapacitet forst for planerad trafik 2014 och i den sista kolumnen for 2030
(planerad trafik 2014 plus forvantad 6kning i godstrafiken fram till 2030).
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Tabell 22, planerad godstrafik, forvantad godstrafik 2030 och konsumerad
kapacitet 2014 och 2030.

Bandel Planerat Gods 2030, Konsumerad | Konsumerad
gods, tusen ton/dygn | kapacitet (%) | kapacitet 2030
tusen

ton/dygn
Sddertalje Syd - 8,4 14,7 45 50
Jarna
Jarna - Gnesta 9,1 18,5 50 61
Gnesta - Flen 9,1 18,5 54 71
Flen - Katrineholm 13,3 22,7 56 69
Katrineholm - 10,5 16,8 77 -]
Hallsberg
Hallsberg - Lax& 26,6 32,9 B o]
Lax& - Skovde 21,7 28 112 121
Skoévde — 21 27,3 68 78
Falkoping
Falkoping - 19,6 25,9 -] 102
Alingsas
Alingsas - 19,6 25,9 105 114
Olskroken
Frovi — Hovsta 25,9 35,3 30 36
Hovsta — Orebro 28 37,4 41 48
Orebro — Hallsberg 30,1 39,5 55 64
Hallsberg — Motala 12,6 22 21 27
Motala - Mjolby 12,6 22 31 45
Almedal - 9,8 16,1 54 60
Kungsbacka
Kungsbacka — 9,8 16,1 45 70
Varo
Véard — Varberg 13,3 19,6 39 54
Varberg — 9,1 15,4 28 36
Falkenberg
Falkenberg — 8,4 14,7 40 52
Halmstad
Halmstad — 7,7 14 25 32
Eldsberga
Eldsberga — 7 19,5 25 41
Bastad
Bastad - 7 19,5 35 54
Angelholm
Katrineholm — Aby 11,9 21,3 32 38
Aby — Norrképing 16,8 23,1 29 33
Norrkoping — 11,9 18,2 41 53
Linkdping
Linkdping — Mj6lby 11,9 18,2 56 68
Mjolby — N&ssjo 24,5 33,9 74 .
Nassjo — Alvesta 24,5 33,9 66 76
Alvesta — 26,6 36 82 101
Hassleholm
Héassleholm — HOor 21 24,1 68 73
H66r — Lund 22,4 25,5 68 72
Lund — Arlov 23,1 29,4 87 o]

27



3.2.3 Merkostnad lastbilstransport, godsvarde

| tabell 23 redovisas vad det skulle kosta att transportera godset med lastbil
istallet for med tdg. Resultatet i kolumnen “Merkostnad transport med lastbil”
ar vad det skulle kosta mer for samhallet ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv, godset som beraknats ar for den planerade trafiken for godstag.
Merkostnaden redovisas bade per dygn och per minut. Sista kolumnen visar
ett generellt varde for godset som rullar pa bandelarna som ingar i arbetet.
Vérdet ar utlast fran en karta som aterfinns i en rapport om de ekonomiska
kostnaderna for en ursparning 2011 vid Grétingen (Avbrott for svensk

industri, 2011).

Tabell 23, merkostnad for transport med lastbil istallet for tag ur

samhallsekonomisk synpunkt, sasmmanlagt godsvarde som rullar pa banorna
per dygn (planerad trafik*varuvérde).

Bandel Merkostnad Merkostnad Sammanlagt
transport med transport med godsvarde
lastbil (kr/dygn) lastbil (kr/min) (miljoner

kronor/dygn)
Sddertalje Syd - Jarna 30576 28 25
Jarna - Gnesta 97 479 90 27
Gnesta - Flen 210574 195 27
Flen - Katrineholm 159 760 148 40
Katrineholm - Hallsberg 357 084 331 32
Hallsberg - Laxa 416 343 386 80
Laxa - Skovde 944 471 875 65
Skdvde - Falkdping 331 968 307 63
Falkoping - Alingsas 701 210 649 59
Alingsas - Olskroken 434 179 402 59
Frovi — Hovsta 235 690 218 65
Hovsta — Orebro 110 656 102 70
Orebro — Hallsberg 389 735 361 75
Hallsberg — Motala 451 433 418 32
Motala - Mjolby 170 352 158 32
Almedal - Kungsbacka 119 246 110 29
Kungsbacka — Vard 172 245 159 29
Vard — Varberg 104 431 97 40
Varberg — Falkenberg 144 799 134 27
Falkenberg — Halmstad 191 755 178 25
Halmstad — Eldsberga 58 859 54 23
Eldsberga — Bastad 84 448 78 21
Bastad - Angelholm 100 464 93 21
Katrineholm — Aby 394 103 365 36
Aby — Norrképing 63 773 59 50
Norrkoping — Link6ping 287 123 266 36
Linképing — Mjolby 200 491 186 36
Mjolby — N&ssjo 1128 764 1045 74
Nassjo — Alvesta 1105 832 1023 74
Alvesta — Hassleholm 1358 302 1258 80
Hassleholm — H66r 321 048 297 63
H®&6r — Lund 435 635 403 67
Lund — Arldv 132 132 122 69

Kalla varuvéarde: Avbrott for svensk industri, 2011
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4Analys, diskussion och slutsatser

4.1Analys

4.1.1 Norra Sverige
Tittar man pa konsumerad kapacitet idag sa ar det endast 3 av 10 bandelar som
befinner sig helt i balans, resterande bandelar har problem och pa 2 delstréckor
till och med brist.
Tittar man i tabellen med hur mycket gods som kan transporteras och jamfor
med mojligt gods att transportera utifran antagandet, sa &r det endast 2 banor
som det skickas mer gods an berdknat godsmax for bana i balans.
| tabell 11 har den forvantade godsméangd for ar 2030 tagits med i
berakningarna. | berakningarna har inte nagon forvantad 6kning av
persontrafik tagits med, det ar inte troligt att persontrafiken inte skulle ha
nagon 6kning men har har endast 6kning av godsmangd tagits med. Ej heller
har nagra forvantade atgarder pa jarnvéagen tagits med utan berékningarna &r
gjorda pa ett nollalternativ, det samma galler for berdkningarna av sodra
Sverige.
Vid berakningarna for ar 2030 sa befinner sig fortfarande 3 banor i balans, 2
av dessa banor har en férvantad minskning av godstrafik (Vannés — Bracke
och Bracke — Ange), trafiken forvantas flytta 6ver till Botnia banan och
Ostkustbanan (Basprognos 2014, Trafikverket 2014). 2 av banorna kommer fa
sa allvarliga brister att den konsumerade kapaciteten blir éver 100 % pa 2
delstrackor, strackan Boden — Vannas och Sundsvall — Gavle. Lulea — Boden
har brist, konsumerad kapacitet pa 98 %. Endast Ockelbo — Storvik befinner
sig i balans med en 6kad trafik. Slutsatsen blir att om det inte gors
kapacitetshojande atgarder sa blir det valdigt stora kapacitetsproblem i norra
Sverige.
Nar man tittar pa hur mycket gods som kan koéra for en bana i balans sa &r
spannet mellan 20,3 — 35 tusen ton per dygn beroende pa vilken bandel man
kor pa (Bracke — Ange &r dubbelspér bana och har hdgre kapacitet), pa tva
bandelar kors det mer an det utraknade max i arbetet. Vid jamforelse tabell
mellan 9 och tabell 11 s& kommer ytterligare bandelar att kéra mer gods &n
vad som dar mojligt for en bana i balans. Detta visar att pa 40 % av banorna i
norra Sverige kdrs mer gods &n vad en bana i balans klarar av med antagande
gjorda i arbetet.
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Host 2013 Planerad trafik 2030

2014

Bild 6ver konsumerad kapacitet, till vanster Trafikverkets karta fran hosten
2013, i mitten karta dver den utrdknade konsumerade trafiken fran planerad
trafik 2014 och till hoger karta 6ver utraknad konsumerad kapacitet 2030.
Tittar man pa skillnaderna ser man att det framforallt mellan Umea - Boden
och Gavle — Sundsvall som de stora skillnaderna ligger.

0,52 kr per tonkm transportarbete tjanar samhallet pa att gods transporteras
med tag istallet for med lastbil, sammanlagt for alla bandelarna sa spar
samhallet 17 613 238 kr per dygn for att godset gar pa jarnvag istéllet for vag.
Vérdet av godset som transporteras pa banorna kan utlasas i tabell 12, det ar
valdigt mycket pengar som det handlar om. P& den “billigaste” bandelen
transporteras gods till ett véarde av cirka 11 miljoner kronor varje dygn och pa
den “dyraste” 67 miljoner kronor varje dygn. I snitt rullar det cirka 32
miljoner kronor per dygn i norra Sverige per bandel.

4.1.2 Sodra Sverige, enkelspar

Endast 5 av 26 bandelar befinner sig helt i balans enligt arbetets berékningar,
6 andra bandelar har delstrackor i balans, 11 bandelar har hela strackan i
problem och 4 bandelar har delstrackor i brist. Endast en bandel har brist hela
strackan och det &r Nyképing — Aby med en konsumerad kapacitet pa 96 %.
Vid medréknade av férvantad 6kning av godsmangd 2030 ser man att det
endast ar 3 av 26 banor som befinner sig i balans (konsumerad kapacitet). 11
bandelar har problem, 5 banor helt i brist och 5 bandelar, alltsa 10 av 26
bandelar som har brist eller delbrist. Redan idag har jarnvéagen
kapacitetsproblem i sodra Sverige och varre blir det om inga atgarder sétts in,
idag befinner sig endast 19 % av bandelarna i balans och 2030 berédknas det att
endast 12 % av banorna befinna sig i balans (se figur nasta sida).

Mojlig godsméangd att transportera pa en bana i balans med den antagna
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trafikfordelningen for sddra Sverige varierar mellan 5,7 — 20,2 tusen gods per
dygn for olika bandelar.

Ser man till den godsmangd som planeras att transporteras 2014 mot den
méngd som kan transporteras enligt antagandet for en bana i balans sa &r det
12 av 26 bandelar som klarar det. 2 bandelar har delstrackor som klarar det
och 12 bandelar som det transporteras mer gods an utrdknat max for bana i
balans. Vid jamforelse mellan tabell 17 och 19 kan man se att endast pa 5 av
26 banor kors en godsméngd som en bana i balans klarar av enligt utrdknat
max for en bana i balans.

Figuren till vanster visar konsumerad kapacitet hdsten 2013 (Trafikverket), i
mitten visas utrdknad konsumerad kapacitet for planerad trafik 2014 och till
hoger visas konsumerad kapacitet for 2030.

Pa de bandelar som &r med i arbetet sa sparar samhallet 18 302 273 kr per
dygn for att godset gar pa jarnvag istallet for vag. Godsvardet pa godset som
ar planerat att koras pa enkelsparsbanorna i sodra Sverige kan utlasas i tabell
20, for den ”billigaste” banan 9 miljoner kronor per dygn och for den
”dyraste” 67 miljoner kronor per dygn. | genomsnitt rullar det 28,6 miljoner
kronor per dygn pa bandelarna.

4.1.3 Sodra Sverige, dubbelspar

21 av 33 bandelar som tagits med i arbetet befinner sig i balans, 6 delar i
problem och 6 bandelar i brist. Av de 6 bandelarna i brist sa har 2 banor 6ver
100 % i konsumerad kapacitet. Det I6ser man genom att lata snabbare tag kora
langsammare for att pa det viset frigéra kapacitet. Detta blir de tag som kor
langsammare, detta blir ocksa en brist for persontagen.

Vid medraknande av forvantad 6kning av godstrafiken sa klarar 14 strackor att
fortfarande vara i balans, 11 strackor i problem och 8 strackor med brist varav
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4 med éver 100 %. Dubbelsparens konsumerade kapacitet finns inritad i
bilden ovan.

11 444 960 kr per dygn sparar samhéllet pa att godset gar pa jarnvag istallet
for vag pa de strackor som arbetet omfattar. Godsvéardet pa godset som rullar
pa dubbelspér banorna ligger pé cirka for den “billigaste” banan pa 21
miljoner kronor per dygn och for den ’dyraste” banan pa cirka 80 miljoner
kronor. | snitt rullar det 47 miljoner kronor per dygn pa de olika bandelarna.

4.1.4 Sammantaget

Av de 69 bandelar som undersokts befinner sig 29 i balans idag, med
forvantad okning av godstrafiken ar 2030 ar det 20 av 69 banor som befinner
sig i balans, av dessa banor ar 14 banor dubbelspars banor.

Pa enkelsparshanorna sa ar det 14 av 36 banor dar det kors mer gods &n
utraknat max for en bana i balans och 2030 sa ar det 25 av 36 banor dar det
kors mer gods &n utraknat max.

Sammanlagt pa alla strackor upptagna i arbetet blir den sparade
samhallsvinsten 47 360 471 kr per dygn.

Godsvardet pa vara banor spanner mellan 9 miljoner kronor och 80 miljoner
kronor.

For ytterligare belysa kapacitetsproblemet som jarnvéagen har sa redovisas i
tabell nedan vilka banor som detta arbete far fram kommer att vara i brist 2030
och vilket varde som rullar pa banorna idag. Egentligen ar vardena som rullar
pa banorna storre 2030 men poangen ar att visa hur kansligt systemet kommer
att vara och vad det kan komma att kosta samhéllet om en bana av nagon
anledning inte skulle vara brukbar.

Tabell 24, Konsumerad kapacitet 2030 (%), merkostnad transport med lastbil
och godsvarde.

Bandel KK 2030 (%) Merkostnad Godsvarde
(kr/dygn) (miljoner kr/dygn)
Luled — Boden 98 482 216 28
Boden — Vannas 101 4750 673 52
Véannas — Holmsund | 92 689 094 37
Ange — Ockelbo 95 2 405 058 57
Sundsvall — Gavle 103 1797 734 67
Stalldalen — Kil 86 844 188 11
Hovsta — Kolbéck 86 329 601 24
Charlottenberg — Kil | 95 661 461 23
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Kil — Laxa 95 1512 930 67
Kil — Oxnered 81 982 915 40
Falkoping — Nassjo6 | 89 23787 40
Nykoping — Aby 89 224 515 34
Hassleholm — 84 74 565 15
Kristianstad

Malmo DP — Arlov 86 168 896 42
Angelholm — Arlév 110 433 414 50
Katrineholm — 92 357 084 32
Hallsberg

Hallsberg — Laxa 95 416 343 80
Laxa — Skovde 121 944 471 65
Falkoping — 102 701 210 59
Alingsas

Alingsas — 114 434 179 59
Olskroken

Mjolby — Nassj6 91 1128 764 74
Alvesta — 101 1 358 302 80
Hassleholm

Lund - Arlov 91 132 132 69

4.2 Resultatdiskussion
Utifran de syften och fragestallningar som stéllts upp i arbetet och de
resultat som redovisats sa besvaras och diskuteras fragestallningarna i
tur och ordning.

4.2.1 Vad paverkar kapaciteten?

Denna fraga var enkel att besvara genom litteraturstudier, framforallt sa ger
BVH 706 valdigt tydligt svar. For enkelspar:

- Gangtid mellan motesstationer

- Motesstationernas sparlangd

- Fordonens accelerations- och retardationsformaga

- Antal tag

- Samtidig infart pa motesstationerna
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- Trafikledningssystem, fjarrblockering eller manuell styrning
For dubbelspar:

- Hastighetsskillnad mellan tag

- Avstandet mellan stationerna med forbigangsmojligheter

- Fordonens prestanda

- Trafikledningssystem

4.2.2 Vad ar den konsumerade kapaciteten pa jarnvagen?
Den konsumerade kapaciteten i Sverige ger de olika tabellerna (12, 19 och
22) i resultatet svar pa.

4.2.3 Klarar natet framtida behov?

Tittar man pa resultatet for konsumerad kapacitet for 2030 (tabeller 13, 20
och 22) ser man att norra Sverige kommer fa stora problem, 2 bandelar visar
over 100 % vilket & om0jligt att klara av. S6dra Sverige klarar sig lite battre
men flera bandelar visar upp mot 90 % och en bana 6ver 100 %. Vissa
dubbelsparsbanor klarar sig bra medan 4 banor visar 6ver 100 %. Nétet
kommer vara oerhort hart belastat 2030 om man ser till resultatet for
konsumerad kapacitet 2030. Den konsumerade kapaciteten pa banorna i
Sverige ar pa flera hall oroande och det svenska jarnvagen kommer inte att
kunna klara av att kdra de godsmangder som prognosen for 2030 forutspar
om inga atgarder gors.

Ser man till godsmangder och transportarbete som kan utforas pa de svenska
jarnvégarna blir det mer komplicerat.

Hur mycket gods jarnvégen kan kora ar inte helt latt att svara pa, utan fick i
arbetet utga ifran olika trafikeringsforutsattningar for att kunna rakna pa
detta. Forutsattningen for norra Sverige var % av trafiken var godstag och i
sodra Sverige 1/3 godstrafik. Med dessa forutséttningar sa kan man pa den
bana med hogst godsméngdkapacitet kora 35 000 ton gods per dygn for en
bana i balans (norra Sverige). Visst kan man kdra mer gods an sa pa banan
men da ar banan inte i balans och man far andra problem som t.ex. att det blir
svarare att utfora underhall, kapacitetsproblem och detta kan i sin tur leda
vidare till andra problem, hastighets nedséttningar, mm och vill det sig
valdigt illa ursparningar.

| sodra Sverige kan man som mest pa enkelsparshanorna som ingar i arbetet
kora 20 200 ton gods per dygn pa en bana i balans med given trafikering, sa
anser att detta visar vad taket ar for vad vi kan kora pa vara enkelsparsbanor i
Sverige.

Vad man kan transportera pa dubbelsparsbanorna &r inte enkelt att utreda, for
en bana déar alla tdg har samma hastighet sa kan man kora 43 godstag per
dygn. Det blir 30 100 ton per dygn med en trafikering med 1/3 godstag for en
bana i balans, pa en maxutnyttjad bana kan man kora 72 godstag per dygn.
Nu &r det inte sa att alla tag har samma hastighet sa att kapaciteten ar mindre
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men jag anser att det ger en fingervisning av vad man kan kora pa en
dubbelsparbana.

For att gora ett forsok att visa vad det svenska natet har for maxkapacitet sa
undersokte jag pa listan med vad straken max kan klara av i gods och
multiplicerade med strackan for straket for att se det teoretiska max for
transportarbetet;

Norra Sverige 20,2 miljarder tonkm

Sodra Sverige 12,2 miljarder tonkm (enkelspar)

Sodra Sverige 20,2 miljarder tonkm (dubbelspar)

Totalt 52,6 miljarder tonkm i maxkapacitet, vid stérningsfri drift dvs. 60 %
sa blir det 31,5 miljarder tonkm.

Detta varde &r teoretiskt, i verkligen kan det inte goras sa mycket
transportarbete pa vara banor. Teorin bygger pa att vara bandelar i princip
klarar lika manga tag och pa dubbelsparen att gangtiderna ar lika. T.ex. om
ett godstag ska passera flera bandelar sa blir den bandel med minst kapacitet
dimensionerande. Exempel om godstag ska kdra mellan Boden — Géavle sa
klarar den dimensionerande strackan mellan Boden - Bracke 63 godstag vid
max kapacitet, lokalt kan man kora fler tdg men det ar till ingen storre nytta i
det stora hela. Strackan &r 927 km lang, med 63 tag med 700 ton gods blir
transportarbetet 927*63*700*320= 13 miljarder tonkm 13*0,6= 7,8 miljarder
tonkm for bana i balans (storningsfri drift). Lagger man till straket Sundsvall
— Gavle pa 3,5 miljarder tonkm sa blir summan for norra Sverige 16,5
miljarder tonkm vid maxkapacitet vilket nog ligger ndrmare sanningen &n ca
20 miljarder tonkm. Norra Sverige i balans ligger pa cirka 9,9 miljarder
tonkm. G6r man samma slags berékningar for s6dra Sverige, indelning;
Gavle — Storvik — Borlange — Kil — Oxnered

Storvik — Avesta — Frovi

Charlottenberg — Kil — Laxa

Falkoping — Néssj6

Almedal — Boras — Alvesta

Kristianstad — Hassleholm — Astorp — Ramldsa

Angelholm — Astorp — Teckomatorp — Kavlinge — Malmé GB — Trelleborg
Detta nat far en maxkapacitet pa cirka 7,4 miljarder tonkm, 4,4 miljarder
tonkm for bana i balans. Lagger man ihop dessa vérden far vi
13+7,4+20,2=40,6 miljarder tonkm per ar i maxkapacitet, for bana i balans
24,4 miljarder tonkm. 2013 gjordes det Sverige ett transportarbete pa 17,2
miljarder tonkm (utan malm inréknat). Det &r 6ver 70 % av den storningsfria
godskapaciteten. Med en forvantad 6kning av godstrafiken med 30 % till
2030 sa finns det snart inget storningsfritt spar kvar i Sverige.
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4.2.4 Vad vinner samhallet pa att gods transporteras pa jarnvag istallet
for pa vag?

Resultaten visar vad det skulle kosta att transportera den planerade
godsmangden for tag pa lastbil istallet for tag.

Helt tydligt vinner samhéllet pa att gods transporteras pa jarnvag istallet for
pa lastbil. Fordelen for samhéllet att transportera gods med tag istallet for
lastbil kan tydligt utlasas i tabellerna 14, 21 och 22. Dessa visar pa vinsten
med de sammanlagda effekterna av transportarbetet.

Bara detta ar enormt argument tycker jag att vi ska satsa annu mer pa var
jarnvag for att forsoka fa éver annu mer gods fran vag till jarnvag. 17,82 kr
per tontimme kostar det mer i miljokostnader ur ett samhallsperspektiv att
transportera med lastbil istallet for med tag, i Sverige 2013 utforde lastbilar
ett transportarbete pa 33 521 miljoner tonkm, att fora over all lastbilstrafik ar
naturligtvis inte mojligt da det inte finns spar overallt osv.

Men lek med tanken att vi bara kunde foéra éver en tredjedel av detta till
jarnvéag skulle Sverige spara 2,2 miljarder kronor bara i miljokostnader.

4.2.5 Vad ar vardet pa godset som rullar pa jarnvagen?

Godsvardet som rullar runt pa de svenska banorna beror sa klart pa vad som
transporteras, men for att forsoka fa fram ett varde anvéande jag en rapport om
effekterna vid en ursparning vid Grotingen 17 januari 2011. | den rapporten
anvander rapportskrivarna en karta med vad varuvardet for olika
banstrackningar i Sverige. Efter att identifierat olika bandelar och det
generella varuvardet for banorna sa raknade jag fram ett varde for vad som
rullar pa jarnvagen efter vilken planerad trafik banan har 2014. Vérdet av
banorna ligger mellan 9 — 80 miljoner kronor per dygn. | snitt rullar det cirka
36 miljoner kronor per bandel varje dygn. Direkt kan man inse att om en bana
skulle fa ett avbrott av nagon orsak sa skulle detta bli oerhort kostsamt.
Antingen far godset transporteras pa annat satt, omledas pa andra banor om
mojligt med tidsforluster som foljd eller helt enkelt vanta pa att banan 6ppnas
igen. Detta kan leda till enorma forluster for bade foretaget som ska skicka
godset och for det foretag som ska ta emot godset, speciellt inom
foradlingsindustrin.

4.3 Metoddiskussion

Vid berdkningarna for kapaciteten gjordes vissa antaganden for att forenkla
berdkningarna. Alla stationer/driftsplatser forutsattes vara fjarblockerade, ha
samtidig infart och att alla stationslangder anses tillrackliga att tag kan motas.
Detta dr inte verkligheten utan pa flera stationer saknas dessa forutsattningar,
vilket leder till att kapaciteten pa banan sjunker. Helt enkelt leder detta till att
de resultat som jag kommit fram till i detta arbete helt enkelt visar for lag
konsumerad kapacitet. Vid berakningar av dubbelsparen har inte
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blockstrackornas langd tagits i beaktande, vilket &r en brist i arbetet.
Datamangderna som maste gas igenom for att gora helt korrekta berakningar
ar enorm, tidsramen for detta arbete racker inte till for att ga igenom all data
som skulle behdvas for att fa fram helt korrekt resultat. Darfor har antaganden
gjorts. Jag tycker dock att arbetet ger en bra bild 6ver situationen i Sverige.

4.4 Slutsats

Att citatet ifran inledningen om att jarnvégen sitter pa ett guldagg kan man
ganska latt halla med om. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv sparar
Sverige ca 15 miljarder arligen pa att gods gar pa jarnvag istallet for pa lastbil.
Vinsten blir bara mer desto mer gods vi for 6ver pa jarnvag fran lastbil. |
Sverige idag rader kapacitetsproblem pa flera hall. Om Sverige klarar av att
bygga ut jarnvagen och forbattra kapaciteten skulle vi kunna transportera annu
mer pa jarnvagen och spara annu mer pengar till samhallet. Att bygga ut
jarnvagen kostar enorma summor, men jag ar 6vertygad om att vi skulle spara
igen pengarna flera ganger om i det langa loppet.

4.5 Rekommendationer

Vid berdkningarna for konsumerad kapacitet for 2030 togs endast den
forvantade godsforandringen med, en studie dar man ocksa tar med forvéantad
persontrafik for 2030 och de atgarder som regeringen beslutat ska genomféras
fram till och med 2025 behovs genomforas for att fa en battre bild dver laget i
Sverige 2030. Regeringen slog den 8 april 2014 fas vad om ska goras fram till
2025, i appendix 3 kan man se vilka atgarder som blivit beslutade, atgarder for
522 miljarder ska rusta infrastrukturen i Sverige. Av dessa gar 241 miljarder
kronor till drift och underhall varav 86 miljarder till jarnvagen.

Projekten pa listan visar projekt som beraknas kosta mer 50 miljoner kronor,
listan &r uppdelad pa pagaende och projekt som ska starta mellan 2014 och
2025, listan innehaller 29 pagaende projekt och 45 nya projekt. Av dessa
sammanlagt 74 projekt &r inte alla kapacitetshéjande atgarder for trafiken utan
lite mindre &n halften kan man saga ar kapacitetshojande atgarder. Om dessa
ar nog for att klara framtidens behov for jarnvagen far framtiden utvisa, men
troligtvis inte i alla delar av jarnvégsnatet och en kedja &r inte starkare an dess
svagaste lank.

Studier behdvs ocksa goras for att se vad forbattringar vid flaskhalsar skulle
kosta att atgardas och vilka atgarder som bast loser kapacitetsproblemen vi har
pa vart jarnvagsnat.
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6 Bilagor

Bilaga 1, bandelsutréakningar, norra Sverige

Bandel Lulead — Boden C (33 583 m)

Den dimensionerande strackan pa denna bandelen enligt analys &r Savast — Norra
Sunderbyn, stationsavstandet ar 8 487 m, STH é&r i snitt 120 km/h, detta innebar att
godstagen har en gangtid pa 10 minuter inklusive tillagg och persontagen 8 minuter med
tillagg. Trafik mojlig pa bana under en maxtimme ar med dessa gangtider och med blandad
trafik 6 tag i bada riktningarna. 5 godstag och 1 persontag ger en belaggning pa 58 min/h.
Den planerade trafiken pa strackan &r 32 persontag och 40 godstag, det ger konsumerad
kapacitet:

(32*8+40*10)/1080=0,61 =61 %

Detta innebér att man enligt Trafikverkets BVH har problem pa strackan, ett
storningskansligt system och problem att utféra banunderhall. Det transporteras 40*700=28
000 ton gods pa strackan varje dygn, transportarbetet skulle bli 28 000*33,6= 940 800
tonkm/dygn, om nu detta skulle transporteras med lastbil istallet skulle det kosta samhallet
940800*0,52=482 216 kr/dygn mer &n om det transporteras med tag.

Bandel Boden C — Vannas (289 303 m)

Den dimensionerande strackan pa denna bandel ar Yttersjo — Ektrask, stationsavstand 13
408 m, STH i snitt 100 km/h, innebar att gangtiden for godstag ar 13 minuter inklusive
tillagg och for persontdg 12 minuter inklusive tillagg. Majlig trafik under en maxtimme ar 4
tag i bada riktningarna. 3 godstag och ett persontag ger en beldggning pa 51 min/h. Pa
denna stracka finns det flera delstrackor enligt Trafikverkets indelning, den mest trafikerade
delen ligger mellan Vannas — Hallnas 76 tag per dygn enligt planerade taglagen. Pa den del
av banan som detta arbete har identifierat strdckan som ar den dimensionerande stréckan
har planerad trafik pa 57 tag per dygn, 12 persontag och 45 godstdg, strackan ar enligt
Trafikverkets indelning Héllnds — Bastutrask (63 831 m), konsumerad kapacitet:
(12*12+45*13)/1080=0,68 =68 %

Tittar man pa den del som har mest trafik pa denna bandel, Vannas — Hallnas (52 102 m),
sa blir den dimensionerande strackan Hallnas - Vindeln, med gangtider pa godstrafik 13
minuter och persontrafik 10 minuter, bada med tillagg, den planerade trafiken &r 26
persontag och 50 godstag, konsumerad kapacitet:

(26*10+50*13)/1080=0,85 =85 %

Ovriga strackor inom bandelen ar Bastutrisk — Nyfors (125 679 m) och Nyfors — Boden (47
691 m). Planerad trafik pa dessa strackor for Bastutrask — Nyfors ar 12 persontag och 45
godstag respektive 12 persontag och 39 godstag for Nyfors — Boden. Gangtiderna for
persontag ar 12 minuter respektive 10 minuter med tillagg och for godstag 13 minuter och
12 minuter pa dem dimensionerande strackorna. Konsumerad kapacitet for dessa strackor
blir:

(12*12+45*13)/1080=0,68 = 68 %

(12*10+39*12)/1080=0,54 = 54 %

Delstrackan Vannas — Hallnas visar kapaciteten pa brist, ingen ledig kapacitet, hog
storningskanslighet och stora problem att utféra banunderhall, mellan Hallnas — Nyfors
visar kapacitetsberdkningarna att det &r problem, stérningskansligt system och problem att
utféra banunderhall, sista delstrackan mellan Nyfors — Boden visar berakningen att
systemet ar i balans och ledig kapacitet. Med 700 nettoton per godstag sa skulle det
transporteras inom bandelen, 45*700=31 500 ton/dygn, 50*700=35 000 ton/dygn,
45*700=31 500 ton/dygn och 39*700=27 300 ton/dygn, transportarbetet skulle bli
31500%52,1=1 641 150 tonkm/dygn, 35000*63,8=2 233 000 tonkm/dygn, 31500*125,7=3
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959 550 tonkm/dygn och 27300*47,7=1 302 210 tonkm/dygn. Om detta arbete istéllet
skulle utfoéras med lastbil skulle det bli en merkostnad for samhallet, detta skulle kosta
1641150*0,52=853 398 kr/ dygn for strackan Vannés — Hallnds, 2233000*0,52=1 161 160
kr/dygn for Hallnas — Bastutrask, 3959550*0,52=2 058 966 kr/dygn for Bastutrask —
Nyfors och 1302210*0,52=677 149 kr/dygn for Nyfors — Boden. For hela bandelen blir det
4 750 673 kr/dygn.

Bandel Vannas — Holmsund (45 948 m)

Dimensionerande strackan pa denna bandel & Umea godsbangard —Brannlund,
stationsavstand 10 633 m, STH 120 km/h, detta ger for godstdg en gangtid pa 12 minuter
och for persontag 9 minuter. Trafik mojlig under en maxtimme ar 5 tag i bada riktningarna.
4 godstag och ett persontag ger en beldggning pa 57 min/h. Ser man till den planerade
trafiken s har Vannas — Umea (32 165 m) mest planerad trafik, 46 persontag och 35
godstdg, har finns ocksa den dimensionerande strackan, konsumerad kapacitet:
(46*9+35*12)/1080=0,77 =77 %

Den andra delstrackan Umea — Holmsund (13 783 m) har en planerad trafik pa 44 persontag
och 29 godstag, dimensionerande stationsstriacka ar Umed O — Gimonas, gangtid for
persontag 6 minuter med tillagg och for godstag 8 minuter, den konsumerade kapaciteten:
(44*6+29*8)/1080=0,46 = 46 %

Strackan Vénnas — Umead har problem, stérningskansligt och problem att utféra underhall,
Umea — Holmsund visar att systemet ar i balans och ledig kapacitet finns. Pa strackan
Vénnas — Umea transporteras det med 700 nettoton per tag, 35*700=24 500 ton/dygn,
transportarbetet skulle bli 24500*32,1=786 450 tonkm/dygn. Skulle det transporteras med
lastbil istéallet skulle det kosta samhéllet 1786450*0,52=408 954 kr/dygn. Umea —
Holmsund sa transporteras det med 700 nettoton per godstag 700*29=20 300 tonkm/dygn,
transportarbetet 20300*13,8=280 140 kr/dygn. For bandelen blir det 689 094 kr/dygn.

Bandel Vannas — Bracke (341 929 m)

Dimensionerande strackan ar Ragunda — Bispgarden, stationsavstand ar 12 764 meter, STH
i snitt 90 km/h, ger en gangtid for godstag med tillagg pa 13 minuter och for persontag pa
12 minuter. Den mojliga trafiken under en maxtimme &r 4 tag i bada riktningarna. 3 godstag
och ett persontag ger en belaggning pa 51 min/h. Enligt planerad trafik har strackan Bréacke
— Langsele (130 399 m) mest trafik, 4 persontag och 28 godstag, i denna del ligger ocksa
den dimensionerande strackan pa hela bandelen, konsumerad kapacitet:
(4*12+28*13)/1080=0,38 =38 %

Den forsta av de 3 andra delstrackorna enligt Trafikverkets uppdelning ar Langsele —
Forsmo (14 688 m), dimensionerande stationsstrackan Langsele — Osterds, planerad trafik
ar inga persontag och 27 godstag, gangtid for godstag &r 14 minuter med tillagg. Nasta
stracka ar Forsmo — Mellansel (76 561m), dimensionerande stationsstracka &r Skorped —
Kallvattnet, planerad trafik &r inga persontag och 27 godstag, gangtid for godstag ar 16
minuter med tillagg. Sista delstrdckan ar Mellansel — Vannés (120 281 m),
dimensionerande stationsstracka ar Trehorningsjo — Norrfors, planerad trafik pa strackan &r
0 persontag och 26 godstag. Gangtid for godstag ar 14 minuter med tillagg. Konsumerad
kapacitet for dessa 3 delstrackor:

(27*14)/1080=0,35 =35 %

(27*16)/1080=0,40 = 40 %

(26*14)/1080=0,34 =34 %

Hela bandelen i balans och ledig kapacitet. Med 700 nettoton per godstag sa transporteras
det 700*28=19 600 ton/dygn mellan Bracke - Langsele, transportarbetet skulle bli
19600*130,3=2 553 880 tonkm/dygn. Transport med lastbil istallet for tag skulle kosta
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samhallet 62553880*0,52=1 328 018 kr/dygn. Langsele — Forsmo, transporteras
27*700=18 900 ton per dygn, transportarbetet blir 18900*14,7=277 830 tonkm/dygn.
Forsmo — Mellansel transporteras det 27*700=18 900 ton/dygn, transportarbetet blir
18900*76,6=1 447 740 tonkm/dygn. Mellansel — VVannas transporteras det 26*700=18 200
ton/dygn, transportarbetet blir 18200*120,2=2 187 640 tonkm/dygn. Transport med lastbil
istallet for tag pa dessa delstrackor skulle kosta samhallet 277830%0,52=144 472 kr/dygn
mellan Langsele — Forsmo, Forsmo — Mellansel 1447740%0,52=752 825 kr/dygn och
mellan Mellansel — VVannas 2187640*0,52=1 137 573 kr/dygn. For bandelen blir det 3 362
888 kr/dygn.

Bandel Bracke — Ange (30 032m)

Pa denna del ar det dubbelspar och den dimensionerande strackan blir Moradal — Brécke,
gangtiden for godstrafik dr 15 minuter och persontag 10 minuter. Mdjlig trafik blir 3
godstag och ett persontag per maxtimme i varje riktning, 8 tag i bada riktningarna. Den
planerade trafiken pa strackan ar 17 persontag och 20 godstag, konsumerad kapacitet:
(17*4+20*5+17*5)/1080=0,25 = 25 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Med 700 nettoton per godstag sa transporteras det
700*20=14 000/dygn pa strackan, transportarbetet skulle bli 14000*30=420 000
tonkm/dygn. Transport med lastbil istéllet for tag skulle kosta samhallet 218 400 kr/dygn.

Bandel Ange — Ockelbo (227 485m)

Dimensionerande strackan ar Ljusdal — Skastra, stationsavstand 11 557 meter, STH i snitt
130 km/h. Gangtid for godstag pa strackan ar 12 minuter med tillagg och for persontag 9
minuter med tillagg. Majlig trafik under en maxtimme &r 5 tag i bada riktningarna. 4
godstag och ett persontag ger en belaggning pa 57 min/h. Denna bandel har blandat
enkelspar och dubbelspar, Trafikverket har delat in denna bandel i hela 7 delstrackor, pa
den del, Ljusdal — Bolln&s (62 878 m) som detta arbete har identifierat som den
dimensionerande strackan har en planerad trafikering pa 69 tag, 32 persontag och 37
godstag, konsumerad kapacitet:

(32*9+37*12)/1080=0,68 =68 %

Den del av banan som har mest trafik planerad ar Mo Grindar — Ockelbo (6 621 m), 32
persontag och 54 godstag, har ar den dimensionerande strackan Mo Grindar — Ockelbo med
gangtid for godstrafik pa 9 minuter och for persontag 7 minuter inklusive tillagg, det ger en
konsumerad kapacitet:

(32*7+54*9)/1080=0,66 =66 %

Pa delstrackan Mo Grindar — Holmsveden (21 029 m) &r det dubbelspar, dimensionerande
strackan &r mellan dessa stationer, planerad trafik ar 16 persontag och 27 godstag,
gangtiden for persontag ar 13 minuter och for godstdg 20 minuter. Nasta delstracka ar
Holmsveden — Kilafors (15 762 m), dimensionerande stationsstrackan ar Kilafors — Rgstbo,
planerad trafik dr 29 persontag och 54 godstag, gangtid for persontag ar 10 minuter med
tillagg och for godstag 11 minuter. Pa nasta delstracka ar det dubbelspar, strackan gar
mellan Bollnas — Kilafors (17 315 m), inga stationer emellan sa strackan ar
dimensionerande, planerad trafik ar 16 persontag och 19 godstag, gangtiden ar for
persontag 10 minuter och for godstag 15 minuter. Nasta del &r det enkelspar, delstracka
Ljusdal — Ramsj6 (48 165 m), dimensionerande stationsstracka &r Hennan — Loster,
planerad trafik dr 10 persontag och 29 godstag, gangtiden for persontag ar 8 minuter med
tilldgg och for godstdg 12 minuter. Sista delstréckan ar dubbelspar mellan Ramsjo — Ange
(55 715 m), dimensionerande stracka Ramsjo — Ovansjo, planerad trafik 5 persontag och 14
godstag. Gangtiden for persontag ar 26 minuter och for godstadg 33 minuter. Den
konsumerade kapacitet for delstrackorna i samma ordning som i texten &r:
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(16*4+ 16*14+27*5)/1080=0,39 = 39 %

(29*10+54*11)/1080=0,82 =82 %

(16*4+16*5+19*5)/1080=0,21 = 21 %

(10*8+29*12)/1080=0,40 = 40 %

(5*4+5*7+14*5)/1080=0,12 = 12 %

Bada delstrackorna Mo Grindar — Ockelbo och Ljusdal - Bollnas har problem,
storningskansliga och problem att utféra banunderhall. Holmsveden — Kilafors har brist,
ingen kapacitet, hog storningskanslighet och stora problem att utfora banunderhéll. Ovriga
strackor ar i balans och har ledig kapacitet. Pa strackan Mo Grindar — Ockelbo transporteras
det 54*700=37 800 ton/dygn, transportarbetet blir 37800*6,6=249 480 tonkm/dygn.
Strackan Ljusdal — Bollnas transporteras det med 700 nettoton per tag 37*700=25 900
ton/dygn, transportarbetet blir 25900*62,9=1 629 110 tonkm/dygn. Pa strackan Mo Grindar
— Holmsveden transporteras det 700*27=18 900 ton/dygn, transportarbetet blir
18900*21=396 900 tonkm/dygn. Holmsveden — Kilafors transporteras det 700*54=37 800
ton/dygn, transportarbetet 37800*15,8=597 240 tonkm/dygn. Kilafors — Bollnas
transporteras det 700*19=13 300 ton/dygn, transportarbetet blir 13300*17,3=230 090
tonkm/dygn. Ljusdal — Ramsjo transporteras det 700*29=20 300 ton/dygn, transportarbetet
blir 20300*48,1=976 430 tonkm/dygn. Sista delstrackan Ramsjo — Ange transporteras det
700*14=9 800 ton/dygn, transportarbetet blir 9800*55,7=545 860 tonkm/dygn. Om detta
istallet skulle transporteras med lastbil skulle det kosta samhallet 249480*0,52=129 730
kr/dygn, 1629110*0,52=847 137 kr/dygn, 396900*0,52=206 388 kr/dygn,
597240*0,52=310 565 kr/dygn, 230090*0,52=119 647 kr/dygn, 976430*0,52=507 744
kr/dygn, 545860*0,52=283 847 kr/dygn. Helabandelen skulle det kosta 2 405 058 kr/dygn.

Bandel Ange — Sundsvall (91 644 m)

Dimensionerande strackan ar Stode — Nedansjo, stationsavstand 14 750 meter, STH 70
km/h. Gangtiden for godstrafik ar 18 minuter for godstag med tillagg och 17 minuter for
persontag med tillagg. Detta ger en majlig trafik under en maxtimme pa 3 tag i bada
riktningarna. 2 godstag och ett persontag ger en beldggning pa 52 min/h. Den planerade
trafiken ar 24 persontdg och 16 godstag, konsumerad kapacitet:
(24*17+16*18)/1080=0,64 = 64 %

Bandelen har problem, stérningskansligt och problem att géra banunderhéll. Med 700
nettoton per godstag sa transporteras det 16*700=11 200 ton per dygn pa strackan,
transportarbetet blir 11200*91,6=1 025 920 tonkm per dygn. Det skulle kosta
1025920*0,52=533 478 kr per dygn extra att transportera med lastbil istéllet for tag.

Bandel Ockelbo — Gavle (38 047 m)

Dimensionerande strackan ar Oslattfors — Gavle, stationsavstand 16 740 meter, STH i snitt
70 km/h. Gangtiden for godstag pa strackan ar 18 minuter med tillagg och for persontag
15minuter med tillagg. Majlig trafik under en maxtimme ar 4 tag i bada riktningarna. 3
godstag och ett persontag ger en belaggning pa 57 min/h. Planerad trafik &r 32 persontag
och 12 godstag, konsumerad kapacitet:

(32*15+12*18)/1080=0,64= 64 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att géra banunderhall.Med700
nettoton per godstag sa transporteras det 700*12=8 400 ton/dygn, transportarbetet blir
8400*38=319 200 tonkm/dygn. Extra kostnaden fér samhéllet skulle bli 319200*0,52=165
984 kr/dygn att kora denna godsmangd med lastbil istéllet for tag.
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Bandel Ockelbo — Storvik (38 607 m)

Dimensionerande strackan ar Ockelbo — Medskogsheden, stationsavstand 11 604 meter,
STH i snitt 105 km/h. Gangtiden for godstag pa strackan &r 12 minuter med tillagg och for
persontag 10 minuter med tillagg. Majlig trafik under en maxtimme &r 5 tag i bada
riktningarna. 4 godstag och ett persontag ger en belaggning pa 58 min/h. Planerad trafik ar
noll persontag och 41 godstag, konsumerad kapacitet:

(41*12)/1080=0,46 =46 %

Bandelen i balans och ledig kapacitet. Med 700 nettoton per godstag sa transporteras det
700*41=28 700 ton/dygn pa strackan, transportarbetet blir 28700*38,6=1 107 820
tonkm/dygn. Att transportera med lastbil istallet for tag skulle kosta samhallet
1107820*0,52=576 066 kr extra per dygn.

Bandel Sundsvall — Gavle (226 448 m)

Dimensionerande strackan ar Hamrangefjarden — Trédje, stationsavstand 12 826 meter,
STH i snitt 120 km/h. Gangtiden for godstag ar 13 minuter med tillagg och for persontag 10
minuter med tillagg. Majlig trafik under en maxtimme 5 tag i bada riktningarna. 3 godstag
och 2 persontag, skulle man kora 4 godstag skulle det inte fa plats nagra persontag under en
maxtimme, sa att 5 tag ger en belédggning pa 56 min/h. Pa den del av banan som den
dimensionerande strackan finns enligt detta arbete S6derhamn — Géavle, sa ar planerad
trafik, 46 persontag och 22 godstdg. Pa andra 3delarna av denna bandel sa &r den planerade
trafiken 46 persontag och 32 godstag, detta ar ovanfor Séderhamn och hela vagen upp till
Sundsvall (149 683 m), darfor slas de 3 bandelarna ihop. Konsumerad kapacitet Séderhamn
— Gavle (76 765 m):

(46*10+22*13)/1080=0,69 =69 %

Pa strackan Soderhamn — Sundsvall med mer planerad trafik, sa ar den dimensionerande
strackan Sundsvall — Svartvik och gangtiderna for godstag ar 12 minuter med tillagg och
persontrafik 10 minuter, konsumerad kapacitet:

(46*10+32*12)/1080=0,78 = 78 %

Bada strackorna inom bandelen visar pa problem, stérningskansligt och problem att utfora
banunderhall. Pa strackan S6derhamn — Sundsvall transporteras det 700*32=22 400
ton/dygn, transportarbetet blir 22400*149,7=3 353 280 tonkm/dygn. Transport med lastbil
istallet for tdg skulle kosta 3353280*0,52=1 743 706 kr extra per dygn ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Pa strackan S6derhamn — Gavle transporteras det
700*22=15 400 ton/dygn, transportarbetet blir 15400*76,8=1 182 720 tonkm/dygn.
Transport med lastbil istallet for tag kostar 615 014 kr/dygn for samhaéllet, hela bandelen
kostar 1 797 734 kr/dygn.
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5.1 Bilaga 2 Sodra Sverige, enkelspar

Bandel Gavle — Storvik (37 830 m)

Dimensionerande strackan enligt analys &r Sandviken — Kungsgarden, stationsavstand 8
796 meter. STH &r i snitt 115 km/h, gangtid med tillagg for godstag ar 10 minuter och for
persontag 8 minuter, detta ger med 2 godstag och 5 persontag en belaggning pa 60 minuter
for en maxtimme, 7 tag bada riktningarna. Planerad trafik for strackan &r 46 persontag och
36 godstag, det ger en konsumerad kapacitet:

(46*8+36*10)/1080=0,67 =67 %

Strackan har problem, stérningskansligt och problem att utféra banunderhall. Med 700
nettoton per godstag far man fram att det transporteras 36*700=25 200 ton per dygn pa
strackan, transportarbetet blir 25200*37,8=952 560 tonkm per dygn. Om detta istéllet
skulle transporteras med lastbil for med tag skulle det kosta 952560*0,52=495 331 kr per
dygn for samhallet.

Bandel Storvik — Borlange (75 982 m)

Dimensionerande strackan ar Ryggen — Korsnas, stationsavstand 13 432 meter. STH 100
km/h, det ger en gangtid med tillagg for godstag pa 13 minuter och for persontag pa 12
minuter, med en trafikering med 1 godstag och 3 persontag en belaggning pa 49 minuter for
en maxtimme, 4 tag bada riktningarna. Bandelen &r uppdelad i tva delstrackor enligt
Trafikverket, strackan Storvik — Falun (52 107m) har en planerad trafik pa 30 persontag och
28 godstag, konsumerad kapacitet:

(30*12+28*13)/1080=0,67= 67 %

Strackan Falun — Borlange (23 875m) med den dimensionerande stationsstrackan Hisnoret
— Falun har en planerad trafik med 30 persontdg och 29 godstag med en gangtid pa 10
minuter med tillagg och for godstag 12 minuter. Konsumerad kapacitet:
(30*10+29*12)/1080=0,60 = 60 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utféra banunderhall. Mellan
Storvik — Falun transporteras det 28*700=19 600ton/dygn pa strackan, transportarbetet blir
19600*52,1=1 021 160 tonkm/dygn. Pa strackan Falun — Borlange transporteras det
29*700=20 300 ton/dygn, transportarbetet blir 20300*23,9=485 170 tonkm/dygn. Med
transport pa lastbil istallet for tdg skulle den extra kostnaden bli 1021160*0,52=531 003 kr
per dygn mellan Storvik — Falun och mellan Falun — Borlédnge 485170*0,52=252 288
kr/dygn. For hela bandelen blir det 783 291 kr/dygn.

Bandel Borlange — Stalldalen (78 730 m)

Dimensionerande strackan ar Sellnas - Ulvshyttan, stationsavstand 20 028 meter. STH i
snitt 100 km/h, det ger en gangtid for godstadg med tillagg pa 12minuter och for persontag
pa 10 minuter. Med en trafikering av ett godstag och 2 persontag far man en belaggning pa
48 minuter en maxtimme, 3 tag bada riktningarna. Bandelen ar uppdelad i tva enligt
Trafikverket, pa delstrackan Borlange — Ludvika (43 153 m) har planerad trafik pa 34
persontag och 29 godstag, konsumerad kapacitet:

(34*10+29*12)/1080=0,64= 64 %

Pa den andra delstrackan Ludvika — Stélldalen (35 577 m) &r den planerade trafiken 34
persontag och 28 godstag med en gangtid pa 8 minuter med tillagg och for godstag 11
minuter. Konsumerad kapacitet:

(34*8+28*11)/1080=0,54 = 54 %

Borlange - Ludvika har problem, stérningskansligt och problem att utféra banunderhall
medan Ludvika — Stéalldalen &r i balans och ledig kapacitet finns. Med 700 nettoton per
godstag far man att det transporteras 700*29=20 300 ton/dygn pa strackan Borlange —
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Ludvika, transportarbetet blir 20300*43,2=876 960 tonkm/dygn. Mellan Ludvika —
Stalldalen transporteras det 700*28=19 600 ton/dygn, transportarbetet blir 697 760
tonkm/dygn. Transporteras denna méangd med lastbil istallet for tdg kostar det samhallet
876960*0,52=456 019 kr/dygn mer i transportarbete mellan Borldnge — Ludvika och
mellan Ludvika — Stélldalen blir det 697760*0,52=362 835 kr. F6r hela bandelen blir det
818 854 kr/dygn.

Bandel Stalldalen — Frovi (61 480 m)

Dimensionerande strackan ar Stora — Lindesberg, stationsavstand 15 128 meter. STH ar i
snitt 100 km/h, detta ger en gangtid pa 15 minuter for godstag och 13 minuter for
persontag. Trafikering med ett godstag och 3 persontag ger en belaggning pa 54 minuter for
en maxtimme, 4 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering 30 persontag och 13 godstag,
konsumerad kapacitet:

(30*13+13*13)/1080=0,52 =52 %

Bandelen i balans och ledig kapacitet. 700 nettoton per godstag ger att det transporteras
700*13=9 100 ton per dygn pa strackan, transportarbetet blir 9100*61,5=559 650 tonkm
per dygn. Om denna mangd istallet transporterades med lastbil skulle det kosta
559650*0,52=291 018 kr per dygn extra for samhéllet.

Bandel Stalldalen — Kil (139 541 m)

Dimensionerande strackan Stélldalen — Hallefors, stationsavstand 37 535 meter. STH 90
km/h, detta ger en gangtid for godstag pa 29 minuter med tillagg och for persontag pa 28
minuter. Trafikering med ett godstag och ett persontag ger en belaggning pa 57 minuter for
en maxtimme, 2 tag bada riktningarna. Mest planerad trafik langs bandelen har Stalldalen —
Hallefors, 4 persontag och 15 godstag, bandelen ar uppdelad i 3 delar enligt Trafikverkets
indelning, konsumerad kapacitet Stélldalen - H&llefors:

(4*28+15*29)/1080=0,51 =51 %

De 2 andra strackorna pa bandelen ar Hallefors — Nykroppa (32 898 m), inga stationer
emellan sa ocksa den dimensionerande strackan pa denna del, planerad trafik pa strackan ar
4 persontag och 13 godstag, gangtid for persontag ar 20 minuter med tillagg och 26 minuter
for godstag, konsumerad kapacitet:

(4*20+13*26)/1080=0,39 = 39 %

Sista delstrackan mellan Nykroppa — Kil (69 108 m), dimensionerande stationsstracka ar
Radom — Kil, planerad trafik pa strackan ar noll persontag och 15 godstag, gangtid for
godstag 19 minuter med tillagg, konsumerad kapacitet:

(15*19)/1080=0,27 = 27 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Med 700 nettoton per godstag far man att det
transporteras 700*15=10 500 ton/dygn pa strackan Stalldalen - Hallefors, transportarbetet
blir 10500*37,5= 393 750 tonkm/dygn. Mellan Hallefors — Nykroppa transporteras det
13*700=9 100 ton/dygn, transportarbetet blir 9100*32,9=299 390 tonkm/dygn. Sista
delstrackan mellan Nykroppa — Kil transporteras det 15*700=10 500 ton/dygn,
transportarbetet blir 725 550 tonkm/dygn. Vid transport med lastbil istéllet for tag skulle
det kosta samhéllet 393750*0,52=204 750 kr/dygn mellan Stélldalen — Hallefors, mellan
Hallefors — Nykroppa 299390*0,52=262 152 kr/ dygn och mellan Nykroppa — Kil
725550*0,52=377 286 kr/dygn. For hela bandelen 844 188 kr/dygn.

Bandel Mora — Borlange (100 977 m)

Dimensionerande strackan ar Garsas — Rattvik, stationsavstand 21 185 meter. STH i snitt
105 km/h, detta ger en gangtid for godstag pa 19 minuter med tillagg och for persontag pa
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17 minuter. Trafikering med ett godstag och 2 persontag ger en beldggning pa 53 minuter
pa en maxtimme, 3 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering &r 24 persontag och 13
godstag, bandelen &r ocksa uppdelad i Trafikverkets planering men delen mellan
Repbécken och Borlange raknas inte med i detta arbete da den tillkommande trafiken pa
den delen &r fran Stora Enso i Kvarnsveden och nastan kan raknas med inom Borlange
driftsplats, sa den konsumerade kapaciteten:

(24*17+13*19)/1080=0,61 =61 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utféra underhall. Pa strackan
transporteras det 700*13=9 100 ton/dygn, transportarbetet blir 9100*101=919 100
tonkm/dygn. Transport med lastbil istéllet for tag skulle kosta samhallet
919100*0,52=477 932 kr mer per dygn.

Bandel Borlange — Avesta Krylbo (65 009 m)

Dimensionerande strackan ar Hedemora — Snickarbo, stationsavstand 11 475 m. STH i snitt
120 km/h, detta ger en gangtid for godstag pa 12 minuter med tillagg och for persontag 9
minuter. Trafikering med 2 godstag och 4 persontag ger en belaggning med 60 minuter en
maxtimme, 6 tag bada riktningarna. Planerad trafikering ar 44 persontag och 22 godstag,
konsumerad kapacitet:

(44*9+22*12)/1080=0,61 =61 %

Bandelen har problem, stérningskansligt och problem att utféra underhall. Pa strackan
transporteras det med 700 nettoton per godstag 700*22=15 400 ton/dygn, transportarbetet
blir 15400*65=1 001 000 tonkm/dygn. Vid transport med lasthil istéllet for tag skulle
samhéllet férlora 1001000*0,52=520 520 kr/dygn.

Bandel Storvik — Avesta Krylbo (57 254 m)

Dimensionerande strackan ar Hastbo — Dalgransen, stationsavstand 7 711 meter. STH ar i
snitt 105 km/h, det ger godstag en gangtid pa 10 minuter med tillagg och persontag 8
minuter. Trafikering med 2 godstag och 5 persontag ger en belaggning pa 60 minuter en
maxtimme, 7 tag i bada riktningarna. Planerad trafik &r 16 persontag och 59 godstag,
konsumerad kapacitet:

(16*8+59*10)/1080=0,66 =66 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utfora underhall. Pa strackan
transporteras det 700*59=41 300 ton/dygn, transportarbetet blir 41300*57,3=2 366 490
tonkm/dygn. Vid transport med lastbil istallet for tdg forlorar samhallet
2366490*0,52=1 230 575 kr/dygn.

Bandel Avesta Krylbo — Frovi (107 157 m)

Dimensionerande strackan ar Fagersta C — Dagarn, stationsavstand 13 405 meter. STH i
snitt 105 km/h, detta ger en gangtid for godstag pa 13 minuter med tillagg och for persontag
pa 11 minuter. Trafikering med ett godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 57
minuter for en maxtimme, 5 tag i bada riktningarna. Bandelen &r uppdelad i 2 delstrackor
enligt Trafikverket, den stracka med den dimensionerande strackan for bandelen &r Fagersta
— Frovi (71 996 m), planerad trafik ar 16 persontag och 42 godstag, gangtiden for persontag
ar 11 minuter med tillagg och for godstag 13 minuter. Konsumerad kapacitet:
(16*11+42*13)/1080=0,67 =67 %

Strackan Avesta Krylbo — Fagersta (35 161 m) har en planerad trafik pa 16 persontag och
49 godstag, dimensionerande stationsstrackan pa denna del & Ombenning — Fagersta,
gangtiden for persontag ar 7 minuter med tillagg och for godstag 10 minuter. Konsumerad
kapacitet:

(16*7+49*10)/1080=0,56 = 56 %
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Fagersta - Frovi har problem, stérningskansligt och problem att utfora banunderhall. Avesta
Krylbo — Fagersta i balans och ledig kapacitet. Det transporteras mellan Fagersta — Frovi
700*42=29 400 ton/dygn, transportarbetet blir 29400*72=2 116 800 tonkm/dygn. Mellan
Avesta Krylbo — Fagersta transporteras det 700*49=34 300 ton/dygn, transportarbetet blir
34300%35,1=1 203 930 tonkm/dygn. Med transport med lastbil istallet for tag skulle
samhallet forlora 2116800*0,52=1 100736 kr/dygn och 1203930*0,52=626 044 kr/dygn.
For hela bandelen 1 726 780 kr/dygn.

Bandel Hovsta — Kolback (70 011m)

Dimensionerande strackan ar Hovsta — Alvang, stationsavstand 21 009 meter. STH ar 200
km/h, det ger en gangtid for godstag pa 18 minuter med tillagg och for persontag 11
minuter. Trafikering med ett godstag och 3 persontag ger en belaggning pa 51 minuter en
maxtimme, 4 tag i bada riktningarna. Denna del &r blandad enkelspar och dubbelspar,
bandelen delas upp i 3 strackor enligt Trafikverket. Delstrackan Hovsta — Arboga (37 444
m) har en planerad trafik med 66 persontag och 6 godstag, konsumerad kapacitet:
(66*11+6*18)/1080=0,78 = 78 %

Delstrackan Arboga — Valskog (8 346 m), ingen station emellan sa ocksa dimensionerande
stracka. Planerad trafik ar 41 persontag och 15 godstag, gangtiden for persontag ar 12
minuter med tillagg och for godstag 15 minuter. Strackan har dubbelspar sa konsumerad
kapacitet:

(41*4+15*4+15*5)/1080=0,28 = 28 %

Strackan Valskog — Kolback (24 221 m), dimensionerande stationsstracka hér &r Koéping —
Valskog, har en planerad trafik med 50 persontag och 23 godstag. Gangtiden for persontag
ar 8 minuter med tillagg och for godstag 11 minuter. Konsumerad kapacitet:
(50*8+23*11)=0,61 = 61 %

Foérutom Arboga — Valskog som &r i balans och har ledig kapacitet som har bandelen
problem, stérningskanslig och har problem att utféra banunderhall. Pa strackan Hovsta —
Arboga transporteras det 6*700=4 200 ton/dygn, transportarbetet blir 4200*37,4=157 080
tonkm/dygn. Mellan Arboga — Valskog transporteras det 15*700=10 500 ton/dygn,
transportarbetet blir 10500*8,3=87 150 tonkm/dygn. Pa strackan Valskog — Kolbéack
transporteras det 23*700=16 100 ton/dygn, transportarbetet blir 16100*24,2=389 620
tonkm/dygn. Transport med lastbil istéllet for tdg ger samhallet en forlust med
157080*0,52=81 681 kr/dygn mellan Hovsta — Arboga, mellan Arboga — Valskog
87150*0,52=45 318 kr/dygn och mellan Valskog — Kolbéck 389620*0,52=202 602
kr/dygn. FOr bandelen blir det 329 601 kr/dygn.

Bandel Vésteras N — Avesta Krylbo (66 717 m)

Dimensionerande strackan ar Tillberga — Ransta, stationsavstand 13 991 meter. STH ar 130
km/h, det ger en gangtid for godstag pa 14 minuter med tillagg och for persontag 10
minuter. Trafikering med ett godstag och 4 persontag ger en beldggning pa 54 minuter pa
en maxtimme, 5 tag i bada riktningarna. Uppdelad i 2 delstrackor enligt Trafikverket,
strackan Vasteras N — Sala (34 177 m) dar ocksa bandelens dimensionerande stracka ingar
har en planerad trafik med 44 persontag och 15 godstag, konsumerad kapacitet:
(44*10+15*14)/1080=0,61 = 61 %

Strackan Sala — Avesta Krylbo (32 540 m) har den dimensionerande stationsstrackan
Rosshyttan — Broddbo. Planerad trafik ar 44 persontag och 17 godstag, gangtiden for
persontag ar 9 minuter med tillagg och for godstag 12 minuter, konsumerad kapacitet:
(44*9+17*12)/1080=0,67 = 67 %

Bandelen har problem, storningskanslig och har problem att utféra banunderhall. Pa
strackan Vasteras N — Sala transporteras det 700* 15=10 500 ton/dygn, transportarbetet blir
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10500*34,2=359 100 tonkm/dygn. Strackan Sala — Avesta Krylbo transporteras det
700*17=11 900 ton/dygn, transportarbetet blir 11900*32,5=386 750 tonkm/dygn. Skulle
detta istéllet transporteras med lastbil skulle samhaéllet férlora 359100*0,52=186 732
kr/dygn mellan Vasteras N — Sala och mellan Sala — Avesta Krylbo 386750*0,52=201 110
kr/dygn. For bandelen blir det 387 842 kr/dygn.

Bandel Kolback — Fagersta C (59 925 m)

Dimensionerande strackan ar Angelsberg — Fagersta C, stationsavstand 12 787 meter. STH
ar 90 km/h, det ger en gangtid for godstrafik pa 13 minuter med tillagg och for persontrafik
12 minuter. Trafikering med ett godstag och 3 persontag ger en beldggning pa 49 minuter
en maxtimme, 4 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering ar 46 persontag och 10
godstdg, konsumerad kapacitet:

(46*12+10*13)/1080=0,63 =63 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utféra underhall. Pa strackan
transporteras det 700*10=7 000 ton/dygn, transportarbetet blir 7000*59,9=419 300
tonkm/dygn. Transport med lastbil istallet for tag skulle kosta samhéllet
419300*0,52=218 036 kr/dygn.

Bandel Charlottenberg — Kil (82 617 m)

Dimensionerande strackan ar Amotfors — Arvika, stationsavstand 19 639 meter. STH i snitt
115 km/h, det en gangtid for godstag pa 18 minuter med tillagg och for persontag 14
minuter. Trafikering med 1 godstag och 3 persontag ger en belaggning pa 60 minuter en
maxtimme, 4 tag i bada riktningarna. Enligt Trafikverket delas denna bandel upp i 2
delstrackor, den stracka dar den dimensionerande strackan ingar ar Arvika — Charlottenberg
(33 964 m). Strackan har en planerad trafik pa 30 persontag och 22 godstag, konsumerad
kapacitet:

(30*14+22*18)/1080=0,76 = 76 %

Strackan Arvika — Kil (48 653 m) med den dimensionerande stationsstrackan Kil —
Hogboda har en planerad trafik pa 38 persontdg och 22 godstag, gangtiden for persontag ar
14 minuter med tillagg och for godstag 16 minuter, konsumerad kapacitet:
(38*14+22*16)/1080=0,82 = 82 %

Charlottenberg — Arvika har problem, storningskénsligt och problem att utféra banunderhall
medan Arvika — Kil har brist, ingen ledig kapacitet, htg stérningskanslighet och mycket
stora problem att utfora banunderhall. Pa strackan Charlottenberg — Arvika transporteras
det 700*22=15 400 ton/dygn, transportarbetet blir 15400*34=523 600 tonkm/dygn. Mellan
Arvika — Kil transporteras det 700*22=15 400 ton/dygn, transportarbetet blir
15400*48,6=748 440 tonkm/dygn. Om dessa transporter istallet utférdes med lastbil skulle
samhéllet forlora 523600*0,52=272 272 kr/dygn mellan Charlottenberg — Arvika och
mellan Arvika Kil skulle man forlora 748440*0,52=389 189 kr/dygn, for hela bandelen
661 461 kr/dygn.

Bandel Kil — Laxa (119 390 m)

Dimensionerande strackan ar Degerfors — Svarta, stationsavstand 12 680 meter. STH i snitt
135 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 13 minuter med tillagg och for persontag 9
minuter. Trafikering med ett godstag och 5 persontag ger en belaggning pa 58 minuter en
maxtimme, 6 tag i bada riktningarna. Bandelen delas upp i tre delstrackor enligt
Trafikverket, den del som den dimensionerande strackan ingar &r Laxa — Kristinehamn

(60 047 m), har en planerad trafik pa 44 persontag och 37 godstag, konsumerad kapacitet:
(44*9+37*13)/1080=0,82 = 82 %
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Nésta delstracka ar Kristinehamn — Karlstad (40 079 m), den planerade trafiken &r 66
persontag och 30 godstag med en gangtid pa 7 minuter med tillagg for persontag och 12
minuter for godstag. Konsumerad kapacitet:

(66*7+30*12)/1080=0,77 =77 %

Strackan Karlstad — Kil (19 264 m) med den dimensionerande stationsstrackan har en
planerad trafik med 86 persontag och 38 godstag. Gangtiden for persontag &r 7 minuter med
tillagg och for godstag 9 minuter, konsumerad kapacitet:

(86*7+38*9)/1080=0,88 = 88 %

Laxa — Kristinehamn och Karlstad — Kil har brist, ingen ledig kapacitet, mycket
storningskansligt och stora problem att utféra banunderhall, medan Kristinehamn —
Karlstad har problem, storningskansligt och problem att utféra banunderhall. Pa strackan
Laxa — Kristinehamn transporteras det 700*37=25 900 ton/dygn, transportarbetet blir
25900*60=1 554 000 tonkm/dygn. Pa strackan Kristinehamn — Karlstad transporteras det
700*30=21 000 ton/dygn, transportarbetet blir 21000*40,1=842 100 tonkm/dygn. Mellan
Karlstad — Kil transporteras det 700*38=26 600 ton/dygn, transportarbetet blir
26600*19,3=513 380 tonkm/dygn. Om dessa transporter istallet kordes med lastbil skulle
samhallet forlora 1554000*0,52=808 080 kr/dygn mellan Laxa — Kristinehamn, mellan
Kristinehamn — Karlstad skulle samhallet forlora 842100*0,52=437 892 kr/dygn och
mellan Karlstad — Kil 513380*0,52=266 958 kr/dygn. For hela bandelen 1 512 930 kr/dygn.

Bandel Kil — Oxnered (149 844 m)

Dimensionerande strackan ar Saffle — Amal, stationsavstand 16 362 meter. STH i snitt 130
km/h, det ger en gangtid for godstag pa 15 minuter med tillagg och for persontag 11
minuter. Trafikering med ett godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 59 minuter pa
en maxtimme, 5 tag i bada riktningarna. Denna bandel delas upp 3 delstrackor enligt
Trafikverket, den del som den dimensionerande strackan for bandelen ingar i ar Grums —
Skalebol (95 333 m), planerad trafik ar 32 persontag och 22 godstag, konsumerad kapacitet:
(32*11+22*15)/1080=0,63 = 63 %

Strackan Kil — Grums (21 977 m) har den dimensionerande stationsstrackan Edsvalla — Kil,
den planerade trafiken pa strackan ar 32 persontdg och 22 godstag, gangtiden for persontag
ar 9 minuter med tillagg och for godstag 12 minuter, konsumerad kapacitet:
(32*9+22*12)/1080=0,51 =51 %

Strackan Skalebol — Oxnered (29 873 m) har den dimensionerande stationsstriackan
Oxnered — Bjurhem, planerad trafik ar 28 persontdg 38 godstag, gangtiden for persontag ar
10 minuter med tillagg och for godstag 11 minuter, konsumerad kapacitet:
(28*10+38*11)/1080=0,65 = 65 %

Kil — Grums i balans och har ledig kapacitet medan resten av bandelen har problem,
storningskanslig och problem att utfora banunderhall. Pa strackan Kil — Grums
transporteras det 700*22=15 400 ton/dygn, transportarbetet blir 15400*22=338 800
tonkm/dygn. Pa strackan Grums — Skalebol transporteras det 700*22=15 400 ton/dygn,
transportarbetet blir 15400*95,3=1 467 620 tonkm/dygn. Pa strackan Skalebol — Oxnered
transporteras det 700*38=26 600 ton/dygn, transportarbetet blir 26600*29,9=795 340
tonkm/dygn. Om man gjorde detta transportarbete med lastbil istallet for tag skulle
samhallet forlora 338800*0,52=176 176 kr/dygn pa strackan Kil — Grums, mellan Grums —
Skalebol skulle samhallet forlora 1467620*0,52=763 162 kr/dygn och pa strackan Skalebol
— Oxnered 795340*0,52=413 577 kr/dygn. For hela bandelen blir det 982 915 kr/dygn.

Bandel Kornsjo — Skéalebol (67 828 m)

Dimensionerande strackan ar Backefors — Raskogen, stationsavstand 26 242 meter. STH &r
i snitt 120 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 22 minuter med tillagg och for persontag
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17 minuter. Trafikering med ett godstag och 2 persontag ger en beldggning pa 56 minuter
for en maxtimme, 3 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering ar 10 persontag och 15
godstag, konsumerad kapacitet:

(10*17+15*22)/1080=0,46 =46 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Pa strackan transporteras det 700*15=10 500 ton/dygn,
transportarbetet blir 10500*67,8=711 900 tonkm/dygn. Skulle detta transportarbete goras
med lasthil istallet for tag sa skulle samhéllet forlora 711900*0,52=370 188 kr/dygn.

Bandel Almedal — Boras (67 426 m)

Dimensionerande strackan ar Mélnlycke — Harryda, stationsavstand 11 627 meter. STH &r i
snitt 90 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 12 minuter med tillagg och for persontag 11
minuter. Trafikering med ett godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 56 minuter for
en maxtimme, 5 tag i bada riktningarna. Enligt Trafikverket &r bandelen uppdelad i tre
delstréckor, delen med den dimensionerande strdckan for hela bandelen ar Malnlycke —
Rddberg (35 922 m, gamla banan, raknar med denna for det ar dar godstrafiken gar),
planerad trafik dr inga persontag och 10 godstag med en gangtid pa 13 minuter med tillagg.
Konsumerad kapacitet:

(10*13)/1080=0,12 = 12 %

Delstrackan Almedal — Mdlnlycke (10 078 m) har en planerad trafik pa 68 persontag och 10
godstag, gangtiden for persontag ar 8 minuter med tillagg och for godstag 10 minuter.
Dimensionerade stationsstracka 4r Molndals Ovre — Mélnlycke, konsumerad kapacitet:
(68*8+8*10)/1080=0,58 = 58 %

Sista delstrackan ar Rodberg — Boras (21 426 m) har den dimensionerande stationsstrackan
Rodberg — Sandared. Planerad trafik ar 58 persontag och 10 godstag med en gangtid pa 11
minuter for persontdg med tillagg och 14 minuter for godstag. Konsumerad kapacitet:
(58*11+10*14)/1080=0,72 =72 %

Bandelen &r i balans mellan Almedal — Rddberg och har ledig kapacitet men sedan har
bandelen problem, storningskanslig och problem att utfora banunderhall. Pa alla tre
delstréckor transporteras det 10*700=7 000 ton/dygn, transportarbetet for strackan Almedal
— Mélnlycke blir 7000*10,1=70 700 tonkm/dygn. Mellan M&lnlycke — Rddberg
transporteras det 7000*35,9=251 300 tonkm/dygn och mellan Rodberg — Boras
transporteras det 7000*21,4= 149 800 tonkm/dygn. Om dessa transporter istallet utférdes
med lastbil skulle samhéllet férlora 70700*0,52=36 764 kr/dygn mellan Almedal —
Molnlycke, 251300*0,52=130 676 kr/dygn mellan Mdlnlycke —R6dberg och
149800*0,52=77 896 kr/dygn mellan Rodberg — Boras. For hela bandelen 245 336 kr/dygn.

Bandel Boras — Avesta (148 482 m)

Dimensionerande strackan ar Boras — Hillared, stationsavstand 21 530 meter. STH é&r i snitt
80 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 21 minuter med tillagg och for persontag 20
minuter. Trafikering med ett godstag och ett persontag ger en beldggning pa 41 minuter en
maxtimme, 2 tag bada riktningarna. Bandelen uppdelad i 2 delstrackor enligt Trafikverket,
den del med den dimensionerande strackan for bandelen ingar i strackan Boras — Varnamo
(100 102 m), planerad trafik ar 20 persontag och 8 godstag, konsumerad kapacitet:
(20*20+8*21)/1080=0,53 = 53 %

Andra delstrdckan mellan VVarnamo — Avesta (48 380 m) har den dimensionerande
stationsstrackan Rydaholm — Alvesta. Planerad trafik ar 36 persontag och 5 godstag,
gangtid for persontag ar 14 minuter med tillagg och for godstag 19 minuter. Konsumerad
kapacitet:

(14*36+5*19)/1080=0,54 = 54 %
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Bandelen i balans och ledig kapacitet. Pa strackan Boras — Varnamo transporteras det
700*8=5 600 ton/dygn, transportarbetet blir 5600*100,1=560 560 tonkm/dygn. Mellan
Véarnamo — Alvesta transporteras det 700*5=3 500 ton/dygn, transportarbetet blir
3500*48,4=169 400 tonkm/dygn. Om detta arbete istéllet utfordes med lastbil skulle
samhallet forlora 560560*0,52=291 491 kr/dygn mellan Boras — Varnamo och mellan
Véarnamo — Alvesta skulle samhéllet férlora 291491*0,52=151 575 kr/dygn. F6r bandelen
skulle det bli 443 006 kr/dygn.

Bandel Falkdping — Nassjo (112 320 m)

Dimensionerande strackan ar Mullsjo — Habo, stationsavstand 12 864 meter. STH &r i snitt
110 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 13 minuter med tillagg och for persontag 11
minuter. Trafikering med ett godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 57 minuter for
en maxtimme, 5 tag i bada riktningarna. Uppdelad i 2 delstrackor enligt Trafikverket, den
dimensionerande strackan enligt arbetet ingar i delstrackan Falkoping — Jonkoping (70 022
m). Planerad trafik &r 48 persontag och 13 godstag, konsumerad kapacitet:
(48*11+13*13)/1080=0,65 = 65 %

Strackan Jonkoping — Nassjo (42 298 m) har den dimensionerande stationsstrackan
Forserum — Tenhult, planerad trafik ar 72 persontag och 19 godstag och gangtiden ar 9
minuter for persontadg med tilldgg och 13 minuter for godstag. Konsumerad kapacitet:
(72*9+19*13)/1080=0,83 = 83 %

Bandelen har mellan Falképing och Jénkdping problem, stérningskanslig och problem att
utféra banunderhall, mellan Jénkoping och Néssjo har banan brist, ingen ledig kapacitet,
mycket storningskanslig och stora problem att utfora banunderhall. Mellan Falképing och
Jonkdping transporteras det 700*13=9 100 ton/dygn, transportarbetet blir 9100*70=637
000 tonkm/dygn. Mellan Jonkdping — N&ssjo transporteras det 700*19=13 300 ton/dygn,
transportarbetet blir 13300*42,3=562 590 tonkm/dygn. Med transport med lastbil istéllet
for tag skulle samhallet forlora 637000*0,52=331 240 kr/dygn mellan Falképing —
Jonkdping och mellan Jonkdping — Néssjo 562590*0,52=292 547 kr/dygn. For bandelen
blir det 623 787 kr/dygn.

Bandel Nykoping — Aby (51 380 m)

Dimensionerande strackan &r Alberga — Kolmérden, stationsavstand 14 755 meter. STH &r
110 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 14 minuter med tillagg och for persontag 12
minuter. Trafikering med ett godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 50 minuter for
en maxtimme, 5 tag i bada riktningarna. Planerad trafik for bandelen &r 72 persontag och 12
godstag, konsumerad kapacitet:

(72*12+12*14)/1080=0,96 = 96 %

Bandelen har brist och ingen ledig kapacitet, mycket stérningskanslig och stora problem att
utfora banunderhall. Det transporteras 700*12=8 400 ton/dygn pa strackan och
transportarbetet blir 8400*51,4=431 760 tonkm/dygn. Om detta arbete istallet utférdes med
lastbil skulle samhéllet forlora 431760*0,52=224 515 kr/dygn.

Bandel Ramldsa — Astorp (21 258 m)

Dimensionerande strickan &r Bjuv — Astorp, stationsavstand 6 562 meter. STH &r 110
km/h, det en gangtid for godstag pa 9 minuter med tillagg och for persontag 7 minuter.
Trafikering med 2 godstag och 6 persontag ger en beldggning pa 60 minuter for en
maxtimme, 8 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering ar 86 persontag och 21 godstag,
konsumerad kapacitet:

(86*7+21*9)/1080=0,73 =73 %
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Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utféra underhall. Pa strackan
transporteras det 700*21=14 700 ton/dygn, transportarbetet blir 14700*21,3=313 110
tonkm/dygn. Om detta arbete istallet utfordes med lastbil for tag skulle samhallet forlora
313110*0,52=162 817 kr/dygn.

Bandel Astorp — Hassleholm (53 326 m)

Dimensionerande strackan ar Klippan — HyllIstofta, stationsavstand 9 288 meter. STH &r
130 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 11 minuter med tillagg och for persontag 8
minuter. Trafikering med 2 godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 54 minuter for en
maxtimme, 6 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering ar 74 persontag och 16 godstag,
konsumerad kapacitet:

(74*8+16*11)/1080=0,71 =71 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utfora underhall. Pa strackan
transporteras det 700*16=11 200 ton/dygn, transportarbetet blir 11200*53,3=596 960
tonkm/dygn. Med transport med lastbil istallet for tag skulle samhallet forlora
596960*0,52=310 419 kr/dygn.

Bandel Hassleholm — Kristianstad (29 308 m)

Dimensionerande strackan ar Vinslov — Onnestad, stationsavstand 7 565 meter. STH ar 140
km/h, det ger en gangtid for godstag pa 10 minuter med tillagg och for persontag 7 minuter.
Trafikering med 2 godstag och 5 persontag ger en beldggning pa 55 minuter for en
maxtimme, 7 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering ar 112 persontag och 7 godstag,
konsumerad kapacitet:

(112*7+7*10)/1080=0,79 =79 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utfora underhall. Pa strackan
transporteras det 700*7=4 900 ton/dygn, transportarbetet blir 4900*29,3=143 570
tonkm/dygn. Med transport med lasthil istéllet for tag skulle samhéllet forlora
143570%*0,52=74 565 kr/dygn.

Bandel Ramldsa — Teckomatorp (30 498 m)

Dimensionerande strackan ar Ramldsa — Gantofta, stationsavstand 7 079 meter. STH ar i
snitt 120 km/h, det ger en gangtid for godstadg pa 9 minuter med tillagg och for persontag 7
minuter. Trafikering med 2 godstag och 6 persontag ger en belaggning pa 60 minuter en
maxtimme, 8 tag i bada riktningarna. Planerad trafikering ar 50 persontag och 9 godstag,
konsumerad kapacitet:

(50*7+9*9)/1080=0,40 = 40 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Pa strackan transporteras det 700*9=6 300 ton/dygn,
transportarbetet blir 6300*30,5=192 150 tonkm/dygn. Om detta arbete istéllet utférdes med
lastbil istallet for tag skulle samhallet forlora 192150%0,52=99 918 kr/dygn.

Bandel Malmé dp — Trelleborg (23 247 m)

Dimensionerande strackan ar Jordholmen — S. Vemmerldv, stationsavstand 9 092 meter.
STH &r 110 km/h, det ger en gangtid for godstag pa 11 minuter och for persontag 8 minuter.
Trafikering med 2 godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 54 minuter fér en
maxtimme, 6 tag i bada riktningarna. Planerad trafik &r 76 persontag och 20 godstag,
konsumerad kapacitet:

(76*8+20*11)/1080=0,77 =77 %
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Bandelen har problem, stérningskansligt och problem att utféra banunderhall. Pa strackan
transporteras det 700*20=14 000 ton/dygn, transportarbetet blir 14000*23,2=324 800
tonkm/dygn. Om detta arbete istéllet utférdes med lastbil skulle samhallet férlora
324800*0,52=168 896 kr/dygn.

Bandel Angelholm — Arlév (77 154 m)

Dimensionerande strackan ar Billesholm — Teckomatorp for godstag och for persontag
Billesholm - Kdagerdd, stationsavstand 34 638 meter. STH ar 90 km/h, det ger en gangtid
for godstag pa 27 minuter med tillagg och for persontdg 8 minuter. Trafikering med ett
godstag och 4 persontag ger en belaggning pa 59 minuter for en maxtimme, 5 tag i bada
riktningarna. Bandelen &r uppdelad i 4 delstréackor enligt Trafikverket, den del med den
dimensionerande strickan for hela bandelen ingdr i strackan Astorp — Teckomatorp (34 638
m), planerad trafik ar 38 persontag och 7 godstag, konsumerad kapacitet:
(38*8+7*27)/1080=0,46 = 46 %

Strackan Angelholm — Astorp (14 312 m) har ingen station emellan s ocksé
dimensionerande stracka har en planerad trafik pa 0 persontag och 19 godstag, gangtiden
for godstagen ar 16 minuter med tillagg, konsumerad kapacitet:

(19*16)/1080=0,28 = 28 %

Strackan Teckomatorp — Kavlinge (9 406 m) har heller ingen station emellan, har en
planerad trafik pa 50 persontag och 24 godstag, gangtiden for persontag ar 10 minuter med
tillagg och for godstag 11 minuter, konsumerad kapacitet:

(50*10+24*11)/1080=0,71 = 71 %

Strackan Kavlinge — Arlév (18 798 m) har den dimensionerande strackan Fladie — Alnarp,
planerad trafik &r 76 persontag och 24 godstag med en gangtid for persontag pa 9 minuter
med tillagg och for godstag 12 minuter, konsumerad kapacitet:

(76*9+24*12)/1080=0,90 = 90 %

Mellan Angelholm — Teckomatorp &r bandelen i balans och ledig kapacitet, Teckomatorp —
Kévlinge har problem, storningskansligt och problem att utféra banunderhall. Pa sista delen
av banan dr det brist, ingen ledig kapacitet, mycket storningskéansligt och stora problem att
utféra banunderhall. P& strackan Angelholm — Astorp transporteras det 700*19= 13 300
ton/dygn, transportarbetet blir 13300*14,3=190 190 tonkm/dygn. Mellan Astorp —
Teckomatorp transporteras det 700*7=4 900 ton/dygn, transportarbetet blir 4900*34,6=169
540 tonkm/dygn. Pa strackan Teckomatorp — Kévlinge transporteras det 700*24=16 800
ton/dygn, transportarbetet blir 16800*9,4=157 920 tonkm/dygn. Mellan Kavlinge — Arlév
transporters det 700*24=16 800 ton/dygn, transportarbetet blir 16800*18,8=315 840
tonkm/dygn. Om detta arbete istéllet utforts med lastbil istéllet for tag hade samhallet
forlorat 190190*0,52=98 898 kr/dygn mellan Astorp — Angelholm, mellan Astorp —
Teckomatorp 169540*0,52=88 161 kr/dygn, mellan Teckomatorp — Kavlinge
157920*0,52=82 118 kr/dygn och mellan Kéavlinge — Arlov 315840*0,52=164 237 kr/dygn.
For hela bandelen 433 414 kr/dygn.
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Bilaga 3 Sodra Sverige, dubbelspar

SodertéljeSyd — Jarna(7006 m)
Gangtiderna for dem olika tagen &r for snabbtdg 4 minuter, pendeltag 4 minuter och for
godstag 5 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg  59*4= 236 minuter tillagg 12*1=12minuter
Pendeltdg  59*3= 177 minuter

Godstag 12*5= 60 minuter

Totalt: 485 minuter 485/1080=0,45 = 45%

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Det transporteras 12*700=8 400 ton gods/dygn pa
strackan, transportarbetet blir 8400*7=58 800 tonkm/dygn. Vid transport med lastbil istéllet
for tag skulle detta arbete kosta 58800*0,52=30 576 kr/dygn extra for samhallet.

Jarna — Gnesta (20 562 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtdg 7 minuter, pendeltdg 10 minuter och for
godstag 14 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg ~ 39*4= 156 minuter tillagg 13*7+26*3= 169 minuter
Pendeltdg  49*3= 147 minuter

Godstag 13*5= 65 minuter

Totalt: 537 minuter 537/1080=0,50 = 50 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Pa strackan transporteras det 13*700=9 100 ton
gods/dygn, transportarbetet blir 9100*20,6=187 460 tonkm/dygn. Vid transport med lastbil
istallet for tag blir det en merkostnad for samhallet pa 187460*0,52=97 479 kr/dygn.

Gnesta — Flen (44 527 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtag 15 minuter, pendeltag 21 minuter och for
godstag 30 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg ~ 39*4= 156 minuter tillagg 13*15+19*6= 309 minuter
Pendeltdg  19*3= 57 minuter

Godstag 13*5= 65 minuter

Totalt: 587 minuter 587/1080=0,54 = 54 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Pa strackan transporteras det 13*700=9 100 ton
gods/dygn, transportarbetet blir 9100*44,5=404 950 tonkm/dygn. Transport med lastbil
istallet for tag skulle generera en merkostnad for samhallet pa 404950*0,52=210 574
kr/dygn.

Flen — Katrineholm (23 076 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtadg 7 minuter, pendeltag 11 minuter och for
godstag 16 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg  39*4= 156 minuter tillagg 19*9+20*4= 251 minuter
Pendeltdg  36*3= 108 minuter

Godstag 19*5= 95 minuter

Totalt: 610 minuter 610/1080=0,56 =56 %

Bandelen i balans, ledig kapacitet. Pa strackan transporteras det 19*700=13 300 ton
gods/dygn, transportarbetet blir 13300*23,1=307 230 tonkm/dygn. Transport med lastbil
istallet for tag skulle generera en merkostnad for samhéllet pa 307230*0,52=159 760
kr/dygn.

Katrineholm — Hallsberg (65 432 m)
Gangtiderna for de olika tagen dr, snabbtag 20 minuter, pendeltag 31 minuter och for
godstag 44 minuter. Konsumerad kapacitet:
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Snabbtdg  39*4= 156 minuter tillagg 15*24+17*11= 547 minuter

Pendeltdg  17*3= 51 minuter
Godstag 15*5= 75 minuter
Totalt: 829 minuter 829/1080=0,77=77%

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utféra banunderhall. Pa strackan
transporteras det 15*700=10 500 ton gods/dygn, transportarbetet blir 10500*65,4=686 700
tonkm/dygn. Transport med lastbil istéllet for tag skulle generera en merkostnad for
samhallet pa 686700*0,52= 357 084 kr/dygn.

Hallsberg — Laxa (30 127 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtag 9 minuter, pendeltag 14 minuter och for
godstag 21 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg  39*4= 156 minuter tillagg 38*12+1*5= 461 minuter
Pendeltdg  43*3= 129 minuter

Godstag 38*5= 190 minuter

Totalt: 936 minuter 936/1080= 0,87 =87 %

Bandelen har brist, ingen ledig kapacitet, mycket stérningskénsligt och stora problem att
utfora banunderhall.Pa strackan transporteras det 38*700=26 600 ton gods/dygn,
transportarbetet blir 26600*30,1=800 660 tonkm/dygn. Transport med lastbil istallet for tag
skulle generera en merkostnad for samhéllet pa 800660*0,52= 416 343 kr/dygn.

Laxa — Skovde (83 720 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtag 26 minuter, pendeltag 39 minuter och for
godstag 56 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg  27*4= 108 minuter tillagg 27*30= 810 minuter
Pendeltdg  26*3= 78 minuter tillagg 4*17= 68 minuter
Godstag 31*5= 155 minuter

Totalt: 1219minuter 1151/1080=1,12 =112 %

Bandelen har brist, ingen ledig kapacitet, mycket storningskénsligt och stora problem att
utfora banunderhall. Pa strackan transporteras det 31*700=21 700 ton gods/dygn,
transportarbetet blir 21700*83,7=1 816 290 tonkm/dygn. Transport med lastbil istéllet for
tag skulle generera en merkostnad for samhéllet pa 1816290*0,52= 944 471 kr/dygn.

Skévde - Falkdping (30351 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtag 10 minuter, pendeltag 14 minuter och for
godstag 21 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg  27*4= 108 minuter tillagg 27*11= 297minuter
Pendeltdg  54*3= 162 minuter tillagg 3*7= 21 minuter
Godstag 30*5= 150 minuter

Totalt: 738 minuter 738/1080= 0,68 = 68 %

Bandelen har problem, storningskansligt och problem att utféra banunderhall. Pa strackan
transporteras det 30*700=21 000 ton gods/dygn, transportarbetet blir 21000*30,4=638 400
tonkm/dygn. Transport med lastbil istallet for tag skulle generera en merkostnad for
samhallet pa 638400*0,52= 331 968 kr/dygn.

Falkoping — Alingsas (68 847 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtag 26 minuter, pendeltag 32 minuter och for
godstag 46 minuter. Konsumerad kapacitet:

55



Snabbtdg ~ 27*4= 108 minuter tillagg 27*20= 540minuter

Pendeltdg  43*3= 129 minuter tillagg 1*14= 14 minuter
Godstag 28*5= 140 minuter
Totalt: 931 minuter 931/1080= 10,86 =86 %

Bandelen har brist, ingen ledig kapacitet, mycket stérningskénsligt och stora problem att
utfora banunderhall. P4 strackan transporteras det 28*700=19 600 ton gods/dygn,
transportarbetet blir 19600*68,8=1 348 480 tonkm/dygn. Transport med lastbil istéllet for
tag skulle generera en merkostnad for samhéllet pa 1348480*0,52= 701 210 kr/dygn.

Alingsas — Olskroken (42 576 m)
Gangtiderna for de olika tagen &r, snabbtag 19 minuter, pendeltag 24 minuter och for
godstdg 29 minuter. Konsumerad kapacitet:

Snabbtdg  26*4= 104 minuter tillagg 26*10= 540minuter
Pendeltdg  115*3= 345 minuter tillagg 2*5= 10 minuter
Godstag 28*5= 140 minuter

Totalt: 1139 minuter 1139/1080= 1,05 = 105 %

Bandelen har brist, ingen ledig kapacitet, mycket stérningskénsligt och stora problem att
utfora banunderhall. P4 strackan transporteras det 28*700=19 600 ton gods/dygn,
transportarbetet blir 19600*42,6=834 960 tonkm/dygn. Transport med lastbil istallet for tag
skulle generera en merkostnad for samhéllet pa 834960*0,52= 434 179 kr/dygn.
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Bilaga 5

Pagaende projekt
Jarnvagsstrak / Vagnummer
Bergslagsbanan

Bergslagsbanan

Dalabanan

Godsstraket genom Bergslagen

Godsstraket genom Skane

Goteborg
Goteborg

Goteborg

Goteborg

Helalandet

Helalandet

Helalandet

Helalandet

Kilafors—Séderhamn

Kust till kustbanan

Kust till kustbanan

Malmbanan

Malarbanan
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Objekt
Fal un, resecentrum

Stalldalen—Kil, fjarrblockering,
motesstationer, hastighets-
anpassning, kraftférsorjning,
sparbyte, STAX 25

Uppsala—Borlénge, hastighets-héjande
atgarder och 6kad kapacitet etapp 1
Hallsberg—Degeron, dubbelspar, etapp
1

Malmo Fosieby—Trelleborg,
hastighetsanpassning

Goteborg C, signalstallverk
Gateborg, sparvagar

Goteborgshamnbana och
Marieholmsbron, 6kad kapacitet och
dubbelspar dverGotailv
Vastsvenskapaketet, jarnvag

Avslutadejarnvagsobjekt med
restarbeteellerutbetalningar under
planperiod

ERTMS, utveckling

Statlig medfinansiering till regionala
sparfordon

Kraftforsorjning

Soderhamn—Kilafors, 6kad kapacitet,
STAX 25 och last-profil C

Emmaboda—Karlskrona/Kalmar,
fjarrblockering samt sparupprustning
och hastighetsanpassning till 160
km/tim

Alvesta resecentrum, Orsjo
métesstation, Aryd métesstationoch
Véxjobangardsombyggnad
Malmbanan, 6kadkapacitet

Tomteboda—Kallhéll, 6kadkapacitet



Ostkustbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan

Stambanan genom 6vre
Norrland

Stockholm Alvsj6-Ulriksdal
Sundbyberg

Stockholm Alvsjé-Ulriksdal
Sundbyberg

Stockholm Alvsj6-Ulriksdal
Sundbyberg

Stockholm Alvsjé-Ulriksdal
Sundbyberg

Sodra stambanan, Kust till
kustbanan, Skanebanan,
Blekingekustbana,
Markarydbanan

Projekt mellan 2014 - 2025
Bergslagsbanan

Gévle—Sundsvall,0kadkapacitet
Skutskar—Furuvik, dubbelspar
Gamla Uppsala, dubbelspar
(Svartbacken—Samnan)

Rosersberg, anslutningkombiterminal

Umea C, resecentrum
Roslagsbanan, dubbelsparetapp 1+2
Citybanan
TvarsparvagOst/Saltsjobanan
Alvik— Ulvsunda— Solna

station,snabbsparvag

Pagatagnordost

Ludvika—Frovi, atgarder for malm-

transporter m.m.

Godsstraket genom

Astorp—Teckomatorp, etapp 2 och 3

Skane och Marieholmsbanan
Helalandet Fjarrstyrningavjarnvag
Helalandet Nationellttag-ledningssystem

Kust till kustbanan

Kust till kustbanan

Malmbanan

Skruv, motesstation
Trekanten, motes-spar

Malmbanan, bangards-forlangningar
m.m.

Norge/Vaner-banan med  Kil-Oxnered, kraftférsérjnings-
Nordlanken atgarder
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Norrastambanan
Stockholm

Stockholm Alvsjo—

Ulriksdal; Sundbyberg

Svealandsb

Kil-Laxa,
Goteborg—Skovde,

Ystadbanan
Malmo-Ystad,

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom
Bergslagen

Goteborg
Helalandet
Jonkopings-banan
Malmbanan
Mittbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan

Ostkustbanan

Skéanebanan
Stockholm

SddraStambanan
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Kilafors—Holmsveden,
kapacitetsatgarder

Flemingsberg, ytterligareplatt-
formsspar, spar 0

Stockholm C—Sdrentorp, 6kad
kapacitet

Strangnas—Harad, dubbelspar

Motesstationer

Okad kapacitet inklusive ombyggnad infart Savenis

Motesstationer

Godsstraket Dunsjé—Jakobshyttan—Degeron, dubbelspar

Godsstraket Storvik—Frovi, kapacitetspaket 1+2 samt
Sandviken—Kungsgarden motesstation

Olskroken, planskildhet
ERTMS Korridor B
Falkdping-Sandhem—Nassjo, hastighetsan-passning 160 km/h

Luled-Riksgransen—(Narvik), inférandeav ERTMS
Bergsaker, triangelspar
Dingersjo, Motesstationer och kapacitets-forstarkning

Gavlehamn, jarn-véagsanslutning
Uppsala, plan-korsningar
Astorp—Hassleholm, 160 km/tim

Stockholm C—Stockholm Sdodra

Handeld, kombi-terminal exklusive partiellt dubbelspar



SddraStambanan
SoddraStambanan

Vastkustbanan

Vastkustbanan

Adalsbanan
Adalsbanan

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom Skane
Helalandet

Kust till kustbanan

Ostkusthanan

Stockholm

Stockholm Alvsjo—
Ulriksdal/Sundbyberg

Véarmlands-banan

Adalsbanan

Lund (Hogevall)-Flackarp, fyrspar
Ostlanken nytt dubbelspar Jarna—Linkdping
Angelholm—Maria, dubbelsparsut-byggnad

Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum

Sundsvall rese-centrum, till-ganglighet och plattformar m.m.

Sundsvalls hamn, Tunadalssparet, Malandstriangeln m.m.

GodsstraketHallsberg—Asbro, dubbelspar

Kontinentalbanan, miljoskademal
ERTMS, fortsattningytterligareetapper

Goteborg-Boras, nytt dubbelspar via Landvetterflygplats
Sundsvall C-Dingersjo, dubbel-spars-utbyggnad
Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneut-byggnad
Hagalund, bangardsom-byggnad

Laxa—Arvika, okadkapacitet

Sundsvall, resecentrum
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