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Forord

Utredningen om fossilfri fordonstrafik (populart kallad FFF-utredningen, N 2012-05) ar en
statlig utredning (SOU) med syfte att presentera mojliga atgarder for att fa transportsektorn
oberoende av fossila branslen till ar 2030. Tanken &r att Sverige ar 2050 ska ha en hallbar och
resurseffektiv energiforsorjning utan nettoutslapp av vixthusgaser i atmosfaren. Det ar
ambitiosa mal som maste konkretiseras i atgarder och en fardplan dven for jarnvagsnatet som
en betydelsefull del i transportsystemet.

KTH Jarnvagsgruppen har tidigare arbetat med forskning och utveckling av effektiva tagsystem
for godstransporter. Tidigare forskning och utredningar pekar pa att systemfragorna har en
vasentlig roll for att fa attraktiva, kostnadseffektiva och miljomassigt bra losningar for 6kad
kapacitet och darmed majlighet att transportera mer gods pa jarnvag.

Den statliga utredningen om fossilfri fordonstrafik har darfor gett KTH Jarnvagsgruppen i
uppdrag att framstalla en underlagsrapport om kapacitet foér 6kade godstransporter pa
jarnvag. Kontaktperson pa utredningskansliet ar Jonas Westin. Synpunkter pa innehallet i
utkast under arbetets gang har férutom fran Jonas Westin ocksa bibringats fran regeringens
sarskilde utredare Lars B. Johansson och huvudsekreterare Per Kageson vid utredningskansliet.

Vid KTH Jarnvagsgruppen har framfor allt Bo-Lennart Nelldal, Hans Boysen, Anders Lindfeldt
och Jennifer Warg vid avdelningen for trafik och logistik, samt Olov Lindfeldt, tidigare vid
avdelningen trafik och logistik men numera Vectura, bidragit med vardefullt material om
godstrafik och kapacitet i detta uppdrag.

For rapportens innehall svarar forfattaren.

Stockholm i juni 2013

Oskar Fréidh
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Sammanfattning

Mera godstrafik mdéjlig

Analysen av kapacitet for godstrafiken visar att det gar att transportera betydligt mer gods pa
jarnvag an vad som sker i dag och vad som berdknas i Trafikverkets basprognos (det vill saga
med nu pagaende eller budgeterade infrastrukturprojekt klara) fér 2030 och 2050.
Godstrafiken kommer dock att fa minskat utrymme pa sparen genom att persontrafiken
expanderar. Det finns olika atgarder som kan 6vervagas for att klara godstrafiken enligt
basprognosen i framtiden, och ytterligare tdnkbara atgarder for att den ska kunna 6ka i
godskorridorerna med 50 % respektive 100 % utdver basprognosen.
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Figur 1. Godskorridorerna B—Botnia (huvudstrak) och G—Norr i analysen, med nagra
sammanbindande lankar. Manga andra banor har ocksa stor betydelse for godstrafiken men
ingar inte i analysen i detta skede, bland annat Malmbanan, forbindelser till
Stockholmsomradet och till Norge.



Det ar vardefullt for godsmarknaden att ha flexibilitet att andra i avgangs- och ankomsttider
och logistikupplagg med kort varsel. Flexibiliteten minskar dock kraftigt vid hogt
kapacitetsutnyttjande, samtidigt som kvaliteten och punktligheten sjunker och stérningarna
Okar. Det innebar att planeringsmalet maste vara att planera for en viss teoretisk 6verkapacitet
i syfte att fa godstrafiken pa jarnvag mer attraktiv for transportképarna.

Atgirder for 6kad godstrafik

| de viktiga nord-sydliga godskorridorerna finns det utrymme for 6kad transportkapacitet.
Malet bor vara att transportkostnaderna ska minska samtidigt med kapacitetsatgarderna
eftersom manga transporter ar priskansliga. De atgarder som foreslas ar dels en teknisk
harmonisering med grannldanderna for den utrikes godstrafiken, dels 6kad transportkapacitet
med atgarder saval i planeringen av trafiken (tidtabellen), férbattrade lok och vagnar samt i
investeringar i infrastrukturen. Atgarderna genomfors pa olika lang tidshorisont fram till
malaren 2030 respektive 2050. | vissa fall handlar det om att vélja en hogre teknisk standard
vid reinvesteringar och nyinvesteringar, i andra fall om tillkommande atgarder for att fa ett
battre godstrafiknat.

De atgarder som foreslas (“steg” syftar pa Trafikverkets fyrstegsprincip for planering) ar bland
annat:
e Forandrade bromsregler for langre godstag och hogre hastigheter (steg 2)
e Enkelriktning av godstrafiken Storvik—Vannas vissa tider (steg 2)
e Hogre hastigheter for godstag pa banor med hog persontrafikbelastning (steg 2)
e Lingre och tyngre godstag inklusive forlangda motes- och forbigangsstationer och
bangardar (steg 2 och 3)
e Okad axellast och barighet (meterlast) (steg 3)
e Storre lastprofil (steg 3)
e Trafikstyrningssystemet ERTMS (ETCS) niva 3 med flytande block utvecklas och erséatter
nu aktuella niva 2 fore ar 2040 (steg 3)
e Nya motesstationer och dubbelsparsutbyggnad (steg 4)

Aven kraftforsérjningen ar viktig men antas ingd i samtliga alternativ upp till en niva att den
inte utgdr nagon begransning. For att uppna en hogre flexibilitet och battre punktlighet
behover ocksa antalet fel pa bana och tag reduceras genom battre forebyggande underhall.
Effekterna av atgarderna ar hogre transportkapacitet och lagre transportkostnader med
godstag.

Langre och tyngre godstag

Den mest effektiva atgarden for att radikalt 6ka kapaciteten for godstransporter och som
dessutom ger lagre transportkostnader ar att 6ka taglangderna. Idag ar upp till 630 m langa
godstag vanligt i godskorridorerna som en dldre standard, men sedan 1990-talet har métes-
och férbigangsspar och bangardar anpassats for 750 m langa godstag vid om- och nybyggnad.
Fran 2012 medges 835 m langa godstag mellan K6penhamn och Hamburg, medan bade
Oresundsférbindelsen och Fehmarn Bélt (6ppnas 2021) dimensioneras fér 1000 m 1&nga
godstag. Den svenska standarden ar foljaktligen redan omsprungen och behover dérmed
omprdvas av kostnads- och kapacitetsskal.



Det finns tekniska mojligheter att 6ka taglangderna genom andringar i bromsreglerna och i
signalsystemet. En lamplig standard kan darfér vara 1000 m som dverensstammer med
korridoren genom Danmark till Tyskland. Genom att koppla ihop tva godstag (2x1000 m)
vinner man ytterligare kapacitet och kan anvanda samma langdmodul. En successiv
ombyggnad av motesstationerna till langa stationer for godstrafiken 6kar kapaciteten radikalt.
Med langre godstag och vissa dubbelsparsutbyggnader som framfor allt behovs for
persontrafiken kan godstrafiken pa jarnvag expandera trots att persontrafiken tar allt mer
kapacitet.

Tillkommande infrastrukturinvesteringar

For att atgarda dagens och framtida kapacitetsbrister med infrastrukturatgarder kravs stora
investeringar redan i basscenariet (se tabell 1). Om godskorridorerna ska kunna klara 50 %
respektive 100 % mer gods utdver Trafikverkets basprognos till ar 2030 och 2050 kravs
ytterligare infrastrukturinvesteringar. | analysen foreslas forlangning av godstagen upp till
1000 m vid 50 % 6kning och 2x1000 m vid 100 % 6kning av transportkapaciteten.
Merkostnaden for detta utover basscenariet bedémes till totalt 46 miljarder respektive 54
miljarder kr under perioden 2015-2050. Resultatet visar att marginalkostnaden for en 6kning
fran 50 % till 100 % mer gods utdver basprognosen foljaktligen blir relativt liten, 8 miljarder kr.
Det beror pa att langa tag pa 2x1000 m ar en mer kostnadseffektiv [6sning an kortare taglangd
(1000 m) for att sdkra kapacitet for godstrafiken i godskorridorerna. Det gar ocksa att vélja den
langre taglangden vid mindre kapacitetsokningar an 100 % vilket da skulle kunna ersatta vissa
nya motesstationer och dubbelsparsetapper i forslaget. Nagon analys utover denna indikation
har inte gjorts men med ett systemperspektiv ar sannolikt dagens standard pa 750 m kortare
an ekonomiskt optimal godstagslangd.

De viktigaste slutsatserna av analysen

e Persontrafiken pa jarnvag bedéms 6ka sa mycket till 2030 och 2050 att godstrafiken i
framtiden far farre taglagen, sarskilt dagtid

e De storsta investeringarna ligger i att med infrastrukturatgarder minska dagens och
framtida tillkommande kapacitetsproblem

e Standardfaktorer, som hogre axellaster och storre barighet (meterlast), stérre
lastprofil och langre och tyngre godstag ar vasentliga for att 6ka effektiviteten och
minska energiforbrukning och transportkostnaderna

e For att klara ytterligare godstrafik utdver basprognosen (+50 % respektive +100 %)
kravs tillkommande investeringar som bedéms till 46-54 miljarder kr under perioden
2015-2050

e De tillkommande investeringarna (for +50 % respektive +100 % 6kad godstrafik)
omfattar framst forlangda motes- och forbigangsspar och bangardar fér 1000 m
respektive 2x1000 m tagldngd samt vissa dubbelsparsetapper

e Beddmningarna visar att de extra langa godstagen (2x1000 m) ger mest kapacitet per
investerad krona och att det vid fullstdndig utbyggnad skulle finnas kapacitet for mer
an 100 % okning av transportkapaciteten

e Dagens svenska standard med upp till 750 m taglangd ar sannolikt kortare dn optimal
godstagslangd och skulle behéva omprovas till forman for langre godstag.



Tabell 1. Infrastrukturdtgdrder for 6kad transportkapacitet

Enligt prognoser
Bas+0

Atgarder for radikalt utbkad transportkapacitet

Bas+50 % (utdver Bas+0)

\ Bas+100 % (utdver Bas+0)

2020 | Generella atgarder Vissa nya motesstationer  Vissa nya métesstationer
ERTMS (ETCS) niva 2 klart Malm- Angelholm-Malmé Angelholm-Malmé
Hallsberog . . Dubbelspar Dubbelspar
750 m tagllléingd pa dagen, 8,:_)’5 M pa natten Frévi-Storvik (etapp 1) Géavle-Sundsvall (etapp 1)
Malmo-Goteborg och Malmo-Hallsberg Degeron-Hallsberg (obrutet;  Frévi-Storvik (etapp 1)
Snabbare gijstég Malmg-Hallsberg och terstéende etapp) ' Degeron-Halsberg (obrutet,
Hallsherg-Gdteborg A '
Enkelriktad godstrafik Storvik-Vannas i aterstaende etapp)
bada godskorridorerna vissa tider
25 tons axellast och 8,3 ton/m i
godskorridorerna
Referensprofil SEc i godskorridorerna
Vissa nya motesstationer
Frévi-Storvik
Mellerud—Kil
Dubbelspar
Ockelbo-Kilafors (tva aterstaende etapper)

2030 | Generella atgarder Generella atgarder Generella atgarder
ERTMS (ETCS) nivé 2 klart i 1000 m taglangd i hela 2x1000 m taglangd i hela
godskorridorerna godskorridorerna godskorridorerna (etapp 1/2)
750 m tagléngd Hallsberg-Umed och Vissa nya métesstationer  Vissa forlangda
Hallsberg-Goteborg Storvik-Ramsjo(-Ange) motesstationer utover 1/2
Viss? nya motesstationer Mellerud—il (ytterligare) Storvik-Ramsjo(-Ange)
Umea-Vannas Dubbelspér Dubbelspar
Sundsvall-H&rndsand-Vésteraspby Sundsvall—Hamésand (etapp Vannas-Umea (etapp 1)
Borlange-Stalldalen 1 som ocks& reducerar Sundsvall-Harngsand (etapp
Dubbelspar maxlutningar) 1 som ocksa reducerar
Gavle-Sundsvall (etapp 1) Gavle-Storvik (etapp 1) maxlutningar)

Frovi-Storvik (etapp 1) Frovi-Storvik (etapp 2) Gavle-Sundsvall (etapp 2)
Oxnered-Skalebol Gavle-Storvik (etapp 1)
Degeron-Hallsherg (obrutet; aterstdende Frovi-Storvik (etapp 2 och 3)
etapp)

Lund-Malmo (obrutet; aterstaende etapp)

2040 | Generella atgarder Vissa nya motesstationer Generella atgarder
ERTMS (ETCS) niva 3 klart i Vannas—Boden 2x1000 m tglangd Zven
godskorridorerna Dubbelspar genom Danmark och
30 tons axellast och 10 ton/m i vissa strak Gavle-Sundsvall (etapp 2) Tyskland
Dubbelspar Vissa forlangda
Hassleholm—Helsingborg motesstationer utdver 1/2
Ny fast férbindelse Helsingborg-Helsingér Véannas-Boden
och godsbana "Ring 5" pa Sjalland

2050 | Generella atgarder Dubbelspér Dubbelspar

750 m taglangd i godskorridorerna
30 tons axellast och 10 ton/m generellt

Gavle-Storvik (obrutet;
aterstaende etapp)

Borlange-Storvik (etapp 1)

Gavle-Storvik (obrutet;
aterstaende etapp)

Borlange-Storvik (etapp 1)
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1. Bakgrund

1.1 Utredningen om fossilfri fordonstrafik

Den statliga offentliga utredningen (SOU) om fossilfri fordonstrafik (N 2012-05) arbetar aren
2012-2013 under regeringens sarskilde utredare Lars B. Johansson. Utredningen ska identifiera
atgarder som reducerar transportsektorns beroende av fossila brénslen i linje med visionen om
klimatneutrala transporter ar 2050. Atgarderna ska kunna genomféras successivt och i sddan
takt att viktiga steg tas mot en fossiloberoende fordonsflotta 2030 samt uppfyllande av
visionen for 2050. | férsta hand behandlas vagtrafik, men dven de andra transportmedlen och
overflyttning av resande och godstransporter berérs. Avsikten ar att presentera en rad
konkreta forslag till atgdrder och styrmedel samt etappmal for till exempel 2020, 2030, 2040
och 2050.

| Trafikverkets kapacitetsutredning som blev klar 2012 analyseras transportsystemets behov av
kapacitetshdjande atgarder. De storsta identifierade bristerna aterfinns inom jarnvagen.
Utgaende fran fyrstegsprincipen foreslar kapacitetsutredningen ett antal paketlésningar for att
mota behoven dar bristerna ar som storst. For godstrafiken prioriteras atgarder inom ett
strategiskt nat med utpekade vagar, jarnvagar, hamnar, flygplatser och kombiterminaler.
Kapacitetsutredningen beddémer att klimatmalen for transportsektorn kan nas med hjalp av
teknikutveckling, styrmedel och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhalle, men
utredningen pekar samtidigt pa att dven investeringar, framst i jarnvagsnatet, kravs for att
uppna malen.

1.2 Avgransning

Detta uppdrag fokuserar pa atgarder for 6kad transportkapacitet for godstrafik pa jarnvag i ett
par utpekade godskorridorer genom Sverige, med forlangning genom Danmark till Hamburg
som en viktig knutpunkt for internationell godstrafik. Det finns ytterligare banor som ar viktiga
for godstrafiken i Sverige, som Malmbanan Luled—Kiruna—Narvik, forbindelser norr och séder
om Malaren till Stockholm och flera banor till Norge och till Finland vid Haparanda. Analysen
har dock genomférts enbart i godskorridorerna som ar stammen i den nationella och
internationella godstrafiken. | ett senare skede skulle de andra viktiga lankarna kunna
analyseras.

Tidsperspektivet ar pa lang sikt fram till 2050. Studien bor ses som ett fristaende komplement
till Trafikverkets kapacitetsutredning 2012 och pagaende atgardsplaneringen i den nationella
transportplanen (NTP 2014-2025). De atgarder som foreslas kan darmed skilja sig fran de
officiella planer som Trafikverket féretrader.

Studien ar inriktad pa jarnvagssystemets transportkapacitet och vad som ar méjligt att uppna
med dagens forutsattningar och kunskap. De enskilda atgarderna ar dock enbart oversiktligt
analyserade eller bygger pa idéer som behover utredas vidare. Det ar darfor troligt att
forslagen med tiden kan och bér revideras.

1.3 Syfte
Syftet med uppdraget ar att mer utforligt undersdka alternativa I6sningar for att 6ka
transportkapaciteten och nyttjandegraden av jarnvagsnatet for godstrafik. Den centrala fragan
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ar hur man med relativt mattliga medel kan 6ka jarnvagssystemets kapacitet. Atgarderna utgar
fran den planeringsprincip, fyrstegsprincipen, som anvands i infrastrukturplanering i Sverige.

1.4 Fossilfri jarnvagstrafik
Det finns flera mojliga atgarder som ger lagre utslapp av vaxthusgaser fran tagtrafiken.
Forutom att energiférbrukningen for godstrafik pa jarnvag i ett europaperspektiv kan minska
med 40-50 % fram till ar 2050 (Andersson et al., 2011; se avsnitt 4.4) finns det flera andra
atgarder som kan bidra till minskade antropogena emissioner:
e Hogre beldggningsgrad/lastfaktor i godstagen
e Duolok eller hybriddrift med eldrift och annat drivmedel
e Biobranslen istallet for fossila branslen
e Elektrifiering av idag oelektrifierade banor (marginell potential i Sverige men viktigare
pa kontinenten) eller andra stora nyinvesteringar i jarnvag for en éverflyttning fran
andra fardmedel (Andersson och Nelldal, 2012).

| Sverige ar huvuddelen av tagtrafiken eldriven och elkraften genereras med laga eller inga
koldioxidutslapp, men med en gemensam elmarknad maste kraftforsérjningen ses i ett
nordiskt eller ett europeiskt perspektiv. Laga nettoutslapp av vaxthusgaser fran generering av
elkraft i Europa ar darmed en viktig atgard for jarnvagstrafiken.

12



2. Tidigare utredningar om kapacitet

2.1 Trafikverkets kapacitetsutredning 2012

Kapacitetsbegransningar hosten 2012

s stora
medelstora

—— sma
mmmmmmm  banan avstangd for banarbete

kelleftea

Kungalv
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GOTEBORG

HELSINGBOR]

Arlanda
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Lund

Al
MALMO Staffanstorp

Figur 2. Kapacitetsbegransningar pa jarnvagsnatet 2012. Kartan ger dock ingen information
om vilka atgarder som kravs for att sanka belastningen pa enskilda bandelar. Karta fran
Trafikverket (Trafikverket 2013d).

Trafikverket genomférde under 2011 och 2012 en kapacitetsutredning pa regeringens
uppdrag. Kapacitetsutredningen pekade pa att de storsta kapacitetsproblemen inom landets
trafiknat finns inom jarnvagen. En analys av medelsbehov for underhall och reinvesteringar
liksom atgarder for att atgarda de mest besvarande bristerna till 2025 ingar, med utblick mot
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2050. En viktig slutsats ar att man inte kan bygga bort bristerna utan att det ocksa kravs
effektivisering av anvandandet och styrmedel for att uppna malen. Kapacitetsutredningen
utgor i praktiken ett underlag i arbetet med atgardsplaneringen som en del i att ta fram en
nationell transportplan, dar nasta utgava kommer att avse aren 2014-2025.

Kapacitetsutredningen behandlar brister kopplade till kapaciteten, med utgangspunkt fran
dagens situation och en rimlighetsbedémning av trafikens omfattning. Darmed foreslas enbart
atgarder for att 6ka kapaciteten i det befintliga systemet och inte atgarder for exempelvis
utveckling av trafiksystemet eller 6kad trafiksakerhet. Aspekten strategisk utveckling av
jarnvagsnatet i takt med marknadsutvecklingen pa langre sikt ar dock bristfallig i
kapacitetsutredningen, och policyférandringar som till exempel vasentligt stérre andel
jarnvagstransporter av miljoskal ingar inte.

2.2 Atgirdsplaneringen och Nationell Transportplan 2014-2025
Atgardsplaneringen &r det steg som konkretiserar atgarder och dir man prioriterar mellan
atgarder i den process som ska leda fram till att regeringen kan besluta om en ny nationell plan
for Sveriges transportsystem 2014-2025. Den nationella transportplanen faststalldes forra
gangen 2010 for perioden 2010-2021. Den nya transportplanen ar en uppdatering med bland
annat Trafikverkets kapacitetutredning 2012 som underlag. Regeringens proposition
"Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem” (2012/13:25) innehaller forslag om
ekonomisk ram for den statliga transportinfrastrukturen for perioden 2014-2025. For
jarnvagsnatet har man allokerat 7 miljarder kr arligen for drift och underhall. 281 miljarder kr
avsatts for nyinvesteringar under planperiodens 12 ar i vag- och jarnvagsnaten. Till de
utpekade satsningarna i jarnvagsnatet ingar de forsta delstrdckorna i en ny stambana for
snabbtag, Ostlanken mellan Jarna och Linkoping.

2.3 Kapacitetsanalys av jarnvdgsnatet i Sverige

KTH genomforde under 2008-2009 en kapacitetsanalys for jarnvagsnatet i Sverige pa uppdrag
av davarande Banverket. Uppdraget redovisades i tre delrapporter under samlingsrubriken
”Kapacitetsanalys av jarnvagsnatet i Sverige”:

e Delrapport 1: Hur manga tag kan man kéra? En analys av teoretisk och praktisk
kapacitet (Nelldal, Lindfeldt och Lindfeldt, 2009)

e Delrapport 2: Bearbetning av databas 6ver infrastruktur, trafik, tidtabell och
forseningar (Lindfeldt, 2009)

e Delrapport 3: Forslag till atgarder for att 6ka kapaciteten pa kort sikt (Nelldal, 2009).

Bland de slutsatser som kunnat dras genom att analysera nyckeltalen ar (Lindfeldt, 2009):

e Det finns strackor dar en betydande andel av godstagen ar for langa for sparen pa
stationerna.

e Det finns strackor dar maxtimmen infaller samtidigt for person- och godstrafik.

e Andelen merférsenade tag pa manga strackor ar mycket hog. En andel pa mer dn 60 %
ar inte ovanligt.

e Andelen merférsenade godstag ar ungefar lika stor som for persontagen. Daremot ar
medianférseningen per 100 km mycket hogre far godstag an for persontag.

e Det finns storre omraden i landet dar valdigt fa stationer medger samtidig infart.
Exempel pa detta &r norr om Goéteborg och i norra Norrland.
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Blandning av tag med olika hastigheter ar storst pa dubbelspar med hog belastning och

dar trafiken utgors av bade mycket godstrafik och persontrafik, som till exempel de
sodra delarna av Sédra stambanan.

Figur 3. Belastning pa
jarnvagsnatet (2008). Svart:
Totalt; gront: Godstag.
Tjockleken pa linjerna ar
proportionell mot antalet tag per
dag. Karta ur Lindfeldt (2009)

Ska kapaciteten okas pa kort sikt utan stora investeringar maste man se jarnvagen som ett
system dér inte bara antalet tag per stracka har betydelse utan ocksa tidtabellens utformning

och tagens kapacitet och utnyttjandegrad har stor betydelse. Exempel pa atgarder som kan
genomfdras pa kort och medellang sikt, 3-5 ar ar (Nelldal, 2009):
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e Forbattrat underhall av infrastruktur och fordon

e Smarre investeringar i signalsystem, motesplatser och forbigangsspar
e Trafikplaneringsatgarder for battre utnyttjande av taglagen

e Battre kapacitetsutnyttjande i tagen och tag med hogre kapacitet

e Stimulera effektivare utnyttjande genom differentierade banavgifter.

De resultat som kapacitetsanalysen gav ligger till grund for forslagen till atgarder som ger 6kad
kapacitet for godstransporter i detta uppdrag.

2.4 Godsfloden pa jarnvig

Godsfloden pa jarnvdg mot
Goteborg och Skane och
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Figur 4. Godsfléden pa jarnvagsnatet mot Goteborg och Skane—kontinenten 2010. Karta:
Nelldal och Wajsman (2012).

Godsflédena fran Norrland och Bergslagen samlas upp i Hallsberg. Darifran gar ett stort flode
pa Vastra stambanan mot Goteborgs hamn déar det lastas om till fartyg och exporteras (eller
omvant). Den totala volymen beraknas uppga till ca 5 miljoner ton ar 2010. Det andra stora
flodet gar fran Hallsberg till Mjolby och sedan ner pa Sédra stambanan till Skane. En stor del av
detta ar utrikestrafik som ska vidare till Danmark och kontinenten. Det totala flodet dr ca 8
miljoner ton varav utrikestrafiken utgor ca 6 miljoner ton. En del gods kommer ocksa via
Viastkustbanan. Godset gar sedan vidare antingen via Oresundsbron eller med firjor till

kontinenten.
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De sammanlagda godsflédena pa Vastra stambanan berdknas 6ka fran 5,2 till 6,9 miljoner ton
mellan 2010 och 2020. Pa Sédra stambanan berdknas de totala volymerna 6ka fran 8,3 till 12,8
miljoner ton, en 6kning med 55 %. Den storsta 6kningen beror pa utrikestrafiken. Volymerna
pa Vastkustbanan berdknas 6ka fran 3 till 4 miljoner ton. | vissa fall finns alternativa vagar for
godset, men det har dnda en begrédnsad betydelse.

Vid eventuellt fordubblade godsvolymer 6kar godstrafiken pa de flesta banor i Sverige
beroende pé att jairnviagens marknadsandel 6kar. Okningen &r storst i utrikestrafiken eftersom
jarnvagens marknadsandel ar lagst dar i utgangslaget.
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Goteborg och Skane och
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Figur 5. Godsfloden pé jarnvagsnatet mot Goteborg och Skane—kontinenten 2010 och
potential 2030 for basalternativet. Karta: Nelldal och Wajsman (2012).

Strukturen med en 6kad efterfragan pa taglagen pa de banor som redan i dag har manga
godstag forstarks vid 6kad godstrafik. Mdjlighet till ytterligare omférdelning finns men kan
bara i begriansad omfattning minska behovet av kapacitet pa stambanorna (Nelldal och
Wajsman, 2012).

2.5 Danmark och Tyskland

Tagtrafik ar starkt beroende av att hela jarnvagssystemet fungerar. For internationell trafik ar
det foljaktligen viktigt att dven tagtrafiken i vara grannlander har motsvarande férutsattningar
som i Sverige. Mycket transitgods fran Sverige, Norge och dven Finland kérs genom Danmark
till kontinenten. Tysklands nordligaste rangerbangard, Maschen utanfér Hamburg, ar darfor ett
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viktigt etappmal i godstrafiken pa jarnvag séderut men inte godsets ursprung eller slutmal.
Hamburg Maschen fungerar dock som en knutpunkt dar vagnslasttrafiken fordelas for vidare
transport. Det finns ocksa ett vdaxande antal direkta kombitag som gar direkt till flera olika
terminaler pa kontinenten och darfor inte behdver rangeras i Hamburg.

Den tekniska standarden pa banorna och i tagtrafiken behéver harmoniseras korridorvis. Idag
finns tekniska standarder for driftskompatibilitet (TSD) som géller inom EU, men den anger
enbart den miniminiva som kravs. Vid atgarder for att fa ett kostnadseffektivt jarnvagssystem
kan en hogre standard valjas, vilket ofta ar fallet nar det géller transportkapacitet.

En genomgang av godsstrak i Sverige, Danmark och Tyskland visar bland annat att Sverige har
kortast taglangd och lagst barighet pa banorna, medan Tyskland och Danmark har minst
lastprofil och Danmark p& Oresundsbron och i tunneldelen under Stora Balt har storst
lutningar, 15,6 %o (Nelldal och Boysen, 2012). En samordning och korridorgemensamma
standarder skulle kunna 6ka transportkapaciteten med relativt begransade atgarder.

For jarnvagskapaciteten ar den fasta forbindelsen dver Fehmarn Balt mycket viktig. Idag dras
godstagen omvagen Over Stora Bélt och Jylland. Den genare vagen 6ver Fehmarn Balt kommer
nar den star klar 2021 dels att ge betydligt hogre kapacitet, dels minska sarbarheten i
godstrafiken till kontinenten.

Figur 6. Godskorridoren genom
Danmark mellan Sverige och
Tyskland med en framtida fast
forbindelse 6ver Fehmarn Balt och
Udvidet @resundstognet og en ny godskorridor: Helsmgborg—HeISlngor. Rln_g 5™ ar
Fremtidens regionale @resundstognet den studerade transportkorridoren
— gremudens hovedlgodsl'mrridor\rla HH nordvast om Kb’penhamn mellan
== Dagens godskorridor via @resundsbron A .
Helsingdr och Kgge. Karta fran 1BU3
(2010).

Genom persontrafikens utveckling och 6kade jarnvagstransporter enligt prognoser bedémer
man att Oresundsférbindelsen Malmé—Képenhamn kommer att bli fullt utnyttjad omkring
2030, efter att Fehmarn Balt-férbindelsen 6ppnats (IBU4, 2010). Det ar framfor allt den
regionala persontrafiken som vaxer kraftigt. Det gor att det blir viktigt att sakra kapacitet for
internationell person- och godstrafik pa jarnvag genom Skane och Sjélland. Ett forslag &r en ny
fast forbindelse Helsingborg—Helsingdr och en ny jarnvag kallad “Ring 5” over Sjalland for
kapacitetstillskott i godstrafiken fran Sverige och Norge till Danmark och kontinenten. Det
skulle medfora en strukturell fordandring i jarnvagsnatet och en andra godskorridor genom
Danmark.
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2.6 Godskorridorer

Det finns flera olika och delvis 6verlappande bendmningar for de viktigaste godskorridorerna i
Sverige som tidigare har anvants for studier och planering i olika sammanhang. Ett urval av de
viktigaste ar:

Korridor B: EU-bendamning av strackan Neapel-Képenhamn—Malmé—Hallsberg/Norrképing—
Stockholm, bland annat fér inférande av ERTMS (ETCS) (Trafikverket, 2012)

Rail Net Europe (RNE) korridor 01 (RNE C01, 2013): Samordnad ansokan av taglagen for
genomgaende godstag (fran 2015 Rail Freight Corridor 3; Corridor 3, 2012) pa strackan
Hamburg—Képenhamn—Malmo—Hallsberg—Stockholm

Bothnian Green Logistic Corridor (BGLC): Godstrafik till och fran omradet runt Bottenviken,
Mjolby—Haparanda—Helsingfors med anslutande banor; http://www.bothniangreen.se/about-
bglc/

Scandria, Skandinavien—Adriatiska havet; http://www.scandriaproject.eu/ ; Scandria Railway
Corridor Performance (Nelldal och Boysen, 2012)

De godskorridorer som definierats i denna rapport framgar av avsnitt 5.1.
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3. Planering av atgirder

3.1 Maluppfyllelse

Mal med 6kad kapacitet for tagtransporter

Stérre andel tagtransporter av gods kan bidra till att klimatmalen uppnas eftersom
jarnvagstransport generellt sett har 1ag energiférbrukning. De flesta banor ar elektrifierade och
den 6vervagande delen av godstransporterna sker eldrivet pa jarnvagen med moijlighet till
energiatermatning av bromsenergi. Rullmotstandet ar dock betydligt lagre for ett tag én en
lastbil och dven dieseldragna tag har lagre energiforbrukning per tonkm an lastbilstrafik.

Dynamisk utveckling

Manga av atgarderna som syftar till att 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet fér att mojliggora
en overflyttning av godstransporter till tag har ocksa en effekt pa transportkostnaderna och
transporttider. Det innebar att tagtransport far lagre generella transportkostnader. Genom att
jarnvagen blir mer attraktiv 6kar efterfragan. Tagtrafik har tydliga stordriftsfordelar med
sjunkande marginalkostnader och det bidrar till att transportkostnaderna minskar ytterligare
av den okade efterfragan. Pa sa satt uppstar en dynamisk utveckling.

Traditionella godstransportprognoser har svart att fanga dynamik i utvecklingen eftersom man
gor prognoser mot ett nytt jamviktslage utifran dagens forhallanden eller uppskattade, osdkra
framtida forandringar. Inverkan av kapacitetsbegransningar som 6kar de generella
transportkostnaderna till exempel i form av kder saknas i regel. Stordriftsférdelarna finns
sallan eller aldrig inbyggda i modellen, inte heller naringslivets utveckling med till exempel
nyetableringar eller expansion till féljd av lagre generella transportkostnader.
Godstransportprognoser ar darfor mer ett underlag fér en planeringsinriktning. | detta
uppdrag har dock ansatsen varit att utifran dagens lage géra en bedémning om vad som skulle
kravas for att kunna 6ka jarnvagens transportkapacitet med 50 % respektive 100 % 6ver
basprognosen i Trafikverkets godstransportprognos.

3.2 Atgirdsplanering enligt fyrstegsmodellen
Planeringen av atgarder i transportsystemet utgar fran den sa kallade fyrstegsmodellen
(Trafikverket, 2013c):

Steg 1. Tank om. Kan transportbehoven minskas eller andra transportsatt anvandas, kan
behovet av resande paverkas, kan viss trafik som i dag gar pa vag flyttas over till jarnvag eller
kan kollektivtrafiken utvecklas?

Steg 2. Optimera. Kan vag- eller jarnvagsnatet utnyttjas effektivare, till exempel genom
hastighetsanpassning, variabla hastigheter eller trafikreglering?

Steg 3. Bygg om. Gar det att I6sa problemen genom forbattringar och mindre ombyggnader,
till exempel breddning, forlangning av plattformar vid stationer, ratning av kurvor eller
forstarkning?

Steg 4. Bygg nytt. Kradvs nyinvesteringar eller stérre ombyggnader, till exempel en ny
trafikplats, en ny motesstation eller en helt ny vag eller jarnvag?

De forslag till atgarder som presenteras i denna rapport hanvisar till de fyra planeringsstegen.
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3.3 Banavgifter och andra styrmedel

For att hantera efterfragan av framtida person- och godstransporter, och att styra enskilda
aktorer mot ett samhallsekonomiskt mer effektivt agerande, behovs aktivt anvandande av
olika styrmedel i syfte att 6ka samhallsnyttan och effektiviteten i transportsystemet. Det
motsvarar steg 1 och 2 i fyrstegsmodellen.

Ekonomiska styrmedel som att inféra hogre kapacitetsavgifter pa jarnvagstransporter kan
medféra minskat kapacitetsutnyttjande som en 6nskad effekt. Det skulle da ske en
omfordelning pa transportmarknaden utifran betalningsvilja, fran de transportkdpare som har
lag betalningsvilja och véljer tag nar det ar billigare an lastbil, till de transportkopare som har
hogre betalningsvilja for tid och kvalitet. Den yttersta konsekvensen &r dnda att
tillgangligheten inte férbattras och det lagst prioriterade godset eller resendren far vilja ett
annat fardmedel pa grund av bristande kapacitet i jarnvagssystemet.

3.4 Beldggningsgrad

Mangden gods i taget ar avgorande saval for ekonomin i transporten som dess klimatavtryck.
Beldggningsgraden, dven kallad lastfaktor, paverkas dels av godsets och vagnens beskaffenhet,
dels av returtransporter. Ett volumindst gods som har |1ag specifik massa fordrar stort utrymme
for att kunna lastas effektivt. Det blir darfér en forbattring av beldaggningsgraden om stérre
lastprofil infors pa jarnvagen som innebar att godsvagnarna kan fa storre tvarsnitt och darmed
lastas tyngre mot banans tilldtna axellast och barighet.

Manga vagnslaster och systemtransporter sker i en riktning, féretradesvis soderut med
exportgods fran Sverige mot kontinenten pa jarnvdagen, men vagnarna har inte
returtransporter i samma omfattning. Det innebér att ledig kapacitet pa nordgang inte
utnyttjas. Marginalkostnaden for returtransporten ar lag men det tycks vara ett organisatoriskt
problem att leta reda pa transportkdpare av lampliga godsslag som ska mot Sverige.

| landsvagstrafiken ar huvuddelen av transporterna daremot riktade norrut fran kontinenten
mot Sverige, bland annat for att det handlar om andra godsslag. Lastbilsakerierna ar mer aktiva
i att leta returtransporter i Sverige och genom den laga marginalkostnaden konkurrerar man i
manga fall prismassigt mot jarnvagstransport dven om priset per tonkm fér hela omloppet ar
hogre an for tag.

For att forbattra jarnvagens beldaggningsgrad fordras mer aktiva transportsaljare (speditorer)
och forbattrade kontakter med industrin och terminaler pa kontinenten i syfte att 6ka
returtransporterna. En férebild ar Scandfibre Logistics som arbetar aktivt med returtransporter
i motriktningen till pappers- och massatransporter fran Sverige till kontinenten. Skulle hogre
andel returtransporter kunna kdras pa jarnvagen generellt kan det innebara att ledig kapacitet
kan utnyttjas som direkt ersatter lastbilstransporter.

Beldggningsgraden hor till steg 1-atgarder och behandlas inte vidare i rapporten eftersom det
framst har en effekt i den minst belastade riktningen.
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4. Okad kapacitet pa jarnvigen

4.1 Kapacitetens dimensioner
Kapacitet ar ett mangdimensionellt problem. Det &r ddrmed svart att mata entydigt och
kapacitetsproblem kan upplevas olika av olika kunder, infrastrukturhallare och operatorer.

Antal tag
A
Separerad trafik \
Medelhastighet [« Q > Robusthet

] Blandad trafik

Trafikmonster

Figur 7. Fyra dimensioner av kapacitet pa jarnvagen och karakteristiska egenskaper for
separerad trafik (tdgen har samma medelhastighet) och blandad trafik (tdg med olika
medelhastighet blandas pd samma bana).

Ett matt som till exempel antal tag per timme pa en viss bandel ar inte ett tillrdckligt
kapacitetsmatt. Om man enbart mater antalet tag per timme missar man kapacitetseffekter av
langre tag, snabbare tag, regelbunden turtathet eller 6kad punktlighet. Kapacitetsmattet bor
dérmed vara ett mer generellt matt som aven inkluderar dessa atgarder och en flexibilitet for
andringar som ett led i att anpassa sig till marknadens skiftande efterfragan.

Det ar ocksa viktigt att malen séatts utifran marknadens behov. Kapacitet ar inget mal i sig utan
en forutsattning och kapacitetsbrist blir ett problem forst nar efterfragan 6verstiger tillgangen
pa kapacitet. Brist pa kapacitet yttrar sig ofta som langre transport- och restider och dalig
punktlighet vilket gor taget till ett mindre attraktivt val och problemet kan da "l6sas” genom
minskad efterfrdgan. Aven kraftigt hdjda banavgifter kan minska efterfrdgan pa tagtransporter
eftersom dven detta 6kar den generella transportkostnaden. | samtliga fall innebar det dock
ocksa en dampning av, eller en éverflyttning av efterfragan till andra fardmedel om det &r en
fardmedelsassymetrisk utbudsférandring som sker. Da kan kapacitetsproblemen komma att
flyttas till vdgnatet eller ge produktionsfordyringar i industrin.

Rekommenderat kapacitetsmatt
Ett kapacitetsmatt for att fa med de viktigaste effekterna for transportkapacitet bor vara:

Transportvolym/vikt per tidsenhet, givet en attraktiv tidtabell (medelhastighet, turtéithet
och punktlighet)
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Kapacitetsmattet kan brytas ned ytterligare for att ta med olika fysiska parametrar, som
taglangd och lastformaga, och utnyttjandegrad, som genomsnittlig tagvikt och
beldggningsfaktor. Boysen (2012) har beskrivit en sddan transportkapacitetsmodell for
godstransporter pa jarnvag.

4.2 Kapacitet pa enkelspar

Kapacitet beroende pa avstand mellan motesstationer

Det minsta tidsintervallet framgar av nedanstaende exempel illustrerat i en grafisk tidtabell for
en bana. Tidsintervallet mellan tva pa varandra foljande tag ar konstant. Om avstandet avlases
i station M framgar tydligt att kortiden utan tagmote maste kompletteras med motestiden for
ett nedgdende och ett uppgaende tag, det vill sdga ett tidstillagg som ar beroende av antalet
tdgmoten pa banan.
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Figur 8. Exempel med grafisk tidtabell som visar minsta tidintervall mellan tva tag i vardera
riktningen utan trangsel. Tva tag i samma riktning far inte ligga narmare varandra an att ett
tag i motsatt korriktning kan mota dem pa olika stationer.

Om banan dr asymmetrisk med till exempel uppehall eller ojamna stationsavstand, blir det
tidsmassigt langsta stationsavstandet dimensionerande for den teoretiska kapaciteten. Tiderna
kan avldsas som det langsta tidsavstandet mellan motesstationerna. Av figur framgar
tidsavstanden mellan métesstationer pd Adalsbanan och Botniabanan med ett tungt godstag.

Av figuren framgar att Adalsbanan blir dimensionerande med en maximal gangtid pa 13
minuter och 17 s, har avrundat till 14 minuter, mellan de métesstationer som det tar langst tid
att kora mellan. Till gdngtiden kommer tid for start och stopp och eventuellt teknisk tid for
separat, ej samtidig infart och avsaknad av fjarrblockering. P& Adalsbanan gar det saledes att
kora 60/(14+5+2+0)/2=1,4 godstag per timme och riktning. Pa Botniabanan &ar den langsta
tiden 9 minuter. Dar gar det séledes att kéra 60/(9+5+2+0)/2=1,9 godstag per timme och
riktning med hansyn till tagmoten. | exemplet har vi dock inte tagit hansyn till persontrafiken
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som tillkommer. Genom att bygga tva nya métesstationer pa Adalsbanan sa att de tva lingsta
tidsavstanden (tva hoga staplar till vénster i figuren) halveras skulle Adalsbanan kunna fa
samma kapacitet som Botniabanan och den samlade kapaciteten i straket 6kar med 0,5
godstag per timme och riktning eller drygt 30 %.

Gangtider stationsvis 1 200 ton godstag (sdderut)

0:15 :
Adalsbanan Botniabanan
M Medel: 6 min 35 s Medel: 4 min 41 s
~ Max: 13min17s Max: 8min45s
0:10 4+
O:0541{HHHH1—1H H HH = H

Sundsvall Harnosand Vasteraspby Ornskoldsvik Nordmaling Umed

Figur 9. Tidsavstand fér godstdg mellan métesstationer p& Adalsbanan och Botniabanan.
Start- och stopptillagg ingar.

Kapacitet beroende pa hastighet och signalsystem
Den teoretiska kapaciteten hos enkelspariga jarnvagar ar starkt beroende av kértiden mellan
banans motesstationer. Kortiden beror i sin tur pa faktorer sasom:

e Avstandet mellan motesstationerna

e Fordonsegenskaper, framst accelerations- och retardationsvarden
e Storsta tillatna hastighet for banan

e Storsta tillatna hastighet for fordonen

¢ Signalsystemets utformning pa motesstationerna

Grundprincipen for jarnvagens signalsystem ar att det av sdakerhetsskal alltid ska finnas ett
avstand framfor taget som ar langre an strackan det tar att stanna taget innan det kommer
nara nagot hinder, som ett annat tag. Det gor dels att tagtrafik 4r mycket sdker och lokforaren
kan kora pa signalbesked, dels att kapaciteten métt i antalet tag per tidsenhet blir begrénsad
av bromsstrackan framfor taget. Signalsystemets uppbyggnad med blockstrackor i banan dar
bara ett tag at gangen kan befinna sig gor dock att avstandet oftast ar langre an tagets
bromsstracka. Tidsintervallet mellan tagen, pa engelska headway, anger det teoretiskt eller det
praktiskt tillampbara kortaste avstandet mellan tva tag i samma korriktning.

En skattning av en enkelsparig banas maximala kapacitet kan goras utifran foljande
antaganden: Maximalt kapacitetsutnyttjande det vill sdga att det alltid ska finnas ett tag pa
den langsta stationsstrackan, alla tag framférs med samma fordon, trafikeringen sker strikt
vaxelvis, inga uppehall fér resandeutbyten.
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Medelhastigheten paverkas ocksa av det langsta stationsavstandet. Ett storre stationsavstand,

och darmed en lagre motestathet (mer séllan tagmote), mojliggor en hogre medelhastighet.

Kurvorna baorjar vid olika stationsavstand beroende pa att fordonets sammanlagda

accelerations- och bromsstracka satter en undre grans dér stationsavstandet ar tillrackligt for

att kunna utnyttja den storsta tillatna hastigheten.
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Figur 10. Samband mellan kapacitet i antal tag per timme och riktning och stationsavstand pa

en enkelsparig linje.
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Effekt av partiella dubbelspar

Kortare dubbelspar mellan omgivande enkelspariga strackor brukar kallas partiella dubbelspar.
Om tagen kan motas pa den dubbelspariga strackan sparar man tid och energi eftersom de
inte behdver stanna fér tagmotet och aterigen starta. En nackdel med partiella dubbelspar &r
att for att de ska ge nagon effekt pa kapaciteten forutsatter de att bade tidtabell och tagtyp
ligger fast under banans livslangd sa att tagen mots pa det partiella dubbelsparet. En liten
forsening kan ocksa innebéra att tagmotet forskjutas utanfor dubbelsparsstrackan. Om det da
ar langt till ndsta motesstation kan forseningarna bli betydande.

Partiella dubbelspar har liten effekt pa antalet tag som kan framféras eftersom det i praktiken
ar de omgivande enkelsparsstrackorna som bestimmer kapaciteten. For persontrafik dar
tidtabellen kan planeras utifran banan pa ett annat satt dn for godstrafiken blir vinsten kortare
restider som kan uppnas med "flygande” tagmoten en betydande ingrediens. Partiella
dubbelspar lampar sig darfor battre for persontrafik med hoga restidsvarden i regelbunden
(styv) tidtabell an for godstrafik med oregelbundna tider och varierande punktlighet.

Jamforelse mellan enkelspar och dubbelspar

Tidsforlusterna i samband med tagmaote ger en lagre medelhastighet. Med en 6kad turtathet
okar ocksa motestatheten, vilket gor att medelhastigheten pa en enkelsparig bana minskar
med Okad turtathet. | nedanstaende figur visas hur medelhastigheten varierar med

turtatheten.
250
e —o—o—o :
¢ ¢ 1 00 —&—Dubbelspar
Il =
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Figur 12. Teoretisk medelhastighet for trafik p& dubbelspar respektive enkelspar med olika
stationsavstand som funktion av turtatheten. 1 figuren illustreras persontrafik med
topphastighet 200 km/h, men principerna stammer dven med godstrafik i lagre hastigheter.

Den oversta kurvan (linjen) motsvarar dubbelspar. Dar ar medelhastigheten (i princip)
oberoende av motestatheten. Ingen teknisk tid férekommer, ingen forseningséverforing och
infrastrukturen ar inte begransande. Under denna referenslinje visas hur den majliga
medelhastigheten varierar for tre olika utformningar av enkelspar. Kurvorna ar framréknade
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for en bana med enbart vanliga métesstationer och persontrafik dar tagen inte har uppehall
for resandeutbyte, men som princip géller de dven for godstrafik med lagre medelhastigheter.

Enkelspar med ideala stationsavstand innebar att motesstationerna ligger pa det avstand som
kravs for den aktuella turtatheten (daremellan finns reservstationer som kan anvandas vid
stérningar). Kurvan for ideala stationsavstand faller allt snabbare i takt med att turtatheten
och motestatheten okar. Eftersom stationsavstanden anpassas efter turtatheten blir kurvan
jamn.

Figuren visar att tagmotena paverkar kortiden (medelhastigheten). Darfor ar det intressant att
undersoka olika atgarder for att minska tidsatgangen for tagmate. Figuren visar ocksa tydligt
att det finns en Ovre turtathetsgrans for enkelspariga banor. Vid nagorlunda korta
stationsavstand (< 10 km) ligger denna grans vid 20-30-minuterstrafik.

4.3 Kapacitet pa dubbelspar och fyrspar

Kapacitet beroende pa signalsystem och hastighet
Kapaciteten pa en dubbelsparig linje beror pa tagens hastighet, bromsprestanda och
signalsystemets utformning.

Den teoretiska kapaciteten har berdknats som det minsta mojliga inbordes avstand, i
sekunder, som tva tag med samma hastighet kan ha, utan att foraren i det efterféljande taget
marker av det framforvarande och inte behéver sakta in pa grund av restriktivt signalbesked.

Situationen som har studerats, och som &r kritisk nar tva tag med samma hastighet foljer
varandra pa linjen, dr 6gonblicket som uppstar nar det forsta taget precis har lamnat en
blockstrdcka, men signalsystemet inte hunnit detektera detta och stéilla om signalen in pa den
nu fria blockstrackan till kér, blockpost 2 i figuren nedan. Vid denna situation ar kravet pa
avstandet mellan tagen som storst eftersom det efterféljande taget da fortfarande har
blockpost 2 som slutpunkt.

Y g — — g

<« €-4 <« <-4 <« €-4 <« <-4
1 2 3 4

<€— huvudsignal

< - 4 forsignal/repeterforsignal

Figur 13. Avstand mellan tag beroende pa blockstrackor och forsignalavstand.

For linjer med storsta tillatna hastighet lagre eller lika med 200 km/h visas i figuren dverst pa
nasta sida den teoretiska kapaciteten for tdg med goda prestanda (bromsansattningstid 3 s och
retardationsférmagan 1 m/s?). Av figuren framgar att vid l3nga blockstrackor pa 3 km och laga
hastigheter pa 50 km/h blir kapaciteten ett tag var 6:e minut per riktning. Vid blockstrackor pa
1,5 km, som &r vanligt i Sverige, och hastigheten 100 km/h blir kapaciteten ett tdg varannan
minut. Kapaciteten 6kar ocksa med dkande hastighet men &r ganska konstant éver 120 km/h.

Med extremt korta blockstrdackor ner mot 250 m, som pa “getingmidjan” i Stockholm, kan man
komma upp i en praktisk kapacitet pa omkring ett tag varannan minut. Man narmar sig da
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kapaciteten for ERTMS (ETCS) niva 2, det vill sdga korta blockstrackor med kontinuerlig
uppdatering av var framférvarande tag befinner sig. Kapaciteten for en ERTMS (ETCS) niva 2-
utrustad linje kan darmed goras hogre pa de flesta strackor an med dagens signalsystem, men
den huvudsakliga effekten beror av kortare blockstrdackor som aven dagens signalsystem kan
uppgraderas med.

Tid mellan tag beroende pa blockstracka och hastighet
-med konventionellt signalsystem
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Figur 14. Tid mellan tdg beroende pa blockstrackans langd och hastighet.

Kapacitet pa ett dubbelspar beroende pa trafikstruktur

For att belysa hur kapaciteten kan utnyttjas beroende pa tagens blandning och hastigheter
redovisas i detta avsnitt ett antal enkla grafiska tidtabeller. | en grafisk tidtabell visas tiden pa
den ena axeln (X-axeln) och strackan pa den andra axeln (Y-axeln). Det &r det vanligaste
hjalpmedlet for att planera tagtrafik.

| foljande exempel visas en bana som ar 167 km lang. Linjen forutsatts vara dubbelsparig men
hér visas bara ena riktningen. Om trafiken ar symmetrisk kan lika manga tag kéras i andra
riktningen. De roda persontagen kor strackan pa 50 minuter och de gréna godstagen pa 100
minuter. Det motsvarar ett snabbtag som kor i 200 km/h och ett godstag som kér i 100 km/h. |
verkligheten tillkommer start- och stopptilldgg pa nagra minuter men vi bortser fran det har
for att forenkla exemplet.

Blandad trafik

Det forsta exemplet visar en situation dar man kor tagen efter varandra och dar tagen inte kan
kora forbi varandra nagonstans langs linjen sa kallad forbigang. | detta exempel kan man da
kora ett persontag och ett godstag varje timme, se den Oversta figuren.

Om station B, pa halva strackan, kan anvandas som forbigangsstation finns tva olika satt att
utnyttja den skapade kapaciteten: For att kora fler persontag eller for att kora fler godstag.
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Den nedre figuren visar nar forbigangsstationen anvands for att kora fler persontag. Da 6kar
kapaciteten fran 1,0 persontag/timme till 1,58 persontag/timme (38-minuterstrafik) och 1,58
godstag per timme. Att det inte gar att kdra 2,0 tag/timme beror pa att férbigdngen kostar
kapacitet da godstaget maste bromsa och accelerera. Man far rdkna med att det gar atca 5
minuter extra fére forbigangen och fem minuter efter forbigangen for att tagen inte ska
komma i vdagen for varandra och for att det ska finnas en viss marginal. Det innebar ocksa att
godstaget far 10 minuters langre gangtid och att tagen blir beroende av varandra.

Homogen trafik

Om man bara kér snabbtag eller godstag blir kapaciteten mycket hogre. Med ett anvandbart
tidsintervall mellan tagen pa fem minuter sa ryms antingen 12 persontag eller 12 godstag varje
timme. Det ar den situationen om man kor pa en héghastighetsbana med enbart snabba tag
eller en konventionell bana med enbart godstag eller regionaltag, se figurerna pa nastféljande
sida.

Om hastigheten ar lagre och trafiken ar helt homogen kan kapaciteten bli annu hogre som till
exempel i tunnelbane- och pendeltagssystem eller kortare strackor dar alla tag kor lika fort
som "getingmidjan” i Stockholm. System som planeras och byggs enbart for homogen trafik
kan i storre utstrackning anpassas tekniskt for en hogre kapacitet genom atgarder i
signalsystem med mera. Knutpunkter, stationer, terminaler och uppehall for resandeutbyte
blir ofta det som i praktiken dimensionerar kapaciteten nar trafiken ar homogen.

Utan férbigdngar Férbigangar av langsammare tag
E €
E \ \ £
—— Snabbtag
Godstag \
I 1 |
0 30 60 %0 120 150 180 0 30 60 90 120 150 180
Tid (min) Tid (min.)

Figur 15. Grafisk tidtabell som visar kapacitet pd en linje med blandad trafik med snabba
persontag (réda linjer) och godstag (grona linjer) utan och med forbigdngar. Tidsluckan
mellan avgangarna, det vill saga periodiciteten eller turtatheten, ar i exemplet 60 minuter
utan forbigdngar men 38 minuter med forbigdngar av de ldangsammare godstagen.
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Figur 16. Kapacitet pa en linje med separerad trafik och enbart snabbtag (réda linjer).
Turtatheten &ar i exemplet 5 minuter.
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Figur 17. Kapacitet pa en linje med enbart godstag (gréna linjer). Turtatheten ar i exemplet 5
minuter.

Kapaciteten pa stambanorna med och utan omfattande snabbtagstrafik

Som framgatt av ovan ar kapaciteten pa ett dubbelspar starkt beroende av trafikstrukturen
och blandningen av tag med olika medelhastigheter. En separering av snabba och langsamma
tag kan darfor ge stora kapacitetsvinster. Separering kan man uppna dels genom skilda tider
for olika tagslag, att trafiken separeras mellan parallella banor, genom att bygga ut enkel- eller
dubbelspariga banor till fyra spar (fyrspar), eller att bygga sarskilda godsbanor eller
hoéghastighetsbanor for persontrafik.
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Nedan redovisas en analys av maojliga taglagen pa Soédra stambanan med och utan
héghastighetsbanan Europakorridoren. En mojlig tidtabell redovisas for 2008 med dagens
struktur utan hoghastighetsbanan och ett majligt scenario for 2020 med hoghastighetsbanan. |
detta fall har mojligheten att kora fler godstag analyserats nar de flesta snabbtagen laggs pa
hoghastighetsbanan for normaltrafik mitt pa dagen.

Nedanstaende figur visar hur medelvardet for antalet godstagslagen andras. Valjer man
dessutom att anpassa persontrafikens tidtabell ryms ytterligare drygt ett godstag/timme. Aven
detta ar ett viktigt resultat, eftersom skillnaden mellan en ”"bra” och en ”dalig”
tidtabellsvariant visade sig vara sa stor som 1,5-3 godstagslagen/timme for en given stricka
och persontrafiksintensitet. Den praktiska kapaciteten dr dock lagre dn den har berdknade
teoretiskt optimala men de relativa skillnaderna ar anda desamma.

Slutsatsen ar att antalet taglagen som kan tidtabellsldggas utan en omfattande snabbtagstrafik
ar 2-3 ganger fler &n om hela persontrafiken ska ga kvar pa stambanorna. De nya tidtabellerna
innebar ocksa farre forbigangar av godstag varfor transporttiderna kommer att bli kortare
samtidigt som produktiviteten och kvaliteten blir hogre.

Kapacitet for godstag med olika banutbyggnader

pa vastra och stdra stambanan
O Maximalt 2008 O Med upprustade stambanor O Med hdghastighetsbanor

Godstaglagen/timme/riktning under dagtid

Jarna - Hallsberg Hallsberg - Géteborg Mjélby - Hassleholm

Figur 18. Antal mojliga godstagslagen som kan tidtabellslaggas 2008 och 2020 med och utan
omfattande snabbtagstrafik.
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Figur 19. visar ett exempel pa tidtabell med 2008 ars persontrafikintensitet. Roda streck ar
snabbtag Stockholm—Malmo, blad interregio- och regionaltdg och grona streck godstag. 1 detta
exempel ryms 7 godstag pa tva timmar, det vill saga 3,5 godstag/timme.
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Figur 20. Exempel pa tidtabell med 2020 ars persontrafikintensitet. Roda streck ar snabbtag
Stockholm—Malmo, blaa interregio- och regionaltdg, och gréna streck ar godstag. | detta
exempel ryms 13 godstag pa tva timmar, det vill sdga 6,5 godstag/timme.
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4.4 Kraftforsorjning och energiférbrukning

Kraftférsorjning

Elkraftforsorjningen maste forstarkas till hogre effekt for att kunna koéra flera, tyngre eller
snabbare tag. Idag finns det manga bandelar dar bristande kraftforsorjning begransar
transportkapaciteten genom restriktioner i tagvikt, antal tag samtidigt pa banan eller
acceleration. Kraftforsorjningssystemet ska ocksa medge atermatning av tagens bromsenergi
till natet vilket staller sarskilda krav pa det tekniska utférandet.

Ingen analys av effektbehovet har gjorts i detta uppdrag utan forstarkt elkraftférsorjning
forutsatts ingd i kapacitetsatgarderna till den grad att det inte ar en begransande faktor for
kapaciteten.

Energiforbrukning

Jarnvagens fordel ur energisynpunkt ar det laga gangmotstandet som gor att det gar att
forflytta stora laster med liten energiférbrukning. Storre delen av jarnvagsnatet ar ocksa
elektrifierat och tagen kan darmed drivas dels av en stor mangd majliga alternativa
energikallor, dels atermata energi fran inbromsningar och i nedforslut.

En studie av fardmedlens energiférbrukning i Europa, TOSCA, pekar mot en minskad
energiforbrukning for godstransporter pa jarnvdag med 40-50 % fran 2009 till 2050 (Andersson
et al., 2011). Viktiga atgarder for att minska energiférbrukningen ar:

e Tyngre godstag (hog lastformaga per taglangd saval som langre tag)

e Eco-driving och smart trafikstyrning

e Energidtermatning

e Effektiva komponenter och delsystem i lok och kraftférsorjning

e Lagt luftmotstand

e Inkrementella forbattringar, sarskilt reducerad tomvikt (tara) for godsvagnar.

Minskningen pa 40-50 % inkluderar i genomsnitt hogre hastigheter for godstagen an idag. Den
forsta punkten har ocksa stora positiva effekter for transportkapaciteten pa jarnvag.
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5.Jarnvdgens infrastruktur

5.1 Godskorridorer
Tva godskorridorer med nagra kompletterande lankar har definierats for att analysera atgarder

for hogre kapacitet. Vardera godskorridoren innehaller helt eller delvis flera olika strak.
Huvudkorridoren for godstrafiken genom Sverige ar (Hamburg—) Malmoé—Hallsberg—Storvik—
Sundsvall-Umea (via Ostkustbanan och Botniabanan), har kallad “korridor B-Botnia”. Det finns
ocksa en parallell korridor kallad "korridor G—=Norr” Malmé—-Goteborg—Kil-Borlange—Storvik—

Ange—Viannas—Boden (se karta).
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Figur 21. Godskorridorerna B—Botnia (huvudstrdk) och G—Norr i analysen.

Utover godskorridorerna finns det manga andra banor som &r viktiga for godstrafiken i Sverige,
som Malmbanan Luled—Kiruna—Narvik, forbindelser norr och séder om Malaren till Stockholm
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och flera banor till Norge. Analysen har dock genomférts enbart i godskorridorerna som ar
stammen i den nationella och internationella godstrafiken.

Tabell 2. Jdrnvigsavstdnd i godskorridorerna

Avstand (km) Godskorridor

G-Norr Vialankar B-Botnia
Véannas-Boden 284
Stonik-Vénnas 632 601
Stonik-Umea ghg 660 572 573
Borl&nge-Storvik 78
Savenas rbg (Goéteborg)-Borlange 453
Hallsberg rbg-Borlange 198
Hallsberg rbg—Storvik 219
Hallsberg rbg—Séavenés rbg (Géteborg) 250
Malmé ghg—Hallsberg rbg 540 448
Malmé ghg-Savenas rbg (Goteborg) 290
Malmé gbg-Boden 1737 1552
Malmo gbg-Umea gbg 1481 1240
Malmé gbg-Borléange 743 646
Sévenés rbg (Goteborg)-Boden 1447 1354
Savenas rbg (Goteborg)-Umed gbg 1191 1042
Sévenés rbg (Goéteborg)-Borléange 453 448
gbg: godshangard; rbg: rangerbangard Uppgifter fran www.tydal.nu

Trafikverket anvander i sin planering begreppet strak, som avser en avgransad bana, till
exempel "Sédra stambanan” eller “godsstraket genom Bergslagen”. | bilagorna framgar vilka
strak som berors av godskorridor B-Botnia och G-Norr.

Korridorerna har idag varierande standard och trafik. Huvudkorridoren B—Botnia har betydligt
mer genomgaende godstrafik an G-Norr. En standardfaktor som har stor betydelse fér
tagvikter och vagval dr banans maximala lutningar. Med fa undantag ar lutningsférhallandet
10 %o (raknat som genomsnitt éver en 1 km lang stracka; BVS 1586.41) i B-Botnia mellan
Malmo och Umea, och i G=Norr mellan Malmo och Kil. Ett undantag ar Adalsbanan mellan
Sundsvall och Harnésand som har lutningar pa upp till 14 %0 och ddrmed dimensionerar
tagvikterna pa hela strdackan mellan Sundsvall och Umea.

Pa flera banor i Bergslagen och i Norrland ar 17 %o den storsta lutningen. Pa
Oresundsférbindelsen ar 15,6 %o stdrsta lutning. Jamfért med 10 %o lutning innebir det att ett
lika tungt godstag behover hogre dragkraft, i form av starkare lok eller ytterligare ett lok, eller
att tagvikterna maste reduceras. Storre lutningar innebar foljaktligen generellt hogre
transportkostnader i godstrafiken.

5.2 Standardfaktorernas betydelse

Inom godstrafik pa jarnvag kan teknisk utveckling medfora lagre driftkostnader som kommer
transportkunderna tillgodo. En viktig forutsattning for signifikanta kostnadssankningar ar att
godstagens lok och vagnmateriel utvecklas i samklang med infrastrukturen. Syftet ar att 6ka
transportkapaciteten och darigenom minska kostnaderna for transporten. De
standardparametrar Trafikverket anvander vid upprustning och nybyggnad bor darfor ses over.
Det géller mojlig taglangd med hénsyn till bangards- och terminalspar och motessparens langd,
referensprofil speciellt for kombitrafik, banans béarighet i form av meterlast och tillaten
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axellast, samt banans lutningar. De standardparametrar KTH foreslar dr anpassade dels till den
internationella godstrafiken och gallande normer, dels tillvaratar de en
effektiviseringspotential i den nationella godstrafiken och hojer transportkapaciteten.

Tabell 3. Viktiga standardparametrar fér ékad transportkapacitet

Parameter Vanligt férekommande Mal vid upprustning och  Fdrslag for upprustning

idag nybyggnad idag och nybyggnad i
godskorridorer

Taglangd m.h.t. 650 m (630 m) 750 m 1000 m *.2till 2x1000 m 3

métesspar

Referensprofil SEa (3,40 m x 4,65 m SEc (3,60 m x 4,83 m SEc (3,60 m x 4,83 m

(lastprofil allmant) avfasad i 6vre horn) rektangular form) rektangular form)

Kombiprofil 4 P/C 410 (2,60 m x 4,43 m)  Vid SEa: Om SEc inte &r infort:

(lastprofil i kombitrafik) for 4,1 m héga trailrar P/C 410 (2,60 m x 4,43 m)  P/C 450 (2,60 m x 4,83 m)

for 4,1 m hoga trailrar for 4,5 m héga trailrar

P/C 422 (2,60 m x 4,55 m)
for 4,2 m hoga trailrar

Bérighet, meterlast 6,4 ton/m; 8,0 ton/m 8,0 ton/m 8,3 ton/m 5(25 tons

(stvm) Malmbanan 12,0 ton/m Malmbanan 12,0 ton/m axellast)
10 ton/m (30 tons axellast)
Malmbanan: 12-16 ton/m

Axellast (stax) 22,5 ton; 25 ton, 25ton 25 ton eller 30 ton
Malmbanan: 30 ton Malmbanan: 30 ton Malmbanan: 30-40 ton
Lutning (6ver 500 m) <10 %o alt. <17 %o <10 %o i godsstrak <10 %o i godsstrak

1 835 m &r idag tillatet genom Danmark och till Maschen i Tyskland men bor utstrackas i godsstrak i Sverige. 880 m
taglangd eller langre bor dvervagas for kombitrafik, malm, skogsprodukter och till/frén tagfarjor i Sverige for optimal
driftekonomi med nuvarande bromsregler

2 Planeringsmal i Danmark och till Maschen i Tyskland &r 1000 m taglangd
3 Tva sammankopplade godstag

4 Redovisas inte i Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB)

5 For transport av stalplat ar 8,3 ton/m effektivt

Kélla: Boysen (2012a)

Kostnaderna for forbattrad standard varierar beroende pa nuvarande standard och vilka 6vriga
investeringar som behdvs. Langre bangards- och terminalspar och motesspar kraver
investeringar i infrastrukturen, men nyttorna ar férutom lagre transportkostnader ocksa att
(partiella) dubbelspar inte behovs for godstrafikens del i vissa strak och att kapacitet frigors for
mer godstrafik och persontrafik. De 6vriga atgarderna handlar oftast om punktvisa insatser for
att forbattra banan. Det dr i sammanhanget ocksa viktigt att elmatningen dimensioneras for
Okad kapacitet och hég atermatningskapacitet pa elektrifierade banor.

Genom att forbattra standarden kan tagtrafiken bli mer effektiv. Det innebér inte att alla tag
kommer att halla maximal langd eller att utnyttja maximal barighet, men i genomsnitt sker en
successiv effektivisering som kommer transportkoparna tillgodo.

5.3 Godsvagnar och bromsegenskaper

Godsvagnsutveckling

Godsvagnarna bor utvecklas i paritet med infrastrukturen som en del i att 6ka
transportkapaciteten. Manga godsvagnar cirkulerar i en stor del av Europa, medan andra &r
bundna till sarskilda transportuppdrag i ett land. Det behdvs darfér bade en generell utveckling
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av minimistandarden som blir krav genom europeiska normer (EN) och Tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet (TSD), liksom en kostnadseffektiv optimering genom
forskning och utveckling.

Nya vagnar bor konstrueras for att optimera lastférmagan per langdmeter. Kortare vagnar ger
lagre tomvikt och ett kompaktare tdg som minskar energiforbrukningen men férutsatter att
banan har hogre barighet for att kunna ta samma mangd eller mera last. Hoga bromsprestanda
okar kapaciteten, och nagon form av elektronisk bromskontroll och statusévervakning har
diskuterats. Aven automatkoppel som &r standard i ndstan hela varlden utom i Europa kan om
och nar det ersatter dagens skruvkoppel och buffertar medge hogre tagvikter och for
personalen sdkrare rangering av godsvagnar. FOr att minska buller fran godstagen ar det
effektivt att ersatta den vanliga blockbromsen med skivbromsar som ocksa medger hogre
taghastigheter. Mer om godsvagnsutveckling finns bland annat dokumenterat i Effektiva gréna
godstag (2013) och Effektiva tagsystem for godstransporter (2005).

Bromsprestanda

En viktig atgard (steg 2) som kan ge hogre kapacitet ar forbattrad bromsprestanda for
godstagen. | forsta hand bor dagens regler for bromsens egenskaper och de bromstabeller som
anvands ses over och anpassas battre till de forutsattningar som redan finns, som
forsignalavstand och lutningar pa olika banor. Bromsreglerna tillater i Sverige for narvarande
upp till 730 m langa godstag i bromsgrupp P och 880 m langa godstag i bromsgrupp G. Det
finns mojlighet att enkla regelandringar kan medge hogre tagvikter och langre tag eller hogre
hastigheter.

Aven nya tekniska I6sningar for bromssystemet behdvs for att férbattra prestandan.
Forbattrad bromsférmaga och kortare tillsattningstider kan man uppna med en radiostyrd
bromsventil (End of Train device, EOT) pa sista vagnen, men det dr bromsens lossningstider
som &r svarast att sakerstalla. Vinterproblematik med bland annat 6kat lackage i
bromsledningen vid laga temperaturer gor att det behovs viss teknisk utveckling, och nya
bromsregler, for att na 1000 m taglangd. Sannolikt ar det dock relativt sma atgarder som
behovs, och under forutsattning att dragkraften dr dimensionerad for erforderliga tagvikter
skulle godstagen i godskorridorerna kunna bli 1000 m langa. Tva sammankopplade godstag
(2x1000 m) kan ur bromssynpunkt betraktas som enkla godstag eftersom det i princip ar
avstandet fran sista vagnen till lok som dimensionerar bromsens lossningstid. En elektrisk
styrning (EP-broms) kan eliminera det problemet men om samkérbarhet med andra
godsvagnar i Europa ska bibehallas blir det en omfattande systemfraga.

5.4 Axellast och barighet

Storsta tillatna axellast (stax) har betydelse for hur mycket man kan lasta pa vagnen.
Transportkostnaderna sjunker med hogre axellaster. Axellasten har betydelse framst for
dimensionering och slitage av sparet, men dven vissa delar av banunderbyggnaden som
trummor.

Idag tillats i regel 22,5 ton axellast i Europa och i Sverige som en gemensam standard. Vissa
banor i Sverige tillater 25 ton, och Malmbanan mellan Luled och Narvik i Norge 30 ton.
Utomlands finner man generellt hégre axellaster framfor allt i Nordamerika (32-36 metriska
ton) och pa malmbanor i Australien dar den senast byggda malmbanan tillater 40 ton men
planer finns pa 6kning av axellasten till 42 ton.
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Figur 22. Storsta axellaster (ton) i varlden, pa Malmbanan respektive allmant i Sverige (och i
Europa)! samt vissa strdk i Sverige under perioden 1900-2013. Trendlinjer fér ”Storsta,
globalt” och for Malmbanan visar pa hittillsvarande utveckling om den skulle fortga fram till
2060.
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Figur 23. Effekten av hogre axellast an 22,5 ton vid konstant tdglangd matt i
transportkostnad och transportkapacitet. Kalla: Effektiva grona godstag (2013).

Banans barighet ar ett matt pa tilldten belastning per langdmeter och dimensionerar
banunderbyggnaden, bland annat broar och bankar. Det ar viktigt sarskilt for gods med hog
densitet att barigheten dimensioneras i paritet med axellasten for effektiva transportupplagg.

! Den historiska utvecklingen skiljer dock genom att de flesta banor i Sverige ursprungligen byggdes for
lagre axellaster @n banor pa kontinenten vid samma tidpunkt.
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Vanliga varden for barighet (meterlast) i Sverige ar 6,4 ton/m, vissa banor 8,0 ton/m medan
Malmbanan medger 12 ton/m. | Europa tillats pa huvudlinjerna i manga fall 8,0 ton/m. En
hojning till mer allmént 8,3 ton/m i Sverige skulle medféra att en 12 m lang boggigodsvagn kan
lastas fullt till 25 tons axellast. Dessutom ger 8 ton/m en gemensam internationell standard
med Danmark och Tyskland i godskorridorerna.

P3 sikt behdver hogre axellaster och barighet dn 25 ton och 8 ton/m inféras, d&ven om manga
banor dnnu inte har rustats upp till dagens nybyggnadsstandard. Nasta steg kan vara 30 tons
axellast och 10,0 ton/m vilket skulle 6ka kapaciteten och sidnka transportkostnaderna
ytterligare. En hogre standard kan inforas forst i systemtagsupplagg, liksom 25 tons axellast
inforts i Sverige, och darefter i hela godskorridorerna och anslutande linjer.

5.5 Lastprofil (referensprofil)

Lastprofilen ar ett statiskt matt pa hur stort tvarsnitt av last pa en godsvagn som kan rymmas
pa banan utan att riskera att komma i beréring med andra tag eller fasta konstruktioner.
Referensprofilen motsvarar lastprofilen men ar ett matt som ar definierat i europeiska normer
for konstruktion av fordon och bana, och som medger optimering for fordonets rérelser under

gang.

Lastprofilen har stor betydelse for volymgods. En tvaaxlig godsvagn med den gemensamma
europeiska lastprofilen G1 lastar 84 m® upp till dverkant av sidovaggen (med rektangular
tvarsnittsarea), vilket med den svenska lastprofilen C (SEc) kan 6ka upp till 175 m* med en
optimal vagnskonstruktion. Det innebar att transportkostnaden sjunker. | Danmark och
Tyskland ar dock den som G1 lika smala men nagot hogre lastprofilen G2 allman, 3,15 m bred
och 4,65 m hog med avfasad 6vre del (Effektiva grona godstag, 2013).

SE lastprofil A (SEa) SE lastprofil C (SEc)
3,6x3,6m
E o
< _ g
34m
: I T :
3400 3600

Figur 24. Statiska matt pa lastprofil och mojlig rektangular laststorlek pa en
standardgodsvagn med 1,2 m golvhojd 6ver ralsdverkant.
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Figur 25. Tvarsnittsarea (m?) déver vagnens golvniva 1,2 m éver ralséverkant for lastprofilerna
G2 och de svenska A (SEa) respektive C (SEc).

| Sverige medger alla banor med nagot undantag referensprofil A (SEa) men kostnaderna att
oka till SEc ar i manga fall blygsamma eftersom banornas fria rum sedan lange byggts for att
medge storre lastprofiler. Dar det finns hinder som tar tid att undanrgja, till exempel en vagbro
som inte medger det fria rum som erfordras, kan ett forsta steg vara en nagot mindre lastprofil
for kombitransporter. En pa hojden nagot utvidgad profil SEa, kallad P/C 450, ge mojlighet att
transportera 4,50 m hoga lastbilstrailrar pa tag som ett forsta steg mot en senare generell
overgang till SEc.

Pa kontinenten ar det framfor allt det mindre avstandet mellan parallella spar som begransar
fordonsbredden jamfért med i Skandinavien. De viktiga lankarna Oresundsférbindelsen har
byggts, och den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn Balt byggs, for den svenska referensprofilen
SEc vilket ar en forutsattning for anpassning av banorna till norra Tyskland for storre profil.

Steget till SEc medfor att vasentligt storre volym gods kan koras i vagnarna, sarskilt for gods
som kan utnyttja hela héjden och bredden utan att begransas av de avskurna évre hérnen som
i G2 och SEa. Ett typexempel ar pappersrullar. Storre lastprofil medfor hogre kapacitet och
lagre transportkostnader.

5.6 Taghastighet

Efterfragan pa hogre godstagshastigheter

Snabbare godstag ar oftast inte av primart intresse for godskunderna. Ett vanligt
logistikupplagg ar att varorna produceras pa dagen och transporteras pa natten i ett
tidsfonster mellan klockan 17.00 och 07.00 inklusive rangering, matartransporter och
distribution. Inom Sverige ar transporttiden ofta kortare an sa med dagens godstag, med
undantag av transporter mellan Norrland och sddra Sverige.

Det finns dock ldgen da snabbare godstag dnda kan vara intressanta for godskunderna. Det
galler till exempel om man kan vidga marknaden for transporter 6ver natten sa att foretagen
kan na fler kunder. Det kan i sin tur innebara att produktion och lager kan koncentreras till
farre platser. Det kan ocksa gélla utrikestransporter dar dygnsrytmen kan vara annorlunda
eftersom en transport éver natten pa kontinenten kan komma pa dagen i Sverige.
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Det finns ytterligare anledningar som gor att snabbare godstag kan vara intressanta som hittills
inte har uppmarksammats sa mycket. Det ar dels att det kan innebara att man kan 6ka
produktiviteten och hinna med fler omlopp per dygn, dels att det kan majliggora fler
godstaglagen sarskilt pa dagtid nar persontrafiken ar dominerande.

Kapacitetsaspekter pa hogre godstagshastigheter

Hogre godstagshastigheter har betydelse for kapaciteten pa banor med blandad person- och
godstrafik, och sarskilt pa de stambanor som har stort kapacitetsutnyttjande och
snabbtagstrafik under dagtid.

Med 6kad hastighet for godstagen 6kar antalet mojliga godstagslagen. Antalet teoretiska
tidtabeller som rymmer fler godstagslagen okar, vilket visar att tidtabellen blir mer flexibel.
Farre forbigangar dar snabbare persontag kor om godstaget innebar lagre storningskanslighet.
Den tidtabellslagda kértiden minskar betydligt pa grund av farre och ofta kortare uppehall for
forbigangar fér godstagen, men ocksa genom kortare gangtider fér godstagen.
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Figur 26. Kortider for ett godstag pa strackan Mjolby—Hassleholm med persontrafik dagtid.
vantetid ar uppehall for forbigangar, dven kallad skogstid”, och gangtid den tiden som taget
rullar (utan uppehall).

Tidtabellsanalysen visar att flera godstagslagen kan rymmas pa banor med blandad person-
och godstrafik genom att hoja godstagens storsta tillatna hastighet. Det medfor att
hastighetsskillnaderna mellan gods- och persontag minskar och kapaciteten kan darmed
utnyttjas battre, samtidigt som kortiderna fér godstagen minskar betydligt genom att de inte
behover kora at sidan for forbigangar i samma utstrackning som vid lagre hastigheter.

Jamfort med dagens situation pa Sodra stambanan mellan Mjolby och Hassleholm dér de flesta
godstag kor i 100 km/h ger sarskilt en hastighetshojning till 140 km/h en markerad effekt i
kapacitet. Det beror pa att banan norr om N&ssj6 ar kurvig att hdgre hastigheter dn 140 km/h
inte kan utnyttjas, medan stambanan den séder om Nassjo har battre geometri och dar kan
160 km/h vara mer intressant. Antalet godstagslagen vid 140 km/h mer an dubbleras och
kortiderna inklusive uppehall minskar med 39 % (ett godstag per timme) respektive 32 % (tva
godstag per timme) jamfoért med ett godstag per timme i 100 km/h. Dessutom 6kar
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flexibiliteten i tidtabellen vilket ger mojligheter att lattare gora tidtabellsdndringar och
anpassningar till andrade férutsattningar och nya trafikupplagg.
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Figur 27. Antal godstaglagen i tidtabellen per timme och riktning mellan Mjélby och
Héassleholm med persontrafik dagtid. ”Medel” avser viktade varden av ”bas” (normalt antal
godstagslagen) och bas+” (storre antal godstagslagen) med avseende pa antal mojliga
tidtabeller.

Atgirder for hogre godstigshastigheter
”Standardgodstag” har idag topphastigheten 100 km/h, men undantag finns. Nastan alla lok
och de flesta nyare vagnar ar dock konstruerade fér minst 120 km/h dven om hogre
hastigheter kan medfdra en begransning i lastférmagan och tagvikt. Om man ska héja den
generella topphastigheten (sth) for godstagen behover olika tekniska atgarder i bana och
fordon genomforas. | tabellen motsvarar gron fargmarkering dagens situation (majligt utan
atgéard), gult som ar mojligt med vissa eller enklare atgarder, och rott med relativt stora eller
genomgripande atgarder. Atgarder for att mojliggora hogre godstagshastighet vid gult/rott

anges ocksa i text.

Vissa av atgarderna kan genomforas lokalt bana for bana, till exempel bullerskydd och
markstabilisering, medan andra &tgarder fordrar dtgéarder i storre skala. Andrade vagntyper
forutsatter att alla vagnar som gar i snabbare godstag till exempel har battre |6pverk och
skivbroms, vilket minskar samkdrbarheten med den del av Europas godsvagnspark som inte far
dessa forbattringar.
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Tabell 4. Atgiirder for snabbare godstdg

‘ Godstdg idag Onskad stérsta tillten hastighet (sth)
100kmh  120kmh 140 km/h 160 km/h

Signalsystem Genomsignalering Genomsignalering Genomsignalering

Spar Sparkrafter Sparkrafter

Banunderbyggnad Sparkrafter Sparkrafter

Buller och vibrationer Bullerskydd och/eller | Bullerskydd och/eller | Bullerskydd och/eller
markstabilisering markstabilisering markstabilisering

Rullande materiel

Lok Avfjadrade drivsystem

Aerodynamik Vagnkonstruktion Vagnkonstruktion

Lastning Lastning
Vagnarnas lopverk Sparvanliga boggier Sparvanliga boggier

Gangdynamik Gangdynamik
Broms Effektiv blockbroms Skivbroms Skivbroms
(SS) eller skivoroms  UTTelaT\VZ: 1) (ljudnivaer)
Bromsregler EP broms EP broms

Bromsregler Bromsregler

En analys av forutsattningarna fér operat6rerna visar att en hastighetshojning fran 100 km/h
till 120 km/h gar att genomféra med inga (de vagnar som har sa kallad SS-broms) eller relativt
sma andringar av vagnarnas bromssystem. For 140 km/h kan krav pa skivbroms och EP-broms
eller utspridda lok fér snabbare bromsreglering tillkomma. Aven sparvinliga boggier som
kostar mer vid nyanskaffning och nya vagnskonstruktioner kan eventuellt bli n6dvandigt. Vid
160 km/h skarps kraven pa godsvagnarna ytterligare och det tillkommer ocksa krav pa
avfjadrade drivsystem pa loken vilket finns som standard pa persontagslok (Rc6-lok och till
exempel TRAXX P160) men kostar nagot mer.

Godstag och hoghastighetsbanor

Om nya stambanor framst for snabb persontrafik byggs ar det i férsta hand kapaciteten som
begrdnsar mojligheterna att kora godstag pa dessa. Snabbare godstag som har en
medelhastighet néra persontrafikens har stérre mojligheter att rymmas pa banan an
langsammare godstag. Det maste ocksa finnas tid till banunderhall pa natten.

Det finns bangeometriska skillnader mellan en hoghastighetsbana och en konventionell bana
for blandad person- och godstrafik. Den framsta skillnaden ar lutningarna dar man i regel
tillater upp till 35 %o pd hoghastighetsbanor for persontrafik for att minska langden av och
antalet broar och tunnlar. Vara stambanor i sédra Sverige, och Botniabanan, ar byggda med
10 %o lutningar. Storre lutningar staller krav pd hogre dragkraft, det vill sdga flera eller
kraftigare lok i taget, och langre bromsstrackor eller sankt hastighet vilket paverkar saval
ekonomin i godstransporterna som kapaciteten pa strackan negativt.
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5.7 Lingre och tyngre godstag

Langre och tyngre godstag ar atgarder som okar transportkapaciteten patagligt genom att
antalet godstag kan minska vid ett givet godsflode. Farre tag medfor lagre
kapacitetsutnyttjande pa banan som ger kortare res- och transporttider och battre punktlighet.
Dessutom medfor farre tag att produktionskostnaderna minskar fér godsoperatérerna och
utrymmet for banarbeten okar.

Langre och tyngre tag forutsatter dock i regel investeringar i banan. Nagra exempel pa
atgarder ar langre motes- och forbigangsspar och langre bangardar. Det kan ocksa vara
fordelaktigt att kombinera langre och tyngre tag med hogre axellaster och 6kad béarighet.
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Figur 28. Exempel med grafisk tidtabell som visar effekten pa antalet tdg pa banan med
dubbelt sd tunga tag vid ett givet godsfléde. Den frigjorda kapaciteten kan anvandas att kéra
flera tdg och darmed kan transportkapaciteten 6ka.

En vanlig viktbegrdansning pa banorna ar 1600 ton tagvikt i sédra Sverige, vilket fraimst beror pa
kraftforsorjningen. | norra och mellersta Sverige kér man systemtag med stalamnen pa 3200
ton mellan Lulea och Borlange, och pa Malmbanan malmtag pa 8500 ton inklusive lok. For att
kunna kéra tyngre tag har banans lutningar betydelse. Dragkraften i taget gar att 6ka genom
starkare eller flera lok i multipelkdrning, och skruvkoppel av den hogsta hallfasthetsklassen
klarar hogre dragkraft och tyngre tag an vad som anvands idag. Vid mycket tunga tag kravs
dock andra koppel, och det vanligaste ar olika typer av automatiska centralkoppel som till
exempel de som anvénds i malmtagen pa Malmbanan. Nyare lok och forstarkt kraftférsorjning
i kombination med langre tag skulle kunna mojliggbra tagvikter pa upp till 5000 ton i sodra
Sverige (Effektiva grona godstag, 2013).

Normala godstag ar ofta upp till 630 m langa i godskorridorerna i Sverige (RNE C01, 2013) av
historiska orsaker fraimst beroende pa motes- och forbigangssparens langd. Ibland kan man
tillata 750 m langa tag da en del nyare stationer byggts och byggts om for denna taglangd.

Inom EU kommer man att ha ett minimikrav pa att 740 m langa godstag, vilket ar en vanlig
standard i tyska godskorridorer, ska kunna framforas i TEN-T-néatet. Det ar inget som hindrar
att banan medger langre godstag dn sa nar det medfor fordelar for kapaciteten eller
ekonomin.
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Oresundsférbindelsen dr, och den nya banan K&penhamn—Ringsted och Fehmarn Bilt-
forbindelsen kommer att byggas for 1000 m langa godstag. Samma planeringsmal skulle kunna
inforas dven i Sverige for 6kad kapacitet och en gemensam korridorstandard mellan Sverige
och Danmark. Mellan Danmark (K6penhamn) och Tyskland (Hamburg Maschen) kér man redan
835 m langa godstag. Det skulle vara mycket effektivt om dessa langa tag kunde fortsatta anda
till och fran Hallsberg, eller i en senare etapp genom hela Sverige.

For att na 1000 m taglangd kravs nya bromsregler. Sannolikt ar det dock relativt sma atgarder
som behdvs, och under forutsattning att dragkraften ar dimensionerad for hogre tagvikter
skulle godstagen i godskorridorerna kunna bli 1000 m langa.

00 _00 | 00 00 ___OD OO _ OOl

Om 630 750 835880 1000 2000
I [
Aldre standard Sverige 2x1000 m

Nyare standard i Sverige

Képenhamn—Hamburg

Bromsregler i Sverige idag Verklig fordonsléngd
Oresund—Fehmarn Bilt Lok: 15-20 m
Forslag till planeringsmal for Sverige Godsvagn: 12-35 m

Figur 29. Mo6jliga godstagslangder i Sverige och Kbpenhamn—Hamburg.

Genom att koppla ihop tva langa godstag far man ett langt tag med ett lok framst och ett lok i
mitten av taget. Det har under 1990-talet gjorts prov i Sverige med 1500 m langa godstag
genom att koppla ihop tva tag och radiostyra det andra loket mitt i taget fran det forsta loket.
Det bygger pa att tagen ar 750 m langa och kan kopplas ihop och isér pa strategiska stallen.
Motsvarande princip skulle kunna anvandas dven med ldangre godstag pa 1000 m. |
godskorridorerna kan tva sammankopplade godstag (2x1000 m) ge en stor kapacitetsvinst. Det
kraver nya regler for taglangd med avseende pa bromsens egenskaper. Dessutom krévs ofta
forstarkt kraftforsorjning. Ytterligare en begransning ar givetvis sparlangder pa stationer och
bangardar.

Sparlingder pa stationer och bangardar

En inventering av hinderfria sparlangder, det vill siga den maximala langd ett tag kan ha for att
ett tagmote eller annan tagrorelse ska kunna ske pa stationen, har gjorts utifran data i
Trafikverkets baninformationssystem (BIS) (se bilaga 6). Avstandet mellan motesstationerna i
km och i kortid (median) for gods- respektive persontag har ocksa sammanstallts.
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Utformning av motesstationer

Tagmoten pa enkelspar och forbigdngar pa enkelspar och dubbelspar kraver spar pa
stationerna som motsvarar tagens langd. Vid en forbigang, det vill sdga tva tag i samma
korriktning, maste sparet vara lika langt eller langre dn det langsta taget. Vid ett mote, tva tagi
motsatt korriktning, racker det med att det ena av tva motande tag ryms pa motessparet,
medan det andra taget kan vara langre under forutsattning att det inte behover stanna pa
stationen. Med ett langt godstag som moter ett kort persontag skulle det dock innebara att
persontaget far stanna och vanta pa motet, vilket 4r den omvanda principen mot vad som

gdller idag.
Motesstationer pa enkelspar idag
Samma principer gdller for foérbigdangsstationer pa dubbelspar
Aldre standard: Taglingd 630 m Dp: Stopprecision >35 m (langre ger
/ . snabbare tAgmoten)
Ds: Skyddsavstand 200 m (samtidig infart,
>665 m (630+Dp) frislappningshastighet 40 km/h)
Med skyddsvéxlar: 50 m skyddsstracka till
fast hinder
Nyare standard: Tég|angd 750 m med Samtldlg infart Kallor: BVS 544.98001. BVS 544.98009
/ med komplettering 2012-03-02

>985 m (750+Dp+Ds )

Nyare standard med skyddsvaxlar: Taglangd 750 m med samtidig infart

>785 m (750+Dp)

Figur 34. Dagens principer for utformning av motesstationer pa enkelspar och
forbigdngsstationer pa dubbelspar. Om taghastigheten ar éver 160 km/h pa& huvudsparet
kravs skyddsvaxlar.

En dldre standard dr moétesstationer for 630 m langa tag, utan samtidig infart som innebar att
tagmoten tar langre tid om de motande tagen kommer samtidigt till stationen. De flesta
motesstationerna i godskorridorerna har fortfarande denna langd (se bilaga 6).

Motesstationens langd bestams ocksa av tagen stopprecision (Dp i figuren) som brukar vara
minst 35 m men dar en langre stracka an 35 m gor att sista vagnen i taget snabbare rullar in
hinderfritt pa motessparet, nagot som ar speciellt vardefullt vid forbigangar. 100 m extra langd
pa forbigangssparet sparar 26 sekunder (Banverket, 2008, s. 47).

Nyare standard sedan 1990-talet ar att bygga moétessparen for 750 m langa tag och att lagga
till ett skyddsavstand, Ds i figuren, pa 200 m for samtidig infart vilket ger snabbare tagmoten
och diarmed hogre kapacitet. Skyddsvaxlar ar ett krav om storsta tillatna hastighet pa
huvudsparet 6verstiger 160 km/h och skyddsavstandet ersatts da av krav pa skyddsstracka till
fast hinder pa minst 50 m.

Ett forslag ar att bygga extra langa motesstationer i godsstraken. Extra langa motesstationer
mojliggdr tagmaoten mellan tva langa (upp till 1000 m) godstag i vardera korriktningen, eller
forbigang av tva godstag samtidigt, och ger darmed majlighet till konvojtrafikering (trafikering i
tat foljd) som ger vasentligt hogre kapacitet an kortare motesstationer. Nar tillrackligt manga
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stationer byggts om kan man Overga till att kra sammankopplade godstag 2x1000 m. Med
extra langa motesstationer far man darmed bade ett vasentligt kapacitetstillskott och storre
flexibilitet i trafikeringen.

Motesstationer for 1000 m taglangd (foérslag)
Samma principer géiller fér forbigdngsstationer pa dubbelspar

Framtida standard
Taglangd 1000 m med samtidig infart

Dp: Stopprecision >35 m (langre ger

snabbare tdgmoten)
Ds: Skyddsavstand 200 m (samtidig infart,
>1235 m (1000+Dp+Ds) frislappningshastighet 40 km/h)
Med skyddsvéxlar: 50 m skyddsstracka till
Framtida standard med skyddsvaxlar fast hinﬁer y
Taglangd 1000 m med samtidig infart Kallor: BVS 544.98001, BVS 544.98009
7 med komplettering 2012-03-02
>1035 m (1000+Dp)
Extra lang motesstation 2x1000 m
Taglangd 2x1000 m med samtidig infart
77' -
>1235 m (1000+Dp+Ds) >1235 m (1000+Dp+Ds)
22500 m

Figur 35. Forslag till langa motesstationer for 1000 m taglangd. En extra lAng motesstation
for lJAnga godstag pa 2x1000 m eller tva 1000 m langa tag ger vasentligt hogre kapacitet och
kan jamforas med en sa kallad tresparsstation.

Stambanan genom 6vre Norrland ar mellan Bracke och Vannas dimensionerad for tatare
godstrafik an vad som kommer att efterfragas nar ERTMS (ETCS) har installerats pa loken och
Botniabanan darmed blir en genare vag med mindre lutningar. Det innebar att vissa
motesstationer som finns idag egentligen inte behovs i framtiden, sarskilt om enkelriktning kan
praktiseras under vissa tider. Aven pa en del andra strickor behdvs inte alla métesstationer for
godstrafikens behov, men kanske for persontrafikens. Det ar darfér mojligt att forlanga
motesstationerna i omgangar allteftersom kapacitetsbehovet for godstrafiken okar. Helst ska
dock den pa sikt dnskade sparlangden byggas med en gang for att slippa dubbla
etableringskostnader, provisorier och upprepade trafikstorningar for varje station vid en
eventuell successiv forlangning till forst 1000 m och senare 2x1000 m taglangd.

5.8 Signalsystem och trafikledning

Ett signalsystem mer anpassat for godstrafiken ar angeldget for att 6ka kapaciteten och minska
driftskostnaderna. Battre forsignalering eller forsignalering pa langre avstand, sa kallad
genomsignalering, ar en effektiv metod for att fa mjukare inbromsning an vid idag vanliga
forsignalavstand som ar 800 m eller 1000 m. De relativt korta bromsstrackorna fér godstag ger
begrdnsningar i godstagens hastigheter och taglangder, och storre pakanningar pa bromsar
och hjul vid kraftigare inbromsningar. Om lokféraren genom ett tidigt signalbesked far
information om att bromsa redan en blockstracka i forvag kan man tillata tyngre och snabbare
tag, alternativt bromsa mjukare med dagens tag som skulle ge vinster bade i kapacitet och
driftsdkerhet. Dessa atgarder skulle kunna genomforas snabbare och till Iagre marginalkostnad
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vid ett inférande av det gemensamma Europeiska signalsystemet ERTMS (ETCS) som ocksa har
samma fordelar.

Inférande av det paneuropeiska tagstyrningssystemet ERTMS (ETCS) som ersétter olika
nationella signal- och sdkerhetssystem, i Sverige fjarrblockering och ATC, planeras generellt pa
jarnvagarna i Europa inom nagra decennier. Trafikverket reviderar for narvarande sin
inférandeplan men en mojlighet ar att alla banor har ERTMS (ETCS) senast 2031, med forsta
storre strak, korridor B, (Neapel-)Malmé—Hallsberg/Norrkdping—Stockholm, klart ar 2020
(Trafikverket, 2013b). | Danmark utrustas hela jarnvagsnatet med ERTMS (ETCS) till 2021, och
godskorridorer i Europa ar prioriterade av EU for snabbt inférande inom det kommande
decenniet for att na teknisk samkorbarhet, interoperabilitet, mellan Europas lander.

ERTMS (ETCS) niva 2 blir standard i Sverige, men niva 1 ska av tekniska orsaker installeras pa
stérre bangardar. Genom att vélja ETCS niva 2 behdvs inga ljussignaler langs banan och
lokforaren far alla signalbesked presenterade i forarhytten. Det minskar kostnaderna for att
forkorta eller 6ka antalet blockstrackor, vilket ar en signifikant kapacitetsbegransning pa
manga banor idag. De kortare blockstrackorna medger tatare tagtrafik sarskilt med enkelriktad
tagtrafik med gemensam medelhastighet, det vill sdga framst pa dubbelspar med fa eller inga
moten eller férbigangar.

| framtiden kan ERTMS(ETCS) niva 3 ge en storre kapacitetsvinst genom att tagets
bromsstracka foljer framfor taget, sa kallat flytande block, och inte dr beroende av
blockstrackor i banan. Niva 3 ? finns dock dnnu bara i konceptform och utveckling av systemet
kommer att ta manga ar.

Kapacitetseffekt av ERTMS (ETCS)

180
160
140
120
100
80
60
40
20

Index

Niva 1 (standard) Niva 2 (standard) Niva 2 (optimerade  Niva 3 (flytande block)
Index 100 blockstrackor)

W Hoghastighetsbana ~ B Godskorridor (stambana)

Figur 36. Kapacitetseffekt av ERTMS (ETCS) niva 1, niva 2 och det framtida niva 3. Niva 1 ar
en standardapplikation som motsvarar dagens svenska system med fjarrblockering och ATC.
Kalla: Wendler (2009).

Banans kapacitet dr beroende av signalsystemets utformning. Dagens svenska system med
fjarrblockering och ATC har ganska goda prestanda, och en standardapplikation motsvarar
ERTMS (ETCS) niva 1 i kapacitet. Genom att forkorta blockstrackorna kan kapaciteten 6kas upp

% Niva 3 ska skiljas fran ERTMS Regional, ”3R”, fér banor med mindre trafik
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till en niva som ungefar motsvarar ERTMS (ETCS) niva 2 med optimerade blockstrackor (se
figur), vilket av ekonomiska skal enbart har gjorts pa vissa kortare strackor med hog belastning
till exempel den sa kallade “getingmidjan” i Stockholm. Niva 2 som standardapplikation ger
dock enbart 5 % mer kapacitet dn niva 1 pa en stambana med blandad trafik. ERTMS (ETCS)
niva 3 med flytande block kan ge 40-60 % mer kapacitet an ERTMS (ETCS) niva 1 matt i antalet
tag per tidsenhet pa en dubbelsparig bana, men utfallet beror pa blandningen av olika tagslag
(medelhastigheter) och teknisk standard i utgangslaget (Magnarini, 2010; Wendler, 2009).

| detta arbete har antagits att ERTMS (ETCS) niva 2 generellt ger mojlighet att kora 5 % flera tag
pa dubbelspariga banor, men ingen kapacitetsvinst pa enkelspariga banor dar kapaciteten mer
beror pa mojligheterna till t3gmoéten. ERTMS (ETCS) niva 3 med flytande block antas vara
utvecklat och installerat pa hela bannatet 2040. Det ger da méjlighet att kora 40 % flera tag pa
dubbelspariga banor och omkring 10 % flera tag pa enkelspariga banor, dar vinsten framst
uppstar for tag i samma korriktning, jamfért med dagens fjarrblockering och ATC.

5.9 Enkelriktning och tidtabellsplanering

Enkelriktning vissa tider

Genom att enkelrikta godstrafiken pa enkelspariga banor 6kar kapaciteten for godstransporter
genom landet. Dessutom blir det majligt att kdra godstag som ar langre an moétessparen om de
langa godstagen inte moéter andra godstag som ocksa ar langre an motessparen.
Transportkapaciteten, medelhastigheten och robustheten stiger darigenom genom enkelriktad
godstrafik i godsstraken.

Det ar dock i regel inte mojligt att genomféra en enkelriktning fullt ut. Dels finns det ofta
godstrafik som genereras lokalt och som i sa fall skulle fa orimligt langa transportstrackor, som
strackan Borlange—Gavle. Dels maste persontrafik koras i bada korriktningarna. Nar det finns
godsstrak utan persontrafik 6kar vinsterna av en enkelriktning. En enkelriktning kan ocksa
genomfdras under vissa tider av dygnet, framfor allt pa natten nar ingen persontrafik kors.

| Sverige ar forutsattningarna bast, och behovet av enkelriktning storst, i Mellannorrland.
Botniabanan, Adalsbanan och Ostkustbanan Ume&-Sundsvall-Gavle blir hogt belastade av
bade gods- och persontrafik men ar enkelspariga och behéver darmed avlastning. En tanke ar
att kora sddergaende godstag via Ostkustbanan men norrgadende godstag via Ange och
stambanan genom 6vre Norrland. Korridorerna ar dock inte likvardiga vad galler langd och
lutningsforhallanden. Godskorridoren B—Botnia dar mer attraktiv med kortare korstrackor
Storvik—Vannas och den har ocksa mindre maximala lutningar (i regel 10 %0 men dock upp till
14 %o pa Adalsbanan) an G-Norr (flera strackor 17 %o) och medger darfor hogre tagvikter.
Godstagen soderut med produkter fran basindustrin som papper och stal ar i allmanhet tyngre
an de norrgaende godstagen vilket motiverar att Ostkustbanan och Botniabanan bor
prioriteras for sodergaende trafik under tider nar det rader kapacitetsbrist. En enkelriktning
bor darfér bara genomféras pa de banor och vid de tider pa dygnet nar det ger en nettovinst
for jarnvagstrafiken.
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Figur 37. Del av godskorridorerna genom Sverige dar enkelriktning av godstrafiken vissa tider
skulle ge stora kapacitetsvinster.

Konvojtrafik
Konvoijtrafik forutsatter att blockstrackorna pa banan &r relativt korta sa att tva eller flera pa

varandra foljande tag kan ha relativt kort tidsintervall. Det stéller ocksa krav pa att det finns
flera spar pa motesstationerna (till exempel en extra lang motesstation for 2x1000 m eller en
tresparsstation) och bangardarna for att ta emot och skicka ivag tva eller flera tag efter
varandra. Manga banor har idag begransningar i bade kraftforsorjning, signalsystemet och
bangardarnas sparkapacitet som gor att konvojtrafik bara kan kéras i begransad utstrackning.
Det ar dock en effektiv trafikeringsatgard for att utnyttja linjens kapacitet maximalt.

Tidtabellsplanering i godskorridorerna
Det finns ocksa kapacitetsproblem som uppstar genom att det finns begransningar i vilka tider
som godstrafiken kan koras pa olika strackor. Pa strackor med omfattande persontrafik

53



uppstar det ofta kapacitetsproblem under dagtid, och sarskilt under persontrafikens
hogtrafikperioder i morgonrusningen och eftermiddagsrusningen. Med eventuell prioritet for
persontrafiken dessa tider innebér det att huvuddelen av godstrafiken framst hanvisas till
kvallar och natter.

Godskorridor B-Botnia
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Figur 38. Exempel pa taglagen pa godskorridor B—Botnia med prioritet for sbdergaende
godstrafik norr om Gavle vid kapacitetsbrist, och sarskilt dagtid.

Tidtabellsexemplen i godskorridorerna visar att blandningen av gods- och persontrafik och stor
andel persontrafik i storstadsomradena och pa Soédra stambanan begrénsar de tider som
godstrafiken kan uttkas. Samma forhallande som géller for Sédra stambanan Mjélby—Malmo
galler aven for Vastra stambanan Hallsberg—Goteborg. Till persontrafiken ska laggas behovet
av banunderhall med minst tre men ibland flera timmars sammanhangande tid med helt
avstangd bana vissa perioder. Nar det ar en stor mangd persontrafik utfors banunderhallet
med fordel nattetid. Persontrafiken i storstadsomradena runt Goteborg och Malm®o, och pa
Soédra stambanan och Véastra stambanan sdder om Hallsberg, har darmed en stor paverkan pa
vid vilka tider godstrafiken kan utékas.
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Figur 39. Exempel pa taglagen pa godskorridoren G—Norr med prioritet for norrgdende
godstrafik norr om Ange vid kapacitetsbrist.

Sammantaget visar tidtabellsanalysen att det framfér allt 4r antalet godstag som avgar eller
anlander till Malmo pa kvallar och natter som kan utdkas — men delvis i konflikt med behovet
av banunderhall. De godstagen som ar i Skane pa kvallen eller natten ar dock pa Ostkustbanan
pa dagen vilket ger en konflikt med persontrafiken norr om Gavle. Aven mitt p& dagen mellan
persontrafikens hogtrafikperioder i Skane skulle nagra flera godstag kunna kéras men man
riskerar da utokade konflikter med persontrafiken langs S6dra stambanan och i
Goteborgsomradet vilket riskerar att ge forlangda kortider for forbigangar och samre
punktlighet.

5.10 Robusthet och sarbarhet

Kvalitet en forutsattning

En viktig aspekt for jarnvagstrafikens attraktivitet ar att den ar robust och palitlig, det vill saga
att kvaliteten bibehalls dven vid allvarliga storningar i sa hog grad som mojligt. Det forutsatter
att det finns alternativa kérvagar med motsvarande teknisk standard och kapacitet i hdndelse
av trafikstopp. Jarnvagsnatet ar ett glesare nat an vagnatet och en totalavstdngning av en bana
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till foljd av olyckor, ursparningar, allvarliga banfel eller naturkatastrofer medfor betydande
problem med punktligheten och hoégre transportkostnader for godskunderna. Vid upprepade
storningar blir effekten att kunderna valjer andra fardmedel som kan erbjuda en mer palitlig
transport. Eftersom manga jarnvagstransporter ar sa pass langvaga innebar det dessutom att
dven om sannolikheten for en enskild handelse ar 1ag, sa ar sannolikheten for att en transport
ska drabbas nagonstans under vagen (sarskilt under en langre tidsperiod, till exempel under
kundens avtalsperiod) betydligt storre.

Ett exempel pa en hindelse som nyligen visade pa féljderna av sarbarheten i jarnvagsnatet ar
tagursparningen i november 2012 vid Farris pa Jylland i Danmark. Vid ursparningen forstérdes
sju kilometer bana innan lokféraren uppmarksammade den och stannade taget.
Reparationerna fordrade totalavstangning i mer an tva veckor.

Andra handelser som haft genomgripande konsekvenser for godstrafikens robusthet med
langvariga trafikavstangningar ar bland annat en tagursparning med farligt gods pa stambanan
genom ovre Norrland i Kdlarne 1997, och pa Véastkustbanan i Ledsgard 2005. Stormen Gudrun i
januari 2005 medférde omfattande och langvariga avstangningar i sddra Sverige pa de strackor
dér trad blaste omkull och férstérde kontaktledningarna. Aven totalavstangningen av
Hallsbergs rangerbangard i 13 dygn vintern 2009/2010 ledde till stora storningar och att
godskunder gick dver fran tagtransport till andra fardmedel. | maj 2013 medférde tva pa
varandra féljande ursparingar mellan Jérn och Alvsbyn att stambanan genom évre Norrland
var stangd for bargning och reparationer i sammanlagt en vecka.

Nedrivna kontaktledningar och olika banfel, sarskilt vid extremt laga eller hoga temperaturer
eller stora nederbérdsmangder, férekommer oftare an svara ursparningar och brukar leda till
stora storningar for all tagtrafik pa banan. De kan i allménhet repareras inom nagra timmar till
ett dygn.

Atgirder for att minska risken for och konsekvenserna av totalavstingning
De viktigaste atgarderna for att fa god kvalitet utan allvarliga storningar ar:
e Forebyggande underhall av bana och fordon
e Val av utrustning och material i bana och fordon med hansyn till korta
skadereparationstider
e Detektering (automatisk évervakning) av status och kondition hos bana och fordon
e Jourberedskap och lattillgangliga reservdelslager for skadereparationer av bana och
fordon
e Reservkapacitet, taglagen saval som en trafikreserv av fordon
e Alternativa kérvagar med motsvarande teknisk standard och tillrdcklig kapacitet (dven
till exempel triangelspar i flera knutpunkter, dubbelspar).

Underhadall och detektorer

Forebyggande underhall av bana och tag minskar risken for tekniska fel som kan leda till
allvarliga ursparningar. Inspektion, vegetationsréjning och rensning av trummor leder till farre
stérningar av stormféllda trad eller versvamningar fran vattendrag i ndrheten av banan.

Detektorer for lagerfel som kan ge varmgang och hjulplattor kan larma om fel pa hjul och
bromssystem. Detektorer for fel pa strémavtagare kan larma och férhindra nedrivna
kontaktledningar. Detektorer finns for ndrvarande enbart pa sarskilt strategiska platser och
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kan inte larma om allvarliga fel som uppstar pa taget var som helst, dven om antalet
detektorer kan 6kas. Utokad 6vervakning av lok och vagnar med ombordutrustning skulle
kunna ge vardefull information men kraver stora investeringar i fordonsparken och utokat
underhall, och harmonisering av utrustningen i en stor del av Europas godsvagnspark.

Nagot som har inforts pa flera ellok och motorvagnar ar sa kallad autodrop. Det ar en
automatisk nodfallning av stromavtagaren nar den blir skadad for att forhindra att den trasiga
strémavtagaren river ned kontaktledningen. Det bor inféras pa alla elfordon.

Materialval i sliprar

Betongsliprar har manga goda egenskaper men motstandskraften mot ursparingar ar mycket
dalig. Betongsliprar kan latt sprackas eller slas sénder vid ursparningar och fordrar da utbyte.
Val av andra slipersmaterial eller betongsliprar med stérre motstandskraft skulle kunna minska
avstangningstiden. De alternativa material som finns tillgangliga ar framst trasliprar, men dven
plastsliprar.

Alternativa kérvéigar

Det finns alternativa korvagar till flera strackor pa godsstraken. Ofta kraver dock de alternativa
korvagarna att taget byter riktning i vissa knutpunkter for att na malet. Det innebar att loket
kopplas loss och kor till tagets andra dnde, kopplas till och att féraren gor ett nytt bromsprov
av taget (sa kallad rundgang). Proceduren tar upp till 30 minuter och fordrar sparkapacitet pa
stationen.

Ett alternativ ar att bygga triangelspar i vissa knutpunkter, det vill sdga en direkt forbindelse
mellan tva banor sa att tagen inte behéver géra rundgang pa stationen. Nagra stationer dar
nya triangelspar kan 6vervagas ar bland annat Falkoping och Alvesta. Det minskar godstagens
kortid och gor att kapaciteten med 6kad godstrafik kan utnyttjas battre.

De strackor som saknar alternativa kérvagar och darmed &r sarskilt sarbara framgar av foljande
avsnitt.

Stambanan genom évre Norrland Vinnis-Boden

Transporter

Stambanan har en stor del godstransporter for basindustrin, som massaved, papper och stal.
Aven kombitrafik och andra I&ngviga transporter sker, bland annat godstdg mellan Nordnorge
och Sornorge.

Alternativa transportvdgar i hédindelse av trafikavstingning
Lastbil eller sjofart, direkt eller till lamplig omlastningspunkt pa jarnvag.

Godstrafiken mellan Nordnorge och Sérnorge kan koras per fartyg eller lastbil till Bodo eller
Fauske och lastas om till tdg genom Norge istéllet for Sverige.

Inlandsbanan Mora—Ostersund—Gillivare har lag barighet, glest mellan métesstationerna,
tillater endast begransade tagvikter och ar inte elektrifierad. Vissa transporter kan kéras
Inlandsbanan istéllet for stambanan, men merparten kan inte kdras denna vag.

Strategisk utbyggnad (steg 4)
Norrbotniabanan Umea—Luled skulle ge en alternativ korvag och minska sarbarheten.
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Figur 40. Godskorridorer pa jarnvag i och
alternativ bana med motsvarande teknisk
trafikstopp i godskorridoren.

Storvik

Transporter

fr&n Sverige, och strackor dar dessa saknar
standard och tillracklig kapacitet i hdndelse av

Tva stora godsstrak som ocksa ar alternativa korvagar for varandra korsas i Storvik.

Transporterna ar saval tunga transporter for basindustrin (massaved, papper och stal) saval

som stora volymer andra godsslag.
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Alternativa transportvdgar i hdndelse av trafikavstdngning
Gavle—Uppsala—Stockholm och vidare pa Vastra och Sodra stambanan, men det finns inte
tillracklig kapacitet under persontrafikens rusningstid och fordrar under den perioden
omprioriteringar som far stora konsekvenser fér persontrafiken i hela sédra Sverige.

Strategisk utbyggnad (steg 4)

En ombyggnad av Storviks station sa att godsstraken gar pa storningsfritt avstand och korsar
varandra planskilt 6kar sannolikheten att atminstone det ena straket kan hallas 6ppet i
handelse av trafikavstangning i Storvik.

Goteborg

Transporter

Stora godsfléden till och fran Géteborgs hamn av varierande godsslag, bade kombi och andra
laster, gar pa jarnvag over Marieholmsbron och Géteborgs hamnbana langs Hisingens sodra
sida.

Alternativa transportvdgar i hdndelse av trafikavstdngning
Direkt lastbilstransport eller omlastning vid [amplig jarnvagsstation, eller omlastning till
feederfartyg till annan hamn.

Strategisk utbyggnad (steg 4)

En ny dubblerande Marieholmsbro borjar byggas 2013. Det skulle dock vara mer vardefullt ur
sarbarhetssynpunkt med en alternativ forbindelse till Goteborgs hamn som inte gar 6ver
Marieholmsbron. Ett forslag ar att hamnbanan forlangs norrut och ansluts till Bohusbanan i
narheten av Save. Utbyggnad av kapaciteten med langre och nagra fler motesstationer behovs
pé strackan Sdve—Uddevalla—Oxnered och ett triangelspar séder om Uddevalla for att
mojliggora direkt kérning utan rundgang.

Malmo

Transporter
Stora godsfléden av varierande godsslag med tyngdpunkt pa export.

Alternativa transportvdgar i hdndelse av trafikavstdngning

For godstrafiken genom Malmo saknas alternativ korvag pa den dubbelspariga strackan Arlév—
Fosieby via Malmo godsbangard eftersom Citytunneln dr hogt utnyttjad av persontrafik. |
handelse av langvarig trafikavstangning ar alternativen direkt lastbilstransport eller omlastning
till tag vid lamplig jarnvagsstation.

Strategisk utbyggnad (steg 4)
Utbyggnad av en fast forbindelse Helsingborg—Helsingdr och bana éver Sjalland (Ring 5) skulle
ge redundans genom en alternativ korvag.

Oresundsforbindelsen Malmé-Képenhamn

Transporter
Stora godsfléden av varierande godsslag med tyngdpunkt pa export.
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Alternativa transportvdgar i hdndelse av trafikavstdngning

| handelse av langvarig trafikavstangning ar alternativen direkt lastbilstransport eller
omlastning till tag vid lamplig jarnvagsstation, eller tagfarja. Det finns farjeférbindelse
Trelleborg—Sassnitz-Mukran och Trelleborg—Rostock, men de har begransad kapacitet och kan
inte ta mer an en begransad del av godsflodet pa jarnvag. Lastbilsfarjorna pa olika leder har
storre kapacitet.

Strategisk utbyggnad (steg 4)
Utbyggnad av en fast forbindelse Helsingborg—Helsingor och bana 6ver Sjalland (Ring 5) skulle

ge en alternativ kérvag.
Danmark-Tyskland

Transporter
Stora godsfléden av varierande godsslag fran Sverige och Norge med tyngdpunkt pa export.

Alternativa transportvdgar i hdndelse av trafikavstdngning

Tagursparningen i november 2012 pa sodra Jylland som forstorde sju kilometer bana och
fordrade totalavstdangning i mer an tva veckor for reparation ledde till att en tredjedel av
godstagen kunde framféras en omvag via en regional bana med lag kapacitet (Tonder—Neibdill),
en tredjedel av jarnvagsgodset pa lastbil och den aterstaende tredjedelen med godstag via
tagfarja direkt mellan Sverige och Tyskland.

Strategisk utbyggnad (steg 4)
Utbyggnad av en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bélt inklusive anslutande banor i Danmark och

Tyskland ger en alternativ kérvag fran och med den planerade trafikstarten 2021.
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6. Kapacitetsokning av olika atgarder

6.1 Generella kapacitetseffekter

Att vardera olika atgarder for 6kad kapacitet i godskorridorerna kan goéras generellt med
empirisk kunskap. En ansats presenteras i tabellen. | ndsta avsnitt anpassas atgarderna till
forhallandena i de olika straken och bandelarna.

Tabell 5. Generella kapacitetseffekter av olika dtgdrder for godstrafiken
Kapacitets- Transportkostnad

Okning
Dubbelsparsutbyggnad Enkelspar till obrutet 300-600 %  Minskar 1
dubbelspér
Enkelspar till 20 % partiellt 5-50 % Oft6randrad
dubbelspar
Nya motesstationer 1 ny per 6 befintliga 5-30 % Oféréandrad 2
6 nya per 6 befintliga 25-75 % Okar 2
Langre godstag Fran 630 m till 750 m 20 % Minskar 3
Fran 630 m till 835-880 m 30-40 % Minskar 3
Fran 630 m till 1000 m 55 % Minskar 3
Fran 630 m till 2x1000 m 215% Minskar 3
Hogre axellast och barighet, stérre  Fran 22,5 ton och 6,4 ton/m  5-30 % Minskar
referensprofil till 25 ton och 8,3 ton/m, fran
SEa till SEc

Fran 22,5 ton och 6,4 ton/m  10-50 % Minskar
till 30 ton och 10 ton/m, frén

SEa till SEc
Hogre storsta tillaten hastighet Fréan 100 till 120-140 km/h 5-10 % Of6randrad 4
ERTMS (ETCS) Niva 2. Fjarrblockering och 5 % pa Oférandrad 5
ATC ersitts av ERTMS dubbelspér
(ETCS) niva 2 och ev. tatare
blockstréckor
Niva 3. Fjarrblockering och 40 % pa Oftrandrad 6
ATC ersétts av ERTMS dubbelspar
(ETCS) niva 3 med flytande 10 9 pa
block enkelspar
Enkelriktning Godstag i motriktning kors 20-100 % Oférandrad

annan vég vissa tider

1 Kortare kortid

2 Har antas att métesstationerna placeras dar de gér storst nytta och att standardavvikelsen av medelavstandet inte
ar onormalt stor i utgangslaget, och att flera tég trafikerar banan efter atgard vilket leder till flera tagmaéten och langre
kortider

3 Lika manga men langre godstag. Transportkostnaden minskar dven vid oférandrad transportkapacitet men férre
godstag genom farre tAgmaéten och kortare kortider

4 Dygnsmedelvarde pa stambana med blandad gods- och persontrafik. Under persontrafikens hogtrafikperiod kan
antalet godstagslagen 6ka med 100-200 %. Transportkostnaden minskar i delen for lok och personal men 6kar for
vagnar och energi

5 Dock en engangskostnad for installation av ERTMS (ETCS) i bana och lok

6 Vinsten pa enkelspar uppkommer framst for tg i samma korriktning
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Den enskilt storsta effekten for att hoja kapaciteten i ett strak ar att bygga ut fran enkelspar till
obrutet dubbelspar. Det bedéms ge 300-600 % hogre kapacitet som kan anvdndas att kora
flera tag, men ocksa till 6kad marknadsdifferentiering i gods- och persontrafik med nya
trafikupplagg. Etappvis utbyggnad, eller partiellt dubbelspar, ger dock betydligt mindre effekt
(5-50 %) tills hela straket ar dubbelsparigt.

Den nast storsta effekten av en enskild atgard ar att forlanga godstagen fran 630 m till
2x1000 m maximal taglangd. Det ger mer dan 200 % hogre kapacitet raknat pa lika manga men
langre godstag, men det ger ocksa lagre transportkostnader och om inte hela
kapacitetstillskottet utnyttjas kortare kortider genom att antalet tag pa banan kan minskas.
Forlangning fran 630 m till 1000 m ger 55 % och till 835-880 m ger 30-40 % hogre kapacitet.
Om 835 m langa godstag som kors mellan Danmark och Tyskland skulle kunna fortséatta i
Sverige okar transportkapaciteten foljaktligen med over 30 % jamfort med 630 m taglangd.

Aven enkelriktning av vissa enkelspariga godsstrak under vissa tider kan ge stora dkningar av
transportkapaciteten och ar ett effektivt medel. Alla banor har dock inte férutsadttningar men
framfor allt nattetid nar persontrafiken inte gar kan det vara ett bra alternativ.

Ovriga atgérder ger var for sig mindre kapacitetstillskott. | praktiken far man den stérsta nyttan
genom att genomfdra en kombination av atgarder som passar olika strak.

6.2 Transportkapacitet med atgarder enligt NTP 2010-2021

Metod

Transportkapaciteten for godstrafik i de analyserade godskorridorerna beror dels pa
persontrafikens omfattning, dels pa infrastrukturens utformning och dels pa godstrafikens
planering i tid och organisation.

De atgardspaket som analyseras tas fram efter behovet av och méjligheterna for mera
kapacitet for godstrafik. Analysen sker i flera steg:

1. Praktiskt anvandbar kapacitet i antal tag/dygn for banan

2. Andel av den praktiskt anvdandbara kapaciteten som anvands for persontag

3. Aterstaende kapacitet for godstag om alla lediga taglagen utnyttjas

4. Transporterat gods, nettoton/ar.

Praktiskt anvindbar kapacitet

Den praktiskt anvandbara kapaciteten varierar mellan olika bandelar. Ett representativt
enkelspar med motesstationer pa ett medelavstand av 10 km klarar omkring 60 tag/dygn
(totalt for bada korriktningarna) inraknat persontrafik och nagra timmars avstangning for
banarbete. Det innebar i genomsnitt 3 tag/timme under 20 timmar varje dygn. Pa
enkelsparsstrackor som ar begransade i langd kan nagot flera tag an sa koras, vilket har antas
inrymma de gods- och persontag som gar enbart pa en del av strackan.

Pa nagra enkelspariga bandelar finns det mojlighet att kora flera tag fraimst genom tatare
avstand mellan moétesstationerna och partiella dubbelspar samt att trafikoperatérerna far
minskad flexibilitet vid tidtabellslaggningen som till exempel langre kortider eller ur
marknadssynpunkt simre ankomst- och avgangstider. Har antas att maxkapaciteten ligger pa
80 tag/dygn vilket motsvarar 4 tag/timme under 20 av dygnets timmar. En sadan stracka ar
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Ostkustbanan S6derhamn—Sundsvall ndr det nu pagaende projektet att bygga flera
motesstationer ar genomfort. Nagra relativt korta strackor som ocksa maste fa den hogre
kapaciteten ar Gavle—Storvik och Umea—Vannas ar 2030 (se bilaga 3).

Pa vissa bandelar i godskorridorerna har dock betydligt langre avstand mellan
motesstationerna vilket sanker kapaciteten. Hit raknas Stalldalen—Kil, Halmstad—Hassleholm
och Angelholm—Astorp—Arlév(-Malmé godsbangard) i utgangslaget 2010 (se bilaga 2).

En dubbelsparig bana med snabbtagstrafik kan antas ha en praktisk kapacitet pa 240 tag/dygn
vilket motsvarar 12 tag/timme under 20 timmar. Med mindre hastighetsskillnader mellan
tagen okar kapaciteten. Strackan Hallsberg—Frovi och Oresundsférbindelsen antas féljaktligen
kunna rymma 300 tag/dygn. Tidtabellstillagg i form av langre kortider f6r snabbtag minskar
nyttorna av fjarrtrafiken men gor att flera andra tag kan rymmas bland annat pa dubbelsparet
mellan Hassleholm och Malmo fran 2030 (se bilaga 3).

Persontrafik

Persontrafiken ar av stor omfattning sarskilt i storstadsregionerna och pa stambanorna. Den
bedoms dessutom 6ka fram till 2030 och 2050 enligt Trafikverkets prognos (Trafikverket,
2013a). Antalet persontag framgar av bilaga 1.

Vissa bandelar har betydligt mer persontrafik pa nagon delstrdcka an raknat pa en
representativ stracka. Det galler till exempel Borlange—Falun pa Bergslagsbanan, Goteborg—
Kungsbacka pa Vastkustbanan, Hallsberg—Laxa och Alingsas—Goteborg pa Vastra stambanan
och Lund—Malmo pa Sédra stambanan vilket inte framgar av bilaga 1. Har antas att eftersom
det géller en kortare delstracka gar det att kora flera tag an pa hela strackan genom
infrastrukturatgarder som béttre prestanda i signalsystemet, fyrsparsutbyggnad (Lund—Malma)
eller tidtabellsatgarder som till exempel kortidstillagg sa att hastighetsskillnaderna mellan
tagen minskar.

Strackan Vannids—Umeda bedoms i basprognosen fa 56 persontag per dygn ar 2030 vilket ar
vasentligt flera an i dagslaget (Trafikverket, 2013a). Det medfor att kapaciteten blir hart
anstrangd och utrymmet for godstrafik begransas om inga atgarder for 6kad kapacitet eller
omfordelad kapacitet mellan gods- och persontrafik gors.

Aterstdende kapacitet for godstdg

Den aterstaende kapaciteten for godstag berdaknas som praktiskt anvandbar kapacitet
subtraherat med antal persontag per vardagsdygn. Hansyn tas till persontrafikens variation
over dygnet vilket gor att ledig kapacitet framst finns under kvéllar och natter pa banor med
mycket persontrafik.

Utgangspunkten ar att persontrafiken i Trafikverkets basprognos ska rymmas i forsta hand och
godstrafiken far ta den kapacitet i ansprak som blir 6ver. Nagot stod for att det ar en
samhallsekonomiskt optimal strategi presenteras dock inte hér. | teorin kan man ocksa tanka
sig att godstrafiken far mer kapacitet pa persontrafikens bekostnad, vilket kan ske genom olika
styrmedel. En empirisk slutsats ar att avvagningen sannolikt beror pa godstrafikens respektive
persontrafikens omfattning och ekonomiska betydelse som varierar beroende pa strak.
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Transporterat gods

| det sista steget berdknas massan (ton) transporterat gods i straket. Uppgifterna baseras pa
antalet i verkligheten kérda godstag en vardag i oktober 2008. | verkligheten korda tag skiljer
sig fran antalet taglagen i tidtabellen, dar vissa taglagen finns som strategisk reserv for
operatérerna och sallan utnyttjas. Antalet tag multipliceras med medelvikt (ton) av godstagen
(Lindfeldt, 2009). Transporterad godsmangd i oktober 2008 motsvarar en period med relativ
hogkonjunktur, och har har den antagits vara likvardig med ar 2010 och matchas med
persontrafiken det senare aret.

Transportkapacitet 2010
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64



Transportkapaciteten ar potentialen for att transporterade en mangd gods pa en stracka. For
2010, eller dagslaget, ar det maojligt att 6ka antalet godstag som den enklaste atgarden att 6ka
transportkapaciteten.

Transportkapacitet 2010
Godskorridor G-Norr Godskorridor B-Botnia
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Figur 42. Tillganglig transportkapacitet och transporterat gods (nettoton) ar 2010.

Transportkapacitet 2030

Enligt prognoser for persontrafik ar 2030 (Trafikverket, 2013a) och godstrafik ar 2030
(Trafikverket, 2012b) kommer tagtrafiken att 6ka bade inom person- och godstrafik pa jarnvag
(se bilaga 3). Det medfor ocksa att belastningen pa jarnvagsnatet kommer att 6ka.

| prognosforutsattningarna for basprognosen ar 2030 ingar att genomfora de atgarder som
pagar och de som ska paborjas enligt den gallande nationella transportplanen (NTP) 2010-2021
(Regeringen, 2010). For godskorridorerna framgar de storre projekten som ar 2013 annu inte
ar fardigstallda men ingar i basalternativet av tabell.
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Tabell 6. Storre infrastrukturdtgdrder till 2030 i basalternativet i godskorridorerna

Strak Objekt Effekt |

Norra stambanan Kapacitetsatgarder Kilafors— Okad kapacitet Kilafors—Storvik
Holmsveden

Kilafors-Séderhamn Upprustning Omledning av godstag Soderhamn—

Storvik via Kilafors istallet for via
Gavle avlastar Ostkustbanan och

Bergslagsbanan
Ostkustbanan Métesstationer Rogsta, Idenor, Okad kapacitet Sderhamn—
Stockvik (utver nu pagaende Sundsvall
byggande av nya métesstationer)
Bergslagsbanan Motesstationer Stélldalen—Kil Okad kapacitet. Omledning av

godstag vaster om Vanern i stallet
for via Hallsherg

Godsstraket genom Bergslagen Dubbelspér Hallsherg-Degerdn. Okad kapacitet Hallsberg-Mjclby
Enbart delvis finansierat

Vastra stambanan Kapacitetsatgarder (bl.a. Okad kapacitet
forbigangsspar) Skovde-Goteborg

Goteborg Véstlanken, Marieholmsbron och Okad kapacitet
dubbelspar pa Hamnbanan

Véstkustbanan Dubbelspér Varberg—Hamra Okad kapacitet Goteborg-Halmstad
Dubbelspér i tunnel genom Okad kapacitet Halmstad-
Hallandsas Angelholm. Omledning av godstag

Halmstad-Malmé en kortare vég via
Angelholm i stéllet for via

Héssleholm
Godsstraket genom Skane Ny métesstation och fidrrblockering ~ Okad kapacitet. Omledning av
Astorp-Teckomatorp godstag Halmstad—Malmé en
Enbart delvis finansierat kortare vag via Angelholm i stéllet

for via Hassleholm

Sddra stambanan Fyrspar Flackarp-Arlov Okad kapacitet Lund-Malmé (Lund-
Flackarp aterstaende flaskhals)

Forbindelseldanken S6derhamn—Kilafors var stangd for trafik 2010 fér upprustning men
kommer nar den 6ppnas att ge mojlighet att leda godstagen fran Ostkustbanan till Storvik utan
att passera Gavle. Trafikverket bedomer att det ar 2030 kommer att utnyttjas av omkring 10
godstag/dygn och att det ger en viss avlastande effekt pa strackorna S6derhamn—Gavle och
Storvik—Gavle (Trafikverket 2012b). En annan planerad strukturell féréandring ar att godstrafik
mellan Goteborg och Skane nar tunneln genom Hallandsas 6ppnas 2015 fran Halmstad leds
den kortare vagen via godsstraket genom Skane Angelholm-Astorp—Kavlinge—Malmg istéllet
for via Hassleholm. Anledningarna ar att Sédra stambanan séder om Héassleholm &r hart
belastad och banan (Eldsberga—) Markaryd—Hassleholm far Pagatagstrafik som tar storre delen
av banans kapacitet i ansprak.

Persontrafikens expansion gor att det kommer att finnas mindre utrymme att kéra godstrafik.
Basprognosen for persontrafiken ar 2030 har som férutsattning att antalet tag 6kar pa manga
strackor, framfor allt dar kollektivtrafikmyndigheterna satsar pa regionaltrafiken. De omraden
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som beror godskorridorerna ar i foérsta hand Sédra stambanan i Skane och banorna runt
Goteborg, men dven andra strackor som Umea—Vannas, Ostkustbanan och Vastra och Sodra
stambanorna. Aven efterfrdgan pa langviga resande med tag berdknas 6ka. Mycket av den
kapacitet som var ledig 2010 kommer att tas i ansprak. Utrymmet for godstrafiken minskar, i
vissa fall kraftigt, pa flera bandelar fram till 2030 (se bilaga 3).
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Figur 43. Transportkapacitet 2030 med atgarder enbart enligt NTP 2010-2021 och trafik
enligt Trafikverkets basprognos.

De atgarder som ska genomforas enligt NTP 2010-2021 &r otillrdckliga i relation till den 6kade
efterfragan i godskorridorerna till ar 2030 och férutom manga strackor dar det kvarstar
kapacitetsbrist tillkommer det kapacitetsproblem pa stora delar av godskorridorerna.

Hogt utnyttjad kapacitet pa banan ger ocksa langre véntetider (transporttider) med flera
tagmoten och forbigangar, problem med samre kvalitet och 6kade forseningar, 6kade
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konflikter med banarbeten som medfor tidvis avstangning och att godstrafiken hanvisas till
tider nar persontrafiken inte behover kapaciteten, framst nattetid. Det ger 6kade generella
transportkostnader som minskar attraktiviteten for godstransport pa jarnvag jamfoért med
dagslaget. Efterfragan dampas foljaktligen vid kapacitetsbrist.

En slutsats av resande- och godsprognoserna i forhallande till bankapaciteten ar att det behovs
radikala atgarder for att 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet for att mota efterfragan pa
person- och godstrafik till 2030. Kapacitetsproblem som ger bristande kvalitet och flexibilitet i
trafiken kvarstar pa flera strackor savida inte ytterligare atgarder genomfors. Manga atgarder
kommer sannolikt att genomféras med fortsatta satsningar enligt nasta nationella
transportplan som nu ar under arbete (NTP 2014-2025).

Transportkapacitet 2050

For ar 2050 har en framskrivning av efterfragan pa personresor gjorts med 2030 som bas.
Trafikverket bedomer att personresandet med langvaga tag kommer att 6ka med totalt 15 %,
och regionalt med tag med 26 %, under perioden 2030-2050 (Trafikverket, 2013a). Eftersom de
flesta banor har en blandning av langvaga och regionalt resande har antalet persontag ar 2050
for enkelhets skull skattats till i genomsnitt 20 % flera an ar 2030.

For godstrafik saknas motsvarande prognos. Har antas att det blir en generell efterfragetkning
pa 15 % mellan 2030 och 2050. Motsvarande 6kning i perioden 2006-2030 fér transporterat
jarnvagsgods exklusive malmtransporter berdknades till 19 % med hdjda banavgifter som
forutsattning (Trafikverket, 2012b). Prognosen for den framtida utvecklingen ar dock oséaker,
och nar det géller sa langsiktiga planeringsfragor som kapacitet pa jarnvag ar risken att
O0kningen underskattas.

Den fortsatta 6kningen av tagtrafik enligt prognoserna kraver utékad bankapacitet ar 2050.
Eftersom scenariot 2050 bygger pa atgarder till 2030 presenteras ett basscenario i nésta
avsnitt.

6.3 Forslag till atgiarder for 6kad kapacitet 2030

Trafikverkets basprognos 2030 och atgarder enligt NTP 2010-2021 &r utgangslaget for
efterfragan och utbud av kapacitet. Utifran detta féreslas dels ett scenario med kapacitet och
efterfragan i balans (bas+0), dels tva scenarier for att 6ka kapaciteten for godstrafiken radikalt;
50 % respektive 100 % storre transportkapacitet i godskorridorerna. Det finns ofta alternativa
atgarder men de foreslagna paketen av atgarder baseras pa analysen i denna rapport och
malsattningen ar i forsta hand att fa kostnadseffektiva l6sningar for godstrafiken. | bilaga 4
framgar atgarderna och effekten for kapaciteten strak for strak i godskorridorerna.

Scenarierna innebar minimialternativ och ar i forsta hand inriktade pa att 16sa godstrafikens
efterfragan pa kapacitet. Det medfér att nar persontrafikens efterfragan végs in bor strak med
stor persontrafik egentligen prioriteras hogre nar atgarderna ger restidsvinster eller maojlighet
till hogre turtithet an i basprognosen. Det giller framfor allt Ostkustbanan, Adalsbanan och
Botniabanan och Sédra stambanan men dven Vastra stambanan och nagra andra strackor.

Kraftforsérjningen maste ocksa forstarkas men har antas att den ingar upp till en niva att den
inte dr en begransande faktor for transportkapaciteten.
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Scenario 2030 Bas+0
| scenario Bas+0 har den anstrangda kapaciteten i godskorridorerna atgardats med ett antal

generella atgirder, samt i vissa fall med méotesstationer och partiellt dubbelspar. Atgarderna

kan betraktas som ett minimialternativ for att uppna en rimlig kapacitetssituation utéver
atgarder i NTP 2010-2021.

Trafikeringsdtgdrder (steg 2)

Enkelriktad trafik del av dygnet i godskorridorerna mellan Storvik och Vannas
Snabbare godstag Hallsberg—Go6teborg och Hallsberg—Malmé—Danmark under dagtid;
120-160 km/h (utan ombyggnader)

Langre tag; 750 m under dagen och 835 m under natten Hallsberg—Malmo—
Képenhamn(—Hamburg) och Géteborg—Malmo utan eller med vissa ombyggnader
Langre tag; 750 m Hallsberg—Umea och Hallsberg—Géteborg.

Bygga om (steg 3)

ERTMS (ETCS) niva 2 generellt i godskorridorerna (finns 2013 Sundsvall-Umea och blir
fardigt Hallsberg—Malmo ar 2020)

Generellt 25 tons axellast, barighet 8,3 ton/m och referensprofil C (SEc) (finns 2013
delvis i godskorridorerna; pa flera strackor ofullstandigt utbyggt och trafik som
specialtransport)

De motes- och forbigangsstationer och bangardar som inte redan medger 750 m
taglangd forlangs pa strackorna Frovi—Storvik, Storvik—Ockelbo, Gavle—Storvik och
Ostkustbanan Gavle—Sundsvall, samt Hallsberg—Goteborg och Malmd—Hallsberg.

Bygga nytt (steg 4)
Vissa nya motesstationer behover byggas pa de stationsstrackor dar det idag ar langre avstand

mellan motesstationerna an genomsnittligt for att kunna 6ka trafiken. Det galler straken:

Umead-Vannas (Stambanan genom 6vre Norrland)

Sundsvall-Harnésand-Vasteraspby (Adalsbanan)

Borlange—Stélldalen (Bergslagsbanan)

Frovi—Storvik (Godsstraket genom Bergslagen). | kombination med partiellt dubbelspar
Mellerud—Kil (Norge/Vanernbanan).

Dubbelspar behovs for att |6sa kapacitetsproblemen pa strackorna:

Gavle-Sundsvall (Ostkustbanan). Forsta etapperna av partiellt dubbelspar
Ockelbo—Kilafors (Norra stambanan). Tva aterstaende etapper till obrutet dubbelspar
Frovi—Storvik (Godsstraket genom Bergslagen). Forsta etapperna av partiellt
dubbelspar i kombination med flera moétesstationer

Oxnered-Skalebol (Norge/Vanerbanan). Dubbelspéar for stérre trafik till och fran Norge
Degerdn—Hallsberg (Godsstraket genom Bergslagen). Aterstaende etapp till obrutet
dubbelspar Mj6lby—Hallsberg

Lund-Malmo (Sédra stambanan). Aterstaende etapp Lund—Flackarp till obrutet
dubbelspar (forutsatter att Arléov—Flackarp byggs enligt plan).
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Figur 44. Kapacitetsutnyttjande med atgarder enligt scenario 2030 Bas+0.

Scenario 2030 Bas+50 %

For att kunna 6ka godstransporterna pa jarnvag i godskorridorerna med 50 % ar 2030 jamfort
med basprognosen kréavs flera atgarder utover Bas+0. En strategi har varit att dar sa ar mojligt
undvika stora utbyggnader av dubbelspar och istéllet satsa pa langre godstag.

Trafikeringsdtgdrder (steg 2)
e Liangre godstag; 1000 m generellt i godskorridorerna.

Bygga om (steg 3)

e Motes- och forbigangsspar och bangardar forlangs for 1000 m langa godstag i
godskorridorerna.

70



Bygga nytt (steg 4)
Vissa nya motesstationer:
e Storvik—-Ramsjo(-Ange) (Norra stambanan)
e  Mellerud—Kil (ytterligare) (Norge/Vanerbanan)
e Angelholm—Astorp—Malmé (Godsstraket genom Skane).

Dubbelspar:

e Frovi-Storvik (Godsstraket genom Bergslagen). Etapp 1 tidigareldggs jamfort bas+0 och
foljs av en etapp 2 med partiellt dubbelspar

e Degerén—Hallsberg (Godsstraket genom Bergslagen). Aterstaende etapp till obrutet
dubbelspar Mjolby—Hallsberg tidigarelaggs jamfort bas+0

e Sundsvall-Harnosand (Adalsbanan). Delvis dubbelspar for att reducera de maximala
lutningarna till 10 %o vilket mojliggor storre tagvikter

e Gavle-Storvik (Bergslagsbanan). Forsta etapp med partiellt dubbelspar.

Scenario 2030 Bas+100 %

For att kunna dubblera godstransporterna pa jarnvag i godskorridorerna ar 2030 jamfort med
basprognosen kravs samma atgarder som i Bas+0 och Bas+50 % men med nagra skillnader och
tillagg.

Trafikeringsdtgdrder (steg 2)
e Langre godstag; 2x1000 m generellt i godskorridorerna.

Bygga om (steg 3)
e Extra ldanga motesstationer for 2x1000 m taglangd, etapp (1/2) med varannan
motesstation extra lang, flertalet forbigangsstationer och bangardar.

Bygga nytt (steg 4)
Dubbelspar:
¢ Umed—-Vannas (Stambanan genom 6vre Norrland). Partiellt dubbelspar pa nagon
delstracka
e Gavle-Sundsvall (Ostkustbanan). Forsta etapp av partiellt dubbelspar tidigarelaggs och
foljs direkt av en andra etapp med langre dubbelsparsstrackor
e Frovi-Storvik (Godsstraket genom Bergslagen). Tredje etapp

6.4 Forslag till atgiarder for 6kad kapacitet 2050

Ar 2050 beriknas efterfragan pa person- och godstrafik ha 6kat med i genomsnitt 20 %
respektive 15 % i utgangslaget (basprognosen) jamfért med 2030. Tendensen fran tidigare
haller i sig med 6kande persontrafik vilket gor att utrymmet for godstrafik minskar ytterligare.
De scenarier som presenteras bygger pa atgarderna som genomforts till 2030. | bilaga 5
framgar atgarderna och effekten for kapaciteten strak for strak i godskorridorerna.

Scenario 2050 Bas+0
For att kunna kora godstransporterna pa jarnvag i godskorridorerna enligt basscenariet ar
2050 kravs flera atgarder.

Trafikeringsdtgdrder (steg 2)
e Lingre godstag; 750 m generellt i godskorridorerna
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Bygga om (steg 3)
e ERTMS (ETCS) niva 3 i godskorridorerna
e Generellt 30 tons axellast, barighet 10 ton/m
e Motes- och forbigangsspar och bangardar forlangs for 750 m langa godstag generellt i
godskorridorerna dar sa inte redan har gjorts.

Bygga nytt (steg 4)

Oresundsférbindelsen bedéms bli hdgt belastad med persontrafik och kapacitetsbrist uppstar.
Om inte godstrafiken kan fa tillrackligt utrymme mellan Malmé och Képenhamn behovs en
alternativ vag med ny fast férbindelse éver Oresund fér att kunna kéra godstrafik fran Sverige
och Norge mot kontinenten enligt efterfragan (se avsnitt 2.5). Om godstrafiken & andra sidan
skulle kunna fa tillracklig kapacitet mellan Malmo och Képenhamn bor istéllet fyrspar mellan
Lund och Héassleholm inga, men det ar inte narmare studerat i denna analys.

Dubbelspar:

e Dubbelspar Hassleholm—Helsingborg for godstag mot HH-férbindelsen (Skanebanan)
e Fast forbindelse Helsingborg—Helsingor och godsbana ”Ring 5” pa Sjalland

Scenario 2050 Bas+50 %
Tillkommande atgarder utéver 2030 och scenario 2050 Bas+0:

Bygga nytt (steg 4)
Vissa nya motesstationer:
e Viannas—Boden (Stambanan genom 6vre Norrland; kan utgd om Norrbotniabanan

byggs)

Dubbelspar:
e Gavle-Sundsvall (Ostkustbanan). En andra etapp med langre dubbelsparsstrackor
liksom i scenario 2030 Bas+100 %
e Givle=Storvik (Bergslagsbanan). Aterstaende etapp till obrutet dubbelspar
e Borldange-Storvik (Bergslagsbanan). Férsta etapp med partiellt dubbelspar

Scenario 2050 Bas+100 %
Tillkommande atgarder utéver 2050 Bas+50 %.

Trafikeringsdtgdrder (steg 2)
e Lingre godstag; 2x1000 m generellt i godskorridorerna och adven till Danmark och
Tyskland

Bygga om (steg 3)

Extra langa motesstationer for 2x1000 m taglangd, etapp (1/2) med varannan motesstation
extra lang, flertalet forbigangsstationer och bangardar foreslas redan i scenario 2030
Bas+100 %. Kapacitetsanalysen visar att det inte ar nodvandigt att bygga om resterande
motesstationer enligt etapp 2/2 under forutsattning att de identifierade flaskhalsarna far
hogre kapacitet genom nya motesstationer och dubbelspar enligt ovan.

6.5 Sammanfattning av atgirderna
De ovan beskrivna atgarderna sammanfattas i tabell (se nasta sida).
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Tabell 7. Infrastrukturdtgdrder for 6kad transportkapacitet

Enligt prognoser
Bas+0

Atgarder for radikalt utbkad transportkapacitet

Bas+50 % (utdver Bas+0)

\ Bas+100 % (utver Bas+0)

2020 | Generella atgarder Vissa nya motesstationer  Vissa nya métesstationer
ERTMS (ETCS) niva 2 klart Malm- Angelholm-Malmé Angelholm-Malmé
Hallsberog . . Dubbelspar Dubbelspar
750 m tagllléingd pa dagen, 8,:_)’5 M pa natten Frévi-Storvik (etapp 1) Géavle-Sundsvall (etapp 1)
Malmo-Goteborg och Malmo-Hallsberg Degeron-Hallsberg (obrutet;  Frévi-Storvik (etapp 1)
Snabbare gijstég Malmg-Hallsberg och terstéende etapp) ' Degeron-Halsberg (obrutet,
Hallsherg-Gdteborg oo '
Enkelriktad godstrafik Storvik-Vannas i aterstaende etapp)
bada godskorridorerna vissa tider
25 tons axellast och 8,3 ton/m i
godskorridorerna
Referensprofil SEc i godskorridorerna
Vissa nya motesstationer
Frévi-Storvik
Mellerud—Kil
Dubbelspar
Ockelbo-Kilafors (tva aterstaende etapper)

2030 | Generella atgarder Generella atgarder Generella atgarder
ERTMS (ETCS) nivé 2 klart i 1000 m taglangd i hela 2x1000 m taglangd i hela
godskorridorerna godskorridorerna godskorridorerna (etapp 1/2)
750 m tagléngd Hallsberg-Umed och Vissa nya métesstationer  Vissa forlangda
Hallsberg-Goteborg Storvik-Ramsjo(-Ange) motesstationer utover 1/2
Viss? nya motesstationer Mellerud—il (ytterligare) Storvik-Ramsjo(-Ange)
Umea-Vannas Dubbelspér Dubbelspar
Sundsvall-H&rndsand-Vésteraspby Sundsvall-Hamasand (etapp Vannas-Umea (etapp 1)
Borlange-Stalldalen 1 som ocks& reducerar Sundsvall-Harnésand (etapp
Dubbelspar maxlutningar) 1 som ocksa reducerar
Gavle-Sundsvall (etapp 1) Gavle-Storvik (etapp 1) maxlutningar)

Frovi-Storvik (etapp 1) Frovi-Storvik (etapp 2) Gavle-Sundsvall (etapp 2)
Oxnered-Skalebol Gavle-Storvik (etapp 1)
Degeron-Hallsherg (obrutet; aterstdende Frovi-Storvik (etapp 2 och 3)
etapp)

Lund-Malmo (obrutet; aterstaende etapp)

2040 | Generella atgarder Vissa nya motesstationer Generella atgarder
ERTMS (ETCS) niva 3 klart i Vannas—Boden 2x1000 m tglangd Zven
godskorridorerna Dubbelspér genom Danmark och
30 tons axellast och 10 ton/m i vissa strak Gavle-Sundsvall (etapp 2) Tyskland
Dubbelspar Vissa forlangda
Hassleholm—Helsingborg motesstationer utdver 1/2
Ny fast férbindelse Helsingborg-Helsingér Véannas-Boden
och godsbana "Ring 5" pa Sjalland

2050 | Generella atgarder Dubbelspér Dubbelspar

750 m taglangd i godskorridorerna
30 tons axellast och 10 ton/m generellt

Gavle-Storvik (obrutet;
aterstaende etapp)

Borlange-Storvik (etapp 1)

Gavle-Storvik (obrutet;
aterstaende etapp)

Borlange-Storvik (etapp 1)
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7. Ekonomi i atgirderna

7.1 Investeringar for langre godstag

Motes- och forbigangsspar

Kostnaderna att bygga om infrastrukturen, banan, fér 6kad kapacitet har schablonberdknats.
Langre godstag fordrar langre moétesspar (pa enkelspariga strackor) respektive langre
forbigangsspar (pa dubbelspariga strackor). Dessutom behéver andra (storre) stationer och
bangardar fa sparen forlangda. Ofta racker det med att forlanga vissa spar pa storre stationer
for att kunna ta emot, dela pa taget och rangera, och i motsatt riktning att koppla ihop flera
vagngrupper till fullanga godstag.

Kostnadsbeddmningen baseras pa schablonkostnader for att forlanga sidosparet pa motes-
och férbigangsstationer. En motsvarighet till en extra ldang moétesstation for 2x1000 m taglangd
som nu byggs ar Jakobshyttans motesstation mellan Hallsberg och Motala. Den ar dock 3,5 km
Iang och innebér ocksa en linjeomlaggning for totalt 260 mnkr (prisniva 2010; Jakobshyttan,
2010). | normalfallet borde det ga att bygga ut motessparet parallellt med huvudsparet. En
forutsattning ar ocksa att det gar att finna en stracka med endast liten lutning for att kunna
starta med de tyngsta godstagen dven under perioder med begransad adhesion, det vill saga
halt spar. | annat fall kan det bli fraga om annu langre motesspar eller flyttade motesstationer
vilket maste avgoras fran fall till fall.

Tabell 8. Schablonkostnader att forlinga métes- och forbigdangsspar

Kostnad (inom -50 %, Anmarkning
+100 %), prisniva 2010
Ny motesstation, 1000 m taglangd 110 (55-220) mnkr
Ny extra lang motesstation, 2x1000 m 185 (95-370) mnkr
taglangd
Ombyggd fran 630 m till 1000 m taglangd 70 (35-140) mnkr
Ombyggd fran 630 m till extra lang 2x1000 m 150 (75-300) mnkr
taglangd
Ombyggd fran 750 m till 1000 m taglangd 55 (25-100) mnkr Ev. skyddsvéxlar vid sth >160 km/h

tillkommer (+10 mnkr)

Ombyggd fran 750 m till extra lang 2x1000 m 130 (65-260) mnkr Ev. skyddsvéxlar och extra
taglangd sparlangd vid sth >160 km/h
tillkommer (+20 mnkr)

Bangardar och storre stationer 100-1000 mnkr Flera spar forlangs, varierande
férhallanden

1 | kostnadshedémningen antas stationer for 630 m taglangd sakna samtidig infart. 750 m-stationer antas ha
samtidig infart, och alla nya och ombyggda métesstationer byggs for samtidig infart.

En inventering av motes- och férbigangsstationerna i godskorridorerna har ocksa gjorts, se
bilaga 6.
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Tabell 9. Bedémda kostnader att forldinga métes- och forbigdangsspdr

mnkr (2010 ars priser) Kostnad (troligaste; noggrannhet -50 %, +100 %)
1000 m 2x1000 m
Full kapacitet
Generell kapacitetsokning +50 % +100 % +200 %
Godskorridor B-Botnia
Gévle-Sundsvall-Umed 3500 4700 9400
Hallsberg-Storvik-Gavle 1800 1900 3800
Malmé-Hallsberg 2700 40001 5600
Godskorridor G-Norr
Umea-Vannas-Boden 2400 2600 5200
Storvik-Ange-Vannas 4200 4700 9100
Goteborg-Kil-Storvik 2600 3000 6000
Malmé-Goteborg 1000 20001 2300
Ovriga strackor (lankar)
Frovi-Stalldalen 400 400 700
Hallsherg-Géteborg 2000 30001 3800
Totalt godskorridorer 20500 26 300 45900
varav norr om Storvik 10 200 12 000 23700
varav s6der om Storvik 10 300 14300 22 200

1 Helt eller till storsta delen dubbelspar dar de flesta nuvarande forbigangsstationer och bangardar behéver

forlangas.

Kostnaden blir omkring 21 miljarder kr (trolig kostnad inom intervallet 11-42 miljarder kr) att

forlanga alla motes- och férbigangsspar samt bangardar for 1000 m godstagslangd pa alla

strackor i godskorridorerna vilket ger en generell kapacitetsékning pa omkring 50 % i

godskorridorerna. Fordelningen ar ungefar halften norr om Storvik och halften séder om

Storvik inklusive Gavle och Dalarna. For 2x1000 m langa godstag beddms férlangning av alla

motes- och forbigangsspar samt bangardar kosta omkring 46 (23-92) miljarder kronor, vilket

ger en generell kapacitetsokning pa mer dn 200 % jamfoért med idag. En forsta etapp dar

halften av motesstationerna men de flesta férbigangsspar och bangardar forlangs till 2x1000 m

kostar omkring 26 (13-52) miljarder kr och ger en generell kapacitetsokning pa 100 %.

Om man antar att utbyggnad av enkelspar till dubbelspar kostar i genomsnitt 100 mnkr/km

motsvarar 21 miljarder kr 210 km dubbelspar, men i besvarlig terrdng som fordrar manga

tunnlar och broar ar kostnaden per km dubbelspar hogre. Det ger dock ingen

kapacitetsforstarkning pa andra strackor an den som blir dubbelsparig. For att fa en

kostnadseffektiv utbyggnad behdver dubbelspar kombineras med atgarder for hogre kapacitet

pa aterstaende enkelspariga strackor.

Vid tyngre tag (eller tatare trafik) behdver ocksa kraftforsorjningen forstarkas, men det ingar

inte i kostnadsbedémningen. Det ar ocksa rationellt att férlanga godstagens langd pa banor

utanfor godskorridorerna for att kunna kéra genomgaende langa godstag till vissa industrier,

76



terminaler och hamnar, men det ingar inte i denna studie. Den tillkommande kostnaden kan
dock antas vara relativt liten nar grundinvesteringen i godskorridorerna ar gjord.

Andra atgarder for 6kad kapacitet

| scenario Bas+0, det vill sdéga med gods- och persontrafik enligt Trafikverkets basprognos,
ingar atgarder for att inféra hogre axellaster, 6kad barighet, storre referensprofil och att
forlanga motes- och forbigangsspar och bangardar fér 750 m taglangd bana for bana.
Dessutom trafikstyrningssystemet ERTMS (ETCS) som dr gemensamt med persontrafiken. Som
namnts tidigare ingar inte kostnader for forstarkt kraftférsorjning. Dessa kostnader antas
behdévas under alla omstdndigheter och ingar inte i beddmningen som enbart omfattar
merkostnader for radikalt 6kade godstransporter utover basprognosen.

Sammanstallning

En grov kostnadsbedémning av samtliga atgarder som har féreslas utover scenario Bas+0 for
att fa okad kapacitet for godstrafik presenteras i tabell (nedan). Scenariot Bas+0 innehaller
flera stora investeringar som syftar till att fa tillracklig kapacitet for godstrafik men adven
persontrafik, dar en del ocksa avser att atgarda eftersldpande kapacitetsproblem fran tidigare
trafikdkningar an i den studerade perioden 2015-2050.

Tabell 10. Investeringskostnad for Bas+50 % och Bas+100 % utiéver Bas+0

Bas+50 % Bas+100 %
Kostnad Kostnad
Atgard (mnkr)  Atgard ()
2020 |Ny métesstation Angelholm-Arév 1000 m (1 ny) 100 |Nymotesstation Angelholm-Arlgv 2x1000 m (1 ny) 200
Dubbelspar Frovi-Stonvik, etapp 1 (ca 30 km) 3000 |Dubbelspar Frévi-Storvik, etapp 1 (ca 30 km) 3000
Dubbelspar Degeron-Hallsberg, &terst. (ca 16 km) 1600 [Dubbelspar Degerdn-Hallsberg, aterst. (ca 16 km) 1600
Dubbelspar Gavie-Sundsvall, etapp 1 (ca 50 km) 7000
Summa 2015-2020: 4700 |Summa 2015-2020: 11800
2030 |Alla métes- och forbigangsspar 1000 m 20500 [Mdtes- och forbigangsspar 2x1000 m (etapp 1/2) 26 300
Nya motesstationer Storvik-Ramsjé 1000 m (3 nya) 350 [Métesstn 2x1000 m Storvik-Ramsjo utdver etapp 1/2 400
Nya métesstationer Mellerud-Kil 1000 m (2 nya) 250 |Motesstn 2x1000 m Mellerud-Kil utdver etapp 1/2 300
Dubbelspar Sundsvall-Harnésand, etapp 1 (ca 30 km) 5000 |Dubbelspar Vannas-Umea, etapp 1 (ca 10 km) 1000
Dubbelspar Gavie-Storvik, etapp 1 (ca 10 km) 1000 |Dubbelspar Sundsvall-Harngsand, etapp 1 (ca 30 km) 5000
Dubbelspar Frovi-Stonik, etapp 2 (ca 30 km) 3000 |Dubbelspar Gavie-Sundsvall, etapp 2 (ca 70 km) 10000
Dubbelspar Gavie-Storvik, etapp 1 (ca 10 km) 1000
Dubbelspar Frovi-Stonik, etapp 2 (ca 30 km) 3000
Avgar: Dubbelspar Frovi-Storvik, etapp 1 i Bas+0 -3000 [Avgar: Dubbelspar Frovi-Storvik, etapp 1 i Bas+0 -3000

Avgér: Dubbelspér Degeron-Hallsherg, aterst.i Bas+0 ~ -1600 [Avgér: Dubbelspar Degeron-Hallsherg, aterst. i Bas+0 -1 600
Avgar: Dubbelspér Gavle-Sundsvall, etapp 1 i Bas+0 -7 000

Summa 2021-2030: 25500 |Summa 2021-2030: 35400
2040 |Nya motesstationer Vannas-Boden 1000 m (8 nya) 900 [Métesstn 2x1000 m Vannas-Boden utdver etapp 1/2 1200
Dubbelspar Gave-Sundsvall, etapp 2 (ca 70 km) 10000
Summa 2031-2040: 10900 [Summa 2031-2040: 1200
2050 [Dubbelspar Gave-Storvik, aterst. (ca 22 km) 2200 |Dubbelspér Gavie-Storvik, aterst. (ca 22 km) 2200
Dubbelspar Borlange-Storvik, etapp 1 (ca 25 km) 3000 |Dubbelspar Borlange-Storvik, etapp 1 (ca 25 km) 3000
Summa 2041-2050: 5200 |Summa 2041-2050: 5200
Summa 2015-2030 30200 |Summa 2015-2030 47200
Summa 2031-2050 16 100 |[Summa 2031-2050 6400
Totalt 2015-2050 46300 |Totalt 2015-2050 53 600

Kostnadsbedomningen avser ungefarlig investeringskostnad i prisniva 2010 (noggrannhet -50 %, +100 %)

Kostnadsbeddmningen ger resultatet totalt 46 miljarder kr (trolig kostnad inom intervallet 23-
92 miljarder kr) for att 6ka transportkapaciteten med 50 % utéver basprognosen i
godskorridorerna med 1000 m taglangd, och 54 (27-108) miljarder kr med 100 % 6kning av
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transportkapaciteten med 2x1000 m tagldangd fram till ar 2050. Huvuddelen av investeringarna
behover goéras i borjan av perioden fram till 2030, vilket ar en foljd av sprangeffekten med

50 % respektive 100 % mer gods pa jarnvag. For aren 2015-2030 motsvarar den arliga
tillkommande investeringskostnaden utdver Bas+0 for Bas+50 % 1,9 miljarder kr, och for
Bas+100 % 3,0 miljarder kr per ar, for att efter 2030 bli betydligt mindre.

7.2 Jamforelse av strategier

Stora 6kningar av kapacitet for godstrafiken forutsatter en genomtankt strategi for att kunna
genomforas med badsta samhallsekonomiska utfall. En strategi ar att hantera forandringar i
godstrafiken pa jarnvdg med marginella och stegvisa atgarder, till exempel med investering i
en avgransad bandel. En annan strategi ar att andra standardparametrarna som tyngre, langre
och snabbare godstag for att pa sa satt fa onskade effekter med en mindre investering.

Ett systemtankande i hela godskorridorer ar att foredra for att na 6nskade effekter vid
generellt stora kapacitetsokningar. Enstaka eller utspridda (partiella) dubbelsparsetapper ger
en effekt men det ar férst ssmmanhéngande, obrutet dubbelspar som ger en stor
kapacitetsékning bade i gods- och persontrafiken. Fordelningen av nyttor mellan person- och
godstrafiken skiljer sig ocksa at mellan olika strategier, dar godstrafiken far en stor
kapacitetsokning med ldngre tag men dven med dubbelspar, medan marknaden for
persontrafik framfor allt efterfragar kortare restider och hogre turtdthet dar dubbelspar ar den
overlagset badsta l6sningen.

Som ett rakneexempel pa kostnader och nyttor av olika utbyggnadsstrategier har har valts en
40 km Iang enkelsparig stracka med fyra motesstationer som medger upp till 630 m langa tag
pa moétessparet. De olika strategierna ar (se figur):

e Forlanga motessparen till 1000 m taglangd pa alla stationer

e 1000 m taglangd i kombination med ett 10 km Iangt partiellt dubbelspar

e 2x1000 m taglangd pa varannan motesstation (medelavstand 20 km) medan de
kvarvarande behalls framst fér persontrafiken men forses med samtidig infart

e Forlanga motessparen till 2x1000 m taglangd pa alla stationer

e Dubbelspar (obrutet) med forbigangsstationer 2x1000 m var 20 km (vaxelvis pa upp-
och nedsparssidan).

Utvarderingen av kostnader och nyttor av utbyggnadsstrategierna visar att langre godstag ar
en kostnadseffektiv atgard for 6kad transportkapacitet. En utbyggnad for langre godstag kan
genomfdras etappvis per del av godskorridor och alla motes- eller forbigangsstationer behover
inte forlangas med en gang. For persontrafiken ar dubbelspar den enskilt mest effektiva
atgarden, och den far dven godstrafiken stor nytta av. Dar efterfragan pa persontrafik inte
motsvarar kostnaderna av partiellt eller obrutet dubbelspar maste investeringen begransas.
Samtidig infart forkortar tiden fér tagmoten pa enkelspariga strackor.
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Figur 45. Utgangslaget medger 630 m langa godstag pa en enkelsparig bana med
motesstationer p&4 medelavstand var tionde km. I de studerade utbyggnadsstrategierna kan
1000 m eller 2x1000 m langa godstag trafikera banan, men kapaciteten skiljer mellan
alternativen.

Tabell 11. Kapacitet och kostnader for utbyggnadsstrategier
Studerade alternativ

1000 1000+pds * 2x1000 1/2 2x1000 2/2 Dubbelspar

Transportkapacitet jamfort
utgangslage (630 m) +50 % +60-100 % +100 % +200 % +300-600 %
Fordelning av nyttor

Godstrafik ++ ++ ++ +++ +++

Persontrafik 2 ++ 2.3 ik ik ey
Kostnad for 40 km stracka | 260 (130-520) 1100 (550- 300 (150-600 600 (300- 4000 (2000-
(inom -50 %, +100 %) mnkr 2200) mnkr mnkr) 1200) mnkr 8000) mnkr
Kostnad per ban-km 6,5 mnkr’/km 27,5 mnkr/km 7,5 mnkr/km 15 mnkr/km 100 mnkr/km

1 Pds: Partiellt dubbelspar

2 Nyttor av samtidig infart

3 Nyttorna av partiellt dubbelspar &r tidtabellsberoende och mest positiva nér persontagsmétena sker pa
dubbelsparet.



Tabell 12. Alternativa strategier for 6kad kapacitet i godsstrak

Strategi

Flera godstag med bibehallen langd

Tyngre, langre och snabbare godstag

Standardparametrar Max. taglangd 750 m (630 m) Max. tglangd 1000 m och 2x1000 m
Minst 100 km/h 120-160 km/h pa snabbtagsbanor dagtid,
i Gvrigt minst 100 km/h
Atgarder
Regelverk och styrmedel  Enkelriktade fldden i godskorridorer Bromsregler

(steg 2)

Banavgifter premierar ldgre sparkrafter,
lagre buller och langre tag

Enkelriktade fléden i godskorridorer
Snabbare godstag dagtid pa

snabbtagshanor
Ombyggnad (steg 3) Stérre lastprofil (SEc) Langre motesstationer
Forstarkt kraftférsorjning Hogre axellaster och barighet
ERTMS (ETCS) Stérre lastprofil (SEc)
Forstarkt kraftférsorjning
ERTMS (ETCS)
Bygga nytt (steg 4) Flera métesstationer
Dubbelspér (etappvis)
Effekter
Godsoperatorer Flera mojliga taglagen, nya Lagre trafikeringskostnader.

transportuppdrag méjliga.

Langre kortider pa snabbtagsbanor av
flera forbigangar och alla terstaende
enkelsparsstrackor av flera tagmoten

Okad flexibilitet i tidtabellen for andrade
forutséttningar och nya transportuppdrag.

Persontrafikoperatdrer

Kortare restider pa nya
dubbelsparstrackor, langre restider pa
aterstdende enkelsparsstrackor av flera
tagmoten

Farre godstag ger farre tAgméten och
kortare restider. Tagméten pa godsstrak
med godstag langre &n motessparet dock
l&ngre véantetid.

Infrastrukturhallare

Flera sparkilometer och métesstationer
att underhalla.

Incitament att forbattra godstagens
prestanda svaga.

Svarare att fa tider for banunderhall.

Langre men i regel farre motesstationer
och mindre nytt dubbelspar ger
oférandrad eller nagot hégre
banunderhallskostnad.

Hogre axellaster och bérighet ger hégre
banunderhallskostnader men kan
begransas genom laga dynamiska
sparkrafter.

Flera tider for banunderhall.

Samhallsekonomi

Stora successiva nyinvesteringar med
kortare restider for persontrafik pa
dubbelspar i godsstraken men ¢kade
kapacitetsproblem pa enkelsparsstrackor.
Tveksamt om det ger positivt netto for
godstrafiken.

Andrade standardparametrar i hela
godsstrak ger kapacitetsokning och lagre
kostnader for godstrafiken.
Producentéverskottet patagligt. Sannolikt
positivt netto.
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7.3 Genomfoérande och intressenter
Det ar olika parter, intressenter, som ska engageras for att genomfora olika atgarder.

Intressenterna kommer att ha olika och delvis motstridiga intressen eftersom kostnader och

nyttor fordelas olika.

Tabell 13. Generella kapacitetseffekter av olika dtgdrder

Intressenter

Incitament for

Styrmedel for

genomfdrande

maluppfyllelse

Dubbelsparsutbyggnad Trafikverket Samhéllsekonomiskt
T&goperatorerna ~ 16nsamt
(transportkdpare)
Nya motesstationer Trafikverket Samhallsekonomiskt
T&goperatorerna ~ 16nsamt
(transportkdpare)
Langre godstag (férlangda Trafikverket Samhallsekonomiskt Banavgifter (taglage)
motesspar) T&goperatorerna  lonsamt
(transportkdpare) Féretagsekonomiskt
[6nsamt
Hogre axellast och bérighet, stérre  Trafikverket Samhéllsekonomiskt Banavgifter (taglage)
referensprofil T&goperatorerna [6nsamt
(transportkdpare) Féretagsekonomiskt
Vagnagare [6nsamt
Hogre godstagshastighet Trafikverket Samhéllsekonomiskt Banavgifter (taglage,
T&goperatorerna  lonsamt sparnedbrytning,
(transportkopare) ~ Foretagsekonomiskt buller)
Vagnagare [6nsamt Trangsektorsplan
ERTMS (ETCS) Trafikverket Samhaéllsekonomiskt Omférdelning/bidrag
Tégoperatorerna [6nsamt fran Trafikverket till
(transportkdpare)  Teknisk samkérbarhet  tagoperatbrerna
(marknadséppning)
Konvojtrafikering/enkelriktning Trafikverket Samhéllsekonomiskt Banavgifter (taglage)
Tagoperatorerna lonsamt Trangsektorsplan
(transportkdpare)
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7.4 Strategisk nybyggnad

Vissa storre kapacitetsproblem i godskorridorerna kommer dven efter genomférandet av de

atgarder som foreslas har for godstrafiken att atersta. En strategisk utbyggnad av dubbelspar

eller nya lankar kan 6vervagas for att mojliggora 6kad gods- och persontrafik och minska

sarbarheten. De objekt som namns i tabellen ar de viktigaste for godstrafiken, men det finns

manga andra objekt som ar viktiga for att kunna utveckla gods- och persontrafiken dar

persontrafiken dominerar.

Tabell 14. Strategisk nybyggnad i godsstrdken

Problem Forslag till dtgarder
Vasentliga flaskhalsar for godstrafiken

Effekter

Malmd-Képenhamn

Fast forbindelse Helsingborg—Helsingér

Flera taglagen for gods- och

(-Ringsted) och ny godshana "Ring 5” éver persontrafik genom Skane och
Sjalland. Kan bli nédvandig i perioden Hovedstadsomradet mot kontinenten
2030-2050

Goteborg Planskild anslutning till Sdvenas Flera tglagen och mindre storningar

rangerbangard. Nordlig anslutning av
hamnbanan till Save mot Oxnered

mellan gods- och persontrafik

Begransade utvecklingsmojligheter pa snabbtagsbanor

Ostkustbanan Dubbelspér Gavle-Sundsvall Kortare transporttider och flera taglagen
Vastra stambanan Gotalandsbanan, ny stambana Oppnar nya marknader fér persontrafik
Linkdping—Jonkdping-Géteborg och avlastar snabbtagen pa hela
strackan Sodertélje-Géteborg, ger
utrymme fér flera regionaltag och
godstag, sarskilt dagtid
Sodra stambanan Ostlanken, ny stambana Jarna— Oppnar nya marknader fér persontrafik

Linkdping. Europabanan, ny stambana

Jénkoping-Skane

och avlastar Sédra stambanan
snabbtag och ger utrymme fér flera
regionaltdg och godstag, sarskilt dagtid

Sarbarhet (alternativa korvagar med fullgod kapacitet saknas)

Storvik Separera godsstraken planskilt

Alternativ kdrvag ger minskad sarbarhet

Goteborgs hamnbana

Nordlig anslutning till Save och

kapacitetsékning Save-Uddevalla—

Oxnered

Alternativ kdrvag ger minskad sarbarhet
och 6kad kapacitet

Malmo Fast forbindelse Helsingborg—Helsingdr
och ny godshana "Ring 5” éver
Sjélland. Kan bli nédvandig i perioden

2030-2050

Alternativ kdrvag ger minskad sarbarhet
och 6kad kapacitet

Stambanan genom 6vre
Norrland Vannés-Boden

Norrbotniabanan Umea-Luled

Alternativ kdrvag ger minskad sarbarhet
och 6kad kapacitet for godstrafik samt
nya marknader fér persontrafik 1angs
kusten
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8. Diskussion och slutsatser

Mera godstrafik mdéjlig

Analysen av kapacitet for godstrafiken visar att det gar att transportera betydligt mer gods pa
jarnvag an vad som sker i dag och vad som beraknas i Trafikverkets basprognos (det vill sdga
med nu pagaende eller budgeterade infrastrukturprojekt klara) fér 2030 och 2050.
Godstrafiken kommer dock att fa minskat utrymme pa sparen genom att persontrafiken
expanderar. Det finns olika atgarder som kan 6vervagas for att klara godstrafiken enligt
basprognosen i framtiden, och ytterligare tdnkbara atgarder for att den ska kunna dka i
godskorridorerna med 50 % respektive 100 % utdver basprognosen.

Bakgrunden till de kapacitetsproblem som finns i jarnvagsnatet idag ar framst att
persontrafiken har 6kat kraftigt och fordubblats sedan 1990. Godstrafiken pa jarnvag har i
Sverige haft en langsam men Over tid 4nda en 6kning pa langre transportavstand, dven om
marknadsandelarna har sjunkit och framfor allt mer langvéaga gods gar med lastbil nu &n
nagonsin tidigare. Det finns i vasentliga strak brist pa bankapacitet vissa tider pa dygnet i
forhallande till efterfragan.

Skilda forutsittningar for gods- och persontrafik

Persontrafik vinner i allmanhet mycket pa att bygga dubbelspar for att 6ka kapaciteten
eftersom det ger kortare kortider utan tagmoten, ofta i genare strackning och med hogre
tillaten hastighet an pa ett enkelspar av séamre standard, och dessutom med mdjlighet att 6ka
turtitheten vasentligt. Aven fér godstrafiken dr det viktigt med dubbelspdr men
transportkapaciteten gar att sakra pa andra satt eftersom hog turtathet inte ar viktigt vid langa
transporter. Daremot ar det vardefullt for godsmarknaden att ha flexibilitet att andra i
avgangs- och ankomsttider och logistikupplagg med kort varsel. Flexibiliteten minskar dock
kraftigt vid hogt kapacitetsutnyttjande, samtidigt som kvaliteten och punktligheten sjunker och
stérningarna okar. Det innebér att planeringsmalet maste vara att planera for en viss teoretisk
overkapacitet i syfte att fa godstrafiken pa jarnvag mer attraktiv fér transportkdparna.

Atgirder for bittre systemprestanda

Malet bor vara att transportkostnaderna ska minska samtidigt med kapacitetsatgarderna
eftersom manga transporter ar priskdnsliga. Det finns flera effektiva atgarder som inbegriper
systemfragor och som kan bidra till Iagre transportkostnader och hogre kapacitet. Exempel ar
enkelriktad trafik, hogre axellaster och storre barighet (meterlast), storre lastprofil och langre
och tyngre godstag. Att infora det nya trafikstyrningssystemet ERTMS (ETCS) kan ge ett litet
bidrag till kapaciteten framst pa dubbelspariga strackor genom att blockstrackorna kan goras
kortare, men en mer avancerad version som dannu sa lange bara finns som koncept, niva 3 med
flytande block, skulle ge vdsentligt stérre kapacitetseffekter. Aven kraftférsérjningen ar viktig
men antas inga i samtliga alternativ upp till en niva att den inte utgdr nagon begransning. For
att uppna en hogre flexibilitet och battre punktlighet behéver ocksa antalet fel pa bana och tag
reduceras genom battre férebyggande underhall.

Lingre och tyngre godstag

Den mest effektiva atgarden for att radikalt 6ka kapaciteten for godstransporter och som
dessutom ger lagre transportkostnader ar att 6ka taglangderna. Idag ar upp till 630 m langa
godstag vanligt i godskorridorerna som en dldre standard, men sedan 1990-talet har motes-
och forbigangsspar och bangardar anpassats for 750 m langa godstag vid om- och nybyggnad.
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Fran 2012 medges 835 m langa godstag mellan Kopenhamn och Hamburg, medan bade
Oresundsférbindelsen och Fehmarn Bilt (6ppnas 2021) dimensioneras fér 1000 m 1&nga
godstag. Den svenska standarden ar foljaktligen redan omsprungen och behéver darmed
omprovas av kostnads- och kapacitetsskal.

Det finns tekniska mojligheter att 6ka taglangderna genom dndringar i bromsreglerna och i
signalsystemet. En lamplig standard kan darfér vara 1000 m som dverensstammer med
korridoren genom Danmark till Tyskland. Genom att koppla ihop tva godstag (2x1000 m)
vinner man ytterligare kapacitet och kan anvanda samma langdmodul. En successiv
ombyggnad av motesstationerna till langa stationer for godstrafiken 6kar kapaciteten radikalt.
Med langre godstag och vissa dubbelsparsutbyggnader som framfor allt behovs for
persontrafiken kan godstrafiken pa jarnvag expandera trots att persontrafiken tar allt mer
kapacitet.

Tillkommande infrastrukturinvesteringar

For att atgarda dagens och framtida kapacitetsbrister med infrastrukturatgarder kravs stora
investeringar redan i basscenariet. Om godskorridorerna ska kunna klara 50 % respektive

100 % mer gods utdver Trafikverkets basprognos till ar 2030 och 2050 kravs ytterligare
infrastrukturinvesteringar. | analysen foreslas forlangning av godstagen upp till 1000 m vid

50 % 6kning och 2x1000 m vid 100 % 6kning av transportkapaciteten. Merkostnaden for detta
utdver basscenariet bedoms till totalt 46 miljarder respektive 54 miljarder kr under perioden
2015-2050. Resultatet visar att marginalkostnaden for en 6kning fran 50 % till 100 % mer gods
utdver basprognosen foljaktligen blir relativt liten, 8 miljarder kr. Det beror pa att langa tag pa
2x1000 m ar en mer kostnadseffektiv [6sning an kortare taglangd (1000 m) for att sdkra
kapacitet for godstrafiken i godskorridorerna. Det gar ocksa att védlja den langre taglangden vid
mindre kapacitetsokningar an 100 % vilket da skulle kunna ersatta vissa nya motesstationer
och dubbelsparsetapper i forslaget. Nagon analys utéver denna indikation har inte gjorts men
med ett systemperspektiv ar sannolikt dagens standard pa 750 m kortare dn ekonomiskt
optimal godstagslangd.

Prioritering och strategiska utbyggnader

| analysen har den vaxande persontrafiken fatt utrymme pa sparen enligt basprognosen. Det
medfor att godstrafiken far farre taglagen, sarskilt dagtid, med tiden. En effekt ar till exempel
att Oresundsférbindelsen Malmé—Képenhamn blir s& hogt belastad med persontrafik efter
2030 och att det da finns efterfragan for godstrafik pa ytterligare en fast forbindelse,
Helsingborg—Helsingor, med anslutningar for att kunna rymma godstrafiken fran Sverige och
Norge till kontinenten. Ett annat alternativ ar att begrdnsa antalet persontag i vissa strak for
att kunna kora flera godstag och istallet styra operatorerna till effektivare persontrafik, till
exempel genom flera sittplatser i varje tag genom langre och breda eller dubbelddckade
tagsatt. Nagon analys vilken trafikvolym for gods- respektive persontrafik som ar
samhallsekonomiskt optimal har dock inte gjorts.

Det finns ocksa for bade gods- och persontrafik pa jarnvag flera identifierade strategiska
utbyggnadsmojligheter i form av relativt omfattande dubbelsparsutbyggnad eller nya lankar
som kan 6ppna nya marknader eller 6ka robustheten och minska sarbarheten for stérningar i
trafiken. Férutom den tidigare namnda fasta férbindelsen Helsingborg—Helsingoér skulle till
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exempel Norrbotniabanan och nya stambanor for persontrafik dar Ostlanken ar en forsta

etapp bidra till dessa mal.

De viktigaste slutsatserna av analysen

Persontrafiken pa jarnvag bedoms 6ka sa mycket till 2030 och 2050 att godstrafiken i
framtiden far farre taglagen, sarskilt dagtid

De storsta investeringarna ligger i att med infrastrukturatgarder minska dagens och
framtida tillkommande kapacitetsproblem

Standardfaktorer, som hogre axellaster och storre barighet (meterlast), storre
lastprofil och langre och tyngre godstag ar vasentliga for att 6ka effektiviteten och
minska energiférbrukning och transportkostnaderna

For att klara ytterligare godstrafik utover basprognosen (+50 % respektive +100 %)
kravs tillkommande investeringar som beddms till 46-54 miljarder kr under perioden
2015-2050

De tillkommande investeringarna (for +50 % respektive +100 % 6kad godstrafik)
omfattar framst forlangda motes- och forbigangsspar och bangardar fér 1000 m
respektive 2x1000 m tagldngd samt vissa dubbelsparsetapper

Beddmningarna visar att de extra langa godstagen (2x1000 m) ger mest kapacitet per
investerad krona och att det vid fullstandig utbyggnad skulle finnas kapacitet for mer
an 100 % okning av transportkapaciteten

Dagens svenska standard med upp till 750 m taglangd ar sannolikt kortare dn optimal
godstagslangd och skulle behdva omproévas till forman for langre godstag.
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Bilaga 1. Persontag i godskorridorerna

Persontag 2010, prognos 2030 och framskrivning till 2050

Antal persontdg/vardagsdygn

Strak Bandel 2010 Prognos 2030 Skattning 2050 Rékningspunkt
Stambanan genom Vannds-Boden 6 10 12 Yttersjon
ovre Norrland Bracke-Vannas 4 6 8 Bispgdrden
Vannds-Umea 6 56 66 Brénnland
Norra Stambanan Storvik-Bracke 28 32 38 Jérvsé
Soderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 0 0 0
Botniabanan och Adalsb. Sundsvall-Ume3 18 36 44 Nordmaling
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 32 a4 52 Iggesund
Godsstraket genom Frovi-Storvik 12 12 14 Horndal
Bergslagen Hallsberg-Frovi 76 84 100 Kumla
Mjolby-Hallsberg 16 16 20 Degerén
Bergslagsbanan Gavle-Storvik 36 38 46 Sandviken
Storvik-Borldnge 24 26 32 Hofors
Borlange-Stalldalen 18 30 36 Gréingesberg
Stélldalen-Kil 4 4 4 Hdllefors
Stalldalen-Frovi 20 26 32 Stord
Norge/Vanerbanan Goteborg-Kil 20 32 38 Brdlanda
Vistra stambanan Hallsberg-Goteborg 94 114 136 Vérgdrda
Sodra stambanan Mj6lby-Hassleholm 80 106 128 Osby
Hassleholm-Malmo gbg 174 246 296 Ortofta
Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 70 152 182 Viéré
Halmstad-Angelholm 40 80 96 Laholm
Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 6 44 52 Bjdrnum
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé ghg 0 0 0 Flédie
Malmo godsbg-Fosieby 220 0 0 Fosieby
Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 156 236 284 Pepparholmen

Antal persontag
En torsdag i oktober

|Godskorridor G-Norr
Godskorridor B-Botnia

Totalt i bada k6rriktningarr|(jvriga banor (Iankar)

2010: T10 host

Prognos 2030: Trafikverket basprognos 2030
Skattning 2050: Prognos 2030x 1,2 (jamnt antal)
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Bilaga 2. Transportkapacitet 2010

Transportkapacitet 2010
Strak Bandel Antal tdg/dygn 2010 Méjligt nya godstdg  |Transportkapacitet
Totalt bada riktn. Praktisk (milj nettoton/dr)
Persontdg Godstdg kapacitet Antal Okning | Fraktat Méjligt
Stambanan genom Vannas-Boden 6 27 60 27 97% 5 10
ovre Norrland Bracke-Vannas 4 34 60 22 64% 6 10
Vannas-Umea 6 5 60 49 987% 1 12
Norra Stambanan Storvik-Bracke 28 37 60 -5 -13% 6 6
Soderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 0 0 0
Botniabanan och Adalsb. Sundsvall-Umea 18 0 60 42 0 7
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 32 8 60 20 248% 1 5
Godsstraket genom Frovi-Storvik 12 36 60 12 32% 6 7
Bergslagen Hallsberg-Frovi 76 64 300 160 251% 10 35
Mjolby-Hallsberg 16 30 60 14 48% 5 8
Bergslagsbanan Gavle-Storvik 36 22 60 2 11% 3 4
Storvik-Borlange 24 21 60 15 75% 4 7
Borlange-Stalldalen 18 18 60 24 138% 3 8
Stalldalen-Kil 4 4 20 12 329% 1 2
Stalldalen-Frovi 20 12 60 28 248% 2 8
Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 20 13 60 27 207% 2 5
Vistra stambanan Hallsberg-Goteborg 94 46 240 100 219% 7 21
Sodra stambanan Mjo6lby-Hassleholm 80 43 240 117 276% 7 27
Hassleholm-Malmo gbg 174 48 240 18 36% 8 11
Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 70 17 100 13 77% 2 4
Halmstad-Angelholm 40 5 60 15 335% 1 3
Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 6 7 30 17 221% 1 3
Godsstraket genom Skéne Angelholm-Malmé ghg 0 10 30 20 200% 1 4
Malmo godsbg-Fosieby 220 17 300 63 376% 3 14
Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 156 20 300 124 611% 4 27
Antal tag Godskorridor G-Norr Antal persontdg: Tidtabell T10, torsdag under hésten 2010

Totalt i bada korriktningart

Godskorridor B-Botnia
Ovriga banor (l&nkar)

Antal godstdg: Kort antal godstag under vardag i oktober 2008
Antalet antas motsvara 2010 (mindre avvikelser férekommer)
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Bilaga 3. Transportkapacitet 2030 med atgarder enligt NTP

Transportkapacitet 2030 med atgarder enligt NTP 2010-2021

Totalt i bada korriktningart

Godskorridor B-Botnia
Ovriga banor (l&nkar)
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Strak Bandel Antal tdg/dygn 2030 |Méjligt antal godstdg |Transportkapacitet
Praktisk Férdndring |(milj nettoton/ar)
Persontdg kapacitet | 2030 jmf 2010 | Prognos Modjligt Ledig
Stambanan genom Vannas-Boden 10 60 50 -4 7 9 30%
ovre Norrland Bracke-Vannas 6 60 54 -2 4 10 134%
Vannas-Umea 56 80 24 -30 5 5 6%
Norra Stambanan Storvik-Bracke 32 60 28 -4 4 5) 11%
Soderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 0 60 60 60 2 10 400%
Botniabanan och Adalsb. Sundsvall-Ume3 36 60 24 -18 5 5 0%
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall a4 80 36 8 6 6 0%
Godsstraket genom Frovi-Storvik 12 60 48 0 8 7 -3%
Bergslagen Hallsberg-Frovi 84 300 216 -8 12 34 182%
Mjolby-Hallsberg 16 80 64 20 7 11 57%
Bergslagsbanan Gavle-Storvik 38 80 42 18 5 7 22%
Storvik-Borldange 26 60 34 -2 5 7 33%
Borlange-Stalldalen 30 60 30 -12 5 5 5%
Stalldalen-Kil 4 60 56 40 3 8 202%
Stalldalen-Frovi 26 60 34 -6 2 7 273%
Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 32 60 28 -12 4 4 -2%
Vistra stambanan Hallsberg-Goteborg 114 240 126 -20 7 18 156%
Sodra stambanan Mjo6lby-Hassleholm 106 240 134 -26 9 23 146%
Hassleholm-Malmo gbg 246 300 54 -12 7 9 19%
Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 152 240 88 58 3 12 263%
Halmstad-Angelholm 80 240 160 140 3 22 737%
Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 44 60 16 -8 0 2 -
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 0 40 40 10 3 6 67%
Malmo godsbg-Fosieby 0 300 300 220 5 53 965%
Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 236 300 64 -80 6 12 106%
Antal tag Godskorridor G-Norr Enbart atgarder enligt NTP 2010-2021 (se texten)




Bilaga 4. Transportkapacitet 2030 med ytterligare atgirder

Forslag till atgéarder till 2030: Godskorridorer Bas+0

Strék Bandel Transportkapacitet |Férslag till atgérder - kapacitetsékning Kapacitet med étg.
(milj nettoton/dr) |Konvoj- Snabbare Axellast ERTMS Léngre Métes- Dubbel-|Summa |(milj nettoton/dr)
Bas+0  Méjligt | trafik godstdg Profil (ETCS) tdg stationer spdr Méijligt Ledig
Stambanan genom Vannds-Boden 7 9 0% 9 30%|
ovre Norrland Bracke-Vannas 4 10 20% 10% 30% 13 204%
Védnnds-Umed 5 5 20% 10% 20% 50% 8 59%
Norra Stambanan Storvik-Bracke 4 5 10% 20% 30% 6 44%
Soderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 2 10 20% 20% 12 500%
Botniak och Adalsh. _Sundsvall-Umed 5 5 20% 20% 20% 60% 8 60%
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 6 6 20% 10% 20% 10% 60% 10 60%
Godsstraket genom Frovi-Storvik 8 7 10% 20% 20% 10% 60% 12 55%
Bergslagen Hallsberg-Frovi 12 34 5% 5% 20% 30% a4 267%
Mj6Iby-Hallsberg 7 11 10% 5% 20% 35% 15 112%
Bergslagsbanan Gavle-Storvik 5 7 10% 10% 20% 8 46%)
Storvik-Borlange 5 7 5% 5% 7 39%|
Borlange-Stélldalen 5 5 5% 40% 45% 8 52%)
Stalldalen-Kil 3 8 5% 5% 8 217%)
Stalldalen-Frovi 2 7 10% 10% 8 310%
Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 4 4 5% 20% 20% 45% 5 42%)
Vistra k Hallsberg-Goteborg 7 18 5% 5% 5% 20% 35% 25 246%
Sodra stambanan Mij6lby-Hassleholm 9 23 5% 10% 5% 20% 40% 32 245%
Hassleholm-Malmo gbg 7 9 5% 10% 5% 20% 40% 12 67%
Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 3 12 5% 5% 20% 30% 16 372%
Halmstad-Angelholm 3 22 5% 5% 20% 30% 29 988%
Markarydsk Halmstad-Hassleholm 0 2 0% 2 -
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 3 6 10% 20% 30% 7 117%
Malmo godsbg-Fosieby 5 53 10% 5% 20% 35% 71 1337%
Oresundshanan Fosieby-(Képenhamn) 6 12 5% 5% 20% 30% 15 168%
Godskorridor G-Norr
Godskorridor B-Botnia
Ovriga banor (ldnkar)
Forslag till atgarder till 2030: Godskorridorer Bas+50 %
Strék Bandel Transportkapacitet |Férslag till Gtgérder - kapacitetsékning Kapacitet med dtg.
(milj nettoton/dr) |Konvoj- Snabbare Axellast ERTMS Léngre Métes- Dubbel-|Summa |(milj nettoton/ér)
50% Mojligt | trafik godstdg Profil (ETCS)  tdg stationer spdr Mojligt Ledig
Stambanan genom Vénnas-Boden 11 9 50% 50% 14 30%
6vre Norrland Bracke-Vdnnas 6 10 20% 50% 70% 17 165%
Vannds-Umea 8 5 20% 50% 20% 90% 10 34%)
Norra Storvik-Bracke 7 5 50% 20% 20% 90% 9 41%
Soderhamn-Kilafors Soderhamn-Kilafors 3 10 50% 50% 15 400%)
Botniab och Adalsh. Sundsvall-Umea 8 5 20% 50% 20% 20% 110% 11 40%
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 10 6 20% 10% 50% 20% 100% 13 33%)
Godsstraket genom Frovi-Storvik 11 7 10% 50% 20% 40% 120% 16 42%
Bergslagen Hallsberg-Frovi 18 34 5% 5% 50% 60% 54 201%)
Mjolby-Hallsberg 11 11 10% 5% 50% 65% 19 72%
Bergslagsbanan Gavle-Storvik 8 7 10% 50% 20% 80% 12 46%
Storvik-Borlange 8 7 5% 50% 55% 11 37%)
Borlange-Stélldalen 8 5 5% 50% 40% 95% 11 37%)
Stalldalen-Kil 4 8 5% 50% 55% 12 212%)
Stalldalen-Frovi 3 7 10% 50% 60% 11 298%
Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 6 4 5% 50% 40% 20% 115% 8 41%
Vdstra b Hallsberg-Géteborg 11 18 5% 5% 5% 50% 65% 30 182%
Sodra stambanan Mjolby-Hassleholm 14 23 5% 10% 5% 50% 70% 38 179%
Hassleholm-Malmo gbg 11 9 5% 10% 5% 50% 70% 15 35%)
Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 5 12 5% 5% 50% 60% 19 288%)
Halmstad-Angelholm 4 22 5% 5% 50% 60% 35 793%)
Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 0 2 0% 2 -
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 5 6 10% 50% 50% 110% 12 134%
Malmo godsbg-Fosieby 7 53 10% 5% 50% 65% 87 1071%
Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 9 12 5% 5% 50% 60% 19 120%

Godskorridor B-Botnia

Godskorridor G-Norr

Ovriga banor (lankar)
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Forslag till atgarder till 2030: Godskorridorer Bas+100 %

Strék Bandel Transportkapacitet |Férslag till Gtgérder - kapacitetsékning Kapacitet med dtg.
(milj nettoton/dr) |Konvoj- Snabbare Axellast ERTMS Léngre Métes- Dubbel-|Summa |(milj nettoton/dr)

100% Mojligt | trafik godstdg Profil (ETCS)  tdg stationer spdr Mojligt Ledig

Stambanan genom Vénnas-Boden 14 9 100% 100% 18 30%
6vre Norrland Bracke-Vannas 8 10 20% 100% 120% 22 157%
Vannds-Umea 10 5 20% 100% 20% 40% 180% 15 49%)

Norra k Storvik-Bracke 9 5 120% 0% 20% 140% 12 33%)
Séderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 4 10 100% 100% 20 400%
Botniab och Adalsh. Sundsvall-Umea 10 5 20% 100% 20% 20% 160% 13 30%
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 13 6 20% 10% 100% 40% 170% 17 35%
Godsstraket genom Frovi-Storvik 15 7 10% 100% 20% 40% 170% 20 31%)
Bergslagen Hallsberg-Frovi 24 34 5% 5% 100% 110% 71 196%
Mjolby-Hallsberg 15 11 10% 5% 100% 115% 25 68%

Bergslagsbanan Gavle-Storvik 11 7 10% 100% 20% 130% 15 40%
Storvik-Borlange 10 7 5% 100% 105% 14 36%

Borlange-Stélldalen 10 5 5% 100% 50% 155% 14 34%)

Stalldalen-Kil 5 8 5% 100% 105% 16 210%

Stalldalen-Frovi 4 7 10% 100% 110% 15 292%

Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 7 4 5% 100% 40% 20% 165% 10 30%
Vastra b Hallsberg-Goéteborg 14 18 5% 5% 5% 100% 115% 40 176%
Sodra stambanan Mjolby-Hassleholm 18 23 5% 10% 5% 100% 120% 50 171%
Hassleholm-Malmo gbg 15 9 5% 10% 5% 100% 120% 20 31%

Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 7 12 5% 5% 100% 110% 25 282%)
Halmstad-Angelholm 5 22 5% 5% 100% 110% 46 779%)

Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 0 2 0% 2 -
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 7 6 10% 100% 50% 160% 15 117%|
Malmo godsbg-Fosieby 10 53 10% 5% 50% 65% 87 778%

Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 12 12 5% 5% 50% 60% 19 65%)|

Godskorridor G-Norr

Godskorridor B-Botnia

Ovriga banor (lankar)
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Bilaga 5. Transportkapacitet 2050

Forslag till atgarder till 2050: Godskorridorer Bas+0

Strék Bandel Transportkapacitet |Férslag till atgérder - kapacitetsékning Kapacitet med étg.
(milj nettoton/dr) |Konvoj- Snabbare Axellast ERTMS Léngre Métes- Dubbel-|Summa |(milj nettoton/dr)

Bas+0  Méjligt | trafik godstdg Profil (ETCS) tdg stationer spdr Méijligt Ledig

Stambanan genom Vannds-Boden 8 9 15% 10% 20% 45% 13 58%)
ovre Norrland Bracke-Vannas 5 9 20% 15% 10% 20% 65% 16 223%
Védnnds-Umed 6 8 20% 15% 10% 20% 65% 13 128%

Norra Stambanan Storvik-Bracke 5 7 15% 10% 20% 45% 10 104%
Soderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 2 10 15% 10% 20% 45% 15 530%
Botniak och Adalsh. _Sundsvall-Umed 6 7 20% 15% 10% 20% 65% 12 101%
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 7 9 20% 15% 10% 20% 65% 16 110%
Godsstraket genom Frovi-Storvik 9 15 15% 10% 20% 45% 22 150%
Bergslagen Hallsberg-Frovi 14 35 15% 40% 20% 75% 62 349%
Mjolby-Hallsberg 8 13 15% 40% 20% 75% 23 179%

Bergslagsbanan Gavle-Storvik 6 7 15% 10% 20% 45% 10 69%
Storvik-Borlange 6 7 15% 10% 20% 45% 9 60%

Borlange-Stélldalen 6 14 15% 10% 20% 45% 20 226%

Stalldalen-Kil 3 8 15% 10% 20% 45% 12 322%)

Stalldalen-Frovi 2 8 15% 10% 20% 45% 11 417%

Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 4 9 15% 10% 20% 45% 13 214%
Vistra k Hallsberg-Goteborg 8 18 5% 15% 40% 20% 80% 32 288%
Sodra stambanan Mijo6lby-Hassleholm 11 25 5% 15% 40% 20% 80% 45 331%
Hassleholm-Malmé gbg 9 6 5% 15% 40% 20% 300% | 380% 30 244%

Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 4 10 15% 40% 20% 75% 18 362%
Halmstad-Angelholm 3 23 15% 10% 20% 45% 33 981%

Markarydsk Halmstad-Hassleholm 0 1 15% 10% 20% 45% 2 6420%
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 4 7 15% 10% 20% 45% 10 155%
Malmd godsbg-Fosieby 6 64 15% 40% 50% 105% 131 2196%

Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 7 3 5% 15% 40% 50% 300% | 410% 15 129%

Godskorridor G-Norr

Godskorridor B-Botnia

Ovriga banor (ldnkar)

Dubbelspar Hassleholm-Malmo och Fosieby-Képenhamn i tabellen avser
egentligen dubbelspar Hassleholm-Helsingborg, ny 6resundsférbindelse
Helsingborg-Helsingor och godsbana "Ring 5" pa Sjélland

Forslag till atgarder till 2050: Godskorridorer Bas+50 %

Strék Bandel Transportkapacitet |Férslag till Gtgérder - kapacitetsékning Kapacitet med dtg.
(milj nettoton/dr) |Konvoj- Snabbare Axellast ERTMS Léngre Métes- Dubbel-|Summa |(milj nettoton/ér)

Bas+50% Mdjligt | trafik godstdg Profil (ETCS) tdg stationer spdr Mojligt Ledig

Stambanan genom Vénnas-Boden 12 9 15% 10% 50% 20% 95% 17 41%
6vre Norrland Bracke-Védnnas 7 9 20% 15% 10% 50% 95% 18 154%
Vannds-Umea 9 8 20% 15% 10% 50% 95% 16 80%

Norra S k Storvik-Bracke 8 7 15% 10% 50% 75% 13 64%)
Soderhamn-Kilafors Soderhamn-Kilafors 3 10 15% 10% 50% 75% 18 407%)|
Botniab och Adalsh. Sundsvall-Umea 9 7 20% 15% 10% 50% 95% 14 58%
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 11 9 20% 15% 10% 50% 95% 18 66%)
Godsstraket genom Frovi-Storvik 13 15 15% 10% 50% 75% 26 101%
Bergslagen Hallsberg-Frovi 21 35 15% 40% 50% 105% 72 250%)
Mjolby-Hallsberg 13 13 15% 40% 50% 105% 27 118%

Bergslagsbanan Gavle-Storvik 9 7 15% 10% 50% 200% | 275% 27 191%
Storvik-Borlange 9 7 15% 10% 50% 50% 125% 15 66%)

Borlange-Stélldalen 9 14 15% 10% 50% 75% 24 163%

Stalldalen-Kil 4 8 15% 10% 50% 75% 15 239%)

Stalldalen-Frovi 3 8 15% 10% 50% 75% 14 316%

Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 6 9 15% 10% 50% 75% 16 153%
Vdstra b Hallsberg-Goéteborg 12 18 5% 15% 40% 50% 110% 37 202%
Sodra stambanan Mjolby-Hassleholm 16 25 5% 15% 40% 50% 110% 53 235%)
Hassleholm-Malmo gbg 13 6 5% 15% 40% 50% 300% | 410% 31 144%

Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 6 10 15% 40% 50% 105% 21 261%)
Halmstad-Angelholm 5 23 15% 10% 50% 75% 40 770%)

Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 0 1 15% 10% 50% 75% 2 5146%
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 6 7 15% 10% 50% 75% 12 105%
Malmo godsbg-Fosieby 9 64 15% 40% 50% 105% 131 1431%

Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 10 3 5% 15% 40% 50% 300% | 410% 15 52%)

Godskorridor B-Botnia

Godskorridor G-Norr

Ovriga banor (ldnkar)

Dubbelspar Hassleholm-Malmd och Fosieby-Képenhamn avser i tabellen
egentligen dubbelspar Hassleholm-Helsingborg, ny 6resundsférbindelse
Helsingborg-Helsingdr och godsbana "Ring 5" pa Sjélland
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Forslag till atgarder till 2050: Godskorridorer Bas+100 %

Strék Bandel Transportkapacitet |Férslag till Gtgérder - kapacitetsékning Kapacitet med dtg.
(milj nettoton/dr) |Konvoj- Snabbare Axellast ERTMS Léngre Métes- Dubbel-|Summa |(milj nettoton/dr)

Bas+100 % Mojligt | trafik godstdg Profil (ETCS)  tdg stationer spdr Mojligt Ledig

Stambanan genom Vénnas-Boden 16 9 15% 10% 100% 20% 145% 21 33%
6vre Norrland Bracke-Vannas 10 9 20% 15% 10% 100% 145% 23 140%
Vannds-Umea 12 8 20% 15% 10% 100% 145% 20 70%)

Norra k Storvik-Bracke 10 7 15% 10% 100% 125% 16 58%
Séderhamn-Kilafors Séderhamn-Kilafors 5 10 15% 10% 100% 125% 23 389%
Botniab och Adalsh. Sundsvall-Umea 12 7 20% 15% 10% 100% 145% 17 49%)
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 15 9 20% 15% 10% 100% 145% 23 56%)
Godsstraket genom Frovi-Storvik 17 15 15% 10% 100% 125% 34 94%
Bergslagen Hallsberg-Frévi 28 35 15% 40% 100% 155% 90 227%)|
Mjolby-Hallsberg 17 13 15% 40% 100% 155% 34 103%

Bergslagsbanan Gavle-Storvik 12 7 15% 10% 100% 200% | 325% 31 147%
Storvik-Borlange 12 7 15% 10% 100% 40% 165% 17 47%)

Borlange-Stélldalen 12 14 15% 10% 100% 125% 30 153%

Stalldalen-Kil 6 8 15% 10% 100% 125% 19 227%

Stalldalen-Frovi 4 8 15% 10% 100% 125% 18 301%

Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 8 9 15% 10% 100% 125% 21 143%
Vastra b Hallsberg-Goéteborg 17 18 5% 15% 40% 100% 160% 46 180%
Sodra stambanan Mj6lby-Hassleholm 21 25 5% 15% 40% 100% 160% 66 211%)
Hassleholm-Malmo gbg 17 6 5% 15% 40% 100% 300% | 460% 34 101%

Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 8 10 15% 40% 100% 155% 26 237%)
Halmstad-Angelholm 6 23 15% 10% 100% 125% 51 739%)

Markarydsbanan Halmstad-Hassleholm 0 1 15% 10% 100% 125% 2 4958%
Godsstraket genom Skane Angelholm-Malmé gbg 8 7 15% 10% 100% 125% 16 97%
Malmo godsbg-Fosieby 11 64 15% 40% 100% 155% 163 1328%

Oresundsk \ Fosieby-(Képenhamn) 13 3 5% 15% 40% 140% 300% | 500% 18 35%)

Godskorridor B-Botnia

Godskorridor G-Norr

Ovriga banor (ldnkar)

Dubbelspar Hassleholm-Malmé och Fosieby-Képenhamn avser i tabellen
egentligen dubbelspar Hassleholm-Helsingborg, ny 6resundsférbindelse

Helsingborg-Helsingdr och godsbana "Ring 5" pa Sjélland
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Bilaga 6. Motes- och forbigangsstationer for godstrafik 2013

Motes- och forbigangsstationer for godstrafik idag (2013)

Strak Bandel Antal métesstationer och férbigangsstationer
Méjlig taglingd
<630m 630-749m 2750m  Bangdrdar Totalt |Bangdrdarnas namn

Stambanan genom Vannds-Boden 3 23 4 1 31 Boden
ovre Norrland Bracke-Vannas 1 34 4 2 41 Langsele, Vannas

Vannads-Umea 1 1 1 1 4 Umea godsbg
Norra Stambanan Storvik-Bracke 6 10 2 2 20 Ange godsbg, Storvik*
Soderhamn-Kilafors Soderhamn-Kilafors 1 1 Métesstn Mobodarne under byggnad
Botniabanan och Adalsb. |Sundsvall-Ume3 1 3 28 1 33 Ornskéldsvik Norra
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall 10 13 2 27 Gavle godsbg, Sundsvall godsbg
Godsstraket genom Frovi-Storvik 17 1 18 Avesta Krylbo
Bergslagen Hallsberg-Frovi 1 2 3 Orebro, Frévi

Mjélby-Hallsberg 4 2 6
Bergslagsbanan Gavle-Storvik 4 4

Storvik-Borldnge 1 6 1 1 9 Borldnge

Borlange-Stalldalen 1 6 7

Stalldalen-Kil 2 2

Stalldalen-Frovi 3 2 5
Norge/Vinerbanan Goteborg-Kil 2 9 8 1 20 Kil
Vistra stambanan Hallsberg-Goteborg 11 4 3 18 Hallsberg rbg, Falkdping, Sdvenas rbg
Sodra stambanan Mjolby-Hassleholm 6 9 4 19 Néssjo, Alvesta, Almhult, Hassleholm

Hassleholm-Malmo gbg 4 1 1 6 Malmo godsbg
Vastkustbanan Goteborg-Halmstad 4 2 1 7 Halmstad

Halmstad-Angelholm 1 2 3
Markarydsbanan Halmstad-Héassleholm 2 2
Godsstraket genom Skane|Angelholm-Malmé gbg 3 2 5

Malmé godsbg-Fosieby 0
Oresundsbanan Fosieby-(Képenhamn) 0

Godskorridor G-Norr
Godskorridor B-Botnia
Ovriga banor (ldnkar)
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