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1 Bakgrund och syfte

”Jarnvagens roll 1 transportforsorjningen” ar en rapportserie som behandlar nio olika
transportforsorjningsfunktioner; godstransporter, langvéga personresande, sex olika regionala
transportsystem samt lokal spartrafik (sparvédg tunnelbana). Del 1 behandlar nuldge och en
analys utvecklingen sedan 1988 och blev klar i januari 2005. Syftet med del 2 dr att studera
jarnvégens roll 1 den framtida transportforsdrjningen. I rapporterna analyseras dels planer pa

kort sikt (niva lag) och dels mojliga utbyggnadsstrategier i tva nivaer ("Niva medel” och
”Niva hog”).

Figur 1.1: Trafikering med godstag ar 2005
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2 Malbilder och strategier

2.1 Allmant

| detta avsnitt beskrivs 6versiktlig godstransportkdparnas och transportféretagens behov och
krav. Utifran dessa malbilder och de dvriga transporpolitiska malen formuleras tankbara
malbilder som ligger till grund for de féljande kapitlens analyser.

2.2 Intressenternas malbilder

Sveriges naringsliv

Ett val fungerande transportsystem ar en forutséttning for naringslivets konkurrenskraft. De
transportintensiva branscherna i néringslivet kan delas in i: Basindustri, Verkstad/Produktion
och Handel. Dessa har i huvudsak samma krav pa transportsystemet — tillforlitlighet och
kostnadseffektivitet.

Basindustrin har genom sina stora transportvolymer och forhallandevis stora kostnadsandel
for transporter fokus pa att systemen skall ha stor lastkapacitet. Viktiga faktorer for att
effektivisera transporterna ar darfor mojlighet till hog axellast, stor lastprofil och tunga tag.
Transporterna utgors av saval inrikes transporter av insatsvaror som utrikes transporter av
fardigvara.

Inom sektorerna Verkstad/Produktion och Handel dér, varuvéardet ar hogre, utgor
transportkostnaderna en forhallandevis liten andel. Dar &r kraven mer inriktade pa
leveranssékerhet och frekvens &n pa stor lastkapacitet. | nulaget ar jarnvagstransporterna
konkurrenskraftiga pa langre transportavstand och da sarskilt for enhetsberett gods. En
forbattrad och utdkad sammodalitet mellan transportslagen ses som positivt. Detta stéller krav
pa god geografisk placering av terminaler sa att jarnvagssystemet har bra tillganglighet och
mojlighet att samverka med centrallager etc.

Speditdrerna

For speditorer som arbetar med transportuppléagg for kombinerade vég- och
jarnvagstransporter ar transporttiden en av de kritiska faktorerna.

Jarnvégstransporten skall helst vara lika snabb eller snabbare &n lastbilstransporten for att
vara konkurrenskraftig. Det ar ocksa mycket viktigt att jarnvagstransporten sker punktligt och
i anslutning till den tid da inlamning och utldamning av godset sker. Generellt sker utlamning
under tidig morgon och inldmning under eftermiddag. | storstadsregionerna finns emellertid
en tendens att varuagarna lamnar godset under kvallstid till speditorerna, varvid efterfragan pa
sena taglagen okar. For speditorerna ar det viktigt att terminalerna ar lokaliserade i lagen med
god tillganglighet till vagnatet. For att 6ka andelen trailertransporter pa jarnvag anser
speditorerna att jarnvagstransporterna ocksa behover synkroniseras battre med avgang och
ankomsttider for farjor.



Jarnvagsforetagen

Jarnvagsforetagen efterfragar framforallt effektivare terminaler och last- och lossningsplatser,
samtidigt som linjekapaciteten pa jarnvagen maste fungera sa att det finns utrymme for
godstrafiken pa banan under efterfragade tider pa dygnet.

Ett antal jarnvagsforetag vill ha fler mindre omlastningsplatser som ar anpassade fér dagens
trafikeringsbehov. Man vill att lastplatserna utformas som frilastomraden, utan lastkajer.
Lastytorna behdver klara storre tyngder an vad de gor pa flera lastplatser idag. Det ar ocksa
mycket viktigt att heltag kan koras in pa lastplatserna och att ellok kan anvéndas, vilket
medfor att rangering och lokbyte for vaxling kan undvikas.

Logistiken &r mycket viktig for jarnvagsforetagen. For att kunna vara l6nsamma ar det viktigt
att man kan anpassa produktionen sa att fordons- och personalresurser kan anvéandas sa
effektivt som majligt. Det finns en stravan att fylla tdgen och undvika tomkorningar. Kan
olika transportuppdrag kombineras sa att resurser samutnyttjas okar lonsamheten. Detta okar
bland annat behoven av att kora tag under dagtid.

Transportkoparnas produktionssystem med just-in-time-leveranser och minimal lagerhallning
gor att transportsystemet ofta utgor ett rullande mellanlager. Detta far som konsekvens att
kapaciteten pa rangerbangardar och terminaler ar viktig. Ett stort problem enligt ett antal
jarnvagsforetag ar att terminalerna inte opereras konkurrensneutralt och att en del
jarnvagsforetag darmed saknar tilltrade till vissa terminaler och/eller att
hanteringskostnaderna blir hoga.

2.3 Transportpolitiskt mal och klimatmal

Godstransporterna ar en grundlaggande forutséattning for samhalle och naringsliv i Sverige.
Det Gvergripande transportpolitiska malet anger att mélet ér en “1angsiktigt hallbar och
samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning fér medborgare och néringsliv i hela
landet”.

Ett viktigt bidrag till klimatmalen ar att godstransporter utfors mer energieffektivt. Styrmedel
for att na klimatmal skulle kunna ge negativa ekonomiska effekter och forsamrad
konkurrenskraft for landets naringsliv. Effektiva intermodala kan lindra sadana effekter.
Jarnvagstransportsystemet maste da kunna ta emot tkade volymer av gods och erbjuda god
kvalitet, med punktliga och sdkra transporter.

En majlig trafikeringsstrategi pa lang sikt, baserad pa ovanstaende malbilder, utgar fran en
utbyggnad av infrastrukturen som ger:
Ett godsstrak Luled-Gateborg/Malmo med god kapacitet for godstrafik
En mojlighet till fordubbling av godsvolymerna mellan Mélardalen och Vastsverige
En god kapacitet for genomgaende trafik i Stockholm och Géteborg
En o6kad kapacitet for regional tillvéaxt

Ett nytt strak for persontrafik Stockholm-Goteborg vilket frigér utrymme pa befintlig
bana



Figur 2.1: Potentiella effekter for godstransporterna pd jarnvdg
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2.4 Utvecklingsscenarier for transport och trafik

| arbetet med att ta fram kraven pa det framtida jarnvagsnatet har forutsattningar, behov och
atgarder analyserats for nationella huvudstrak for godstransporter. Straken utgors av
nordsydliga straket Lulea-Goteborg/Malmo, 6stvastliga Mélardalen-Vastsverige och
Malardalen-Oslo, det nordsydliga Oslo-Goteborg/Malmé samt Malmbanan.

For ovriga banor ar godstrafiken av mindre omfattning och av matarkaraktér och har darfor
inte analyserats detaljerat i denna systemanalys. Det innebér dock inte att de banorna inte blir
foremal for eventuella satsningar pa kvalitets- och kapacitetshojande atgarder som gynnar en
utveckling av bade gods- och persontrafik.

Godstransporter till/fran norra Sverige gar i huvudsak i riktning Géteborg och i riktning
Skane. Det finns en del godstransporter (framst kombi) i relationen sodra Sverige -
Stockholmsomradet. Transporter i relationen Norrland - Malardalen bedoms vara relativt
marginella i detta ssmmanhang. Transportrelationen Norrland — Bergslagen - Goteborg har
tva alternativa korridorer, vaster respektive 6ster om Vanern.

Tidigare kunde en stor andel av godstrafiken koras nattetid. | samband med en storre andel
systemtag och kombitag samt 6kad internationell trafik har det skett en utjamning av
godstrafiken dver dygnet.

| takt med att administrativa, affarsmassiga och fysiska hinder fér den granséverskridande
trafiken minskar kommer sannolikt jarnvéagstransporternas andel av den internationella
trafiken att 6ka. Detta kommer att leda till 6kat behov av sparkapacitet, sarskilt i sydligaste
Sverige dar trafiken utmed Vastkusten, fran Malardalen och centrala och norra Sverige stralar
samman och fordelas via Oresundsbron och firjehamnarna i Skdne och Blekinge.

Terminaler och noder

Lastning och lossning av godset sker pa terminaler och noder. Utvecklingen av dessa behover
ske pa bade lang och kort sikt. Terminal och linje ar del av samma helhet och beroende av
varandra. HOg terminalkapacitet forutsétter god linjekapacitet och tvart om. Rapporten
behandlar terminaler och noder éversiktligt. Bade hamnstrategiutredningen och
rikskombiutredningen som presenteras i hdst tar upp detta djupare.



Prognoser

| Banverkets Basprognos for ar 2020, som har som syfte att anvandas som referensalternativ

vid projektutvérderingar, raknas med en ¢kning av godstrafiken fran ar 2005 fram till ar 2020
enligt nedanstdende karta. Okningen av transportarbetet blir drygt 25 %. Figuren nedan visar
forandringen fran 2005, jamfor figur 1.1.

Figur 2.2: Basprognos, fordndring av antal tag per dygn
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En Oversiktlig studie anger att en ytterligare 6kning av jarnvéagstransporterna, utover
Basprognosen, med mellan 25 % och 30 % ar méjlig och den sammanlagda 6kningen uppgar
da till cirka 12 miljarder tonkilometer, cirka 50 % fran dagens niva. En dverflyttning av
transporter fran lastbil till jarnvéag forutsatter att det ar kombitrafiken som star for huvuddelen
av den nyskapade godstrafiken pa jarnvag. Den évervagande delen av detta gods skulle
annars ha transporterats pa vag.

Med detta scenario som bakgrund kan den forandrade godstrafiken i form av antal tag per
vardagsdygn se ut som figuren nedan.

Figur 2.3: Basprognos och ytterligare tillkommande trafik, forindring av antal tdag per dygn
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Faktorer som kan paverka utvecklingen och som inte tagits hansyn till & exempelvis den
stora 6kningen av prospektering som kan leda till 6kade transporter av malm eller den 6kande
anvandningen av biobransle. Detta i kombination med att godset i stérre utstrackning flyttas
over fran lastbil till sjétransporter skulle leda till en mer st-vastlig utveckling av
jarnvagstransporterna. Det finns anledning att ha en god beredskap for detta.

Motorways of the Sea

Motorways of the Sea utgor ett av EUs prioriterade TEN-projekt. Manga hamnar har problem
med infrastrukturen bade vad galler vag- och jarnvéagsanslutningar och vill investera i dessa.
Ett mal ar att forbattra forutsattningarna for att bedriva Rorotrafik mellan svenska och
utlandska hamnar pé& andra sidan Ostersjon. Satsningar p& kombiterminaler ar ocksa centralt.

En utdkad sjofart framforallt utmed ostkusten kan bidra till minskade végtransporter. Med en
utgangspunkt att volymer motsvarande 1/4 av den tillkommande kombitrafiken pa jarnvag har
sadana forutsattningar att den som alternativ kan transporteras pa fartyg kan de tillkommande
volymerna pa fartyg i bli storleksordningen 130-150.000 enheter. Normal transporttid till/fran
Hamburg med fartyg i slinga inklusive véntetider kan uppskattas till storleksordningen 4-5
dagar.

Antal tdg och kapacitetsutnyttjande

Trafikbelastningen pa jarnvagsnatet varierar kraftigt mellan olika delar av landet. Hogst &r
den i anslutning till storstaderna och utmed de dubbelspariga jarnvagarna mellan dessa men
stora trafikvolymer finns ocksa dar den langvéga nordsydliga godstrafiken sammanfaller med
regional persontrafik. Figur 2.3 nedan visar antalet gods- och persontag pa enkelsparsstrackor.
Figuren dr hamtad ur rapporten “Punktlighet och férseningar med koppling till
trafikbelastning och kapacitetsutnyttjande”, Banverket 2007.

Langre enkelsparsstrackor med stort trafikflode ar storningskansliga och har dalig
aterstallningsformaga. Hog trafikbelastning utmed langre strackor har bland annat
Ostkustbanan och Stambanan norr om Gévle samt Viarmlandsbanan, Kil — Karlstad —
Kristinehamn. Aven strickor som Givle — Storvik och Trollhittan — Goteborg har stora
floden pa enkelsparsstrackor.

Ansatsen for systemanalyserna for godtransporterna ar att hoja kapaciteten och kvaliteten
langs kompletta relationer snarare &n for enskilda flaskhalsar. Godstransporterna &r beroende
av en jamt fordelad okning av kapaciteten for att fa systemutbyggnaden sa effektiv som
mojligt.

I de féljande kapitlen redovisas kapacitetsanalyser efter foreslagna atgarder.
Kapacitetsanalyserna redovisas med avseende pa trafikvolymerna enligt figur 2.3 ovan, det
vill séga en 6kning av transportarbetet med 50 % samt en persontrafik motsvarande gallande
basprognos. Tillsammans med kdnnedom om fdrseningsproblem och trafikbelastning har
dessa analyser varit vagledande for urvalen av kapacitetshdjande atgarder.



Figur 2.4: Trafikbelastning pa enkelspdrsstrickor, antal tag per dygn
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3 Planering pa kort sikt, "Niva lag”

Malsattningen med atgarder pa kort sikt &r att sakra kvaliteten for dagens godstrafik. Detta
betyder att man i stora drag genomfor atgarder i enlighet med den reviderade Framtidsplanen.
Vid vilken tidpunkt detta sker beror av tillgangliga medel. Huvuddelen av atgéarderna ar
sadana som pagar eller paborjas inom den narmaste framtiden. Inom investeringsnivan ryms
saval stora som sma atgarder. Stora strukturerande projekt ar exempelvis
Botniabanan/Adalsbanan och Hallandséstunnlarna. Exempel pd mindre &tgard som har stor
betydelse for utvecklingen av godstrafiken &r forstarkning av kapaciteten pd Hamnbanan i
Goteborg.

3.1 Transportefterfragan

Godstrafiken i Norrland domineras av basindustrins transportbehov av ravaror och
fardigvaror. De storre foretagen har successivt byggt upp egna systemupplagg. | norr
dominerar transporter inom stal- och skogssektorn (exempelvis metaller med destinationer
som Borlange och Helsingborg). Soderut tillkommer en hel del skogsprodukter, alltifran
papper, rundvirke och sagade travaror till biobransle. P4 malmbanan 6kar behovet av langre
och tyngre tag.

Mellan Bergslagen och Vastsverige utgors en stor del av godstrafiken av gods som skall
exporteras via Goteborgs hamn. Fran Vastsverige transporteras ocksa mycket importvaror till
Stockholmsomradet. | omvand riktning gar en hel del exportprodukter. En stor del av godset
gar som containers i kombitag.

| Sydsverige ar Sodra stambanan och Vastkustbanan/Godsstraket genom Skane viktiga strak
for hela landets export och import via Oresundsbron och Skane- och Blekinges hamnar.
Utmed Vastkusten transporteras dessutom huvuddelen av det landbaserade godset mellan
Kontinenten och Norge. Efterfragan pa transporter till och fran centrala och stra Europa okar
kraftigt. Tillvaxten har hittills skett pa lastbilssidan vilket innebér att den storsta potentialen
for en dverflyttning till jarnvag troligen ligger inom en utveckling av kombitrafik.

3.2 Atgarder

Pa kort sikt ingar pagaende utbyggnader samt sddant som &r planerat att paborjas ar 2008 och
2009. | planeringen pa kort sikt ingar saledes aven stora projekt som &r paborjade langt fore
2010 och som ér fardiga 2011 eller 2012, sasom dubbelspar Trollhittan — Gdteborg,
Citytunneln i Malmo, tunneln genom Hallandsas, Botniabanan och upprustningen av
Adalsbanan, se figur 3.1.

I norra Sverige utvecklas jarnvagssystemet genom att flera stora projekt genomfors.
Haparandabanan upprustas pa strackan Boden-Kalix och ny bana byggs mellan Kalix och
Haparanda. Botniabanan och den nya godsbangarden i Umea fardigstalls. Kapaciteten mellan
Bastutrask och Umed forbattras genom fler motesstationer. Upprustningen av Adalsbanan
genomfors. Ostkustbanan uppgraderas till hogre axellast (STAX25), forses med 10 nya
motesstationer, och strackan Kilafors-S6derhamn upprustas inklusive utbyggnad av
triangelspar i Soderhamn. Pa Malmbanan forlangs flera motesstationer.

Stréket fran Gavle ner mot Goteborg och Skéne forstarks. Mot Goteborg genomfors dtgarder i
form av forstarkt kraftmatning pa strackan Stalldalen-Oxnered, mellan Stélldalen och Kil
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byggs nya motesstationer och sparet rustas. P& strackan Oxnered-Goteborg fardigstalls
pagaende dubbelsparsutbyggnad. I riktning mot Sydsverige forstarks kapaciteten pa
Godsstraket genom Bergslagen genom utbyggnad av dubbelspér pa delar av strackan
Hallsberg-Degeron-Mjolby. Langre soder ut ndarmast Malmo byggs 4-spar mellan Flackarp-
Arlov inklusive planskild sparkorsning i Arlév. Mellan Malmo och Trelleborg forstarks
kraftmatningen.

Pa Vastra stambanan, mellan Géteborg och Malardalen/Stockholm, byggs tva nya
forbigangsstationer mellan Hallsberg och Jarna. | Goteborg forbattras kapaciteten pa
hamnbanan genom utbyggnad av ytterhamnsbhangardarna och fler signalreglerade spar pa
Kvillebangarden samt fardigstallandet av triangelspar vid Marieholm. Utmed Vastkustbanan
fardigstalls Hallandsastunnlarna och dubbelsparsutbyggnaden vid Falkenberg.

Ett antal lastplatser och kombiterminaler tillkommer och effektiviseras, exempelvis
kombiterminal i Tomteboda och en ny virkesterminal i Stockaryd.
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Figur 3.1 Atgirder "Nivd ldg”
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3.4 Effekter for godstransportforsorjningen

I norra Sverige ger forlangda spar pa vissa matesstationer 6kad kapacitet pa Malmbanan.
Haparandabanan ger avsevart battre mojligheter for en expanderande tung gransoverskridande
trafik. Botniabanan skapar i samverkan med Stambanan forutséattningar for effektiva
transporter med kvalitet. Genomgaende kombitag mellan Luled/Umea och Stockholm far ca
13 mil kortare vag vilket ger vasentligt kortare transporttider. Ostkustbanan far en vasentlig
okad kapacitet och kan darmed ta emot det kade tagantalet som Botniabanan medfor.

Genom upprustning av straket Gavle-Goteborg tillsammans med fardigstallandet av
dubbelsparet mellan Oxnered och Goteborg dppnas ett alternativt strék fran norra Sverige mot
Goteborg vilket innebdr att Vastra stambanan kan avlastas en del godstrafik samtidigt som
robustheten dkar i transportsystemet.

Atgarderna pd Géteborgs Hamnbana inklusive triangelspar Marieholm skapar férutséttningar
for en hogre andel jarnvagstransporter till och fran Goteborgs hamn vilket kravs for att hoja
effektiviteten och minska miljobelastningen och trangselproblemen i vagtransportsystemet.

Kapacitetsforstarkningen pa strackan Hallsberg-Degerdn liksom 4-sparet narmast Malmo ger
fler avgangstider och ¢kad flexibilitet for godstag och darmed kortare transporttider. Forstarkt
kraftforsorjning Malmao-Trelleborg medger fler, tyngre och langre tag.

Fardigstallandet av Hallandsastunnlarna innebér att de godstag som idag omleds fran
Vastkustbanan till Markarydsbanan och Sodra stambanan istéllet kan ga narmsta vagen via
Godsstraket genom Skane vilket ger kortare transporttid med ca 30 minuter (32 km) och
minskade kapacitetsproblem pa Sodra stambanan. En annan effekt av tunnlarna &r att
tagviktshegransningen for tag som passerar Hallandsasen forsvinner.

3.5 Kvarstaende brister

Kapacitetsanalyserna redovisas med avseende pa trafikvolymerna enligt figur 2.3 ovan, det
vill sdga en 6kning av transportarbetet med 50 % samt persontrafik enligt basprognos for ar
2020. Atgirderna i ”Niva 1ag” kommer inte att vara tillrackliga for att nd en rimlig kvalitet for
den antagna trafiken.

De langa malmtagen i kombination med korta métesstationer ger kapacitetsproblem som
drabbar en utveckling av den regional persontrafik. P4 Stambanan genom 6vre Norrland norr
om och utmed Ostkustbanan &ar det ett hogt kapacitetsutnyttjande och transporttiderna blir
lidande av manga maten.

Da inga atgarder genomfors langs Vastra stambanan vaster om Hallsberg sa blir situationen
fortsatt anstrangd framforallt ndrmast Goteborg men &ven mellan Falkping och Skdvde. Har
finns en pataglig risk for kapacitetsbrist som drabbar savél godtransporter som resenarer.

Utmed Vastkustbanan aterstar kapacitetsproblem under hogtrafik narmast Géteborg framst till
foljd av omfattande lokaltagstrafik. Forutom risk for kvalitetsbrister sa trangs godstagen bort
fran hogtrafikperioderna. Langs Varmlandshanan ar det kapacitetsproblem under hogtrafik pa
strackan mellan Karlstad och Kil.

Allvarliga kapacitetsbrister kvarstar pa Sodra stambanan mellan Hassleholm och Malmé samt

pa Malmo Godsbangard och kombiterminal. Detta gor att det blir svart att framfora ytterligare
godstrafik och att kvaliteten for befintliga floden forsamras.
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Figur 3.2 Kapacitetsutnyttjande efter genomforda dtgérder "Nivd ldg”
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4 Mojlig strategi "Niva medel”

I ”Niva medel” foreslas atgarder framst i de nordsydliga straken. Dessutom genomfors en
satsning pé terminaler och lastplatser och storre nodatgérder i Malmo, Goteborg och
Stockholm.

4.1 Transportefterfrdgan

I norra Sverige forvéntas 6kade transporter inom stal- och skogssektorn. Utvecklingen inom
bioenergi forvintas ge dkade transporter pa medelldnga avstand. Kombitrafiken bedoms fa en
fortsatt tillvéixt med ca 10 % per ér.

Genomforda analyser visar en ganska omfattande volymtillvixt i relationen Bergslagen-
Goteborg och Milardalen-Goteborg. I huvudsak utgdrs 6kningen av export/import i
containers via Goteborgs hamn. Jarnvéigens konkurrenskraft for transporter av containergods
kommer att vara fortsatt stark.

Péa medellang sikt forvintas godstransporterna 6ka i relationerna Norra
Sverige/Bergslagen/Milardalen till Skdne och Blekinge. Okningen beddms till stor del
utgdras av kombitrafik till och fran kontinenten. Godstransporterna i relationerna Oslo-
Goteborg forvintas oka. Sdrskild betydelse for detta har planerna pa att lagga ner Oslo hamn
vilket forvéntas 6ka Goteborgs hamns betydelse for Osloomradet. Mellan Norge och
Kontinenten forvintas ocksa godsvolymerna oka vilket betyder att ocksé jarnvigens
transportvolymer okar.

Godstransporterna mellan Milardalen och Oslo-omréadet forvéntas véxa i omfattning. Den
viktigaste faktorn &r att transporter fran centrallager och hamnar i Mélardalen utvecklas.
Effekten forstarks ocksa av att Norge antas 0ka varuhandeln med ldnderna kring Ostersjon.

4.2 Atgarder

Foreslagna atgérder i "Niva medel” visas i figur 4.1 nedan. I norra Sverige fortsétter
forstarkningen av kapaciteten. Forsta etappen av Norrbotniabanan, Pitea-Skelleftea
fardigstélls och kapacitetsforstarkning genomfors pa strickan Skelleftea-Bastutrésk. |
Sundsvall (Bergsaker) byggs triangelspar. Kapaciteten pa Malmbanan forstarks med
forldngning av ytterligare nagra métesstationer. Ostkustbanan forstarks med partiella
dubbelspar. Pa Norra stambanan gors kapacitetshojande atgiarder mellan Ljusdal och Bollnis
och mellan Kilafors-Holmsveden.

I Bergslagen genomfors ytterligare kapacitetsforstarkningar i form av métesstationer bade pa
Godstraket genom Bergslagen och léngs straket ”Vister om Vanern” fran Gévle ner mot
Goteborg. Liangs Vistra stambanan byggs partiellt 4-spar pa del av strackan Alingsas-
Goteborg. Ny infart byggs till Sivenis rangerbangard. I Géteborg byggs hamnbanan ut till
dubbelspér och kapaciteten dver Gota Alv dkas genom ytterligare en bro vid Marieholm.

Langs Sodra stambanan forstarks kapaciteten framst soder om Héssleholm genom
forbigéngsstationer och partiella 3- och 4-spar mellan Lund och Flackarp.

Kapaciteten pa Godsstraket genom Skane 6kas med fler motesstationer och atgarder vid
korsningspunkterna med andra banor.

16



Ny kombiterminal anlaggs norr om Stockholm. | Goteborg byggs ny kombiterminal som
ersattning for nuvarande vid Gullbergsvass. | Malmo forbéttras godsbangarden och nuvarande
kombiterminal genom utbyggnad av terminalkapacitet och forbéattrad sparanslutning.

Figur 4.1 Atgéirder "Nivd medel”
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4.3 Effekter for godstransportforsorjningen

Malmbanan far forstarkt kapacitet for bade person- och godstrafik. Den forsta etappen av
Norrbotniabanan innebar tillsammans med den forstarkta kapaciteten pa Stambanan genom
ovre Norrland att den tunga trafiken i nordsydlig riktning kan utvecklas. Den 6kande
godstrafiken norrifran kan ledas via Ostkustbanan utan alltfor manga moten, som férlanger
transporttiden.

| Bergslagen forstéarks kapaciteten mellan Gavle och Goteborg genom fler moétesstationer och
partiella dubbelspar. Godsstraket genom Bergslagen ges forstarkt kapacitet genom
motesstationer och partiella dubbelspér pa strackan Storvik-Frovi.

Utbyggnaden av Géteborgs hamnbana och Marieholmsbron skapar forutsattningar for 6kad
intermodala transporter fran Goteborgs hamn. Detta ar sarskilt viktigt dd Goteborgs hamn ar
en viktig start och malpunkt for enhetsberett (containeriserat) gods.

Kapacitetsforstarkningarna utmed Sodra stambanan innebar att saval godstrafiken kan okas
med erforderlig trafikkvalitet. Kapacitetsforstarkningen pa godsstraket genom Skane medger
en 6kad godstrafik.

Atgarderna i och vid kombiterminaler gor att kombitrafiken kan véxa i de tyngsta
relationerna.

4.4 Kvarstdende brister

Kapacitetsanalyserna redovisas med avseende pa trafik volymerna enligt figur 2.3 , det vill
sdga en 6kning av transportarbetet med 50 % samt persontrafik enligt basprognosen for ar
2020. Detta medfor problem pa manga strackor aven efter det att atgarder genomforts i
enlighet med ”Niva medel”, se figur 4.2.

I Norra Sverige kommer transporttider och forseningsrisker att oka till foljd av
kapacitetsbrister da trafikokningarna forvantas bli storre an kapacitetstillskotten. Antalet
tunga tag behdver begransas m h t bristande kraftforsorjning. Langs ostkusten och i
Bergslagen forvantas ett hogt kapacitetsutnyttjande. Smérre storningar i trafiken kan
forekomma.

Vistra stambanan far aven om forhallandena forbattras jamfort med idag fortsatt hog
belastning mellan Goteborg och Alingsas. Anledningen till detta &r att antalet tag forvantas
oka med drygt 40 %. Aven mellan Falkoping och Skovde upptrader kapacitetsproblem under
hogtrafik.

Eé Norge/VVénerbanan upptréder kapacitetsproblem under del av dygnet mellan Skélebol och
Oxnered, dar bade Norge- och VVarmland/Bergslagstrafiken samsas pa samma enkelspar. Pa
Vastkustbanan kvarstar kapacitetsbristen under hogtrafik mellan Géteborg och Kungsbacka.

Kvarstaende kapacitetsbrister pa Sodra stambanan leder till langre kortider och 6kad
forseningsrisk. Majligheterna att 6ka jarnvagens andel av transporter till och fran hamnarna i
Skane och Blekinge ar begransade pa grund av kapacitetsbrist och kapacitetskonflikter med
persontrafik pa anslutande banor mellan hamnarna och Sédra stambanan.
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Figur 4.2 Kapacitetsutnyttjande efter genomforda dtgdrder "Nivd medel”
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5 Mojlig strategi "Niva hog”

”Niva hog” innebar en kraftfull satsning for att utveckla godstrafiken pa jéarnviag. Genom
satsningarna mojliggors en dverflyttning av vagtransporter genom utékad sammodalitet.
Effektiva intermodala transporter kan lindra de negativa ekonomiska effekter som styrmedel
for klimatmal skulle kunna innebéra for landets néringsliv. Jarnvagstransportsystemet méaste
dé kunna ta emot dkade volymer av gods och erbjuda god kvalitet med punktliga och sidkra
transporter.

Som utgéngspunkt antas att samtliga atgidrder inom den reviderade framtidsplanen samt
ytterligare dtgdrder i enlighet med ”Niva medel” dr genomforda. Ytterligare en utgangspunkt
ar att Gotalandsbanan pa sikt fardigstills. Foreslagna atgérder pa lang sikt syftar till att skapa
ett robust jarnvagssystem i relationer med stora godsfléden. Satsningarna pé de nordsydliga
striken fortsitter. Atgirder for att 6ka dst-vistliga transporter genomfors. Manga atgirder
syftar till 6kad sammodalitet.

5.1 Atgarder

Foreslagna atgirder i ”Niva hog” Norrbotniabanans tva aterstdende etapper Lulea-Pited och
Skellefted-Umea fardigstills. Strackan mellan Langsele och Nyland rustas och ett triangelspér
fran Botniabanan mot Léngsele byggs.

Mellan Hallsberg-Degeron forstirks kapaciteten. P4 Varmlandsbanan, Laxa - Karlstad, som ar
ett mycket hogt belastat enkelspar, foreslas kapacitetsforstarkningar. I Varmland byggs ocksa
”Vélbergsrakan” mellan Karlstad och Grums. For att forstdrka kapaciteten mellan Mélardalen
och Vistsverige utokas kapaciteten pa Vistra stambanan genom 4-sparsutbyggnad niarmast
Goteborg och forbigangsstationer och partiella 3- eller 4-spar pé strackan Hallsberg-Alingsas.
Kapaciteten i Goteborg dkas genom ombyggnad av Olskroken till planskild sparkorsning.

Pa Sodra stambanan genomfors kapacitetsforstarkningar genom partiella 3-spér och
forbigangsstationer mellan Mjo6lby och Hassleholm. Kapaciteten forstarks pa anslutande
banor mellan S6dra stambanan och hamnarna i Skane och Blekinge genom utbyggnad av fler
motesstationer.

I stréket Oslo-Goteborg-Malmé forstérks kapaciteten genom fler motesstationer mellan och
Kornsjo och Skilebol och partiellt dubbelspar vidare ner mot Oxnered. Utbyggnaden av
Vistkustbanan till dubbelspar fardigstélls pa den norra delen genom att Varbergsetappen blir
klar.

For att skapa mojligheter till sammodalitet byggs ett flertal nya kombiterminaler och manga
befintliga forbéttras.
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Figur 5.1 Atgiirder "Nivd hog”
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5.2 Effekter for godstransportforsoérjningen

Med Norrbotniabanans fardigstallande far godstrafiken en vasentligt forbattrad kapacitet fran
Luled séderut. Okade mojligheter till att anvanda Stambanan och Botniabanan som
”dubbelspér” skapas i och med att Langsele-Nyland upprustas. Kapacitetsforstarkningarna av
Adalsbanan 6kar kapaciteten och méjliggor ocksa kortare transporttider.

Atgérderna pa Vastra stambanan méjliggor en okning av godstrafiken frén Géteborg bade
mot Malardalen och norra Sverige pa attraktiva tider.

Kapacitetsutbyggnaderna fran Hallsberg och ner till Skane ger forutséattningar for att klara den
forvantade trafikokningen med erforderlig kvalitet for godstrafiken. Forstarkning av
kapaciteten till hamnarna i Skane och Blekinge mojliggor en 6kad jarnvéagsandel av de
kraftigt vaxande transportflédena till och fran Central- och Osteuropa.

Forbattrad kapacitet pa strickan Oslo-G0teborg tillsammans med fardigstallandet av
Varbergsetappen ger forutséttningar for ytterligare utveckling av sammodala transporter
utmed Vastkusten.

Ombyggnad av Olskroken forbéttrar forutsattningarna for jarnvéagstrafiken i
Goteborgsomrédet. Ur godstrafiksynpunkt géller detta framforallt trafik till och fran
Goteborgs hamn. Utbyggnaden av nya kombiterminaler och lastplatser ger battre
forutsattningar for kombitrafik. Forbattringar som genomfors pa befintliga terminaler
rationaliserar kombitrafiken genom att hanteringstiderna kan kortas.

Sammantaget kommer man att fa forkortade transporttider fran Lulea ner till Goteborg/Skane.

5.3 Kapacitetsutnyttjande efter "Niva hog”

Kapacitetsanalyserna redovisas med avseende pa trafik volymerna enligt figur 2.3, det vill
sdga en 6kning av transportarbetet med 50 % samt persontrafik enligt basprognosen for ar
2020. Detta medfor att kapacitetsproblemen har minskat kraftigt efter det att atgarder
genomforts 1 enlighet med "Niva hog”, se figur 5.2.

Stora delar av jarnvagsnatet kommer ha ett hogt kapacitetsutnyttjande, vilket innebar ett

effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Vissa strackor kommer vara pa gransen till
overbelastade, men den stora 6kningen av godstrafik ar anda mojlig.
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Figur 5.2 Kapacitetsutnyttjande efter genomforda dtgdrder "Nivad hog”
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6 Slutsatser

For Basindustrin som har stora transportvolymer &r det vasentligt med effektiva och
tillforlitliga transporter till laga kostnader. Pa kort och medellang sikt ar det darfor viktigt att
forbattra jarnvagssystemet i nordsydlig relation och skapa god tillganglighet till bland annat
export- och importhamnar. Genom den fortgaende containeriseringen i den globala handeln &r
det ocksa vasentligt att forbattra forutsattningarna for ssmmodalitet genom mojlighet till 6kad
kombitrafik framforallt med fokus pa storre hamnar och terminaler i sédra halvan av landet.

Jarnvagen har en betydande potential for att bidra till att minska utslappen av koldioxid och
andra klimatgaser fran transportsektorn. En viktig forutsattning for 6verflyttning fran vag till
jarnvég ar forbattrad sammodalitet. Taget kan da sta for den langa energikravande transporten
och lasthilen for den korta, fran terminal till slutdestination.

For att en tillracklig stor 6verflyttning skall ske fran tung vagtrafik till jarnvéag kravs sannolikt
en forandrad relativkostnad antingen med stigande branslekostnader eller via styrande
avgifter. Overflyttningen bor med avgifter pa ratt niva kunna bli i storleksordningen 12
miljarder tonkilometer per ar vilket motsvarar en 6kning av jarnvagstrafiken med i medeltal
ca 50 %. FOor att jarnvagssystemet skall klara detta erfordras en strukturerad forbattring av
jarnvégsnatet som vagleds av forvantade transportbehov.

De stora vagtrafikflodena i sddra Sverige innebar en stor potential for overflyttning. En
overflyttning av "Norrlandsfloden” ger framst effekter till foljd av de langa
transportstrackorna.

De atgarder som behdver genomforas ar fordelade dver hela landet. I norra Sverige forstarks
jarnvagssystemet strategiskt sa att det finns tva alternativa linjer i nord-sydlig riktning — ngot
som tillgodoser naringslivets krav pa hogre leveranskvalitet och maojligheter att 6ka
godsvolymen.
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