BOTNI||SKA o
aLmecad KORR“IDOREN eSO e

@ Tagoperatdrerna

@1}

o Business g.ceen
Region carqo GOTEBORGS
Orebro 9 LT

The Port of Scandinavia
iﬁ) Néringslivets Transportrad &. Region Orebro I3
Handelskammaren Mdlardalen : f0F transporntitipare b“()I egion Orepbro lan

(& Skogs _—\ ﬁgﬁ

Industrierna T
SWEDTRAIN Teknikforetagen

For ytterligare information kontakta
Mats Hermansson

o
Vd Sweco Society
Telefon 88-695 65 65 S W E c O

E-post mats.hermansson@sweco.se



W
i, s .
o
S

E




INNEHALL

1. Sammanfattning 2
2. Inledning 4
3. Varfor behovs en vision fér jarnvagen? 5
4. Naringslivets godstransporter 7
5. Godstransporter pa jarnvagen 8
_6:-Dagens jarnvag och den nationella planen 10
“7-Fyrstegsprincipen 12
8. 18-punktslistan 13
9. Utbyggnader av-jarnvagen 16
10. Kostnad och finansiering 18
11. Litteraturlista ) 20




Svensk industri haller idag varldsklass och har en lang tradition av global narvaro med
stor andel export. Industrin bidrar till tillvaxt och arbetstillfallen, bade inom industri-
och tjanstesektorn, samtidigt som exportintakterna utgor ett viktigt bidrag for hela
Sveriges valfard. Konkurrensen pa den numera globala marknaden ar dock hard och
Sveriges geografiska lage gor att avstanden fran vara produktionsanlaggningar till
slutkunden ar en konkurrensnackdel. For att dverbrygga avstanden ar ett val funge-
rande transportsystem helt avgorande. For delar av basindustrin ar jarnvagen det enda
alternativet, exempelvis for transporter av malm, stal samt fér vissa pappersbruk. For
andra delar av naringslivet ar godsjarnvagen en viktig del av den totala logistiken dar
aven sjofart och lastbil ingar.

Malen fran klimatmotet i Paris i november 2015 ar tydliga. Med ett globalt avtal for mins-
kade utslapp har vi forbundit oss att vidta langtgdende atgéarder. Transportsektorn star
idag for en tredjedel av Sveriges klimatpaverkande utslapp. Huvuddelen av transport-
sektorns utslapp kommer fran vagtrafiken, framst fran personbilar och tunga fordon.
Prognoserna pekar entydigt mot ett okat transportarbete. Teknisk utveckling med
energieffektivare motorer och en storre andel fornyelsebara branslen ar avgorande
for att vanda utvecklingen, men det kravs samtidigt att en storre andel av godset
fraktas med jarnvag och sjofart for att vi ska na vara klimatmal.

Tyvarr lever inte transportsystemet upp till de krav som stélls pa ett konkurrens-
kraftigt och héallbart system. Stora kvalitets- och kapacitetsbrister inom jarnvagssys-
temet ar starkt bidragande och leder till 6kade produktionskostnader fér tdgoperatérer
och hdgre kostnader for transportkdpare (varuagare). | forlangningen hotas klimat,
naringsliv och arbetstillfallen.

For att sakerstalla en hallbar och konkurrenskraftig utveckling fér svenskt naringsliv
behovs en tydlig utvecklingsstrategi. "Jarnvag 2050 — Naringslivets godstransporter”
tar avstamp i nulaget och visar hur vi successivt kan starka jarnvagen. Visionen
innebér en fordubbling av godstransportarbetet pa jarnvagen.

Jarnvag 2050 ar framtagen av Sweco, Tagoperatorerna, Skogsindustrierna och Swed-
train i samarbete med Almega, Botniska korridoren, Business Region Orebro, Green
Cargo, Géteborgs hamn, Handelskammaren Méalardalen, Naringslivets Transportrad —
for transportkopare, Region Orebro lan och Teknikforetagen.
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1. SAMMANFATTNING

1.1 KLIMAT OCH MILIG

Arbetet for att nd miljdméalen om minskade utslapp av vaxt-
husgaser fran transportsystemet riskerar att misslyckas om
viinte genomfor ratt atgarder, bade i det korta och langa
perspektivet. Sveriges klimatmal for transportsektorn &r
2050 innebar att nettoutslappen av klimatgaser ska ner till
en niva nara noll. Det kravs en férandring av vart forhall-
ningssatt till transporter och planering. Vagtrafikens utslapp
behdver minskas samtidigt som transportsystemet maste
effektiviseras genom att en 6kad andel gods flyttas dver till
jarnvag och sjofart. Dagens transportsystem saknar dock
de forutsattningar som kravs for att méjliggéra en storre
vaxling mot hallbarat transporter.

1.2 INFRASTRUKTURSKULDEN

Underhall och nyinvesteringar har inte hallit samma takt
som trafikutvecklingen och bristerna i jarnvagssystemet blir
allt mer patagliga. Regeringen beslutade under varen 2014
om Nationella planen for transportsystemet 2014—-2025
och det talas om en historisk satsning pé infrastruktur.
Planen innehaller dock inte alla de atgéarder som kravs for
att méta framtida efterfrdgan. Sedan planen presenterades
har dessutom drifts- och underhéllsfrdgorna allt mer hamnat
i fokus. Trafikverket konstaterar att kostnaden for att ater-
stalla jarnvagens funktionalitet och eliminera efterslapande
underhall &r sa stor att den inte ryms inom ramen fér gallande
nationella plan.

1.3 JARNVAGEN SAKNAR STYRNING

Jarnvagen ar, till skillnad fran andra transportslag, ett stor-
skaligt och sammanhangande system dar manga funktio-
ner och aktdrer maste samverka. Idag saknas dock bade
strategisk styrning och en tydlig malbild fér utvecklingen.
Det gor att planeringsforutsattningarna blir otydliga. Vilka ar
behoven, vilka atgérder ska prioriteras och vilka kostnader
ar vi beredda att ta? De otydliga forutsattningarna har resul-
terat i stora och véxande skulder fér underhall och nyinves-
teringar. Men det ar inte bara den statliga infrastrukturen som
paverkas. Verksamheten hos dvriga aktdrer inom jarnvégs-
sektorn blir ocksé lidande. Oklara forutsattningar leder till
ett avvaktande beteende dar viktiga investeringar skjuts pa
framtiden.

1.4 SVERIGE BEHOVER JARNVAGEN

Sverige har under lang tid varit en industrination i varlds-
klass och kunnat behélla positionen tack vare stora natur-
tillgdngar och innovationer. Men det racker inte, industrin
méste fortlopande utvecklas och effektiviseras. Gods-
transporter ari allt stérre utstrackning en integrerad del i
industrins foradlingskedjor. Tungt gods och langa trans-
portavstand gor att jarnvagen manga ganger ar det enda

alternativet. Samtidigt befinner sig den svenska industrins
produktionsanlaggningar i utkanten av en global marknad
vilket gor transportsystemet till en akilleshal. Ska svensk
industri behalla sin position pa varldsmarknaden kréavs att
aven transportsystemet haller varldsklass.

1.5 GODSTRAFIKENS UTVECKLING

Enligt Trafikverkets prognoser férvantas det ldngvéaga
transportarbetet 6ka med cirka 30 procent mellan 2015
och 2030 (matt i tonkilometer) och till &r 2050 med cirka
60 procent. Till de varugrupper som vaxer starkast hor jarn-
malm och skogsindustrivaror? Prognosen visar dock att
jarnvagen kommer att tappa marknadsandelar. Forkla-
ringen ges i hojda banavgifter och kapacitetsproblem. En
minskning av jarnvagens marknadsandel kan dock ifraga-
sattas ur bade efterfrage- och hallbarhetsperspektiv. Prog-
nosen ska darfor ses som varningsklocka for vad som kan
ske om inga ytterligare atgarder genomfors.

Med de atgarder och investeringar som ingér i Jarnvag
2050, ges jarnvagen de forutsattningar som kravs for att
méta efterfragan pa transporter. Var bedémning ar da att
transportarbetet for gods pa jarnvag kan 6ka med 100 pro-
cent fram till &r 2050. Det innebér att jarnvagens andel av
det totala transportarbetet kommer att 6ka fran dagens
24 procent till 30 procent. Se figur 1.

FIGUR 1

Visar utveckling transportarbete (tonkilometer).
1 Jarnvag 2050 vision om fordubblat transportarbete
pa jarnvag, 2 och 3 avser Trafikverkets baspronos.
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Transportarbete 2016—-2050
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2. Trv totalt alla transportslag
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1. En héllbar utveckling tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande generationers méjligheter att tillgodose sina behov.
Hallbar utveckling betraktas ur tre aspekter, ekologisk, social och ekonomisk. Brundtlandrapporten 1987

2. Prognos fér godstransporter, Trafikverket 2015:051
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1.6 JARNVAG 2050 — NARINGSLIVETS GODSTRANSPORTER
Atgarder for att l6sa de problem vi ser inom jarnvagen idag,
med bland annat bristande kvalitet, kan inte skjutas pa fram-
tiden. | Jarnvag 2050 foreslar vi ett brett register av tgarder
for att snabbt hoja jarnvagens tillférlitlighet och utnyttjande-
grad. Med atgarderna ges operatérerna de forutsattningar
som kravs for att skapa lonsamhet och darmed utrymme for
aterinvestering och utveckling av verksamheten. Atgarderna
presenteras i en 10-punktslista och omfattar steg 1 till 3
enligt Trafikverkets fyrstegsprincip. Det ar ett omfattande
arbete som méaste genomféras pé kort tid. Ska det bli fram-
gangsrikt kravs att ett ldngtgdende samarbete etableras
mellan myndighet, naringsliv och operator.

For att jarnvagen aven pa langre sikt ska kunna mota
naringslivets behov av godstransporter kravs att jarnvagens
kapacitet byggs ut, det vill sdga steg 4-atgarder enligt Trafik-
verkets fyrstegsprincip. | Jarnvag 2050 ingér investeringar
for att sakerstélla robusta godskorridorer i féljande stréak:
 Goteborg — Hallsberg — Luled

e Skane — Hallsberg — Luled

e Luled — Kiruna — Narvik

» Skane — Goteborg - Oslo

Det identifierade behovet av nyinvesteringar i jarnvagen upp-
gér till 122 miljarder kronor under perioden 2018 till 2050.
De motsvarar en arlig investeringsvolym péa 3,8 miljarder.
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2. INLEDNING

Vi foreslar att regeringen tillsatter en sérskild organisation i syfte att snabbt
inleda arbetet med att aterstélla jarnvagens funktionalitet och dértill finna vagar
for ett effektivare resursutnyttjande. Arbetet bor drivas i nara samarbete med
ansvariga myndigheter, naringslivet och jarnvagsbranschen. Organisationen bar
aven fa i ansvar att tydliggora en langsiktig utvecklingsstrategi for jarnvagen

och naringslivets godstransporter.

Tagtrafiken har utvecklats och anpassats efter en mark-
nad med hoga och allt mer specialiserade krav och utgér
idag en en viktig del av samhalle och naringsliv. | ett
europeiskt perspektiv ar den svenska jarnvagen ett fore-
dome. Tyvarr ar det inte jarnvagens majligheter som de
senaste aren hamnat i fokus. Underhallet av jarnvagen
har lange varit eftersatt och i takt med att trafiken
intensifieras blir bristerna allt mer patagliga. Kvalitets-
problem och besluten om fortsatt hdjda banavgifter slar
mot jarnvagens konkurrenskraft. Nu star vi infor ett
vagval dar den framtida utvecklingen av jarnvagen ska
avgoras. Hur vi valjer att ga vidare kommer fa langsik-
tiga konsekvenser.

Sverige och var omvérld fortsatter att utvecklas.
Ekonomier vaxer och globaliseras och vaxande del av
var handel sker med andra lander. Prognoserna visar
att efterfrdgan pa transporter kommer att fortsatta dka,
och det i snabb takt. Samtidigt blir det allt mer uppen-
bart att vi med dagens transportpolitik och beslutade

planer for utveckling av transportsystemet inte kommer
att na malet om en langsiktigt hallbar utveckling.

For att vanda utvecklingen kravs en annan inriktning i
transportpolitiken. Underhall av jarnvagen kan inte till-
|atas vara en budgetregulator. Dartill maste vi sakerstélla
ett effektivare resursutnyttjande. Namnet "Jarnvag 2050
— Naringslivets godstransporter” kan verka missvisande
nar de viktigaste besluten och atgarderna ligger i nartid.
Jarnvagen dras idag med stora kvalitetsproblem. For att
aterstalla fértroendet behdvs samordnade, snabba och
kostnadseffektiva atgarder, men det behdvs ocksa ett
langsiktigt mal for att tydliggéra en riktning for utveck-
lingen. Méalet for visionen &r att fordubbla transport-
arbetet pa jarnvagen fram till ar 2050. For att na dit forut-
satts en rad stdrre investeringar som starker jarnvagens
kapacitet och mojliggér en utokad trafikering.

Forutsattningarna finns, nu méaste vi ta till vara pa
mojligheterna. Jarnvag 2050 ar en vision for gods-
transporter i varldsklass!




3. VARFOR BEHOVS EN VISION

FOR JARNVAGEN?

3.1 LANGSIKTIG HALLBARHET KRAVER FORANDRING
Vi lever i ett samhalle dar den ekonomiska utvecklingen
bygger pa konsumtion av varor och tjanster. Det ar dock
kannbart att de resurser vi bygger tillvaxten pé ar andliga
och att kostnaderna for att fortsatta enligt "business as
usual” kommer att bli hdga.

| dagens transportsystem saknas dock de forutsattningar
som kravs for att mojliggdra en stdrre vaxling till hallbara
transporter. Det &r tydligt att arbetet for att nd miljomalen
om minskade utslapp av véxthusgaser fran transportsektorn
ar pa vag att misslyckas. Sveriges klimatmal for transport-
sektorn ar 2050 innebar att nettoutslappen av klimatgaser
ska ner till en niva nara noll. Malen fran klimatmaotet i Paris
i november 2015 &r ocksa tydliga. Den globala uppvarm-
ningen ska héllas under 2 grader och anstriangningar ska
goras for att begransa uppvarmningen s att den inte Gver-
stiger 1,5 grader. Med ett globalt avtal for minskade utslapp
har vi férbundit oss att vidta langtgaende atgarder.

Transportsektorn stér for en tredjedel av Sveriges utslépp
av klimatgaser och prognoserna pekar mot en fortsatt snabb
utveckling av transportarbetet. Energieffektivare fordon
och en 6kad andel férnyelsebara branslen kan dampa eller
tilloch med vanda den negativa trenden, men det kommer
inte att riacka. Det kravs en forandring av vart forhallnings-
satt till transporter och planering. Trafikverket skriver i
Kapacitetsutredningen® att "det kommer att kravas en
annan inriktning i planeringen av samhalle och transport-
system”. Utslappen méste minska i snabb takt, vilket forut-
sétter ett transportsmart férhallningssétt, dar gods flyttas
over fran vag till jarnvag och sjoéfart. Se figur 2.

FIGUR 2

Med 1kg CO, som begransning kan ett ton gods transporteras
olika langt beroende pa viltet transportslag som utnyttjas®.

1 ton gods, 1 kg CO,

Lastbil
drygt 2 mil

Lastfartyg
drygt 20 mil

Godstag
drygt 900 mil

3.2 EN MILJARDINDUSTRI BEHOVER TYDLIGA MAL

I Sverige finns idag cirka 1 500 mil jarnvag med ett stort
antal tunnlar, broar, stationer, depéer och terminaler.
Anlaggningens varde uppgar sannolikt till mer an 1 000
miljarder kronor och nyinvesteringar planeras for ytterligare
hundratals miljarder. | den svenska tag- och jarnvagsindu-
strin finns nara 300 foretag med nastan 25 000 anstallda
och en arlig omsattning pa éver 6@ miljarder kronor®. Sam-
tidigt fyller jarnvagen en viktig och ménga ganger avgo-

3. Transportsystemets behov av kapacitetshdjande &tgarder. Publikation 2012:101. Trafikverket 2012

4. www.eurotransit.se, bearbetning av Green Cargo,
5. Foretag i Tag- och jarnvagsbranschen i Sverige, VINNOVA Analys VA 2015:04

rande funktion for samhélle och naringsliv genom att séker-
stalla kompetensfdrsarjning och varuleveranser. Anda
saknas det en etablerad nationell vision for hur jarnvagen
som system ska anvandas och utvecklas pé bésta sétt.

Avsaknaden av en vision gor att planeringsforutsattning-
arna blir otydliga. Vilka ar behoven, vilka &tgarder ska priori-
teras och vilka kostnader &r vi beredda att ta? De otydliga
forutsattningarna har resulterat i stora och vaxande skulder
for underhall och nyinvesteringar i jarnvagen. Men det ar
inte enbart den statliga infrastrukturen som paverkas, aven
verksamheten hos 6vriga aktdrer inom jarnvagssektorn blir
lidande. Oklara férutsattningar leder till ett avvaktande
beteende dar viktiga investeringar riskerar att skjutas pa
framtiden. Det finns nu en risk att utvecklingen inom jarn-
vagssektorn stannar upp och glider in i en negativ spiral
dar jarnvagen tappar sina skalfdrdelar.

Med en gemensam langsiktig vision tydliggors forutsatt-
ningar och méjligheter. Ratt tgarder kan identifieras och
avkastningen for bade samhalle och naringsliv dkar. Tydlig-
het, forutségbarhet och langsiktighet &r avgorande for privata
aktorers vilja att investera, det kan vara industrin (stalindu-
strin, gruvindustrin, skogsindustrin, dagligvaruhandeln mfl.)
som dvervager fortsatta investeringar i sina respektive
anlaggningar.

3.3 JARNVAGENS ORGANISATION AR SPLITTRAD

P& 1980-talet var SJ, som ensam aktér inom jarnvagen,
ansvarig for storre strategiska fragor. Det fanns ett helhets-
perspektiv dar atgarder i jarnvagen enkelt kunde kopplas
till resultat hos operatdren. Ett exempel som ofta tas upp ar
SJ:s snabbtagssatsning (X2000). Istéllet for att bygga om
jarnvagen for att tillata hogre hastigheter bestalldes tag
som kan luta i kurvorna. Sedan dess har jarnvagens organi-
sation delats upp mellan ett stort antal funktioner och ett
annu stdrre antal statliga och privata aktorer. Dartill har vi
blivit medlemmar i EU vilket tillfor ytterligare en dimension
dar regelverk och teknisk standard ska harmonisera.

Fér att samla och driva utvecklingen inom jarnvagssektorn
gavs davarande Banverket ett sektorsansvar. | samband med
bildandet av Trafikverket 2010 férsvann det ansvaret med
motivet att det var svart att utvardera sitt eget arbete och
dessutom olampligt att en myndighet styr 6ver andra myn-
digheter och statliga aktdrer. Det innebar i praktiken att
regeringen har tagit tillbaka det strategiska ansvaret och
nu méaste sakerstélla en gemensam inriktning for jarnvéags-
sektorn.

Uppdelningen av jarnvagssektorn har lett till en 6kad grad
av specialisering och effektivisering av de enskilda verksam-
heterna. Samtidigt har den 6vergripande strategiska kun-
skapen och styrningen delvis forsvunnit. Ett problem &r lost
men nya har skapats.

Jarnvagen ar ett storskaligt system dar manga funktioner
och aktdrer méste samverka. Dagens uppdelning av jarn-
vagens organisation ar inget hinder for detta. Men det kréavs
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en gemensam vision och en organisation med ansvar att
driva de strategiska fragorna. Ansvaret for detta ligger ytterst
hos regeringen, men det bor delegeras for att mojliggora
kompetenstillsattning och kontinuitet. Ett forslag som namnts
ar da en egen organisatorisk enhet inom Naringsdeparte-
mentet®. For att sakerstélla en stark och tidig férankring av
strategiska stallningstaganden, maste ocksa former fér en
horisontell samverkan med naringsliv, samhalle och jarn-
vagssektorn utarbetas.

3.4 DEN AVREGLERADE MARKNADEN BEHOVER

TYDLIGA FGRUTSATTNINGAR

Ar 1996 avreglerades marknaden for godstrafik pa jarnvag.
Utvecklingen har i stort foljt de trender man kan férvanta
sig. 13 nya foretag har etablerats vilka tillsammans tagit
over 40 procent av marknaden. Nya trafikupplagg och gods-
koncept har uppstéatt. Antal anstallda har totalt sett minskat
med 32 procent samtidigt som omséttningen (i kronor) och
produktion (métt i tonkilometer) per anstalld 6kat med 47
respektive 44 procent”.

Kvalitetsbrister, héjda banavgifter och svarigheter att
stalla om fran produktionsbaserade till efterfragebaserade
trafikupplagg har dock gjort att godsoperatérerna totalt sett
har haft svart att nd lonsamhet. Fér branschen som helhet har
l[6nsamheten under perioden 2008 till 2014 i snitt legat pa
minus cirka 400 miljoner kronor® per ar. Omfattande omstruk-
tureringar har darfér genomforts. Green Cargo, som ar den
enskilt stérsta aktdren, har minskat sin personal och sélt
ett stort antal lok och vagnar i syfte att nd 6kad effektivitet.
Samtidigt har mindre, nyetablerade operatérer kunnat bygga
upp och anpassa sin verksamhet efter marknadens efter-
fragan.

Operatdrernas (eller vagnsbolagens) investeringar i
rullande material (lok och vagnar) innebdr stora och lang-
siktiga l&sningar av kapital. Med l4g lonsamhet och oklara
villkor for framtiden paverkas investeringsviljan. Det gor att
det idag finns manga &ldre lok och vagnar. Precis som for
jarnvagssektorn i stort behdver darfor aven operatorerna
tydliga férutsattningar for sin verksamhet, som ytterst
bygger pa kundernas l&ngsiktiga efterfragan.

3.5 JARNVAGAR BYGGS FOR ATT UTVECKLA SAMHALLE
OCH NARINGSLIV
| dag anvands de transportpolitiska mélen som en ledstjarna
for hur vi ska utveckla transportsystemet. Overgripande
galler att transportsystemet ska vara samhallsekonomiskt
l[6nsamt och langsiktigt hallbart. For att kvantifiera och var-
dera hur val vagar och jarnvéagar uppfyller malen anvands
prognosmodeller och samhallsekonomiska kalkyler. Det
finns tyvarr stora begransningar i vad modellerna klarar av.
Till att borja med &r transportmodellerna skattade pa
kanda beteenden och varderingar. Den utveckling som var-
deras hogst blir d& den som starker de strukturer vi redan
omger oss med. Att "rakna hem” en stérre utbyggnad dér vi
ges robusta forutsattningar och/eller nya alternativ for hur
vi kan resa eller transportera gods blir darfor svart. Model-

6. En annan tagordning. SOU 2015:110

7. Godstransportmarknaden pa jarnvag. VTl 2815

8. Bisnode, 2015

9. http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/Generationsmalet/
10. www.regeringen.se/regeringens-politik/naringspolitik/mal-for-naringspolitik

lerna saknar ocksa flera vitala kostnadskomponenter fér

att beskriva effekter av stdrningar. Nagra sddana exempel

ar utebliven fakturering till foljd av sena leveranser, 6kade
kostnader vid patvingat byte till andra transportslag eller
tillkommande kostnader i andra delar av logistikkedjan.

| ett bredare perspektiv utelamnar modellerna aven en stor

del av det samhallsvarde som uppstar utanfor transport-

systemet. Det kan vara vardet av 6kad sysselsattning eller
okad konkurrenskraft inom naringslivet. Att ensidigt utga
fran prognosmodeller och samhallsekonomiska kalkyler
nar framtida infrastruktur ska planeras ar darfor ett starkt
begransat synsatt.

Det ar darfor viktigt att det finns kunskap om infrastruk-
turens roll i samhallet och for naringslivet och att det dartill
finns en politisk vilja och ett politiskt mod att fatta de avgo-
rande besluten. Regeringen har inom en rad omraden fast-
stallt dvergripande nationella mal. Tre av dessa har en tydlig
koppling till jarnvagen.

« Det miljopolitiska malet. Det Gvergripande malet fér miljo-
politiken innebar att vi till nasta generation ska kunna
ldmna dver ett samhalle dar de stora miljéproblemen ar
l6sta’

« Det naringspolitiska malet. Malet for naringspolitiken ar
att starka den svenska konkurrenskraften och skapa for-
utsattningar for fler jobb i fler och véxande foretag®

« Det transportpolitiska malet. Malet for transportomradet
ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsdrjning fér medborgarna
och néringslivet i hela landet!

Dagens nationella infrastrukturplanering tenderar att utga
fran prognoser istallet for att utga fran det framtida sam-
halle vi vill skapa. Med en tydlig framtidsbild blir det lattare
se hur transportsystemet och jarnvagen pa basta satt kan
bidra for att malen ska uppnas. Se figur 3.

FIGUR 3

Arbetet med att utveckla jarnvagen maste utgé fran det
framtida samhalle vi vill skapa.

Samhallsvision

Hur kan
jarnvagen bidra?

Krav pé&
transportsystemet

11. www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur
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4. NARINGSLIVETS GODSTRANSPORTER

4.1 SVERIGE AR EN INDUSTRINATION

Industrin star idag fér narmare 25 procent av Sveriges
BNP*2. Gruv-, skog- och tillverkningsindustrin star for
65 procent av exportintdkterna®® och bidrar darigenom
arligen med 125 miljarder®i skatteintakter. Tyskland, de
nordiska l[anderna, Nederlanderna och Storbritannien
ar Sveriges stdrsta exportmarknader®. Hela 92 procent
av EUs jarnmalm produceras i norra Sverige® och Sverige
ar, nast efter USA och Kanada varldens tredje storsta
exportor av skogsindustriprodukter'’. 2014 investerade
skogs- och gruvindustrin i Sverige vardera cirka 8 mil-
jarder kronor'® och nivan har legat relativt konstant fran
ar till ar. Industrins omfattning gor att kopplingen till
samhallet ar stark.

Historiskt sett har vardet av export och import vuxit
snabbare an BNP och utveckling férvantas fortsatta.
Idag uppskattas enbart exporten av varor och tjanster
till ett varde motsvara 50 procent av BNPY. Detta inne-
bar att utrikeshandeln fér en allt storre betydelse for
svensk ekonomi. Se figur 4.

4.2 INDUSTRIN AR BEROENDE AV JARNVAGEN
Godstransporter ari allt stérre utstrackning en integre-
rad deliindustrins foradlingskedjor. Gruvindustrin ar ett
bra exempel. Malm till ett varde av 25 miljarder kronor
bryts i Norrlands inland och féradlas stegvis till varde
av 550 miljarder inom Sverige®®. Tungt gods och langa
transportavstand gor att jarnvagen méanga ganger ar
det enda alternativet. Integreringen av transporter i
produktionen gor industrin kanslig for storningar, men
ett fungerande system ger stora vinster. Fastnar en
transport kan hela produktionslinan paverkas med
ekonomiska konsekvenser langt utanfor transportsys-
temet. Uppskattningsvis 10—20 procent®! av industrins
produktionskostnader kan harledas till transporter och
logistik. KTH visar i en rapport att storningarnai jarn-
vagstrafiken dessutom ger tillkommande kostnader mot-
svarande 1 miljard kronor per ar.

FIGUR 4
Visar vardet av svensk export i férhéllande till BNP.
0,60
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For industrin, sarskilt skogs- och stalindustrin, belagen
utanfdr de stora straken &r ofta mindre trafikerade ban-
delar av storsta betydelse. Det kan réra sig om viktiga
transporter av bade insatsvaror sdsom fardigprodukter
till exempel kansliga kemiprodukter dar en dverflyttning
till vagtransporter skulle bli bade dyrare och farligare.
Dessa bandelar har en systemkritisk funktion for
naringslivet.

12. En réattvisare bild av industrin. Almega, Teknikféretagen m.fl. 2015,

13. SCB, Sveriges export enligt SITC, 2015

14. Fakta om Norrbotniabanan, siffran avser ar 2010

15. Kartlaggning av godstransporterna i Sverige, VTI, 2012

16. Norrbotniabanan, folder

17. Branschstatistik 2014. Skogsindustrin 2015

18. Branschstatistik 2014. Skogsindustrin 2015, SCB investeringsenkat feb. 2015

19. Konjunkturinstitutet, 2014

20. Norrbotniabanan, folder

21. Botniska korridoren — en investering i hela Sverige

22. Storre trafikavbrott vid Sveriges jarnvagar 26002013 och dess effekter pa
transportkunderna. KTH 2013




5. GODSTRANSPORTER PA JARNVAGEN

5.1 TUNGA OCH LATTA GODSTRANSPORTER

Starkt férenklat kan godstransporter pa jarnvag delas in
itunga och latta transporter. Till de tunga transporterna
raknas bland annat malmtégen, rundvirkestransporter?
eller olika specialtransporter (normalt systemtag och
vagnslasttrafik). Transporterna har en viktig funktion for
basindustrin och utgér en integrerad del i produktion och
vidareforadling. Det gor att hoga krav stalls pa robusthet
samtidigt som priset pressas. Den starka kopplingen till
basindustrin gor att transporterna ofta har en nordsydlig
riktning med start i dvre Norrland. Fér skogsindustrins
rundvirkestransporter (rdvara) sker dock jarnvagstranspor-
ternatill viss del &ven ut mot anlaggningar vid kusten
(vast—ost) och i vissa fall fran séder mot norr.

Det latta godset (normalt kombitég) utgérs ofta av kon-
sumtionsvaror och annat hégvardigt gods. Transporterna ar
intermodala, vilket innebér att flera trafikslag ingar i ett och
samma transportupplagg. Storstadsregioner och andra kon-
sumtionstata omraden utgér vanliga malpunkter. Det inne-
bar att godsflodena ofta foljer de tunga persontrafikflodena
vilket paverkar forutsattningarna for framkomlighet. Kraven
pa transporterna kannetecknas av hig leveransprecision,
korta ledtider och hag flexibilitet. For att méjliggéra snabba
omlastningar anvands containrar, vaxelflak eller trailers som
latt kan lyftas over till en jarnvagsvagn fran bat eller lastbil.
Kombitransporterna kombinerar de basta egenskaperna hos
de olika trafikslagen. Tagets och batens kapacitets- och
miljéfordelar dver langre avstand tillsammans med last-
bilens flexibilitet vid distributionstrafik. Nackdelen ligger
iomlastningskostnaderna vilka gor att det krévs relativt
stora avstand for att lonsamhet ska uppnés. Kombitagen
ingér ofta i linjeupplagg dér ett flertal stérre terminaler
trafikeras. Under 2000-talet har kombitrafiken vaxt snabbt
och andelen utrikestransporter kar. Se figur 5.

5.2 GODSTRANSPORTERNAS UTVECKLING
Godstransporterna har historiskt sett dkat i snabb takt.
Utvecklingen var sarskilt hég fran 1950 till 1970. Darefter
har sambandet mellan godstransporterna och BNP-utveck-
lingen blivit svagare i takt med att tjanstesektorns andel
av BNP dkat. Samtidigt ar det tydligt att godstrafiken ar
kanslig for konjunkturvariationer. Det syntes i samband
med finanskrisen 2608/2009, vilken gav en kannbar ned-
gang av transportvolymerna?.

Jarnvéagens andel av de langvaga transporterna pé den
svenska marknaden har, i volym raknat, legat relativt stabil
runt 20—-25 procent under de senaste decennierna. Samti-
digt har vagtransporterna 6kat och sj6transporterna mins-
kat i motsvarande omfattning. Traditionellt har jarnvagen sin
styrka vid stora volymer och l&nga avstand, vilket tillsam-
mans med miljéaspekterna har gett taget dess framsta
konkurrensfordelar. Se figur 6.

Av jarnvagens godstransporter (raknat i tonkilometer) gar
22 procent i kombitrafik (latta transporter), 23 procent pa
Malmbanan, 31 procent i vagnslasttrafik och 24 procent i
systemtag? (tunga transporter).

Det totala godstransportarbetet pa jarnvag 6kade med
11 procent mellan 1998 och 2014. Okningen kan verka blyg-
sam men de sista sex aren paverkades starkt av finanskrisen
2008/2009, vinterproblematiken 2009/2010 och jarnvagens
kvalitetsproblem. Samtidigt har en omstrukturering av jarn-
vagstransporter skett. Under perioden 1998—-20814 minskade
vagnslasten med 36 procent, systemtégstrafiken 6kade
med 61 procent och malmtrafiken 6kade med 53 procent.
Kombitrafiken har 6kat med hela 98 procent?.

For kombitransporterna ar det framférallt trafiken till och
fran Goteborgs hamn och utrikes kombitrafik via Oresund
som har vaxt. Drygt halften av alla containrar som kommer
till Sverige anlander via Géteborgs hamn och hélften av
dem fortsatter darifrdn med tdg®. Olika aktdrer har satsat
pé kombitrafikuppldgg. Bland annat har Géteborgs hamn
byggt upp ett linjenat fér kombitag, det sa kallade Railport
Scandinavia, med dagliga avgangar till ett stort antal termi-
naler i Sverige och Norge. Green Cargo startade under hésten
2015 en pendel med kombitrafik mellan Stockholm och
Skane med fem avgangar i veckan.

En femtedel av jarnvagens transportarbete utgors av
export och import utan omlastning. Den gér via Oresunds-
bron, via farjor eller 6ver landsgransen mot Norge. Hartill
kommer malmen som till stor del exporteras via Narvik.

En stor del av inrikes kombitrafik gar ocksa till hamnar fér
omlastning och vidare transport med bat. Sammantaget
ska dver hélften av de varor som transporteras pa jarnvéag
till eller fran utlandet. Exporten ar stérre an importen®.

5.3 FRAMTIDA GODSTRANSPORTER

Med de atgarder och investeringar som ingér i Jarnvag 2050,
ges jarnvagen de forutsattningar som kravs for att markna-
dens aktdrer ska vaga satsa pa en utveckling av fordon, trafik
och kringliggande infrastruktur och tjanster. Det i sin tur kom-
mer att gynna transportkdparna genom tkad flexibilitet och
pélitlighet och totalt sett lagre transportkostnader. Samman-
taget kommer efterfragan pé jarnvagstransporter att 6ka.
Erfarenhetsmassigt vet vi att satsningar inom jarnvagen
ger resultat och vi bedémer att transportarbetet pa jarnvag
kan 6ka med 100 procent fram till &r 2050. Det innebér att
jarnvagens andel av det totala transportarbetet kommer att
oka fran dagens 24 procent till 30 procent. Se figur 7.

Nar vi skattat visionens effekt har vi utgatt fran tidigare
framtagna prognoser av Trafikverket och KTH for ar 2030
och 2050, P4 totalniva for samtliga transportslag (jarnvag,
sjofart och lastbil) ar prognoserna samstammiga. Mellan
2015 och 2030 forvantas det langvaga transportarbetet
(matt i tonkilometer) 6ka med cirka 3@ procent och till &r

23. Rundvirke ar ett samlingsnamn fér timmer (som &r det ravaruslag som gér till sdgverk) och massaved (som gar till produktion av massa for att sedan bli papper).
24. Person- och godstransporter 2014, 2030 och 2050. Bo-Lennart Nelldal KTH och Jakob Wajsman, Trv 2015
25. Person- och godstransporter 2014, 2030 och 2050. Bo-Lennart Nelldal KTH och Jakob Wajsman, Trv 2015
26. Person- och godstransporter 2014, 2030 och 2050. Bo-Lennart Nelldal KTH och Jakob Wajsman, Trv 2015

27. Kalla: goteborgshamn.se

28. Person- och godstransporter 2014, 2030 och 2050. Bo-Lennart Nelldal KTH och Jakob Wajsman, Trv 2015
29. Godstransporter. Trafikverket 2012:119, Prognos for godstransporter, Trafikverket 2015:051, Person- och godstransporter 2014, 2030 och 2050. Bo-Lennart Nelldal KTH och Jakob Wajsman, Trv 2015
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2050 med cirka 60 procent. Den enskilt starkaste drivkraften
i utvecklingen antas vara den ekonomiska utvecklingen.
Framforallt ar det import och export som antas 6ka medan
inrikes transporter forvantas vara oférandrade. Till de varu-
grupper som vaxer starkast hor jarnmalm och skogsindustri-
varor®. De gor att storst godsvolymfdrandring vantas ske i
évre Norrland®. Trafikverkets och KTH:s prognoser skiljer
sig dock frén varandra avseende utveckling per trafikslag.
Enligt Trafikverkets prognos kommer marknadsandelarna
for sjofart och lastbil 6ka pa medan jarnvagens marknads-
andel kommer att minska. Férklaringen till jarnvagens lang-
sammare utveckling ges i hojda banavgifter och kapacitets-
problem. En minskning av jarnvagens marknadsandel kan
dock ifragasattas ur bade efterfrage- och hallbarhetsper-

spektiv. Prognosen ska darfor inte ses som utfallet av en
genomtankt strategi, utan bor istallet ses som en varnings-
klocka for vad som kan ske om inga ytterligare atgarder
genomfors.

KTH redovisar tva olika utvecklingsalternativ for jarn-
vagen, basalternativet och kapacitetsalternativet. Bada
alternativen visar hur en medveten satsning for att starka
jarnvagen ger resultat. Till de viktigaste atgarderna ndmns
kapacitetsforstarkning, forbattrad prestandaijarnvags-
natet (langre och tyngre tag), internationella godskorridorer
och en fortsatt avreglering av den europeiska jarnvags-
marknaden. Alternativen visar pa en utveckling av trans-
portarbetet pa jarnvag pa 96 procent respektive 184 pro-
cent fram till &r 2050.

FIGUR S

lllustrerat de tunga respektive intermodala trafikuppldggen pa jarnvag.
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Visar procentuell andel av godstransportarbetet i Sverige
matt i tonkilometer. Kalla Trafikanalys.
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Med Jarnvag 2050 kan godstransporterna pa jarnvagen att
oka med 100 procent fram till 2050.

30. Prognos for godstransporter, Trafikverket 2015:051,
31. Rambdll 2014, Kapacitetsétgard — Norrbotniabanan

Jarnvéag 2050 — Naringslivets godstransporter 9



6. DAGENS JARNVAG OCH
DEN NATIONELLA PLANEN

6.1 UNDERHALLSSKULDEN

Tagtrafiken har ¢kat i snabb takt och trycket pé jarnvagen
aridag hogt, samtidigt som det finns en stor efterslapning i
underhallet. Det har resulterat i &terkommande stérningar i
trafiken, inférande av begransningar av jarnvagens funktio-
nalitet och oplanerade avstangningar. Trafikverket saknar
idag en aggregerad bild 6ver jarnvagens tillstdnd och hur
den anvands. Det innebar aven att det saknas en tydlig bild
av underhéllsbehovet®. | arbetet med kommande natio-
nella plan uppskattar dock Trafikverket att kostnaden for
att uppréatthalla dagens funktionalitet samt eliminera efter-
slapande underhall till 83 miljarder kronor utéver de
anslag for drift och underhall som redan finns i gallande
nationella plan.

6.2 INFRASTRUKTURSKULDEN

Investeringarna i infrastruktur (for kommunikationer, det
vill sdga i huvudsak végar och jarnvagar) under de senaste
50 aren har mer &n halverats i férhallande till BNP. Utveck-
lingen av transporter (resande och gods) har under samma
period haft en motsatt kurva och féljt BNP-utvecklingen. Det
innebar att trycket pa véra vagar och jarnvagar succesivt
har dkat. | dag kan vi se det genom tilltagande kapacitets-
problem i storstadernas vagnat och i stora delar av det natio-
nella jarnvagsnatet. Investeringarna i infrastruktur har inte
motsvarat behovet och vi ser nu en infrastrukturskuld som
snabbt vaxer®. Se figur 8.

FIGUR 8

Visar hur investeringar i infrastruktur (enbart fér kommunika-
tioner), som del av BNP, utvecklats sedan 1950-talet. NP avser
de arliga anslaget enligt nationella planen fér &ren 2014—2025.
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32. Koll pa anlaggningen. SOU 2015:42

Samtidigt talar mycket for en fortsatt stark ekonomisk
utveckling. | regeringens varproposition fran varen 2015
finns en beddmning av finanspolitikens langsiktiga hallbar-
het. Dar framgér att de statliga finanserna ser battre ut an
pa mycket ldnge och att Sveriges BNP kommer att fortsétta
vaxa. Till &r 2050 beraknas BNP dka med i snitt 2 procent per
ar. | fasta kostnader innebar det att landets BNP kommer att
fordubblas (jamfort med 2010). Det innebar att efterfragan
pé transporter kommer att 6ka. For att komma till ratta med
infrastrukturskulden méste darfor det utrymme den ekono-
miska utvecklingen ger anvandas till utbyggnader av infra-
strukturen.

6.3 DEN NATIONELLA PLANEN FOR

TRANSPORTSYSTEMET 2014—-2025

Nationella planen (2014—2025) innehaller en rad stdrre

atgarder inom det nationella jarnvagsnatet. | huvudsak

syftar de till att starka befintligt jarnvagssystem genom

kapacitetsutbyggnader och en omfattande satsning pa ett

nytt signalsystem (ERTMS). Planen ger forutsattningar for

en utveckling av den regionala persontrafiken i storstads-

omraden (bland annat Citybanan i Stockholm, Vastlanken

i Goteborg och fyrsparsutbyggnaden mellan Malmg och

Lund). Den innehaller ocksé ett forsta steg i utbyggnaden av

nya stambanor mellan Stockholm och Goteborg/Malmé. Nya

spér, anpassade for hdghastighetstag, ska byggas mellan

Jarna och Linkdping (Ostlanken) samt mellan Mdlnlycke och

Bollebygd. Utbyggnaderna beraknas vara klara till 2028.
Nationella planen innehaller aven flera satsningar for att

mota godstrafikens behov, bland annat forbattrade anslut-

ningar till terminaler och hamnar samt flera partiella dub-

belsparsutbyggnader. Ur ett systemperspektiv har féljande

utbyggnader en avgdrande betydelse for naringslivets

godstransporter:

e Sodra stambanan mellan Malmé och Lund, fyrspéars-
utbyggnad

« Godsstraket genom Bergslagen, dubbelsparen mellan
Hallsberg och Degerdn

* Hamnbanan i Géteborg, dubbelspér

 Vaster om Vanern, strackan Kil — Stalldalen kapacitets-
hojande atgarder®

| dvrigt saknas storre utbyggnader for att méta framtida
utveckling av tagtrafiken. Sammantaget kommer darfor
kapacitetssituationen i jarnvagsnatet fortsatt vara
anstrangd med dverbelastade bandelar i samtliga
nationella strak. Sarskilt kansliga ar enkelspérstrackorna
i dvre Norrland (Vannas — Boden — Kiruna - Narvik) dar
trafiken inte kan ledas om vid stérningar. Se figur 9.

33. Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029. Trafikverket 2015:180

34. Infrastrukturskulden, Svenskt Naringsliv 2013

35. PROP. 2014/15:100 , kapitel 11. Beddmning av finanspolitikens langsiktiga hallbarhet. Finansdepartementet 2015.
36. Strackan Kil — Stalldalen ingér inte i Nationella planen men hanteras som ett pagaende projekt inom Trafikverkets verksamhetsplanering
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6.4 SVERIGEFORHANDLINGEN OCH avlastning ska anvandas for att starka naringslivets gods-

HOGHASTIGHETSBANORNA transporter.
Sverigefdrhandlingen har fatt regeringens uppdrag att Det ar viktigt att en utbyggnad av héghastighetsbanor
utreda och analysera ett forslag till genomfdérande och inte sker pa bekostnad av drift och underhalli befintlig

finansiering av en fullstandig utbyggnad av nya stambanor anlaggning eller andra prioriterade utbyggnader. Sverige
for hoghastighetstadg mellan Stockholm — Goteborg/Malma. maste kunna gdra bade och: Effektivisera befintlig infra-
Utbyggnaderna syftar till att starka nationell och regional struktur for 6kad kapacitet och tillganglighet och langsiktigt
tillganglighet genom att méjliggéra snabb och frekvent investera i ny. Hoghastighetsbanor maste darfér finansieras
persontrafik i delvis nya strék. De nya stambanorna ger en separat och i sarskild ordning. Det géller aven finansieringen
viss avlastning av Sddra och Vastra stambanan. Trafikverket  av rantekostnader vid en lanefinansiering.

bor i sitt fortsatta planeringsarbete tydliggdéra hur denna

FIGUR 9
Visar utbyggnader enligt nationella planen 2014—-2025 i strak med omfattande godstrafik och kapacitetsutnyttjande ar 2830.
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/. FYRSTEGSPRINCIPEN

Fyrstegsprincipen ar ett férhallningssétt for planering inom effektiva atgarden. Varje steg i fyrstegsprincipen tacker in
transportsystemet som innebér att mojliga forbattringar olika aspekter enligt nedan:
ska provas stegvis. Syftet ar att finna den mest kostnads-

Steg 1. Tank om. Steg 2. Optimera.

Det forsta steget handlar om &tgarder som kan Det andra steget innebér atgarder som medfor ett
paverka behovet av transporter och resor samt mer effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur
valet av transportsatt

Steg 3. Bygg om. Steg 4. Bygg nytt.

Det tredje steget avser begransade ombyggnationer Det fjarde steget innefattar nyinvesteringar och/

eller storre ombyggnadséatgarder

Jarnvag 2050 utgar fran fyrstegsprincipen. For att sd snabbt  med visionen, ett fordubblat transportarbete pé jarnvagen
som mojligt aterstalla tillforlitligheten till jarnvagen och fram till &r 2050, kréavs aven storre nyinvesteringar for att
hoja utnyttjandegraden foreslas, i ett tiopunktsprogram, hoja jarnvagens kapacitet, det vill sidga steg 4-atgérder.
atgarder enligt steg 1, 2 och 3. For att langsiktigt na malet Se figur 10.

FIGUR 10

Illustrerar hur fyrstegsprincipen anvands for

att nd Jarnvag 2050 vision om ett férdubblat Steg 4 — Kapacitet

transportarbete pa jarnvagen.

Steg 3
Tillforlitlighet
Steg 2 — Utnyttjandegrad
Lonsamhet
Steg1
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8. TIOPUNKTSLISTAN

Atgarder for att l6sa de problem vi ser inom jarnvagen idag,
med bland annat bristande kvalitet, kan inte skjutas pa
framtiden. | Jarnvéag 2050 foreslar vi ett brett register av
atgarder for att snabbt héja jarnvagens tillforlitlighet och
oOka dess utnyttjandegrad. Med atgarderna ges operatérerna
de forutsattningar som kravs for att skapa loansamhet och
darmed utrymme for aterinvestering och utveckling av verk-
samheten. Med atgarderna prioriteras dven varuagarnas
onskemal vilket leder till att deras fortroende for jarnvags-
systemet aterfas. Darmed 6kar méjligheten till att de flyttar

over mer gods till jarnvagen. Det ar ett omfattande arbete

som méaste genomfdras pa kort tid. Ska det bli framgéngs-
rikt kravs att ett langtgéende samarbete etableras mellan
myndighet, naringsliv och operatorer. Se figur 11.

Nedan beskrivs tio dtgardsomraden vilka vi ser som nod-
vandiga for att starka jarnvagens utveckling. Atgarderna
utgdrs av steg 1-, 2- och 3-atgarder enligt Trafikverkets fyr-
stegsprincip, det vill sdga: "tank om”, "optimera” och "bygg
om”. Precisering av atgarder i jarnvagsanlaggningen finns i
Green Cargos publikation "Bygg framtiden”*".

FIGUR 11

Visar det stegvisa arbete som kravs for att jarnvagen ska kunna bidra till naringslivets tillvaxt och konkurrenskraft.

Tillvaxt och

konkurrenskraft

FIGUR 12

Visar de atgardsomréden som i ett kortare perspektiv kravs
for att stérka jarnvagens utveckling.

Atgarder for 6kad tillforlitlighet
1. Nationell underhallsstrategi

2. Nationell plan for naringslivets godstransporter

3. Oversyn av bangérdar

Atgarder for 6kad utnyttjandegrad

4. Effektiv kapacitetsfordelning

5. Internationell jarnvagstrafik

6. Samordnade transporter, horisontella samarbeten

7. Kapacitetsstarkare tag

8. Anpassad kraftforsorjning

9. Lastplatser och industrispar

Atgard for okad l[Gnsamhet
10. Styrmedel

37. Bygg framtiden. Green Cargo 2016
38. Koll p anlaggningen. SOU 2015:42

8.1 OKAD TILLFORLITLIGHET

Punkt 1. Nationell underhallsstrategi

Underhallet av jarnvagen har under en lang tid varit efter-

satt. Bristande kunskap om anléaggningens skick och for-

stéelse for hur den anvands® har resulterat i en snabbt
vaxande underhallsskuld som i forlangningen leder till en
nedmontering av jarnvagsspar. Kvalitetsproblemen orsakar
merkostnader for operatdrer och naringsliv genom bland
annat forseningar och stdrningar i trafiken. Atgard:

* Regeringen, genom framst Finansdepartementet men
aven Naringsdepartementet, maste sakerstalla langsiktigt
stabil finansiering till underhéall s& att en underhéllsplan
kan utga fran verkliga behov och inte kortsiktiga finansiella
ramar

« Trafikverket bor uppréatta en nationell underhallsstrategi
och skyndsamt inleda arbetet med att sakerstalla en lag-
sta niva for jarnvéagen. Strategin ska syfta till att bibehalla
dagens funktionalitet i jarnvagssystemet, avhjalpa efter-
slapande underhall samt visa hur funktionaliteten lang-
siktigt ska sakerstallas

Punkt 2. Nationell plan fér ndringslivets godstransporter
Mindre och riktade atgarder (sé kallade trimnings- eller
marknadsatgarder) ger ofta stor effekt. Det kan till exempel
vara férlangning av motesspar, signaléatgarder eller forbatt-
rade bangérdar. Den héar typen av atgarder ingar inte i den
nationella planen utan beslutas fran ar till ar. For att skapa
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bade framférhallning och flexibilitet i genomférandet

behdvs tydligare forutsattningar. Atgard:

« Trafikverket bor med stod av operatérerna uppratta en
sarskild nationell flerarig plan for trimnings- och mark-
nadsétgarder i syfte att 6ka tillforlitligheten for gods-
transporter. Planen ska ha fokus pa nartid

o For att sakerstalla en snabb och effektivt genomfdrande
bor i planen utpekade strak (till exempel Vannés — Boden
langs Stambanan genom Norrland) fa en sarskild organi-
satorisk placering inom Trafikverket till exempel inom
verksamhetsomréde Stora projekt

o En sarskild marknadspott bor upprattas dar Trafikverket,
i samverkan med naringsliv och operatérer, ges mandat
att besluta om resurser till (onsamma marknadsdrivna
anpassningar

Punkt 3. Oversyn av bangérdar

Rangerbangardarna séval i Sverige som pa kontinenten &r

av storsta betydelse for ett fungerande vagnslastsystem.

Pa bangardarna tas gods mot, vagnar sorteras och nya tag

kopplas samman. | Sverige har rangerbangérdarna efter-

slapande reinvesteringsbehov liksom stora fortlépande

underhéllsbehov. Prioriterade bangardar &r i férsta hand

Hallsberg, Goteborg/Savenas och Malmg. Att vidmakthalla

och atgéarda eftersatt underhall och reinvestering for dagens

13 rangerbangardar beddms krava cirka sex miljarder kronor

under nasta planperiod®. Samtidigt har nyttjandet och

volymerna férandrats 6ver tiden och nya godstagsaktérer

tillkommit med andra behov. Atgarder:

o Trafikverket bor tillsammans med operatérerna ta fram
en atgardsstrategi. Rangerbangérdarna behdver samman-
taget ses oOver (till antalet, lokalisering, funktion och kon-
figuration) for att méta morgondagens behov av effektiva
transporter for naringslivet

» Regeringen, genom framst Finansdepartementet men aven
Naringsdepartementet, maste sakerstalla finansiering for
nodvandiga atgarder inom kommande nationella plan

Punkt 4. Effektiv kapacitetsfordelning
Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagssystemet ar under delar av
dygnet hogt, framférallt i storstadsregionerna samt pé vissa
tungt trafikerade enkelsparstrackor till exempel stambanan
genom 6vre Norrland. | 6vriga delar av jarnvagssystemet
finns mojlighet att kdra fler tag och i stdrre méan tillmotesga
specifika dnskemal. | dag begransas dock méjligheterna av
administrativa hinder. Det avser bland annat de verktyg
Trafikverket anvander for att konstruera tidtabeller, rutiner
for tilldelning av taglagen samt regelverk for operativ drift.
Sammantaget ger det ett stelbent arbetssatt dar restkapa-
citet i systemet ar svér att utnyttja.

Trafikverket har inlett arbetet med att se dver processen

39. Trafikverket Projektbeskrivning; Systemanalys godsbangérdar, TRV arbetsdokument 2016
40. MPK (marknadsanpassad kapacitetstilldelning)

41. Vitbok. Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade. Europeiska kommissionen. 2011
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for tilldelning av kapacitet*. Konkurrensen pa sparen dkar

dock i takt med att trafiken vaxer samtidigt som ansprak for

tid att underhalla jarnvagen dkar. Atgard:

o Trafikverket bor paskynda arbetet med 6versyn av proces-
sen for tilldelning av taglagen. Enklare atgarder bor
omgéende genomforas, till exempel effektivare nyttjande
av tid i spér vid banarbete, succesiv kapacitetstilldelning
samt motverka 6verbokning av taglagen och banarbeten

Punkt 5. Internationell jarnvagstrafik

Sverige ingar i TEN-T (transeuropeiska natverket for trans-

porter). | EU:s vitbok*! presenteras en fardplan for framtiden.

| syfte att ka resursutnyttjandet inom transportsystemet
samt kraftigt minska utslappen av vaxthusgaser ar malsatt-
ningen att 30 procent av vagtransporterna 6ver 300 km ska
flyttas dver till jarnvag och sjofart till &r 2030 och 50 procent
till &r 2050. Jarnvagstransporterna till och frén Europa
utvecklas dock langsamt jamfort med lastbilstrafiken. En
forklaring ar att den europeiska marknadsoppningen for
internationell godstrafik pa jarnvag inte genomfarts fullt ut.

Dartill skapar olika regelverk och tekniska krav ett omfat-

tande och manga ganger kostsamt arbete for operatérerna.

Atgard:

» Regeringen bor arbeta for en 6kad samordning av de
skandinaviska ldndernas (Sverige, Norge och Danmark)
nationella planer for investeringar i infrastruktur

o Trafikverket bor arbeta for att anpassa det svenska jarn-
vagsnatet till de riktlinjer som galler fér TEN-T och de mal
for utveckling av jarnvagstrafiken som preciserats i EU:s
vitbok

» Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att utveckla de
samhallsekonomiska kalkylmodellerna s att nyttor dven
utanfér Sveriges granser kan inkluderas vid investeringar
iSverige

Punkt 6. Samordnade transporter, horisontella samarbeten
| dag ar kunskap om transporter och godsfloden ofta
begransad till de enskilda aktérernas egna verksamheter,
vilket gor att mojliga samordningsvinster gar férlorade. Det
finns darfor starka skal att ta ett samlat grepp om statistik
och marknadsdata for godstransporter inom Sverige samt
till och fran utlandet. En 6kad samordning mellan varu-
agare och transportforetag kommer att ge battre transport-
ekonomi och ur ett systemperspektiv effektivare nyttjande
av infrastrukturen. Atgard:

» Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att verka for
horisontella samarbeten mellan godstrafikens olika akt6-
rer. | det arbetet bor ingé att bygga upp och tillgéngliggora
en nationell databas med marknadsdata och statistik for
godstransporter. Databasen bor aven tydliggéra godsfloden
over nationsgransen.



Punkt 7. Kapacitetsstarkare tag

Ur ett infrastrukturperspektiv innebar kapacitetsstarkare

tag, sé kallad HCT*? (tyngre, langre och/eller bredare tag)

attinfrastrukturen kan utnyttjas effektivare. Ur ett opera-
t6rs- och varuagarperspektiv innebar det att transportkost-
naderna per enhet minskar. Trafikverket har pa regeringens
uppdrag sarskilt studerat forutsattningarna fér langre,
tyngre och bredare godstag®. Arbetet masten nu konkreti-
seras. Atgard:

« Trafikverket bor tydliggdra en samlad atgérdsstrategi i
syfte att mota efterfragan pa kapacitetsstarkare tag.
Strategin bér harmonisera med EU:s regelverk och mal
och faststalla vilken standard som ska gélla for det
svenska jarnvagsnatet och dess bangérdar samt preci-
sera nar atgarderna ska vara genomfgrda

* Regeringen bor i infrastrukturpropositionen peka ut
atgarder for langre och tyngre tag som séarskilt angelagna
atgarder, vilket skulle ge Trafikverket tydliga riktlinjer att
utveckla bromstalstabeller* och atgarda de flaskhalsar
som behover atgardas

Punkt 8. Anpassad kraftférsérjning

Idag finns begransningar i kraftférsorjningssystemet som

avgor hur mycket effekt ett godstag kan ta ut och darmed

hur tunga godstégen kan vara. Utanfér Malmbanan tillats
generellt 2 000—3 000 ton tunga tdg med dubbla lok.

Moderna lok har en kapacitet pa dver 4 000 ton vid dubbla

lok. Detinnebar att loken har en 6verkapacitet som inte

kan utnyttjas.

Vidare ar cirka 10 procent av jarnvagsanlaggningen inte
elektrifierad. En forbattrad elektrifiering innebar minskade
kostnader for varuagare (och &r séledes aven en lGnsam-
hetsatgard) och mdjliggdr darmed mer gods pé jarnvagen.
Atgard:

o Trafikverket bor i ett forsta steg kartlagga vilken effekt
som stdds pé olika banstrackningar samt vilka tagvikter
som tillats. Ett andra steg blir att matcha kartlaggningen
mot marknadens efterfragan. Dar det finns behov av tunga
tag bor en plan for inférande av moderna och starkare
kraftférsorjningssystem tas fram

o Trafikverket bor inleda planeringen av en stegvis elektri-
fiering av de kvarvarande 10 procent av jarnvagsanlagg-
ningen

Punkt 9. Lastplatser och industrispar m.m.

Godstrafiken pa jarnvag ar idag beroende av lastplatser och
industrispéar i det s kallade kapillara natet. Det kapillara
natet kan ses som en stadfunktion till huvudnatet och mojlig-
gor tillgang tillindustrier, hamnar, sidobangérdar, produk-
tionsanlaggningar m.m. Nyttjandet av dessa spar kan variera
fran ar till &r och den allmanna trenden har under ménga ar

42. High capacity transport

varit att antalet tillgangliga spar minskat. Inte minst sedan

formaliakraven och tillstdndsavgifterna 6kat fran myndig-

heter de senare aren. Till skillnad fran det statliga huvud-

natet ar nastan undantagslost kommuner, industrier eller

andra aktdrer dgare av sparen. Atgard:

¢ Transportstyrelsen, eller annan myndighet, bor kartlagga
industrispar samt tydliggdra skick, funktion och utnytt-
jande. Utifran kartlaggningen bor de statliga berdrda
myndigheterna tillsammans med infrastrukturagarna
uppratta en plan for ett bevarande och utvecklande av de
spar dar efterfragan bedéms finnas i framtiden. Data om
tillgdng och skick bor gdras enkelt och samlat tillgangligt
for jarnvagsforetag och andra intressenter. Det bor dver-
vagas om ekonomiska stodformer for kapillar jarnvags-
infrastruktur kan inforas i likhet med andra lander inom
EU ochi likhet med stdd som ges till enskilda vagar

8.2 LONSAMHET

Punkt 10. Styrmedel

Syftet med banavgifter ar de ska tacka de marginalkostna-

der som uppstar for bland annat slitage pé jarnvéagen. Idag

tacker inte de banavgifter som tas ut fran operatérerna de
kostnader som uppstar for drift och underhall. For att né en
full kostnadstackning genomfor Trafikverket en succesiv

arlig hjning av banavgifterna under perioden 2010 till 2021.

Idag (2015) betalar godsoperatérerna ungefar 500 miljoner

kronor/ar i banavgifter och fram till 2621 kommer avgifterna

hojas med ytterligare 200 miljoner kronor/ar. En avgérande
kritik mot banavgifterna ar att en brukaravgift maste relate-
ras till vardet av den tjanst som levereras. Med de kvalitets-
brister jarnvagen har idag ar det darfor inte rimligt att fort-
satta hoja banavgifterna.

Regeringen gav den 4 juni 2015 Trafikverket i uppdrag*®
att analysera och utreda forutsattningarna for att kompen-
sera jarnvagsforetagen genom en konkurrensutjamnande
miljokompensation. Kompensationen avser den snedvrid-
ning i kankurrens som uppstar genom att konkurrerande
trafikslag inte i motsvarande omfattning betalar fér sina
miljokostnader. Atgérd:

« Banavgifterna bor frysas till dess att Trafikverket atgardat
dagens eftersldpande underhéll och jarnvéagen ater kan
leverera avsedd funktionalitet. Inférandet av héjda ban-
avgifter bor kopplas till genomférandet av en nationell
underhallsstrategi

* Miljokompensationer bor inforas och galla till dess att
likvardig kostnadstackning fér miljopaverkan rader mellan
trafikslagen. Inférandet av en miljokompensation ska inte
ses som ett alternativ till frysta banavgifter

43. Regeringsuppdrag. Méjligheter att kra langre och/eller tyngre godstag. TRV 2015/30810 Trafikverket 2015-08-26
44, Bromstalstabeller visar lokforarna hur lang stracka ett viss tag behéver for att bromsa in. Stickans léangd variera bland annat beroende pa tagets langd och tyngd.

45. Naringsdepartementet. N2015/4606/TS
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9. UTBYGGNADER AV JARNVAGEN

9.1 FORUTSATTNINGAR

For att na visionens méal med ett fordubblat transportarbete
pa jarnvagen fram till &r 2050 forutsatts att steg 1-3-atgar-
derna enlig 1@-punktslista ovan ar genomfdrda. Dartill kravs
attjarnvagens kapacitet byggs ut.

De atgarder som beskrivs nedan ar sé kallade steg
4-atgarder (det vill sdga utbyggnader) enligt Trafikverkets
fyrstegsprincip. Var genomgang ar begréansad till fyra priori-
terade strak dar mer omfattande godsfldden aterfinns. Andra
steg 4-atgarder utanfor dessa strak beskrivs i Green Cargos
publikation "Bygg framtiden™.

Foljande strak ingér i Jarnvéag 2050:

« Goteborg — Hallsberg — Luled
o Skane - Hallsberg — Luled

e Luled — Kiruna — Narvik

« Skane — Goteborg — Oslo

Atgarderna i Jarnvag 2050 syftar till att starka jarnvagens
kapacitet och skapa robusta godskorridorer. Flera av de
utbyggnader som ingér har utretts tidigare. | ndgra fall sak-
nas underlag, vi har da genomfért egna kapacitets- och
kostnadsberakningar. De utbyggnader vi foreslar langs
stambanan genom Norrland och [angs Malmbanan mellan
Luled och Kiruna ar framtagna genom analyser med TVEM-
modellen*”. | modellen har vi delat upp banorna i sméa segment
och darefter beraknat vilka segment, eller utbyggnader, som
kravs for att klara av en viss trafikering. Se figur 13.

FIGUR 13

Visar de storre investeringar i Nationella planen (2014—-25)
samtiJarnvag 2050. Arbetet med utbyggnaderna forutsatter
att 10-punktslistan med steg 1-3 atgarder ar genomfard.

Nationella planen 2014-2025
Sarskilt prioriterade &tgarder

1. Dubbelspar till Gétebors hamn

2. Sodra stambanan Malmé—Lund

3. Hallsberg—Degeron

4. Vaster om Vanern (pagaende utanfor plan)

Utbyggnader fardigstallda till 2025

5. Vastra stambanan Hallsberg—Jarna
6. Bergslagsbanan Borlange—Falun
7. Adalstriangeln

Utbyggnader fardigstallda mellan 2826 och 2035
8. Norrbotniabanan Umeéa-Luled

9. Malmbanan Kiruna—Narvik

10. Ostkustbanan Gavle—-Sundsvall-Harngsand
11. Godsstraket genom Berslagen, Frovi—Gavle

12. Stambanan genom Norrland, Storvik—Sundsvall
13. Vastra stambanan G6teborg—Alingsas

14. Sodra stambanan Lund—Héassleholm

Utbyggnader fardigstallda mellan 2836 och 2045
15. Malmbanan Kiruna—Luled

16. HH-férbindelsen Helsingborg—Helsingor

17. Goteborg - Oslo

Utbyggnader fardigstallda mellan 2845 och 2050
18. Malmbanan Kiruna—Lule& (utékad)

Objekt for alternativ finansiering
19. Inlandsbanan

Kiruna

46. Bygg framtiden. Green Cargo 2016

47. TVEM-modellen (Timetable Variant Evaluation Model) anvands for tidtabellsoptimering och kapacitetsanalys inom jarnvag
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9.2 NATIONELLA PLANEN FARDIGSTALLS

| Jarnvag 2050 utgar vi fran att de objekt som ingéar i Natio-

nella planen (2014—-2025) fardigstalls. Ur ett godsperspek-

tiv ar féljande objekt av sarskild vikt:

1. So6dra stambanan mellan Malmé och Lund, fyrspars-
utbyggnad

2. Godsstraket genom Bergslagen, dubbelspéaren mellan
Hallsberg och Degerd fardigstalls

3. Hamnbanan i Géteborg, dubbelspéar

4, Vaster om Vanern, strackan Kil — Stalldalen kapacitets-
hojande atgarder®

9.3 JARNVAG 2050, PRIORITERADE ATGARDER

FARDIGSTALLDA TILL AR 2025

Foljande storre utbyggnader antas vara fardigstallda till &r

2025:

5. Vastra stambanan mellan Hallsberg och Jarna kapaci-
tetsforstarks med fyra motesspar

6. Bergslagsbanan, Falun — Borlange kapacitetsforstarks
med dubbelsparsutbyggnad pa cirka halva strackan

7. Rdalstriangeln mellan Offersjon — Lékom binder ihop
Botniabanan via Adalsbanan med Norra stambanan
genom Gvre Norrland. Sparet mojliggor effektivare trafik-
upplagg och skapar redundans med méjlighet till omled-
ning vid driftstdrningar. Utbyggnaden innebér att cirka
10 km nytt spar, inkl. bro dver Angermanélven byggs

9.4 JARNVAG 2050, PRIORITERADE ATGARDER

MELLAN AR 2026 OCH 2035

Foljande storre utbyggnader antas vara fardigstallda mellan

aren 2026 och 2035:

8. Norrbotniabanan mellan Umeé och Lulea byggs ut med
en 27 mil enkelspérig jarnvag. Utbyggnaden skapar
kapacitet och robusthet. Med det nya sparet méajliggors
en langtgdende separering av nord- och sydgaende
godstrafik. Regeringen har fattat beslut (utéver gallande
nationella plan) om en byggstart for Norrbotniabanans
forsta 1@ kilometer mellan Umea och Dova. Byggstart
planeras till varen 2018

9. Malmbanan, byggs ut till dubbelspér pa hela strackan
mellan Kiruna och Narvik. Dessutom férstarks kapaci-
teten pé strackan Kiruna — Luleé genom férlangning av
befintliga métesstationer

10. Ostkustbanan mellan Gavle, Sundsvall och Harnésand
byggs ut till dubbelspér i delvis ny linjestrackning.
Utbyggnaderna ger kraftigt 6kad kapacitet, dartill kan
transporttiderna kraftigt reduceras

11. Godsstraket genom Bergslagen, partiella dubbelspéars-
utbyggnader mellan Frovi och Gavle skapar tillsammans
med dubbelsparsutbyggnaden av Ostkustbanan ett
robust godsstrak fran Norrlandskusten till Hallsberg

12. Stambanan genom Norrland rustas upp och byggs ut
med partiella dubbelspar mellan Storvik och Sundsvall

13. Vastra stambanan kapacitetsforstarks med fyrspars-
utbyggnad mellan Géteborg — Alingséas pé cirka halva
strackan. Strackan ar i dag tungt belastad. For godstag
starker utbygganden tillgangligheten till bland annat
Goteborgs hamn

14. Sodra stambanan fyrsparsutbyggnad mellan Lund och
Hassleholm. Sédra stambanan ar idag hart belastad
vilket bland annat leder till stora kvalitetsproblem for
bade nationell och internationell person- och gods-
trafik

9.5 JARNVAG 2050, PRIORITERADE ATGARDER

MELLAN AR 2836 OCH 2045

Féljande storre utbyggnader antas vara fardigstallda mellan

aren 2036 och 2045:

15. Malmbanan mellan Lulea och Kiruna forstarks genom
ytterligare partiella dubbelspérsutbyggnader

16. HH-férbindelsen (Helsingborg — Helsingdr) ar en ny fast
forbindelse dver Oresund for godstrafik och interregional
persontrafik. Med HH-forbindelsen kan godstrafik till/
frén Vastkustbanan och Sddra stambanan ledas om och
trycket pa Oresundsbron och storstadsregionen Malmé/
Kopenhamn minskas

17. Dubbelsparsutbyggnad mellan Géteborg och Oslo. Till-
sammans med HH-forbindelsen majliggdr utbyggnaden
aven en omfattande 6verflyttning av gods frén vag till
jarnvag. Goteborgs hamn kommer att starkas i rollen
som internationell och interkontinental nod och blir
med utbyggnaden aven en viktig hamn for Norge

9.6 JARNVAG 2050, PRIORITERADE ATGARDER

MELLAN AR 2046 OCH 2050

Féljande storre utbyggnader antas vara fardigstallda mellan

aren 2046 och 2050:

18. Malmbanan mellan Lule och Kiruna, utbyggnader med
partiella dubbelspar. Det majliggér ytterligare malm-
transporter och en fortsatt utveckling av den interregio-
nala persontrafiken

48. Strackan Kil — Stalldalen ingér inte i Nationella planen men hanteras som ett pagdende projekt inom Trafikverkets verksamhetsplanering
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10. KOSTNAD OCH FINANSIERING

Totalt for de stdrre atgarder som ingér i Jarnvag 2050 —
Naringslivets godstransporter uppgér investeringskostnaden
till 122 miljarder kronor (se sammanstéallningen nedan).
Jamnt fordelat dver perioden 2018 till 2050 innebér det en
arlig investeringsvolym pé cirka 3,8 miljarder kronor. Undan-
taget Malmbanan kommer de sex storsta investeringarna
som ingéri Jarnvag 2050 att fa stor betydelse for bade gods-
och persontrafik. Det ar darfér missvisande att redovisa hela
kostnader under rubriken naringslivets godstransporter.

Kostnaderna for utbyggnader ar hamtade fran tidigare
utredningar och uppréaknade till 2014 &rs penningvarde.
Dar utredningar saknats har egna schablonberakningar
genomfdrts. Utbyggnaden av HH-forbindelsen, nya spar
mellan Oslo-Géteborg och Malmbanan gérs delvis utanfér
landets granser. Kostnaderna for delstrackor utanfor lands-
gransen bedoms till cirka 20 miljarder kronor och har
exkluderats ur sammanstallningen. Underlagsmaterialet ar
av varierande detaljeringsgrad och det finns darfor osaker-
heter om bland annat val av kopplingspunkter till andra
banor, banstrackningar och banstandard. Totalkostnaden
for visionen ska darmed ses som en uppskattning.

18 Jarnvéag 2050 — Naringslivets godstransporter

Investeringar i det nationella transportsystemet ar traditio-
nellt ett statligt ansvarsomrade, dven om det finns exempel
dar medfinansiering fran regioner, kommuner och privata
aktorer har tillampats. Det ar dock tydligt att det under lang
tid varit svart att uppratthalla en stabil och tillracklig inves-
teringstakt. En alternativ finansieringsform &r OPS (offentlig
privat samverkan). Arlandabanan &r ett exempel déar OPS
anvints. Aterbetalningen av det privata kapitalet sker genom
brukaravgifter och trafikeringsratter. Trafikverket bor utvar-
dera om det finns fler objekt som kan vara lampliga. Upp-
rustningen av Inlandsbanan kan vara ett sddant objekt. En
upprustning av banan skulle skapa redundans fér gods-
transporter i norra Sverige, avlasta befintlig stambana och
mojligg6ra kortare/snabbare transporter mellan till exem-
pel Narvik och sddra eller sydvastra Sverige. Tillsammans
med befintliga "tvarbanor” fran Inlandsbanan till Norrlands-
kusten kan skogsindustrin anvanda banan for rundvirkes-
transporter till anlaggningar vid kusten. Inlandsbanan ingar
inte i kostnadssammanstéallningen for utpekade objekt i
Jarnvag 2050. Se figur 14.




FIGUR 14

Visar investeringskostnader for utpekade objekt i Jarnvag 2050. Kostnaderna ska ses som en uppskattning och avser

2014 &rs penningvarde.

Till 2025 Mdr  Kalla

Vastra stambanan Hallaberg—Jarna kapacitetsforstarkning 0,5 Sweco, 2016

Adalstriangeln 1 Sweco, 2016

Bergslagsbanan, Borlange—Falun dubbelsparsutbyggnad 1 Sweco, 2017

Totalt till 2025 2,5

2026-2035 Mdr  Kalla

Norrbotniabanan Umeé—Luled 24 Affarsplan Norrbotniabanan; Idéskisser till genom-
forandemodell och finansiering, Railize 2009

Malmbanana Kiruna—Narvik, dubbelspar 18,2  Atgardsval Kapacitetsatgarder Malmbanan och
Ofotbanen, Trafikverket m.fl., 2012

Ostkustbanan Gavle—Harngsand, dubbelspéar 35,4 Affarsplan Nya Ostkustbanan, Ostkustbanan AB,
2009/2010

Godsstraket genom Bergslagen, Frovi—Gavle 4,2 Sweco, 2014

Stambanan genom Norrland Storvik—Sundsvall 9 Sweco, 2014

Vastra stambanan, Géteborg—Alingsas kapacitetsforstakning 3 Sweco, 2016

Sodra stambanan, Lund—Héassleholm fyrsparsutbyggnad 10 Sweco, 2016

Totalt 2026—-20835 103,8

2036—-2045 Mdr  Kalla

Malmbanan Kiruna—Luled motesstationer 0,4 Sweco, 2014

HH-forbindelsen Helsingborg Helsingér 12 IBU-@resund, 2010

Dubbelspar Goteborg—0slo 20 Sweco, 2016

Totalt 2036-2045 32,4

2046-2050 Mdr  Kalla

Partiellt dubbelspéar Luled—Kiruna 3 Sweco, 2014

Totalt 2046-2050 3

TOTALT KOSTNAD FOR JARNVAG 2050, MDR SEK

Uppsakttade kostnader utanfor landsgransen

Dubbelspar Kiruna—Narvik (Ofotbanan) 4 Sweco, 2016

HH-forbindelsen 6 Sweco, 2014

Dubbelspar Géteborg—0slo 10 Sweco, 2016
20
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