Behovet av dubbelspar mellan Hallsberg och Mjolby ar en av Sveriges mest akuta och efterfragade jarnvagsinvesteringar.
Stockholms Handelskammare vill stoppa den utbyggnaden.
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Dubbelsp r Hallsberg - sbro, ska det
varan dv ndigt?

Hur mycket betyder 14 kilometer dubbelspar egentligen? Ja, tittar man pa det
isolerat och taget ur sitt sammanhang sa kan det kanske te sig som en dyr,
samhallsekonomiskt olonsam infrastrukturinvestering. Det handlar om den
sista etappen pa den 10 mil langa dubbelsparsutbyggnaden mellan Hallsberg
och Mjolby som pabdrjades for 30 ar sedan. Den sydligaste delen av
Godsstraket genom Bergslagen. Etappen gar mellan Hallsberg rangerbangard
och Asbro. Vad dr d& sammanhanget och varfér ska man bygga dubbelsparet?
Vi behover backa bandet till det forra artusendets sista skalvande artionde,



men forst tittar vi pa en riktigt snygg film.

Se YouTube-videonh r

Davarande Banverket konstaterade under tidigt 1990-tal att enkelsparet
mellan Mjolby och Hallsberg pa 10 mil, som foretradesvis anvandes av
godstag hade kapacitetsbrist och gav upphov till storningar. Storningar i
jarnvagstrafik, i synnerhet pa enkelspar, har en tendens att fortplanta sig till
andra delar av jarnvagssystemet och Banverket har beskrivit ett exempel pa
det sa har: "forseningar pd vdg till Hallsbergs rangerbangdrd sprider sig till andra
tdg som angor rangerbangdrden. De vagnar som anldnder for sent skall ingd i ett
flertal olika tdg. Antingen invintas vagnarna, med foljd att forseningen sprids till
flera tdg, eller sd [dmnar man kvar vagnarna som da blir kraftigt forsenade”. Det
galler fortfarande bor sagas.

Strackan utreddes ett stort antal ganger under 1990-talet. | ytterligare en
forstudie fran 2004 skrev Banverket att "strackan Godsstraket genom
Bergslagen har en mycket stor betydelse for godstransporterna fran norra till
sodra Sverige och till kontinenten. Avsnittet mellan Hallsberg och Asbro &r
mest besvarligt pa strackan. Sodergaende tag gar uppfor en lang och kurvig
backe vilket hammar bade hastighet och kapacitet. Stigningen ar sa pass stor
att tagen riskerar att fastna i backen”. Men de forsta knappa fem milen
mellan Mjdlby och Motala stod klart 2012 och sjalvaste Kungen var med och
invigde.

Samma ar inledde Trafikverket annu en forstudie av strackan Hallsberg -
Asbro och konstaterade foljande: "I och med omtaget med denna forstudie s
har jarnvagsutredningen och en lang rad andra utredningar varit


https://youtu.be/SzFMX9LGY5o
https://www.youtube.com/watch?v=SzFMX9LGY5o

underlagsmaterial. Det ar ovanligt med sa mycket tillganglig information i
forstudieskedet.” Aven till denna dag beskrivs Godsstrdket genom Bergslagen
av Trafikverket som "ett av Sveriges viktigaste jarnvagsstrak for gods”.
Namnet pa straket antyder betydelsen. Det finns goda skal att anta att
strackan Hallsberg - Degerdn ar en av Sveriges mest utredda, och viktigaste,
jarnvagsstrackor.

| forstudien fran 2012 for den nu kvarvarande etappen skrev Trafikverket:
"Utredningsstrdckan dr en av de mest trafikerade enkelspdrsstrdckorna i landet
och har otillrdcklig kapacitet, vilket medfor att godstdg regelmdssigt mdste ledas
om. Kapacitetsbristen dr storst mellan kl 16 och kl 01. Konsekvenserna av detta
dr betydande effektivitetsbrister och fordyrande transporter. Pd det aktuella
banavsnittet dr kurvradierna sma och lutningarna dr bitvis branta. Anslutningen
frdn Hallsberg dr problematisk for att den har ett motlut som kan vara svdr att
klara med tunga tdg och dr ddrfor en orsak till forseningar. Den utgor dven en
flaskhals.

Storst problem ger lutningsforhdllandet mellan Hallsberg rangerbangdrd och
jarnvagsbron over stambanan. Dar dr lutningen sdrskilt brant.
Utgdngshastigheten fran bangdrden dr ldg och vid ogynnsamma
viderleksforhdllanden med spdrhalka forekommer det att godstdg fastnar i
backen. Darfor avvaktar idag driftledningscentralen med att ldta bakomliggande
tdg ldmna bangdrden tills det dr sdkert att framforliggande tdg klarat den
svdraste passagen.”

Vidare skrev man att "bristande kapacitet i Orebroregionen innebiir till exempel
att den potential for okade godstransporter pad jdrnvdg som skapas genom
Botniabanan inte fullt ut kan utnyttjas, eftersom i stort sett alla godstdg pad
Botniabanan passerar genom Orebroregionen pd sin vig mot Vist- eller
Sydsverige”. Det har galler sa klart dven stambanan genom ovre Norrland i
allra hogsta grad. Enkelsparet ar en huvudvark for langt fler an bara
narkingar. Det ar en nationell migran, enkelt uttryckt.

Hallsbergs rangerbangard, som ar norra Europas storsta, ligger i en veritabel
fyrvagskorsning. Det ar en av Sveriges mest trafikerade jarnvagsknutar. Gods-
och persontag fran alla hall ska antingen passera eller stanna. Blir det
storningar har, kan det fa foljdeffekter i hela landet. Man bor ocksa vara
medveten om att Godsstraket genom Bergslagen ar en del av ScanMed-
korridoren. Den boérjar i Palermo och slutar i Narvik. Det handlar om en av
Europas viktigaste godskorridorer pa nara 5000 kilometer. | Sverige finns



efterfragan pa forplanerade taglagen i korridorens strackning mellan Malmo-
Mjolby-Hallsberg.

Har man last sa har langt sa bor man ha fatt en kansla for sammanhanget,
och sannolikt forstar man att det finns ratt bra underlag pa hur viktig denna
stracka ar, vilka problem som finns och hur man léser dem. Men bilden kan
kompletteras ytterligare.

Utmaningar f rresandet ochn ringslivet

Okey, nu vet vi att tagtrafiken har stora problem tack vare enkelsparet. Vad
mer da? Sjalvklart paverkar det resendrerna i persontagen. Godstag och
persontag delar ju samma spar sa ett stopp ar ett stopp for alla. | princip alla
undersokningar visar att fler resenarer skulle valja taget som resealternativ
om punktligheten var hogre. Till skillnad fran resendrerna, som med fordel
kan uppmarksamma en tagstorning via exempelvis sociala medier, sa ar
godset tyst. Vilket ar trist, med tanke pa att det ar ganska stora varuvarden pa
godstag. Inte sallan mangmiljonbelopp. Tid ar pengar. Det vet alla med
nagon kansla for foretagsekonomi. Som exempelvis vara stora industribolag
inom svensk basindustri. For dem utgor jarnvagen i manga fall det enda
transportalternativet.

Basindustrin ar avgorande for Sveriges ekonomi. Skogen, kemin, gruvorna och
stalet ar moderna och konkurrenskraftiga industrisektorer i internationell
toppklass. Varje minut som forsenar vardekedjan har en prislapp. Tyvarr har
ingen kvantifierat vad alla de 1000-tals timmar storningarna fran strackan
Hallsberg - Mjodlby hittills har kostat varudagarna, och Sverige i forsvagad
konkurrenskraft. Eller vad en kapacitetshojning skulle ha inneburit samhalls-
och foretagsekonomiskt i form av hogre punktlighet, farre storningar och fler
gods- och persontag som en konsekvens av att dubbelsparet hade varit pa
plats tidigare.

Omstallningen till ett fossilfritt samhalle pagar i en rasande takt. Norr om
Dalalven, lite beroende pa hur och vad man raknar, sa talas det om
investeringar pa 1000 miljarder kronor de kommande 20 - 30 aren. Framfor
allt i Vasterbotten och Norrbotten. Nordligaste Sverige sitter i Europas
forarsate med utvecklingen av fossilfritt stal, en produkt som redan ar
slutsald innan malmen i gruvan ens ar bruten. Efterfragan pa grona batterier
behover inte ens forklaras.

| Goteborg investeras det langt mer an 1000 miljarder de kommande 10-15



aren. Dar ligger ocksa Skandinaviens storsta hamn som raknar fler godstag an
nagonsin tidigare. Narheten till kontinenten, tillgangen till arbetskraft och
goda pendlingsmojligheter har skapat en jatteregion dar Sydsverige med sina
hamnar och Oresundsbro ingdr med Képenhamn som tyngdpunkt, vilket
driver investeringar, tillvaxt och bostadsbyggande. Kort sagt sa vaxer
Sveriges ekonomi sa det knakar.

Det driver pa en okad efterfragan pa godstransporter. Inte bara hos
basindustrin vars kunder har i Sverige och pa kontinenten kraver fossilfria och
energieffektiva varde- och leveranskedjor. Omstallningen driver ocksa en
betydande Okad efterfragan intermodala jarnvagstransporter nar
vagtransporterna blir dyrare. Forarbrist, lastbilsbrist och EUs mobilitetspaket
forandrar konkurrensen i transportsektorn. "Svenskt ndringsliv kommer
sannolikt att pdverkas av transportkostnadsokningar pa vdg som dr storre eller
vdsentligt storre dn vad som aviserats, det vill sdga fran 90 kr per mil upp emot
120 kr per mil (+30 procent) utdver dékande brénslepriser. Detta bedoms speciellt
galla i internationell trafik”, skrev Trafikverket i en rapport fran december.

Green Cargo marker redan av det. Vi har pa grund av kraftigt okad efterfragan
med kort varsel startat upp tva nya direktlinjer for intermodal trafik mellan
hamnarna i Goteborg och Trelleborg med terminaler i Stockholm. Vi ser en
okad efterfragan i flera hamnar i Sverige, inte minst i Skane. Det mesta av det
har ska passera i tva riktningar pa enkelsparet soder om Hallsberg.

N graord om kapacitet

Sa har beskriver Banverket/Trafikverket kapacitet pa jarnvag: "For att erhalla
en optimal tagforing bor konsumerad kapacitet vara i intervallet 40-60 %. Om
konsumerad kapacitet overstiger 60% ar strackan hart belastad med problem
med aterstallningsformagan, d v s en storning av trafiken ar svar att “ratta
till”. Overstiger kapaciteten 80% ar strackan 6verbelastad och har
kapacitetsbrist. Om kapaciteten dverstiger 100% ar trafiken ej mojlig att
genomfora utan att kapacitetshdjande atgarder genomfors.”

Skillnaden i kapacitet mellan ett enkelspar och ett dubbelspar kan inte
overdrivas. Det finns saklart berakningar pa skillnaden mellan att behalla
enkelsparet och bygga ut dubbelsparet. Banverket gjorde redan 2004
berakningar pa vad ett dubbelspar hela vagen skulle innebara och vad olika
varianter med enkelspar skulle innebara. JA ar det oférandrade
jamforelsealternativet, och det ar den etappen som styr dagens kapacitet. UA
1 ar dubbelspar hela vagen. Man kan av latt insedda skal forsta att vilket
enkelsparsalternativ man an valjer sa ar det daligt. Det gar liksom inte att 0ka


https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/fler-godstag-an-nagonsin-i-goteborgs-hamn/
https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/fler-godstag-an-nagonsin-i-goteborgs-hamn/
https://www.trafikverket.se/contentassets/1d4bf716f8b544afa8d869fac4d88ed6/uppdrag-att-intensifiera-arbetet-med-att-framja-intermodala-jarnvagstransporter.pdf

trafiken. Det ar ett strypgrepp.

Ett satt att beskriva kapaciteten i ett dubbelspar for regional/lokal
persontrafik och godstrafik ar att jamfora med vagtrafik. 100 % konsumerad
kapacitet pa ett dubbelspar motsvarar vagtrafiken i 15 filer - per spar. Alltsa
30 korfalt. Ett dubbelspar ar en tamligen transporteffektiv l0sning, inte minst
om man vill slippa bygga nya flerfiliga vagar med jamna mellanrum i ett land
med en ekonomi och befolkning som vaxer.

Och bygget g rbra?

Har nagonstans undrar gissningsvis de flesta: "herregud, varfor ar
dubbelsparet inte redan byggt om man har dragits med dessa problem i 30
ar?".Ja, det ar en rimlig fraga.

Banverkets forslag var att utbyggnaden av dubbelsparet Hallsberg - Degerdn
skulle paborjas 2007 och genomfdras under planperioden (fram till
nagonstans 2016-2018). Anlaggningskostnaden for hela strackan Hallsberg -
Degeron pa 46 km uppskattades da till ca 2,5 miljarder kronor. Dessvarre
genomfdrdes inte utbyggnaden som Banverket foreslagit. Men som
jamforelse uppskattas kostnaden i nuvarande planforslag for den sista
avslutande etappen Hallsberg - Asbro p& 14 kilometer till 4,8 miljarder
kronor. Alltsa ungefar dubbelt sa dyrt, for bara en knapp tredjedel av
strackan. Sedan har de dvriga etapperna sina kostnader ocksa.

Nagonstans langs vagen efter att Banverket upphort att existera sa hackades
planen for utbyggnaden upp och i nationell plan for 2014-2024 var tanken
att sista etappen Hallsberg - Asbro skulle sta firdig runt 2025, och da till en
kostnad av 2,7 miljarder.

Vi tar en kort paus har for nyheter fran 2014.



https://sverigesradio.se/artikel/5959039

Visainb ddatinneh Ilh r

| nationell plan for 2018-2029 hade etappen hamnat i bakvagnen av planen
och skulle paborjas nagon gang mellan 2024-2029 och byggtiden hade 6kat
fran fem till sju ar med ett fardigstallande langt bortom 2030. | nuvarande
planforslag har man dock flyttat byggstarten till 2023 med forvantat slutar
2030. Ar du ocksa kallsvettig?

Lat oss bortse fran den befogade fragan om det ar samhallsekonomiskt
forsvarbart att kavla ut jarnvagsbyggen, dar storsta nyttan uppstar forst nar
hela strackan ar fardigstalld, i sma kostnadsdrivande etapper dver decennier.
Men man kan ana att skattebetalare och det transportberoende naringslivet
har synpunkter.

Anyway. Enligt Trafikverkets satt att rakna saknar investeringen i hela
dubbelsparet Hallsberg - Degerdn samhallsekonomisk lonsamhet: "Atgdrden
bedoms som samhdllsekonomiskt olonsam, dock finns positiva nyttor som inte
ldtit sig prissdttas”. Ja, en forklaring ar naturligtvis att varje gang man skjuter
upp genomforandet av ett projekt sa blir det dyrare. Det ar en intressant
metod.

Men har undrar van av ordning vad det ar for positiva nyttor som inte later sig
prissattas. Har ar nagra exempel:

. Positivt: Ett triangelspar mellan Vastra stambanans nedspar och
Godsstraket genom Bergslagens uppspar skapar dels mojligheter
till nya trafikupplagg samt maojligheter att pa ett nytt satt


https://sverigesradio.se/embed/publication/5959039

hantera storningar med omledningar.

Positivt: Nya anslutningsspar kommer mojliggora att godstag kan
komma av Vastra stambanan tidigare och i hogre hastighet,
vilket paverkar kapaciteten pa stambanan positivt.

Positivt: De nya sparlosningen med forbindelsespar till
infartsgruppen och spar 106 kommer att oka flexibiliteten och
robustheten da kapaciteten att hantera fler tag samtidigt okar.
Detta minskar ocksa risken for kdbildning ut pa Vastra
stambanan.

Positivt: Utbyggnad till dubbelspar mojliggor en optimering av
tidtabellen som i sin tur gor att efterfragade ankomst- och
avgangstider kan tillgodoses pa ett battre satt.

Positivt: Ett forbiganggspar pa uppsparssidan soder om Bladsjon
okar flexibiliteten i planerat och oplanerat lage.
Forbigangssparet kan anvandas for att magasinera tag som ska
till infartsgruppen for att fa in dessa i onskvard ordning.
Positivt: Utbyggnaden kommer att mojliggora att tag fran
bangarden kan avga soderut pa Godsstraket genom Bergslagen i
tatare foljd. Detta medfor att tag snabbare kan komma ivag fran
Hallsberg, vilket minskar kapacitetsutnyttjandet pa bangarden.
Positivt: Befintlig sparanlaggning kommer tas bort och medfor
positiva konsekvenser for boende i Asbro. Sammantaget bedéms
konsekvenserna av den nya jarnvagen som positiva pga tunneln.

Det ar ingen liten propp som frigors har.

Andra positiva effekter som dynamiska regionala utvecklingseffekter fangas
inte heller. Mojligheten till nya trafikupplagg och tagtrafiken mellan t ex
Mjolby - Borlange/Gavle far bade en betydligt battre punktlighet och 6kat
utbud. Tva faktorer som bevisligen okar resandet. Att det utvidgar arbets- och
bostadsmarknadsregionen ser vi pa alla platser med modern, fungerande

jarnvag.

Godstagen far hogre punktlighet i flera led inom produktionen (bade pa linjen
och pa rangerbangarden), forkortade ledtider, fler taglagen och starkt
konkurrenskraft i form av attraktivare prissattning, dvs allt som kunderna
efterfragar. Men det har tydligen liten betydelse for trafikprognoser och
prissatta nyttor. Aven om vi lyfter blicken och tittar pd etappens plats och
funktion i ett viktigt strak mellan Narvik och Palermo.



Begreppet samhallsekonomisk (o)lonsamhet ar ett forvirrande begrepp i
infrastruktursammanhang. Trots att Trafikverket papekar att det inte ar hela
sanningen, och trots att det finns positiva nyttor som inte later sig prissattas,
blir begreppet narmast religiost for vissa jarnvagsmotstandare. Med en
fixering som paminner om skofdljarna i Monty Pythons Life of Brian.

Med samhallsekonomisk olonsamhet som utgangspunkt presenterade
Stockholms Handelskammare haromdagen sin alternativa nationella plan.
Det madste sdgas att den innehdll en hel del intressanta och tankvarda inslag.
Men i deras forslag vill man stoppa bygget av Hallsberg - Asbro, den
kvarvarande felande lanken mellan Hallsberg och Mjélby (eller norra Sverige
och kontinenten om du vill):

"Projektet har funnits med i nuvarande plan, men den samlade
effektbedomningen saknas eftersom det inte finns nagon samhallsekonomisk
kalkyl pa projektet. Kapacitetsutnyttjandet i Trafikverkets basprognos pa
aktuell stracka med dubbelspar ar <40%. Det indikerar att befintligt
enkelsparklarar den prognostiserade trafiken pa strackan och att
godstrafikens flaskhals finns pa andra delstrackor i systemet. "

Vidare skriver man: "De brister som foreligger i beslutsunderlaget gor att vi
inte har grund for att prioritera detta projekt over andra projekt dar
kapacitetsproblemen ar storre och allvarligare. Projektet utgar darmed i vart
forslag.”

Man vill dessutom utreda den igen: "Aven om &tgardsvalsstudie finns s& ar
den gammal och saknar en bredare analys av strakets betydelse. Vi anser
darmed att strackan pekas ut som brist och att en fornyad atgardsvalsstudie
genomfors pa grundval av en kapacitetsanalys.”

Om du har last anda hit sa minns du kanske att enkelsparet inte har klarat
trafiken under snart 40 ar. Du minns formodligen ocksa att Hallsberg - Mjolby
ar en av Sveriges mest utredda strackor och det som aterstar ar alltsa en
etapp dar det framgar med all 6nskvard tydlighet exakt vad som kravs for att
l6sa en lang rad problem, kopplade till just den etappen. Du lar minnas att ett
kapacitetsutnyttjande mellan 40-60% ar optimalt for punktlig jarnvagstrafik.
Och du lar minnas att fa andra platser i jarnvagssystemet kan generera
sadana storningar, men om det atgardas loser det en mangd problem med
positiva effekter i hela jarnvagssystemet. Och visst minns du de positiva
nyttorna som inte later sig prissattas?


https://stockholmshandelskammare.se/sites/default/files/2022-02/Stockholms%20Handelskammare%20-%20En%20b%C3%A4ttre%20plan%20f%C3%B6r%20svensk%20infrastruktur.pdf

Trots allt detta vill alltsa naringslivsorganisationen Stockholms
Handelskammare stoppa den sista etappen. Pa grund av att det star
samhallsekonomisk olonsamhet pa sista raden. Jag tror inte Stockholms
Handelskammare med flit formulerar en sadan veritabel krigsforklaring mot
det transportberonde naringslivet i allmanhet och svensk basindustri i
synnerhet. Ja, mot svensk konkurrenskraft i hela landet, inklusive Stockholm
och Malardalen. Att stoppa denna etapp ar utan tvekan den atgard som skulle
gora storst skada for jarnvagens kunder i form av det transportberoende
naringslivet och resenarerna inom ramen for det befintliga systemet.

Man kanske ska tillagga att genom att stoppa sista etappen sa blir alla andra
redan genomforda investeringar i Ovriga etapper pa strackan i princip
vardeldsa eftersom nyttan uppstar nar hela strackan ar fardigstalld. Det ar
ocksa en intressant samhallsekonomisk metod.

Men det blir effekten nar man alltfor enogt stirrar sig blind pa formuleringen
samhallsekonomisk lonsamhet (eller skon om du vill), sasom den ser ut idag.
Sa det finns onekligen skal att utveckla de samhallsekonomiska kalkylerna sa
att begreppet samhallsekonomisk lonsamhet speglar fler av de nyttor och
positiva effekter som lamnas utanfor. Svenskt naringslivs konkurrenskraft
behover inte fler onddiga krigsforklaringar, i synnerhet inte fran
naringslivsorganisationer.

Stephan Ray,

Presschef och ansvarig for samhallskontakter, Green Cargo.

Green Cargo ar en hallbar logistikpartner och en viktig del av skandinaviskt
naringsliv. Nastan 98 procent av vart transportarbete sker med eltag med
mycket lag klimatpaverkan. Varje vardag kor vi 400 godstag och ersatter
dagligen runt 9 000 lastbilstransporter pa vagnatet. | vart natverk trafikerar vi
narmare 300 platser i Sverige, Norge och Danmark och med partners nar vi
hela Europa. Green Cargo ags av svenska staten. Vi har 1 800 anstallda,
transporterar cirka 20 miljoner ton gods och har en arsomsattning pa 4,2
miljarder SEK (2023).
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