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Trafikverksutredning av Vasterdalsbanan

Vilken niva pa infrastrukturen bér Trafikverket tillhandahdlla pa Visterdalsbanan ur
ett samhdllsekonomiskt prespektiv
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Inledning

Jarnvigen har kapitalkrivande infrastruktur och terminaler. Jirnvigen har sin
styrka i en h6g transportkapacitet pa en relativt begrinsad geografisk yta. Andra
fordelar dr 1ag energiférbrukning eftersom rullmotstandet dr lagt samt hog trafik-
sikerhet dérfor att trafikeringen #r styrd och kontrollerad. Jirnviigen limpar sig
bést for transportuppgifter diar underlaget av resenérer och godsmingder &r stort
sa att de hoga kostnaderna for infrastruktur och fordon kan motiveras och sa att
tagtrafiken blir tillrdckligt frekvent for att bli attraktiv for resenérer och trans-
portkopare. Vid sma transportmingder kommer jarnvigens fordelar inte till sin
riitt, eftersom kapitalinsatsen f6r fasta anléiggningar och fordon blir for stor och
kapacitetsutnyttjandet av den dyra anldggningen for lagt.

Det svenska jarnvigssystemet har idag cirka 12 000 sparkilometer, varav banor
med mindre, ringa eller ingen trafik uppgar till cirka 3 500 sparkilometer. Detta
lagtrafikerade jarnvigsnit utgér cirka 30 procent av det totala jirnvigsnitet men
trafiken pa detta nit utgdr endast 9 procent av trafiken mitt i tagkilometer.

Underhall och reinvesteringar i det svenska jarnvigssystemet har dock inte
genomforts i tillricklig omfattning. Den genomsnittliga aldern for olika anligg-
ningstyper har 6kat och forvintas fortsétta stiga i framtiden. Drift- och under-
hallsstrategin i den nationella planen f6r perioden 2010- 2021 fokuserar i férsta
hand pa hogtrafikerade banor. Vid medelsbrist kommer dessa att prioriteras fore
lagtrafikerade banor.

Lagtrafikerade banor i jirnvigsnitet kan definieras pa olika sétt men i grunden
handlar det om banor med liten volym av trafik. Pa grund av Trafikverkets begriin-
sade resurser har det blivit mer och mer nodviindigt att stilla sig fragan hur dessa
begriinsade resurser ska fordelas pa dessa banor f6r att fa ut mesta mojliga nytta.
Utredningens syfte r att pa basis av en trafikslagsévergripande utredning limna
ett forslag for banans framtida drift- och underhallstandard.

Denna utredning har genomforts med ett trafikslagsovergripande synsitt med
alternativen jarnvig och vig. Utredningen har begrinsats till att utreda om det ar
samhillsekonomiskt effektivt att ha en sadan h6ég kvalitet pa Visterdalsbanan att
det gar att bedriva en effektiv persontrafik dér.



Bakgrundsinformation -Vasterdalsbanan

Malungs folkhégskola

Ragsveden Dala-Floda

Mockfjard Borléange C

Bjorbo

Banan trafikeras av 6-8 godstag per dygn. Godstransporterna pa banan domineras
av timmertransporter fran timmerterminalen i Vansbro till pappersbruken frimst
i Dalarna och Virmland. Dessutom bedrivs vagnslasttransporter i mindre omfatt-
ning fran ett antal leverantorer. Banan trafikeras ocksa av 3 regionala persontag

i vardera riktningen, per dygn. Trafiken drivs av Tag I Bergslagen, som &gs av de
fyra ldnstrafikbolagen i regionen, Giivleborgs, Dalarnas, Vdstmanlands och Orebro
ldan. En kortfattad sammanfattning av teknisk data pa Visterdalsbanan kan presen-
teras enligt punkterna nedan.

e Sparlingd, 123 km.

e Sparunderbyggnad, banan ir delvis makadamiserad, 6vrig underbyggnad be-
star av humus och grus.

e Spar6verbyggnad, trislipers, rils med vikten 43kg/m, inbyggd 1960.

«  Ovrigt, banan ir inte elektrifierad och saknar linjeblockering. Trafiken styrs
med taganmilan, dvs. tagklarerare vid stationerna langs banan leder trafiken.

e Status, banunderbyggnaden har god status pa ca hilften av strickan. Resteran-
de delar har dalig status frimst p.g.a. starkt fororenad ballast. Riler och sliprar
har genomgaende normal till 1ag status.

e ERTMS-R, utbyggnaden av det nya trafikstyrningssystemet, ERTMS-R ér klart
att tas i drift kommande arsskifte 2011-2012. Jirnvigsféretagen som transpor-
terar gods pa Visterdalsbanan har bestillt/installerat nodvindig ombordut-
rustning for det nya trafikstyrningssystemet. Det finns dock en tveksamhet hos
Tag i Bergslagen och deras operator Tagkompaniet att investera i och instal-
lera ny ombordutrustning samtidigt som de dr tveksamma att fortsétta person-
trafiken pa Visterdalsbanan.

Banans utvecklingspotential far delas in i den trafikering som sker pa gods- res-
pektive personresor. Godsvolymerna mellan Repbécken och Vansbro, till stérsta
delen timmertransporter pa jirnvig fran terminalen i Vansbro till pappersbruken,
har en stadigt hog volym som #ven har utvecklingspotential. Godtransporterna
mellan Vansbro och Malung har sma volymer idag men féretagarna utmed banan
har annonserat ett 6kat intresse av en overflyttning fran vig till jairnvig, motsva-
rande 2-3 tag per dygn.

Resandet pa Visterdalsbanan mellan Malung och Borlidnge har under flera ar
varit svagt och inte alls visat samma utveckling som 6vriga strak i Tag I Bergsla-
gens trafikering. Bandelens bedéms inte ha potential for en 6kad efterfragan av
persontrafik.



Persontrafik

Det bedrivs i dagsliget inte nagon persontrafik pa Visterdalsbanan. . I utredning-
ens slutskede hosten 2011, beslutade Landstinget Dalarna, efter en 6verenskom-
melse med Tag i Bergslagen, om en 6verflyttning av persontransporterna fran
jarnvig till vig. Detta innebdr att persontrafiken pa Visterdalsbanan, fran tidta-
bellsskiftet i forsta halvan av december 2011, sker med buss. Den trafikering som
beskrivs nedan ir en beskrivning av den persontrafik som har bedrivits och hur
forutsittningarna for den trafikeringen har sett ut.

Persontrafik pa strickan trafikerades i praktiken mellan Malung och Borlinge
(som har uppskattats vara 123 +7 = 130 km lang). Repbicken, som #r den sista sta-
tionen pa bandel 876, saknar pa- och avstigning for persontrafik. Borldnge ir den
station som ligger nist pa tur nir man lamnar bandel 376 och fortsitter soderut.

Restiderna dr pa grund av banans laga standard, relativt langa. Idag dr det till och
med hastighetsnedsittning till 40 km/h pa strickan mellan Repbicken och Mock-
fiard (29 km). I och med att &ven den parallella riksvigen haller en relativt lag
standard blir restiderna dnda likvirdiga jamfort med bil och buss . Restiden mellan
Malung och Borlénge #r idag strax under tva timmar oavsett val av trafikslag.

Ar 2004 gjordes uppskattningsvis ca 350 resor per dag pa striickan varav ca 100

resor uppskattades vara arbetsresor och ca 90 resor skolresor. Medelbeldggningen
var mellan 10-25 personer pa tagen, se figur 1.
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Figur 1 Medelbeldggning i antal resande mellan olika relationer ldngs Visterdalsbanan dr 2004.
Kdlla: TFK, 2008a.

Persontrafiken pa Visterdalsbanan bedrevs mellan Malung-Borlinge inom ramen
for Tag i Bergslagen (TiB) med Tagkompaniet som entreprendr.

Tag i Bergslagen/Tagkompaniet har sedan ca ett ar tillbaka ersatt manga av tagtu-
rerna med buss 257 som komplement till den tidigare busslinjen 57. Buss 257 gar

! TFK, 2008a.



pa Riksviig 71 och foljer Visterdalsbanan. En utékning av bussturer (1 per dag) och
Okad fyllningsgrad pa befintliga turer har ersatt den persontrafik som bedrevs pa
jarnvig foregaende ar.

Godstrafik

Godstrafiken pa Visterdalsbanan utgors idag till stor del av transporter av timmer,
massaved, flis och sagade trivaror. Trafiken #r forhallandevis omfattande f6r att
vara en oelektrifierad jirnvig. Vagnslasttagen kors i Green Cargos regi. Stérsta
kunden dr Ragsveden Sag, men det kan &ven finnas andra godskunder med enstaka
vagnar da och da. Systemtagen #r Tritag och #gs av Stora Enso och Korsnis. Tri-
tag organiserar alla virkestransporter for dessa tva foretag i Sverige i ett system.
Tritag driver en virkesterminal i Vansbro och virkestagen kors av Green Cargo.
Godstagen uppges inte alltid vara fullastade.

Det saknas bra underlag for att rikna pa hur godstrafiken skulle féréindras om Vis-
terdalsbanan renoverades. Slitaget pa banan kommer till stor del ifran godstrafiken,
men godstrafiken &r i allménhet inte lika tidskinslig for hastighetsbegriinsningar
till f61jd av banarbeten och skador pa rils som persontrafiken har varit. Visterdals-
banans intresseférening genomforde 2009 en serie intervjuer med de féretag lings
Visterdalsbanan som da storsta godstransporterna (se figur 2).
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Figur 2 Féretag med stora transportbehov lidngs Visterdalsbanan. Kélla: Rambéll, 2009b (pa uppdrag

av Vdsterdalsbanans intresseférening)

Av de foretag som intervjuades (se figur 2) var det bara tre féretag som idag
transporterar sitt gods pa jarnvig och bara ett foretag (Ragsveden Sag) som hade
tydliga planer pa att utéka sina jarnvigstransporter betydligt under ovanstaende
forutsittningar. De har dock vissa forbehall, bland att jarnvigstransporterna inte
skulle kosta dem mer 4n en motsvarande lastbilstransport.

Analys

I analysen har det i forsta skedet genomforts en utredning av den standard som
banan har idag och vilka behov som finns for de relevanta trafikeringsalternativen.
Pa basis av det har en drift-, underhalls- och reinvesteringsplan tagits fram for att
bedriva person- och godstrafik respektive enbart godstrafik. Dessa har sedan legat
till grund for den utredning som genomforts. Den samhillsekonomiska kalkylen
har sedan genomforts med en metodik som &r sérskilt framtagen for att hantera de
utredningsalternativ som kan uppkomma vid dessa analyser.

2 Rambéll, 2009a



Drift- och underhallsanalys

For nirvarande avsitts ca 8 mnkr arligen f6r drift och underhall pa straket, vilket
inte &r tillrdckligt for att astadkomma en forbéttrad kvalitet och hogre punktlig-
het for tagtrafiken. En ofordndrad resurstilldelning férvintas medfora en gradvis
férsimrad standard och en accelererande 6kning av det avhjéilpande underhallet
de kommande aren. For de kommande aren har de anslag som Trafikverket far for
drift och underhall inte kunnat prioriteras upp for Vésterdalsbanan jamfért med
de behov som finns pa andra bandelar i jarnvigsnitet samtidigt som de har mycket
storre volymer av person- och godstrafik.

Det foreligger stora reinvesteringsbehov den nirmaste tiden oavsett vilken trafik
som kommer att ga pa banan. Kostnaderna blir dock hégre om persontrafik ska
ga pa banan da det ur konkurrenshiinseende kriver att tdgen kan ga i hégre
hastigheter.

Det finns olika strategier for att atgirda de framtida behoven beroende pa om det
finns begagnad rils att tillga och hur stor andel av banan som behéver atgérder
pa underbyggnaden. Det gemensamma &r att dessa reinvesteringar maste genom-
foras snarast och av den anledningen har de lagts ut under de sex forsta aren av
kalkylperioden.

Reinvesteringsbehovet innebir byte av rils och de slipers som inte redan ir utbyt-
ta, samt underballastarbete for att komma tillritta med de problem med tjiile som
finns pa vissa delar av banan. Det finns olika sitt att uppna reinvesteringsbehovet
olika grova scenarios som har beaktats &r;

o Atgirderna kan goras med nytt material.

o Atgirderna kan goras med begagnat material (Forutsitter att det finns tillging
inom rimlig nérhet)

e Underballasten forstirks ytterligare med 25 % extra hoglyft, for att mojliggora
de hastigheter som krivs for effektiv persontrafik.

Kostnaderna for dessa reinvesteringar ligger inom intervallet 430-650 miljo-
ner (2010 ars prisniva) beroende pa vad som genomférs och vilket material som
anvinds.

Samhallsekonomisk analys

I princip genomfors en samhillsekonomisk kalkyl efter vedertagna regler och
dessa #r sedan léinge redan beskrivna (BVH706 samt ASEK 4). I praktiken stélls
man dock alltid infor specifika fragor nir man kommer till tillimpning.

I den kalkyl som genomforts jimfors ett vidmakthallande av bade persontrafik
och godstrafik pa Visterdalsbanan mot ett alternativ dir persontrafiken pa banan
ldaggs ner och ersitts med buss samt att godstrafiken pa jarnvig 6kar. Det blir med
andra ord fraga om en sa kallad nedliggningskalkyl f6r persontrafiken och en mer
generell samhéllsekonomisk kalkyl for godstrafiken.

Manga olika jimforelsealternativ och utredningsalternativ har diskuterats under
arens lopp for Visterdalsbanan, men i denna samhéllsekonomiska bedémning har
féljande alternativ valts, se figur 3.



Jamforelsealternativet (JA)

Utredningsalternativet (UA)

Persontrafik

3200 turer/ar med tag
(5 dubbelturer/dag

3200 turer/ar med buss
(5 dubbelturer/dag buss 257)

50 000 resendrer

50 000 resendrer

Godstrafik 1120 godstag/ar 1831 godstag/ar
(ca 3,5 godstag/dygn) (ca 6 godstag/dygn)
2750 lastbilar med sldp/ar
347 000 nettoton/ar, 347 000 nettoton/ar,

varav 244 000 ton med godstag varav 347 000 ton med godstag

Reinvestering Byte av slipers, rils och hoglyft pa halva laingden | Byte av slipers, rils och hoglyft pa halva
Repbicken - Malung langden

Repbicken - Rigsveden

Figur 3. Nyckelantaganden for jimférelse- och utredningsalternativen.

1 kalkylen gors for siikerhets skull &ven en kéinslighetsanalys med ett resandeantal
pa 60 000 resendrer varav 5 % antas vara langviga tjinsteresenérer (dér strickan
pa Visterdalsbanan ér den del av en resa pa 6ver 10 mil som gors i tjdnsten). I den
sista kolumnen i figur 4 ar berdkningen gjord med ny rils istéllet for begagnad
under samma forutsittningar som huvudutredningsalternativet, med ny rils blir
reinvesteringarna i grova termer 150 miljoner dyrare.

En sammanstillning av resultaten for de samhéllsekonomiska berikningarna for
utredningsalternativen redovisas i figur 4.

UAL1 - JA1 (Begagnad | UA1-JA1 (Begagnad UA2 - JA2
réls 50 000 resenarer) réls 60000 resenarer) (Ny réls 50 000
resenarer)
Samhillsnytta Miljoner kronor Miljoner kronor Miljoner kronor
Producentéverskott 298 297 298
Konsumentéverskott -27 -30 -27
Externa effekter 11 11 11
Summa nyttor 282 278 282
Kostnader
Reinvestering + DoU 88 88 125
(inkl. restvérde)

Figur 4. Sammanfattning av samhdllsekonomisk kalkyl av olika utredningsaternativ.

Den samhillsekonomsiska kalkylen pavisar en relativt konsistent hégre nytta for
godstrafikering pa Visterdalsbanan jimfort med att bade kéra gods- och person-
trafik. Huvudutredningsalternativet har ett samlat nuvirde av nyttan som berik-
nats till 282 miljoner kronor. Det framgar dven att det krivs ytterliggare drift,
underhall och reinvesteringar i storleksordningen 88 miljoner kronor mer for att
bedriva persontagtrafik jimfort med att lata persontrafiken ga pa buss. Vid
anvindning av ny rils blir skillnaden &n storre, nuvérdet av skillnaderna i kostna-
der hamnar pa 125 miljoner kronor.

Producentéverskottet star for den stora positiva nyttoeffekten i kalkylen. I den
posten ingar operativa kostnader och biljettintikter, varav de operativa kostna-
derna for att bedriva trafiken star for den stora merparten av effekterna. Den
andra posten som ingar i producentéverskottet dr biljettintikter men den paverkas
ytterst marginellt da dessa dven ingar i bussresorna i utredningsalternativet.




En kiinslighetsanalys genomférdes for 60 000 resenirer per ar varav 5 % #r natio-
nella tjainsteresor (byte i Borlinge). Resultatet fran kinslighetsanalysen indikerar
att nyttan &r stabil da vi fordndrar volymen resor pa banan. Posten Konsumento-
verskott (restidsforlust) minskar men i 6vrigt paverkas endast resultatet mycket
marginellt. Resandeantalet beh6ver med andra ord 6ka avsevért for att det ska
vara l6nsamt att bedriva persontrafik pa banan. Anledningen ar de héga operativa
kostnaderna f6r att bedriva tagtrafik, samt de héga reinvesteringskostnaderna som
foreligger for det alternativet.

Den totala effekten for de externa effekterna (luftféroreningar, olyckskostnader
och buller) pavisar att samhéllsnyttan blir hogre fér utredningsalternativet. Den
stora anledningen till det #r att beldggningsgraden blir hégre i utredningsalternati-
vet. De externa effekterna paverkas ej nimnvirt mellan de olika férutsittningarna.
Anledningen &r att funktionaliteten antas densamma for ny respektive begagnad
rils, samt att det kréver storre férindringar i resandemonster for att uppna posi-
tiva effekter.

I kalkylen antas att all réls och all underballast behover bytas ut eller justeras, vil-
ket medfor ett minskat investeringsbehov fér huvudutredningsalternativet (UA1)
med 88 miljoner kronor jamfort med i jamforelsealternativet (JA) om dven hinsyn
till restvirde medriknas. Vid anviindning av ny riills (UA2) sd hamnar denna skill-
nad pa 125 miljoner.

Resultat fran analysen pekar pa att ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv bor
Trafikverket dimensionera banan for den standard som krivs for att en fungerande
godstrafikering pa banan. Det dr de operativa kostnaderna fér den som driver
tagtrafiken som star for merparten av effekterna i analysen och de effekter som
paverkar trafikantkostnader paverkas enbart marginellt i analysen.
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Slutsatser/Rekommendationer

Trafikverkets utgangspunkter for analysen av Visterdalsbanan har varit att den ur
ett godstrafikeringsperspektiv dr en samhéllsekonomiskt I6nsam bana och har stor
potential att sa forbli i framtiden. Den utredning som genomférts av Vésterdalsba-
nan har dérfor varit inriktad mot huruvida det fir samhéillsekonomiskt motiverat
att bedriva persontrafik pa banan. Ett annat viktig papekandet ir att denna utred-
ning inte anger nagon prioritet av resurser mellan Vésterdalsbanan och andra
lagtrafikerade banor.

Den samhillsekonomiska kalkylen pavisar mycket tydligt att Trafikverkets inrikt-
ning bor vara att anpassa banans standard till den standard som krévs for att be-
driva fungerande godstrafikering pa banan. Resultaten ger en tydlig indikation pa
att persontrafiken bor bedrivas med busstrafik istéllet for tagtrafik, da de operativa
kostnaderna ar for hoga for att motivera tagtrafik med den trafikvolym som fére-
ligger pa banan. Utredningen foreslar dirfor att en 6versyn av vad som beskrivs

i Jirnvigsnitsbeskrivningen genomfors sa att det dr dverensstimmande med de
behov som foreligger f6r en fungerande godstrafikering. Vidare bor en utredning
for upphérande av underhall av strickan Ragsveden — Malung initieras som en
foljd av att det i dagsldget enbart gar godstrafik till Ragsveden.

En framtida fokusering pa godstrafikering ger dven mojligheter f6r utveckling av
banan. Den del av banan som trafikeras av gods &r i dagsldget att striickningen mel-
lan Repbicken - Ragsveden. Det innebir att det ger en mojlighet att frigéra medel
for drift- och underhall fran den delen av banan som inte trafikeras av gods for att
istillet anvinda for att sikerstilla en robustare trafikering pa den delen av banan
som faktiskt trafikeras.

Det nya trafiksystemet ERTMS - R ir klart att driftsdttas under 2012 vilket ir
positivt fér banans framtida utvecklingsmajligheter. Det nya trafiksystemet kom-
mer att bidra till minskade framtida driftkostnader. Dessa resurser kan istéllet
anvéndas till att sidkerstélla den viktiga funktion som banan har for godstrafiken i
regionen idag. Det hinder mycket i regionen i form av potentiella gruvetableringar,
utékning av traindustrins tranportbehov mm som kan bidra till 6kad tranportef-
terfragan i framtiden. Inférandet av trafiksystemet méjliggor darfoér en framtida
utveckling av godstrafiken pa banan.

Slutligen har det sent i utredningsskedet inkommit en rapport om férutsittningar
att 6ppna den tidigare nedlagda virkesterminalen i Malungsfors. Terminalen ar
starkt knuten till verksamheten som bedrivs av Fiskarhedens Trivaru AB och
skulle innebira en dverflyttning av gods fran vig till jirnvig. Detta bor beaktas vid
eventuella beslut men i dagsliget 4r realiseringen av terminalen inte aktuell. Det
ar viktigt att féra en fortsatt bra dialog for att folja utvecklingen i regionen och
specifikt utvecklingen av detta forslag fér den framtida utvecklingen av banan.
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