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Termer och forkortningar

Ankringspunkt

ATC

ATO

DAC

ERA

ERTMS

ERTMS level 2 (L2)

ERTMS level 3 (L3)

ERTMS hybrid level
3 (HL3)

ERTMS-0ar
ETCS-

ombordutrustning

Framkomlighet

FRMCS

GKI

Avser stora objekt nationell transportplan som med egen finansiering som
infér ERTMS, t.ex. Gavle-Kringlan

Automatic Train Control. Ett gemensamt nationellt tdgskyddssystem for
befintligt signalsystem som ersitts av ETCS, European Train Control System,
vilket tillsammans med radiokommunikationssystemet utgéor ERTMS.

Automatic Train Operation. Automatisk tgdrift. Det finns olika nivaer av
automatisering frin det att foraren har ett stodsystem till att tiget ar
forarlost. I jarnvidgssammanhang blir de stérsta vinsterna att kapaciteten kan
optimeras medan energidtgdngen minimeras. Funktionen &r aktuell bade for
person- och godstrafik

Digital Automatic Coupling. Digitala automatiska koppel ar ett koncept for att
automatiskt koppla ihop och frikoppla vagnar i ett godstdg. Losningen
omfattar mekanisk anslutning och luftledning foér bromsning liksom
energiforsorjning och siker datakommunikation. Ett projekt pdgar inom EU
med mélet att alla godsvagnar och lok i EU ska fi standardiserade
automatiska digitala koppel.

European Union Agency for Railways. Tillsynsmyndighet for jairnvidg inom
EU.

European Rail Traffic Management System. Ett EU-gemensamt
signalsystem/tdgskyddssystem for jairnvagen.

En teknisk tillampningsniva for det europeiska systemet for trafikstyrning.

En teknisk tillampningsniva for det europeiska systemet for trafikstyrning.
Med niva 3 kan kapaciteten 6ka samtidigt som utrustningen i banan minskas,
vilket innebar lagre kostnader.

Hybrid Level 3 ar ett steg pa vagen fran niva 2 till niva 3 dér tag utan
integritetssystem kan trafikera enligt niva 2 medan tdg med integritetssystem
kan trafikera enligt niva 3.

Mindre omrade av ERTMS omgivet av signalsystem som inte ar ERTMS.

European Train Control System, del av ERTMS-systemet som ar placerad pa
fordonen och kravs for att kunna trafikera banor dar ERTMS ersatt ATC.

Under inférandet behover framkomligheten genom jarnvagsnétet beaktas for
att inte skapa for stora kapacitetsinskrankningar{definition frén NIP).

Future Railway Mobile Communication System. Efterf6ljaren till GSM-R,
men ocksa en nyckelfaktor for digitalisering av jarnvagstransporter, kommer
att erbjuda hogre kapacitet for datakommunikation och darmed bidra till
digitaliseringen av jarnvagssystemet.

Grov Kostnad Indikation. Riskreserv ar 10% men i 6vrigt inga
osikerhetsintervaller.
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GSM-R

Inférandeomrade

Kapacitet

Klass B

LC/LCC
SA
SBS

Scenario FA 40-tal

Scenario FA 46

Scenario JA 70-tal

Signalobjekt

STM, STM-
oversattningsmodul

Styromrade

TEN-T

TGM

Global System for Mobile Communications — Railway. Ett tillagg till
mobiltelefonistandarden GSM avsett for jirnvigskommunikation. GSM-R ar
en delmingd av ERTMS.

Jarnvagsnatet indelas i 29 inforandeomréden (scenario 40-tal) som i sin tur
bygger pa principen om att hélla ihop straken samt tydliggora hur olika strak
utgor omledningsvigar for varandra.

Kapaciteten pa en jirnvag ar storleken pa formagan att transportera personer
och gods med tag pé en viss bana. Kapaciteten kan méatas med olika maétt,
vanligen antalet taglagen per dygn eller timme. Vilken kapacitet en viss
anldggning har, beror bland annat pa hur anldggningen &r utformad, vilken
trafik som gar dar och hur dessa parametrar samverkar med varandra.

Aldre signalsystem vilka inte dr kompatibla med ERTMS. Respektive land
ansvarar for specifikationerna av dessa system. I Sverige och Norge ar ATC
géllande Klass B-system.

Life Cycle/Life Cycle Cost
Specific Application

Starkt branschsamverkan. Koordineringsgrupp med fokusomraden som
Trafikverket och branschen gemensamt prioriterat att arbeta med.

Det primaéra tillstindsmaélet for scenario FA 40-tal ar “Ett fungerande
jarnvigssystem”. Scenariot anses vara det alternativ som pa bésta vis
omhindertar atgarder for att sdkerstilla ett fungerande jarnvagssystem sett
till signalsystemets behov.

Scenario FA 46 baseras pa FA 40-tal men tillrackligt med medel har inte
erhéllits under planperioden.

Utredningsalternativet JA 70-tal baseras pa beslutad Svensk Nationell
genomforandeplan Avseende uppfyllnad av : TSD-CCS (EU/2016/919) kapitel
7.4.4 NIP, Dnr TRV 2022/127144, ger ett slutdatum f6r ERTMS inforandet till
ar 2070.

Signaltekniska objekt i syfte att sikra och verifiera tgrorelser sdsom, t ex
Signaler, vixlar, mm.

Specific Transmission Module. Oversittningsmodul mellan olika
tagskyddssystem. Exempelvis ATC-STM som oversétter mellan ATC och
ERTMS omborddator.

Geografisk indelning av signal- och trafikstyrningssystem i anldggningen. Ett
styromrade utgors antingen av en knutpunkt eller av den linje som forbinder
tva knutpunkter.

Trans-European Transport Network. Ett transeuropeiskt transportnat som ar
trafikslagsovergripande inom EU och angriansande lander.

Tekniskt godkant material. Dessa komponenter anviands for att bygga upp
jarnvagssystemet. Komponenten/enheten ar utformad enligt Trafikverkets
sdkerhetsstyrningssystem for jairnvag.

T TSD-CCS (EU/2016/919) kapitel 7.4.4 NIP, Dnr TRV 2022/127144
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TIMS
TKI
TPA

TSD

TTJ

Utdelssystem

OFT

Train Integrity Monitoring System
Tid, kostnad, innehall. Se vidare Trafikverkets Intranit.

Trafikpaverkande atgiarder (TCR - Temporary capacity restriction). EU-
direktiv som kraver att atgarder som kraver mycket stor (trafikpdverkan mer
in 50 % av den uppskattade trafikvolymen under mer 4n 30
sammanhangande dagar) eller stor (trafikpaverkan mer dn 30 % av den
uppskattade trafikvolymen under mer dn 7 sammanhéngande dagar) ska
offentliggoras tva ar innan faststélld tdgplan borjar gilla.

Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet. For att erhélla tekniskt
godkidnnande av jirnvag behover tekniska specifikationer for
driftskompabilitet foljas. I detta fall framst TSD Trafikstyrning och
signalering som innehaller krav pd ERTMS och GSM-R. .

Trafikbestaimmelser for jirnvig. Giller pa Trafikverkets infrastruktur och
omfattar operativa regler for trafikverksamheter.

Utdelssystem eller utdelare ar det som finns ute i anldggningen. Ex detektorer
vaxelldge mm- Det ar idag proprietar till vilket stéllverk vi upphandlar. Ex.
Alstom levererar Stéllverk och Utdelssystem da de hanger samman. EULYNX
ar ett projekt som syftar till att standardisera granssnittet stillverk och
utdelssystem, vilket skapar en mycket 6ppnare marknad och dé
forhoppningsvis billigare system. Dock kanske dyrare stéllverk.

Oppnande for trafik
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Sammanfattning

I nationell plan som beslutades 2022 fick ERTMS-objekten betydligt mindre medel
an vad Trafikverket hade foreslagit. En utredning har genomforts (Signaloversyn)
inom Trafikverket for att belysa konsekvenserna av detta. Denna rapport beskriver
slutsatserna i signaléversynen och visar pa den onskvarda utrullningsplanen for att
sakerstilla en fungerande signalanldggning pa kort och lang sikt.

Oversynen #r framskriven utifran perspektivet att lisaren #ir bekant med
jarnvagssystemet som helhet, dock ir inte avsikten att man behéver négon sarskild
kunskap om signalsystemet.

Underlaget ar i forsta hand utformat for internt bruk, det ska 4ven kunna anvindas
som underlag for extern kunskapsférmedling.

Trafikverkets jirnvig har en signalanldggning med ett eftersatt underhéll som
behover omhéndertas. Upprustningsbehovet kommer att tillta 6ver tid om inte
atgarder vidtas. Bedomningen ar att om upprustning av signalanlaggningen inte
fardigstills under borjan av 2040-talet far det konsekvenser sasom forsdmrad
funktion och i forlangningen att delar av jirnvagen kan sluta fungera. Det blir inte
mojligt att bygga ut jairnvagssystemet darav och sdldes kommer Sveriges framtida
utveckling av jarnvagen riskeras och ddrmed en viktig del i transportsystemet for
industrin med dess godstransporter samt for tigresendrerna. Detta for att hantera
alltmer omfattande och frekvent forkommande trafikpaverkande fel. Byte av
tagsskyddsystem och modernisering av signalanldggningen ar en 6desfraga och
avgorande for att kunna sikerstilla ett fungerande jarnvagssystem. For att
forekomma en degraderande situation har det skapats en alternativt inférandeplan
for ERTMS, denna speglar i stor del den plan som framlades 2021 i
regeringsuppdraget gillande ERTMS-6versynen.

I bilden pa omslaget finns en skillnad mellan 2033 for scenario FA-40 och scenario
JA-70, skillnaden ligger i att FA-40 tillampar forslaget om omfordelning av medel
fran ATC till ERTMS.

Nuvarande tagskyddssystem ATC innebar pa sikt en fortroenderisk for Trafikverket
givet resonemanget ovan. For att jarnvagen ska forbli ett hallbart och
konkurrenskraftigt transportmedel méste systemet inte bara underhallas och
vidmakthaéllas utan ocksd moderniseras, digitaliseras och standardiseras. Detta ar
en samsyn som finns inom hela Europa. Detta giller sarskilt signalanlaggningen
och tagskyddsystemet. EU har darfor lagstadgat om inforandet av det
standardiserade och digitala tagskyddssystemet ERTMS. Viktigt att notera ar att
kostnaden for ERTMS-objekten i nationell transportplan 2022-2033 huvudsakligen
drivs av moderniseringen/digitaliseringen av signalanldaggningen som gors i
samband med hantering av det eftersatta underhallet, inte av tdgsskyddssystemet.



Med en ensad standard kan fordon dka somlost over landsgranser och fler positiva
effekter uppnas sa som:

e Standardisering - ERTMS, enligt EU-standard, kravs for att astadkomma en
sund konkurrenssituation bland systemleverantorer och majliggor prispress.

¢ Digitalisering - Vid anviandandet av ERTMS digitaliseras vissa signalobjekt
vilket bidrar till en minskad anldggningsmassa och darmed ett reducerat
underhallsbehov.

e Okad driftsikerhet - Driftuppfoljning indikerar att ett ATC-system har 6ver
tre gdnger s manga fel per bankilometer jamfort med driftsatta E2 system.

e Kostnadseffektivitet - Kostnaden att infora ett digitalt stillverk ar idag
densamma oberoende vilket tagskyddssystem som anvidnds men om nagra
ar kommer ERTMS kosta mindre dn ATC.

e Framtidssidkring - Kostnaden for och mojligheten att vidmakthalla ett
proprietart system forsamras for varje ar, vilket talar for ett snabbt
inforande av ERTMS.

Medelstilldelningen for uppgradering av signalsystemet kommer att paverka
riskexponeringen for ett fungerande signalsystem:

e Underhéllsskuld - Eftersatt underhéll av signalsystemet blir ett alltmer
markbart problem.

o Akuta trafikpaverkande fel - resulterar i hog kostnad och lég tillganglighet
pa grund av att signalanldaggningen inte kan upprustas i takt med det behov
som finns givet en aldrande anliggning.

e Kortsiktighet - Medel for nytt tagskyddssystem behover i vintan pA ERTMS
istéllet ldggas pa utgdende proprietira systemet ATC vilket innebar forspilld
kostnad.

e Effekthemtagning - De positiva effekterna av ett ERTMS-inférande skjuts pa
framtiden.

I signaloversynen har analyserats vilka mojligheter det finns att digitalisera och
modernisera signalanldggningen och inféra ERTMS till en lagre kostnad dn den
som presenterades infor nationell plan 2022. Tydligt ar att Trafikverket behover
genomfora en rad atgiarder kopplat till regelverk, interna arbetssitt,
kompetensforsorjning, forvaltning samt en bittre leverantdrsstyrning. Atgirder
som syftar till att 0ka effektiviteten, korta ledtiderna och reducera kostnaderna.
Organisationen som helhet behover kraftsamla for att &stadkomma dessa
effektiviseringsatgirder. I nuvarande GKI ar det stor spridning pa de kostnader som



inhadmtats fran flera projekt, vilket gor att det finns en fortsatt osdkerhet i
kostnadsmassan och den behover klarlaggas.

Branschen har under arbetet lyft flera aspekter till fordel for FA-40, t.ex. behov av
digitalisering och modernisering av jarnvigssystemet i stort och signalanldggningen
specifikt. Man 6nskar vidare tydlighet gillande fran nar i tid fordonen behover vara
utrustade. Dartill, beroende pa typ av trafik, att det under en 6vergangsperiod nar
vissa strackor ar ATC och andra d&r ERTMS finns mojlighet till undantag fran regeln
nar trafiken sa motiverar och utrullningen medger. Vidare har vikten av helhetssyn
pa jarnvagssystemet lyfts fram samt att en stor del av utmaningarna framgent inte
framst handlar om ATC eller ERTMS utan snarare signalsystemets funktionalitet
och behoven av drift, underhall och investering som finns inom signal, men dven
ovriga funktioner (t.ex. Bana, El). Jarnviagen ar ett system som ska fungera
sammanhallet dar den kombinerade nyttan ar storre dn de enskilda funktionernas
bidrag.

Fragan om fordonsfinansiering &r fortsatt aktuell diar branschen forordar att
Trafikverket fortsitter verka for statlig medfinansiering. Flera lander i Europa har
valt den vigen. Enligt en tidigare rapport genomford av Ramboll pd uppdrag av
branschen vintas kostnaden for att konvertera alla fordon i Sverige uppga till 3-4
Mdkr. En stringent och héallbar plan dr en viktig forutsattning for att
jarnvagssystemet ska kunna uppgraderas till ERTMS.

Sett till de olika inférandealternativen under 2040-talet inklusive
inforandeforslaget frin ERTMS-6versynen genomford 2021 gar det att konstatera
att den totalekonomiska effekten av att inte erhélla eller omprioritera medel till
signalsystemet rent allmint och ERTMS specifikt kommer bli markbar pa arsbasis
under perioden 2034 till ca 2046. Detta da kostnaden for att sdkra systemet sa snart
som mojligt under 2040-talet men efter 2033 blir valdigt koncentrerad till ett
mindre antal ir. Notera att FA-46 inte forordas for att det skulle innebéra att ca
50% av anldaggningsmassan har passerat sin tekniska livslangd. Inte en lika negativ
effekt som JA-70 dock att risken 6kar for varje ar fran 2035 vilket gor att de
tillkommande fyra aren bar en miarkbar risk. Den totala kostnaden for att
genomfora ERTMS under 2040-talet uppgar till ca 50-55 miljarder plus
utvecklingskostnader om ca 8-10 miljarder, kalkylen baseras pa GKI dar riskreserv
ar 10% men i 6vrigt inga osidkerhetsintervaller. I de cirka 50 miljarderna ingar
samtliga ERTMS-atgarder oavsett vart de sker i Trafikverket, den avgransade
summan for ERTMS inom nationell plan &r lagre. Saledes ar kostnaden i forutom
tillkommande kostnader pga. medelsbrist i nuvarande plan likstallig med kostnaden
som presenterades 2021.

Kostanden for att infora ERTMS till 2070-talet ar for svar att skatta med nuvarande
modeller med nagon tillforlitlighet, att det kommer vara markant dyrare pa
totalkostnadsniva ar dock ett faktum.
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I signal6versynen har olika scenarier utvarderats kopplat till investering, drift och
underhall samt modernisering och digitalisering. Signal6versynens samlade
bedomning ar att genomforande sker enligt scenario FA-40 med minimalt antal
ATC-installationer (s.k. ATC-mellansteg). Oavsett scenario behover ett antal
strategiska beslut tas vilka bor ga i foljande riktning.

o att faststilla malbilden att atgarder med 6ppning for trafik efter 2030 sker
med ERTMS

o avsteg kan tas efter bedomning av grindvakt i varje sarskilt fall given
tid eller trafiksdkerhet

e att faststilla &r 2029 som bortre grians for 6ppning for trafik med ATC

o avsteg kan tas efter bedomning av grindvakt i varje sarskilt fall given
tid eller trafiksdkerhet

e att faststilla ar 2030 som tidpunkt vid vilken alla fordon ska vara utrustade
med ECTS

e att faststilla inriktningen att ERTMS-inforandet ska vara genomfort under
2040-talet (scenario FA-40).

Som fortséttning, efter aktuell signal6versyn, bor dven de andra delarna av
jarnvagssystemet ses over pa motsvarande sitt och samordnas med
signaloversynen. Detta for att uppgraderingen av signalsystemet kan inte ses
separat fran uppgraderingen av andra kritiska system (Bana, El, [Signal], Tele),
sannolikt skulle en sddan koordinering minska den totala trafikpaverkan och
behovet av tider i spar.

Oversynen har inte beaktat totalférsvarsfrigor i ngon sirskild utstrickning utéver
krav pa sakerhet och redundans for jairnvagssystemet.

En slutlig observation ar att 4garskapet for jairnvagssystemet som helhet behover
tydliggoras ur ett kundperspektiv. Angaende forvaltning och utveckling av system,
fordon och infrastruktur.

1



1 Inledning och bakgrund

1.1 Bakgrund

Trafikverket redovisade till regeringen 2”Analys och kvalitetssakring av inférandet
av ERTMS i svenska jarnvagssystemet - slutredovisning”. Ett forslag pa
inforandetakt samt kostnadsbild for detta inforande presenterades, vilket aven lag
till grund for forslag till Nationell transportplan.

Vid faststiallande av Nationell transportplan beslutade regeringen om att
budgetutrymmet for ERTMS ar 15,4 miljarder kronor under planperioden vilket i
princip ar en halvering av den dskade summan. Detta har foranlett ett omtag i
fragan vilket resulterade i denna signaloversyn som har till syfte att belysa
konsekvenserna samt beskriva den "onskvarda" inriktningen for att sakerstalla
signalanlaggningen 6ver tid.

For att méta dagens och framtidens forvantningar pa jarnvagen kravs det ett
tillforlitligt signalsystem. Da ATC-systemet ar ett dldrande system som marknaden
succesivt fraingar kommer ett senarelagt inforande av ERTMS 6ka kostnaderna for
att vidmakthalla de nodviandiga funktionerna som ATC systemet star for idag.
Eftersom Sverige da med storsta sannolikhet star ensamt kvar med ATC under en
lang tid givet nuvarande inféorandetakt for ERTMS.

Syftet med uppdraget ar att skapa planeringsalternativ till de nya budgetmassiga
forutsattningarna for ERTMS som anges i regeringens beslut for NTP 2022-2033
och belysa effekterna pa Trafikverkets jairnvagsverksamhet, specifikt gallande
verksamheter som beror forvaltning, trafik, drift och utveckling.

1.2 Uppdraget

En grundforutsittning i signaloversynen ar att i ett overgripande systemperspektiv
kunna leverera planeringsforutsattningar for ett fungerande signalsystem, vilket i
sin tur ar en forutsittning for att kunna leverera sikra taglagen.

Uppdraget ska sdkerstilla en attraktiv och ldngsiktigt hllbar jarnvig med formaga
till logisk och digital trafikkapacitetsokning samt fungera for att starka fortroendet
for Trafikverket som forvaltare av jairnvagen.

Faktorer arbetet utgétt ifran:

¢ Signal/ERTMS utrullningsplan for ett fungerande signalsystem over tid.

2 Analys och kvalitetssakring av inforandet av ERTMS i svenska jarnvagssystemet -
slutredovisning
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e Signaloversynen kommer att stadfiasta hur utrullningen/inférandet kan ske
till reducerad kostnad efter regeringens beslut om att halvera kostnaden
under nuvarande planperiod och inom ram.

o Fran EU niva till myndighetsniva rader samsyn géllande behovet av
att reducera kostnaderna for ERTMS

¢ Signaloversynen anviands som underlag i planarbetet infor kommande
nationell plan och utifrén fyrstegsprincipen

o For kommande planperiod kommer 6versynen att foresla:

» Ett forslag i enlighet med forsiktighetsprincipen (utgang fran
NIP), vidare benamnt JA 70-tal.

» Ett forslag innehéllande ett forcerat genomférande, vidare
benamnt FA 40-tal.

e Planen behover belysa effekter ur ett kort och 1angsiktigt perspektiv med
fokus pa verksamhet, forvaltning, utveckling, drift och risker.

e Planen ska vara forutsiattningsskapande for branschen (operatérerna).

Signaloversynenen blir underlag for fortsatt analys i inriktningsplanering och
framtagande av ny nationell transportplan.

Inom ramen for uppdraget har organisationen haft majlighet att inkomma med
forbattrings- och effektiviseringsforslag, ssmmanstillning av dessa bendmns vidare
som "9o-punktslistan”

1.3 Malgrupp for oversynen

Syftet med denna Gversyn ar att skapa och ge insikt kring signalsystemet i Sverige
nu och framledes i syfte att sikerstilla dess langvariga funktion. Mottagare av
denna oversyn ar planerare, enhetschefer och avdelningschefer som arbetar med
eller i anslutning till jairnvagssystemet samt i berorda fall VO-chefer.

Oversynen ir framskriven utifrin perspektivet att ldsaren ir bekant med
jarnvagssystemet som helhet, dock ir inte avsikten att man behover ndgon sarskild
kunskap om signalsystemet.

Underlaget ar i forsta hand utformat for internt bruk, men det ska aven kunna
anvandas som underlag for extern kunskapsformedling.

1.4 Styrande parametrar

Regeringens beslut om NTP 2022-2033 lagger fast de ekonomiska ramarna som
Trafikverket ska utga ifrén i arbetet, vilket i detta fall ir en styrande parameter.
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Dartill har framtagandet av scenarier forhallit sig till ett antal styrande parametrar
sasom ramvillkor, tillstindsmal samt 6vriga hansynsparametrar.

1.5 Ramvillkor

Ramvillkor ar styrande/radgivande villkor for framtagande av olika scenarier.

- Kostnadseffektivitet - Utfasning av livscykelkritiska
signalsystem

- Framkomlighet

- Vidmakthéllande av

- Trafikeringssystemsoar ..
anlaggning

- Ankringspunkter - Ombordutrustning

- Kompositbromsblock - Minimering av ATC-
mellansteg

1.6 Tillstdindsmal

TillstAndsmalen togs fram i samband med tidigare regeringsuppdrag och
reviderades under framtagandet av Nationell Implementationsplan ETCS (ERTMS).
TillstAndsmalen ar faststéllda och prioriterade av Strategisk styrgrupp.
Tillstindsmalen beaktas i scenarierna. Uppstillningen nedan anger tillstindsméalen
samt dess prioritering.

Overgripande tillstindsmal
e Ett fungerande jarnviagssystem
Prioritet Mycket viktigt

e Signal6versynen ska halla sig inom beslutade ramar angivna i NTP 2022-
2033

¢ Omledningsmojligheter vid planerade och oplanerade trafikstorningar
uppratthalls

e Minimera behovet av ytterligare livstidsforlingande ATC-mellansteg

e Avvakta med icke LC-kritiska styromraden

e Fasa ut LC-kritiska signalteknikssystem i tid

e Inférandet beaktar utvecklings- och produktionskapacitet och formaga

e Inférandet beaktar trafikal produktionskapacitet och forméga
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Prioritet Viktigt

e Antalet samtidigt existerande ERTMS eller ATC-0ar ar sa fa som mojligt

¢ Komponentforsorjning Klass B-system

e Inforandet sker med s4 liten trafikal paverkan (TPA) som mdjligt

e Ankringspunkter maste inrymmas i planen

¢ Inforandet sker sa kostnadseffektivt som mojligt ur ett LCIC perspektiv

e Inforandet hushéller med kritiska resurser

¢ Minimera antalet atgarder som leder till expanderad ATC-anldggningsmassa
Prioritet Mindre viktigt

e Stomnat(TEN-T Core network) senast 2040 istéllet for 2030 (Justerat méal)*

e Motverka risken for kapacitetsbrist vid vinterklimat p.g.a. kravet om
kompositbromsblock till 2032

e ERTMS kan bara inféras dar fordonsunderlaget ar utrustat (med kompatibel
ERTMS/STM utrustning)

e Ovrigt stomnit (TEN-T Comprehensive network) idag 2050, kan komma att
justeras till att vara klart ar 2040.

1.7 ERTMS Strategi

Framtagna scenarier har dven beaktat faststilld ERTMS Strategi TDOK 2021:0522,
daterad 2021-05-12. Alla inkomna forbattringsforslag pa 9o-punktslistan har
kategoriserats mot ERTMS strategin och dess innehall.

Forbattringsforslagen med dess mal och atgarder ar ett arbetsmaterial som kommer
att anvandas for fortsatt arbete signal och Jarnvag 2050.

1.8 Styrelserisk

Vid TRV riskgenomgang januari 2023 identifierades signalrisker och forslag till
atgiard. En av dessa atgirder ar detta projekts uppgift att ”Foresla en alternativ
tidplan for ERTMS-inforandet utifran det samlade behovet av atgarder for
signalsystemet i sin helhet, bade beaktande nyinvesteringar, forvaltning,
reinvestering och dess finansiering.” Under kapitel 7 "Risker” nedan aterfinns
beskrivning av styrelserisken.

1.9 Jarnvagens funktionssatt

Jarnvagssystemets produktion av transporttjanster kan jamforas med en
processindustri, dar olika funktioner med inbordes beroende maste samverka for
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att producera efterfragade tjanster. De olika funktionerna ar fordelade mellan flera
aktorer med olika uppgifter, roller och ansvar. Aktorerna representeras av bade
offentliga och privata sammanslutningar och organ med olika forutsittningar att
agera i respektive roll.

Planeringen sker med olika tidsperspektiv, dar investeringar i ny eller uppgraderad
infrastruktur inklusive fordon gors med flera ars framhallning. Konkret planering
for underhéallsatgiarder och fordelning av tillganglig kapacitet gors med kortare
framforhallning. Slutligen sker en planering av driften, dér justeringar som foljer av
forandrade behov och tillganglig sparkapacitet ocksa behover goras, danda ned till
realtid. Behovet av koordinering mellan de olika aktorernas aktiviteter finns under
hela planeringscykeln.

ERTMS-inférandet spanner 6ver alla livscykelfaser. En process startar med
initiering och fortsétter till planering, byggande, forvaltning samt drift och
avveckling. Det innebar att inforandet paverkas av och paverkar ett flertal
funktioner och darmed aktorer under dessa faser. Exempelvis beslut som fattas i
riksdag och av regering eller tillstindsgivande myndigheter alternativt utforare av
transporttjanster och underhall av infrastruktur. Inom ramen for etablerad
branschsamverkan har dialog forts med representanter for olika aktorer som
tillhandahaller dessa funktioner i jarnvagssystemet.

ERTMS-inférandet paverkar med nya villkor for att framfoéra fordon, med andra
forutsattningar for tilldelning av taglagen och for sjdlva framférandet. Alla fordon
som ska trafikera en ERTMS utrustad striacka maste ha en godkand
ombordutrustning som dr kompatibel med marksystemet. Under byggnadstiden
paverkas de aktorer som bedriver tagtrafik av begransningar i tillgingligheten och
till handhavande pa grund av att flera parallella tekniska system kan behdva vara i
bruk vaxelvis.

110 Transportnat

Det europeiska jarnvagsnatet delas enligt TEN-T (transeuropeiska transportnatet)
upp i ett stomnét och ett 6vergripande nit. Det finns dven ett antal regelverk pa EU-
niva som reglerar innehall (till exempel tekniska specifikationer for
driftkompabilitet, TSD), omfattning (till exempel TEN-T-nétet) och tid (ar 2030 for
stomnitet respektive ar 2050 for det 6vergripande nétet) for utbyggnad av ERTMS i
Sverige. Infrastrukturutvecklingen for TEN-T ar nara knuten till genomférandet och
den fortsatta utvecklingen av EU:s transportpolitik, till exempel avseende
interoperabilitet inom Europa. Darfor ar TEN-T prioriterat dven for inforandet av
ERTMS i Sverige. Nar det giller ovrigt jarnvagsnat i Sverige ar det den nationella
genomforandeplanen som anger niar implementering av ERTMS ska ske.
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9 EUROPEAN TRANSPORT CORRIDORS

Integrating:
= Core Metwork Corridors
« Rail Freight Corridors
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Figur 1 Bild beskrivande Core Network och Rail Freight corridors
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2 Genomforande av uppdraget

2.1 Organisation

Uppdraget har drivits under ledning av Nationell planering med representanter fran
samtliga Verksamhetsomraden.

2.2 Arbetssteg Signalscenarier

Arbete med att ta fram scenarierna har skett via Grindvaktens forsorg och i flera
steg. Arbetet har i ett forsta skede genomforts i en arbetsgrupp inom Effektgruppen
som tillika har varit forsta remissinstans for scenariot. Representanter for Trafik,
Underhall, ERTMS forberedande, Investering och Planering har medverkat i
framtagandet. Scenarierna har sedan remitterats i fler led via Verksamhetsgrupp,
Beredningsgrupp for att slutligen redovisas for Strategisk styrgrupp. Ett viktigt
ingangsvarde har varit att inte gora nagra forandringar i de planer som redovisades
i NIP och som beror nu géllande planperiod 2022-2033.

Ekonomisk ram NTP 2022-33
Styrande Stodjande

Figur 2 Beskriver grafiskt forhallningssatt vid scenarioframtagande, styrande ar beslutat av
Trafikverkets ledning. Stddjande ar av utredningen féreslagna hansynsparametrar.
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3 Strategiskt viktiga
Framgangsfaktorer for ett effektivt
inforande

3.1 Generella forutsattningar

Det finns ett antal generella forutsiattningar som maste omhandertas for att
astadkomma ett framgangsrikt ERTMS-inférande. Dessa ar i stora delar fristaende
fran identifierade effektiviseringar samt Trafikverkets arbete med arbetsséitt och
processer. De generella forutsattningarna ar av sadan art att de maste omhéandertas
oavsett vilket scenario som viljs da de ligger till grund for Trafikverkets majlighet
att effektivt infora ERTMS péa den svenska jarnvigen.

Fordonskonverteringen maste vara klar 2030

Ett otvetydigt hinder ar fordonskonverteringstakten som i Sverige ar alldeles for
langsam, volatil och osammanhingande. Ar inte fordonen klara till 2030 kan inte
ERTMS kopplas in och denna risk som dé faller ut gor att Trafikverket tvingas
senarelagga ERTMS-inforandet. Vidare si kommer fordon utan ERTMS
ombordutrustning utgéra hinder for att planera in nya atgarder pa ATC banorna da
sddana fordon inte kan ledas om till ERTMS banor under tiden banarbeten pagar.

Sakerstalla att den tekniska leveransen motsvarar
banklassningen och darmed understodjer ett effektivt
jarnvagssystem

Trafikverket behover sakerstilla att tillimningen av banklassning blir entydig och
stringent s att banans tekniska beskaffenheter ar i nivd med banklassen for
strackan. Detta i syfte att astadkomma en kostnadseffektiv anlaggningsutformning,
detta ar aven viktigt for Trafikverkets externa dialog.

Samverkan och leverantorsstyrningen samt
systemforvaltningen behover utvecklas

Givet nya forutsittningar och 6kat behov av samverkan behover det genomforas en
uppdatering av leverantorsstyrningen och systemforvaltningen inom signalomradet
for att sedan framliggas for beslut.

Aktuella omraden som berors ar: ansvarsfordelning mellan leverantor, entreprenor
och Trafikverket, paketering av dtagande, koordinering av bestéllningar internt
darmed externt.
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Teknisk niva pa respektive banklassning

Trafikverket behover sakerstilla att tillamningen av banklassning blir entydig och
stringent sa att banans tekniska beskaffenheter ar i nivd med banklassen for
strackan. Detta i syfte att astadkomma en kostnadseffektiv anlaggningsutformning,
detta ar aven viktigt for Trafikverkets externa dialog.

Branschsamverkan

Lopande dialog och samverkan med branschen ar avgorande for att framgangsrikt
kunna sékerstilla inforandet av ERTMS och for ett fungerande jarnvagssystem over
tid. Branschen har under arbetet med rapporten bland annat lyft fram:

- Helhetssyn pa jarnvagssystemet ar avgorande. Signalsystemet ar en del, men
aven ovriga funktioner som exempelvis bana och elkraft behover fungera,
dvs satsningarna behover vara i balans for att helheten ska fungera.

- 2070-talet ar inget alternativ, det maste ga snabbare. Jarnvagssystemet har
stora behov hir och nu kopplat till flera funktioner inkl. signalsystemet.

- Internationellt, for gransoverskridande trafik, kravs samordning nar dven
andra lander stiller om till och staller krav pd ERTMS.

- ERTMS bor ses som en nodvandig del i jirnvagsbranschens digitalisering
dar synkade satsningar fram till ar 2050 ar avgorande for jarnvagssystemets
konkurrenskraft i transportsystemet.

- Anliaggningen behover rustas upp oavsett tagskyddsystem och det behover
ske nu da behoven redan finns och laget med tiden kommer bli alltmer akut.

- Kompetensforsorjningen inom branschen ar en stor utmaning generellt och
sarskilt i forhallande till gammal teknik pé vag att passera teknisk livslangd.
Jarnvagen konkurrerar med andra branscher om framtidens arbetskraft och
mer behover goras for att sdkra ratt kompetens idag och imorgon.

Okat engagemang i Europeiskt samarbete

Ett starkt engagemang i ett redan befintligt europeiskt samarbete inom bland annat
Europe’s rail behovs. Detta for att enklare och snabbare kunna ta del av de nyttor
som skapas pa europeisk niva, exempelvis standardiserade komponenter. Detta
innebar sannolikt en betydande kostnadsbesparing eftersom EU:s regelverk ar ett
krav dven i Sverige. Ett aktivt samarbete for att ensa trafikerings- och
signaleringsregelverken pa europeisk nivd bedoms kunna sanka utvecklings- och
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investeringskostnader for ERTMS speciellt inriktat pa niva HL3 och L3. Det skulle
aven bidra till realiseringen av ett europeiskt jairnvagsnat.

Totalavstangningar bor alltid overvagas for storre atgarder

Detta dr en oerhort viktig forutsiattning for ett effektivare genomforande bade
ekonomiskt och tidsmassigt varvid Signaloversynen forordar att detta utreds i detalj
som en majlig standard for storre trafikpaverkande arbeten i spar. Omfattning av
totalavstangningar analyseras fran fall till fall.

For att astadkomma detta méaste Trafikverket ytterligare 6ka samverkan inom
Jarnvagsatgirder som kraver tider i spar (Bana El Signal Tele) och atgarderna
maste samordnas nationellt.

ERTMS oar

Skillnaden i trafikregler mellan ATC och ERTMS gor att det maste tas fram regler
for acceptabelt antal 6ar per styromrade. For manga mindre ERTMS 6ar utgor
sannolikt en trafiksdkerhetsrisk. Effekten blir att atgarder sannolikt behover utokas
for att ett tillrackligt stort omrade med ERTMS ska uppnas. Det innebir en
kostnadsokning som i de flesta fall inte kan béras av en mindre atgard da det
riskerar negativt paverka atgardens samhillsekonomiska berikning (SEB).
Kostnadsokningen faller da utanfor projektets forméga att bara.

Kunskapsforsorjning

Ett stort hinder utgors av bristen pa kompetens och erfarenhet av ERTMS samt
bristande forstaelse for att ATC ar en dndlig produkt som ar under utfasning
gallande saval materiel som kunskap. Kompetensforsorjningen behover vara i synk
med planeringen for ett lyckat inforande. Detta géller dven resurser for
ibruktagning och besiktning av respektive inférandestrak.

3.2 Tekniska effektiviseringar

Inom signal och ERTMS pagéar utveckling av s.k. strategiskt viktig teknik som
kommer forandra sittet vi planerar, bygger, underhéller och trafikerar jirnviagen.
Sammantaget syftandes till ett mer effektivt inforande. Den tekniska utvecklingen
avser axelrdknare, HL3 (Hybrid level), Modularisering samt TIMS (Train Integrity
Monitoring System).

Utover denna utveckling kan konstateras att vissa arbetssitt och processer méaste
effektiviseras for att astadkomma ett mer kostnadseffektivt inforande av ERTMS,
vilket i sin tur medfor att signalsystemet kan uppritthélla sin funktion nar
inforandet sker snabbare.
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Nedan redogors for vad effektiviseringarna innebar, dess effekter och nar vi kan
rakna med att himta hem nyttan. Var och en av dessa kommer medféra en
betydande positiv effekt pa kostnader samt ledtider om Trafikverket viljer att
tillimpa dem fullt ut.

Okad kapacitet

ERTMS medger o6kad kapacitet i samband med HL3/L3 vilket méste anses vara det
mest effektiva sittet att 6ka kapaciteten inom jarnvagen utan att bygga ny
infrastruktur. Denna kapacitet kan som tidigast realiseras efter 2030, en mer exakt
tidpunkt gar i nuldget inte att nirmare precisera.

Axelraknare

Axelriaknare bedoms kunna minimera inforandetiden och minska mangden fysiska
anlaggningstillgangar i stor grad, vilket innebar kortare installationstid, minskad
projekteringskostnad, farre felkillor och en reducerad forvaltningskostnad.
Succesivt byte fran sparledning till axelrdknare bor sammantaget 6ver tid vara till
nytta for jarnvagssystemet som helhet.

Axelraknare ar det forsta tekniska paradigmskiftet som behovs for att ERTMS ska
kunna leda till forbattrad TKI.

Hybrid Level 3 (HL3)

Hybrid Level 3 eller mer vanligen kdnt som HL3 kommer p& medelldng sikt 8-12 ar
ha en betydande positiv inverkan pa TKI. Aven detta ir ett utvecklingssteg som flera
andra medlemsliander i EU ser som en framgangsfaktor for att inféra ERTMS i
framforallt storstadsomraden och banor med tit pendeltagstrafik. Trafikverket ska
inom arbetet med Signal6versyn Stockholm foresla lamplig testbana for HL3.

Vad gor HL3 sa fordelaktigt

HL3 innebar att mycket funktionalitet som idag skapas med fysisk infrastruktur i
ett ATC eller ERTMS L2 system istéllet skapas med digital logik. Foljdeffekten ar att
mer av ERTMS systemet kan byggas upp och testas parallellt med befintligt
signalsystem eller sparledningssystem vilket innebar att hog framkomlighet
bibehalls under byggtiden. Parallelliteten skapar forutsattningar for att effektivisera
ibruktagningarna och dir igenom sdnka kostnaderna for ibruktagningarna.
Erfarenheter fran andra lander visar pa att 20-30 mil jarnvag kan driftsittas pa 3-4
dagar. Detta kraver dock att Trafikverket ser over regelverken for Trafikstyrning.

HL3 skapar forutsattningar for att forenkla den fysiska anlaggningen genom att
minska signalsystemet fysiska infrastruktur i omedelbar narhet till banan, och
diarigenom minska antalet mgjliga felkallor. HL3 kommer medfora ett tekniskt
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paradigmskifte som inte bara forbattrar Trafikverkets mdjlighet att radda
signalsystemet med ERTMS pa en kortare tid, till en lagre kostnad och med en
mindre anldggningsmassa utan HL3 ger dven mojlighet att tillféra ny kapacitet i
jarnvagssystemet pa ett betydligt mer kostnadseffektivt satt.

Forslag till testbana bor finnas framme for beslut under Q4 2023 eller senast under
Q1 2024.

Train Integrity Monitoring System (TIMS)

TIMS funktionalitet kommer pa lite langre sikt 12-16 ar att medfora betydande
paverkan pa TKI for ERTMS inforandet och framtida utveckling av kapacitet i
jarnvagssystemet.

TIMS &r en forutsattning for att mojliggora trafikering i ERTMS L3 driftlage. I
dagslaget sé begransas denna mgjlighet till i forsta hand motorvagnstag som med
anledning av sin uppbyggnad har inbyggd tagintegritet. P4 europeisk niva pagar
utveckling av teknik som ska mgjliggora TIMS dven pa lokdragna tag sa som
godstag. Ett av dessa initiativ ar DAC (Digital Automatic Coupling).

TIMS kommer medfora ett trafikalt paradigmskifte som forbattrar Trafikverkets
mojlighet att ridda signalsystemet med ERTMS samtidigt som TKI halls nere. TIMS
ger aven mojlighet att tillfora ny kapacitet och hojd tillganglighet i jairnviagssystemet
pa ett betydligt mer kostnadseffektivt sitt.

Trafikverket bor fatta ett strategiskt beslut att TIMS ska utgora teknisk malstandard
for fordon som trafikerar det svenska jairnviagssystemet.

Transmissionssystem

Hela OPTO 2.0 ska vara klart under 2030-talet. Det dr inte lingre ERTMS som
driver behovet av ny optoanlaggning utan det &r FRMCS utbyggnaden som startar
2030 och pagar till 2033 som kraver ny OPTO.

Aven behovet av att fasa ut befintliga MOK “kopparkablar” som héller p4 att g& ur
tiden kvickt ar betjant av ny opto da det kan vara ersattaren for dessa om man far
fram ett nytt rela till opto modem. Opto 2.0 behover inkluderas i nasta NTP sa att
behovet tydliggors och initiativet far nodvandig prioritet i kommande plan.

FRMCS ar oundvikligt eftersom ERTMS inte fungerar utan FRMCS. FRMCS ska
ersatta GSM-R senast 2033 och for Trafikverket betyder det att om vi inte har detta
pa plats tills dess s kan vi inte kora tag. Anledningen ar att talkommunikation
mellan lokférare och tagledning ar beroende av samma system.

3.3 Arbetssatt och processer

Effektiviserade arbetssatt och processer ar viktiga forutsattningar for en snabbare
och effektivare utrullning av ERTMS i syfte att sdkerstilla ett fungerande
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jarnvagssystem over tid. Nedan anges ett urval av de forbattringar som har
identifierats inom ramen for signaloversynen.

Okad nationell samverkan fér Jarnvig

Arbetet inom Strakplanering behover tydliggoras for samtliga funktioner som
arbetar med jarnvag. Strakplanering ar pa god vag att bli det samordnande
arbetssattet men ar inte annu fullt ut implementerat. I denna samverkan bor BEST
(Bana, El, Signal, Tele) perspektivet sarskilt belysas da det ar viktigt for mojligheten
att arbeta med bland annat totalavstidngningar.

Ledtider

Korta ledtider i alla skeden ar en viktig hornsten i ERTMS inforandet och en
identifierad nodvandig forbattring for ett effektivt inforande, oavsett ERTMS eller
ATC.

TGM

All ny teknik som tillkommer kraver alltjamt ett TGM godkinnande innan
produkten kan anviandas i Trafikverkets anldggning. En effektiv TGM-process ar av
hog prioritet for att snabbt kunna implementera for Trafikverket ny teknik.

Okad ateranvindning

For att sdkra ett inforande av ERTMS som ar ekonomiskt och ekologiskt hallbart
behover Trafikverket 6ka ateranvandningsgraden av installerat materiel.

Avstegshantering

Trafikverket inrattade 2019 en Grindvaktsfunktion med syfte att sikerstilla att alla
signalpaverkande atgarder sker med ritt signalteknik vid ratt tidpunkt och darmed
inte bygger in hinder eller lasningar f6r inforandet av ERTMS.
Grindvaktsfunktionen ska dven sdkerstilla att atgarden sker med det signalsystem
som ger bast LCIC virde stillt mot den nytta som dtgéarden ska generera. En
optimerad avstegshantering ar gynnsam for en enhetlig planering och
forutsattningsskapande for robusta inférandeplaner. Dock ska ett tydligt uttalat mal
vara att ERTMS ar och ska vara Trafikverkets forstahandsval av signalsystem.

Operativ formaga till projektering

En framgangsfaktor till ett effektivt inforande av ERTMS, forkortning av ledtider
samt kvalitetshojande erfarenhetsutbyte ar att Trafikverket skapar sig en egen
operativ forméga for skeenden fram till bygghandling.
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4

4.1

Overgangen fran ATC till ERTMS

Bygga med ERTMS eller ATC

I samband med att ERTMS erholl mindre medel skedde det inte en motsvarande
komplettering av medel for signalunderhall. Dock har det i dagsliget inte skett en
omprioritering av medel eller atgarder inom signalomradet fran ATC till ERTMS,

ett led i att nyttja medel pa bast vis som foreslds nedan i kapitel 6 ar att omfordela
medel fran ATC atgirder till ERTMS atgirder. Detta gors medvetet for att skapa
basta langsiktiga nytta men med potential for kortsiktigt negativa trafikeffekter
sasom langre tid till forbattrad kapacitet pa enskilda banavsnitt.

Som grund for en sddan argumentation kan f6ljande fakta anforas:

ERTMS teknikens utvecklingspotential dr stor och kommer inom 10 ar tagit
kliv mot dn hogre grad av virtualisering vilket kommer forbattra produktens
TKI varde, dvs forbattring av Tid, Kostnad och/eller Innehall. Tekniskt har
ERTMS potential att helt eliminera linjebunden fysisk infrastruktur,
mojligen med undantag for enklare robusta baliser. Redan idag ar tekniken
billigare att infora och forvalta samt genererar betydligt farre fel i drift.

ATC systemets utvecklingsmojligheter ar nast intill obefintlig framgent.
Givet dess unika forekomst i Sverige sa har leverantoren av ATC — Alstom
har meddelat Trafikverket att man inte avser att leverera produkten efter ca
2030.

I det korta perspektivet dr en mindre ombyggnad i befintliga relibaserade
signalsystem &n sd lange billigare an att ta klivet 6ver till ERTMS. Dock
kommer bristen pa kompetens och komponenter att medfora risk for
kostnadsokningar eller omtag for att lyckas slutfora atgarder.

ERTMS ar EU lags vilket innebar att alla ATC-anlaggningar forr eller senare
maéste konverteras till ERTMS. Investering i ATC, s.k. ATC mellansteg, ar
sdledes mer eller mindre en forgivesinvestering. Nuvarande och kommande
standardisering kommer att pressa utvecklingskostnader och materialpriser
nar marknaden for leverantorerna véxer.

En konvertering till ERTMS kan kosta allt mellan 30 - 100% av den
ursprungliga kostnaden for att bygga ny ERTMS beroende pa ATC
anlaggningens beskaffenhet och mojlig grad av dteranvindning samt
tidpunkt for konverteringen.

Under vissa forutsattningar kan en investering i ATC dnda visa sig
samhéllsekonomiskt rimlig, men detta gar endast att faststilla forst efter att

3 Driftskompatibilitetsdirektivet 2016/797 (IOD) art 4.2
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en signalteknisk utredning med ekonomisk bedomning genomforts. Det vill
sdga en signalutredning enligt TDOK 2019:0336 ”Avstegshantering fran
Trafikverkets systemarkitektur Endstate 2035”.

4.2 Atgardsplanering och ATC mellansteg

I senast beslutad nationell plan som stracker sig till 2033 finns atskilliga atgarder
inplanerade som ATC mellansteg. Flertalet av dessa har planerad OFT inom
planperioden, men det finns flera diri samt en hel del nya atgiarder pa ingang s.k.
optioner dir OFT planeras till perioden 2030-2035.

Dessa atgiarder omfattar en total objektsvolym om ca 11 000 signalobjekt vilket
motsvarar drygt 1/3 av den totala signalanldggningsmassan.

Genomforandet av ATC mellansteg uppskattas kosta cirka 15-20 Mdkr (prisniva
2021) och leder inte till ERTMS slutmal. Tillkommande kostnader for att ERTMS
konvertera dessa anlaggningar uppgar till cirka 4-5 Mdkr.

Samtliga leveranskvaliteter bor paverkas positivt av ERTMS och behover vigas in i
atgiardsplaneringen. Robusthet och Tillganglighet i ERTMS ar avsevart mycket
béttre jamfort ATC., Kapacitet bor forbattras da trafiken bara paverkas av en
ombyggnad istillet for tva. Sdkerheten 0kar da antalet ombyggnader minskar.
Punktlighet, Anvandbarhet, Miljo och Hilsa forbattras med en forenklad hantering.

4.3 Robustheten okar med ERTMS

Tillgidnglig statistik indikerar att signalanldaggningen star for ca 1/3 av alla
infrastrukturfel inom jarnvagssystemet. Uppfoljning av driftsatta L2 system
indikerar att ett konventionellt ATC system har 6ver 3 ganger sa manga fel
(fel/bankm) jamfort de driftsatta E2 systemen. Genom att paskynda inforandet av
ERTMS skulle robustheten i systemet kunna 6ka med 2-3 ganger.

Genom att paskynda implementeringen av HL3/E3 och samtidigt infora
axelraknare skulle tvé av de storsta felkallorna, signalen och balisgruppen,
elimineras, vilket ytterligare forbattrar robustheten i jamforelse med E2 system och
i synnerhet jamfort ett konventionellt ATC system.

Nedanstaende grafik visar antal fel per manad i signalanldggningen, ATC jamfort
med ERTMS/Lz2. Det skiljer i stort 100-200 fel per manad och 1000 bankilometer.
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Figur 3 - Antal fel per bankilometer (Core Network)

4.4 Vidmakthalla ATC

Trafikverket kommer att ha kvar ATC i flera decennier till och det gar idag inte att
faststilla nar ATC fasats ut. I tabellen nedan kan utldsas att majoriteten av
tillgdngarna nar sin tekniska livslangd langt fore ar 2070 enligt bedomd livslangd,
EoL (End of Life). Vidare kan ndmnas att Stillverk -85 bygger pa en idag gammal
digitalteknik som bedoms inte kunna erhalla adekvat IT-sdkerhet over tid. Det ar
viktigt att kunna gora omprioriteringar av underhallsatgiarder inom Trafikverkets
jarnvagsanlaggning for att sdkerstélla att signalanldggningen inte passerar den
tekniska livslangden och darigenom riskerar sin del av jirnvagssystemet.
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Livscykelkritiska signaltekniska system

System Teknisk Antal (cirka) Forsta Systemleverantor | End of
livslangd installation life*

Stallverk 85 | 30 ar 146 1987 ALSTOM 2035
centralenhet
APN586
Stallverk 85 | 35 ar 9 000 Stlv 85 1987 ALSTOM 2040
utdelsenhet 5 200 Stly 95
J2U840 v
Stallverk 65 60 ar 29 1965 LM Ericsson 2040
Stallverk Cst | 60 ar 10 1965 Rela(JRK, JRF) 2050
FST modem | 30-40 ar 380 1988 NKT, Dedicom 2035
ATC kodare 30 ar 20300 1980 ALSTOM, Hitachi | 2050 #
ATC baliser 40 ar 95 200 1980 ALSTOM, Hitachi | 2050 #
MOK kabel 100ar Finns i stora delar | 1925

av vart

jarnvagsnat

*) End of life innebar att det saknas stod bade fran leverant6r och TRV for att kunna vidmakthélla

befintliga anlidggningar.

#) Forutsitter att nya baliser (serie och parallell) utvecklas enligt plan.

Livscykeln som karta

End of life
signalsystem:

¢ Rosa 2030

* Réd 2035

*« Gul 2040

* Resten ar 2050

Figur 4 — Karta dver end of life for signal- och signalsystemsrelaterade system
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Givet resonemanget ovan kan konstateras att ERTMS bor vara standard fran 2030 da:

Det ar det mest kostnadseffektiva nar vi uppnatt ett industrialiserat
inforande, det ar ocksa leverantorernas forstahandsval.

Systemet ar Europisk standard och ar i enlighet med TSD CCS 2023 och
medger internationella transporter utan lokbyte.

Det lagger grunden for en 6kad kapacitet utan att bygga ut den fysiska
infrastrukturen.

Leverantoren av ATC har formellt informerat Trafikverket om att de
kommer att avsluta utvecklingen ATC.
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5 Sammanstallning
ekonomi/effekter

Kostnads- och effektiviseringseffekter har sedan ERTMS-6versynen 2021 inte
paverkat grundkalkylen som togs fram som underlag till Nationell Plan 2022-2033.
I utredningen anvands prisniva ar 2021 som utgangspunkt for att vara jamforbar
med nuvarande plan infor arbetet med kommande Nationell Plan. I arbetet med
den tidigare 6versynen har det identifierades en mojlig effektiviseringsgrad om 50%
pa sikt, dock ar 10 av dessa procentenheter inte medriaknade da de halls som
riskreserv. Saledes ar kostnadsmassan som redovisas i denna rapport fullt ut
jamforbar med ERTMS-6versynens tidigare redovisade siffror.

Det finns nagra utmarkande skillnader mellan ERTMS-6versynens inforandeplan
och den inférandeplan som redovisas i NIP jaimte den i utredningen foreslagna.
Dessa redogors for i efterkommande kapitel. Det dr dock virt att notera att &ven om
kostnad per objekt/styromrade ar jamforbar gar det inte att jamfora kurvorna rakt
av da styromraden, geografi och inférandetakt paverkar kostnaden per ar och
objekt.

I rapporten ir ingangsvardet att NIP-inforandet genomfors enligt plan da detta ar
gillande beslut. Inférandetakten ar dock negativ for Jarnvagssystemets forméaga att
leverera kapacitet varfor dven kostnaderna for ett snabbare inférande redovisas.
Vidare exemplifieras dven de kostnadsmaissiga effekterna av att det sannolikt kan
komma att behova ske omprioriteringar av jarnvagsunderhallsatgarder inom
planperioden for att sakerstilla Jarnvagssystemets funktion. Notera att dessa
exempel inte gar att tillimpa direkt utan att de visar effekterna av att omprioritera
fran ett delsystem till ett annat.

5.1 Inforandetidens kostnadspaverkan

2042 vs. FA40 vs. FA 46
7000000

6000000
5000000
4000000
3000000
2000000

1000000

===2042 --=FA40 ——FA 46
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Figur 5 - Kostnad per ar for ERTMS-inférande for de framtagna alternativen, kostnad
exklusive utveckling

Sett till de olika inforandealternativen under 2040-talet inklusive
inforandeforslaget frin ERTMS-6versynen genomford 2021 ("2042” i tabellen ovan)
gar det att konstatera att den totalekonomiska effekten av att inte erhélla eller
omprioritera medel till signalsystemet rent allmant och ERTMS specifikt kommer
bli markbar pa arsbasis under perioden 2034 till ca 2046. Detta da kostnaden for
att sidkra systemet sa snart som mojligt under 2040-talet men efter 2033 blir valdigt
koncentrerad till ett mindre antal ar. Notera att FA-46 inte foérordas for att det
skulle innebara att ca 50% av anlaggningsmassan har passerat sin tekniska
livslangd. Inte en lika negativ effekt som JA-70 dock att risken 6kar for varje ar fran
2035 vilket gor att de tillkommande fyra dren bar en miarkbar risk. Den totala
kostnaden for att genomfora ERTMS under 2040-talet uppgar till ca 50-55
miljarder plus utvecklingskostnader om ca 8-10 miljarder, kalkylen baseras pa GKI
dar riskreserv ar 10% men i ovrigt inga osidkerhetsintervaller. I de cirka 50
miljarderna ingar samtliga ERTMS-atgarder oavsett vart de sker i Trafikverket, den
avgrinsade summan for ERTMS inom nationell plan dr lagre. Sdledes ar kostnaden
i forutom tillkommande kostnader pga. medelsbrist i nuvarande plan likstallig med
kostnaden som presenterades 2021.

Kostanden for att infora ERTMS till 20770-talet ar for svar att skatta med nuvarande
modeller med nagon tillforlitlighet, att det kommer vara markant dyrare pa
totalkostnadsniva ar dock ett faktum.

Beroende pd ERMTS inforandetid kommer totalkostnaden for Signalsystemet se
vasentligt olika ut likval som det arliga behovet av medelstilldelning.

Vid en inférande i enlighet med JA70 skattas investeringskostnaden till
- Inforande 0,9 mdr/ar
- Utveckling (ERTMS) 0,4 mdr/ar (efter 2045 skattningsvis 0,2 mdr/ar)
- Utveckling (ATC) 0,2 mdr/ar
Vid en inférande i enlighet med FA40 skattas investeringskostnaden till
- Inférande (ERTMS) ca 2,6 mdr/ar
- Utveckling (ERTMS) 0,4 mdr/ar
- Utveckling (ATC) o mdr/ar

Totalekonomiskt ar det gynnsamt med ett snabbare inforande, men det innebar
samtidigt med gillande medelstilldelning ett minskat utrymme inom ram for andra
underhallsétgarder under perioden.
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5.2 Forvaltningskostnader

For en period om minst 20 ar kommer Trafikverket sannolikt att bara dubbla
forvaltningskostnader, &ven om ATC kommer att minska i omfang som system
kommer forvaltningskostnaden pa grund av aldrande ATC-teknik skattningsvis 0ka
och totalkostnaden ligga konstant.

Forvaltningskostnaden for ERTMS kommer succesivt att 6ka da anldggningsmassan
blir storre i takt med att ERTMS-systemet byggs. Forvaltningskostnaden i ERTMS
kan formodas vara likvardig eller mojligen nagot storre 4n dagens ATC-sytem da
ERTMS innebar en 16pande mjukvaruutveckling (da det ar en digital plattform).
Eventuella kostnadsbesparingar i den fysiska infrastrukturen uppstar da istallet
som mjukvaruutvecklingskostnader. Da det finns fa erfarenheter och utfall om
kostnaderna att inhdmta nationellt ir det svart att med sdkerhet nu bedoma detta.
Syftet med ERTMS ir dock att né en sa kallad niva av "mogen produkt” med syfte
att minska utvecklingsbehovet (och darmed kostnaderna), detta skifte berdaknas
under senare delar av 2030-talet. Séledes raknar Trafikverket med att
utvecklingskostnaden minskar fran 0,4 mdr/ar till 0,2 mdr/ar efter 2040-talet i takt
med att tekniken blir mer stabil.

Sammantaget kommer forvaltningskostnaden for Signalsystemet att 6ka fram till
att ATC-systemet avvecklas. Nar ATC ar avvecklas kommer forvaltningskostnaden
for ATC att tas bort och forvaltningskostnaden for ERTMS kommer langsamt
reduceras.

5.3 Kostnadsjamforelser Bana-El-Signal-Tele

Under en langre tid har Trafikverkets ekonomiska medel for att underhalla
jarnvagsanlaggningen varit mindre dn vad det totala behovet kraver. Anlaggningen
har brutits ned snabbare dn den har kunnat underhallas, och ett efterslipande
underhall har darfor byggts upp inom alla teknikslag.

Reinvestering for jairnvagen kostar arligen ca 6-7 miljarder kronor inom
underhallsverksamheten, en grov fordelning per teknikslag foljer nedan ungefarliga
siffror:

Bana 3 mdr

- EL2mdr

Signal 1 mdr

IT och telesystem 0,2 mdr
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Ur perspektivet att ha formaga att fortsiatta bedriva trafik pa jarnvagen ar det svart
att fram till 2030-talet minska pa dtgarder inom El da dessa ar lika kritiska for
jarnvagsdriften som signalsystemet.

Att exempelvis prioritera om och minska pa sparunderhéllet kan viss mén hanteras
med sdnkt hastighet eller ldgre axellaster och med ett efterslapande underhall som
fortsatter att byggas upp samt forsamrad kapacitet och robusthet i systemet.

Teletransmission dr i mangt och mycket en lika kritisk komponent som signal da
teletransmission utgor en vital del av signalsystemet. En mindre del av underhallet
skulle eventuellt kunna anpassas om en storre risk for avbrott vore en acceptabel
konsekvens.

Investeringskostnader for jirnvigen varierar 6ver tid med behov och anlaggningens
alder. Utifran 2021 ars kostnadsniva har ett antal objekt identifieras for att
askadliggora alternativkostnaden och vad en omprioritering kan innebéra:

- 1 km ERTMS-konvertering kostar ca 6 miljoner kronor (exkl. framtida
besparingar)

- 1 km sparbyte kostar i snitt ca 8 miljoner kronor (exkl. framtida
besparingar)

- 1 km kontaktledningsbyte kostar i snitt ca 8 miljoner kronor (exkl. framtida
besparingar)

For att na den efterfragade inférandetakten som kravs for att sikra signalsystemet
skulle en konsekvens kunna bli att Trafikverket sdledes behover halvera takten pa
sparbyten genom att minska med en miljard kronor per ar vilket motsvarar 125km
spar arligen. Sparanlaggningen omfattar total sett cirka 14 200km och varje
kilometer sparbyte som genomfors ar viktiga atgarder for att minska kostnader for
det 16pande underhéllet, minska risk for storningar, inte tappa kapacitet i systemet
som helhet och for att inte fortsatta bygga upp det eftersldpande underhéllet.
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54 Kostnadsutveckling for ERTMS och ATC

Kostnadsu
tveckling - Minskande marknad =

hogre pris

Support slutar 2030-tal
Komponenter tillverkas
inte

Kompetensbrist

Tid

Kostnadsut

ETCS: veckling

Okande marknad =
stabilare/ldgre pris
Langvarig support
Digitaliserad
Kompetensbrist

Figur 6 - Schematisk bild éver forvantad kostnadsutveckling ATC respektive ERTMS
(ETCS)

I dagslaget ar kostnadsbilden for ett ATC- respektive ERTMS-styromréade mer eller
mindre likvardig. Daremot ar kostnadsutvecklingen for ATC 6kande da det dr en
aldre teknik under avveckling och pa en marknad utan konkurrens.
Kostnadsutvecklingen for ERTMS ar neutral eller minskande 6ver tid tack vare
utveckling, digitalisering och mojlighet till 6kad konkurrens. Tillkommande fér ATC
ar en konverteringskostnad (fran ATC till ERTMS) om minst ca 0,5 mkr per
signalobjekt, vilket tillkommer utover grundkostnaden om ca 2,1 mkr per objekt.

For att fa full utvaxling av alla kostnadsbesparingar sa kravs ett malinriktat och
metodiskt arbete utifrdn viardeskapande processer.

Inga kostnadssankande atgarder ar viarda nagot, t ex i inforandeskedet, om det sker
mot rorliga mal. Forandrade tekniska forutsiattningar, omtag i bestéllningar,
omogna system som forandras osv kan snabbt dta upp och till och med kosta mer an
vad de potentiella besparingarna uppgar till. Fasta forutsattningar ar en 6nskvard
stravan for att minska risken att fordyringar uppstar under resan.

5.5 Investering i den svenska jarnvagen

Tillstdndet pa den svenska jarnviagen praglas av hog alder och ett eftersatt underhall
under lang tid. Detta giller alla teknikslag inklusive Signal. Vid inférandet av det
nya tagsskyddssystemet ERTMS forutsitts att moderna och digitala stillverk finns
pa plats. ERTMS-objekten i nationell plan finansierar saval
modernisering/digitalisering av signaanldggningen som inforandet av
tagsskyddssystemet ERTMS. Kostnaden for ERTMS-objekten drivs huvudsakligen
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av moderniseringen/digitaliseringen samt eftersatt underhall av signalanlaggningen
och inte av sjilva tagsskyddssystemet.

5.6 Samlad bedomning om ekonomi Gul = ERTMS budget enligt nuvarande
Nulage signalbudget NTP
7000000 Bla = Gul + évriga ERTMS investeringar
Réd = Gul + Bla + évriga ATC

6000000
mellansteg

Grén = Nytt Forcerat alternativ FA2042
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Figur 7

R&d kurva utgér ocksa total signalbudget for NTP 22-37 d.v.s. alla signalmedel oavsett
system, konto eller bestéllare

Det gar vidare att se att TRV spenderar lika mycket pa ATC-mellansteg som pa ERTMS
under 20-talet.

Slutsatser fran kostnadssammanstéllningen for signaloversynen kan sammanfattas
med att det finns ett behov av signaldtgarder som overstiger tillgangliga medel i
ram. Det finns en stark koppling mellan det tidigare dskade beloppet om ca 30
miljarder for perioden 2022 till 2033 och den nu identifierade kostnadsmassan.
Behov av atgarder i signalsystemet ar fortsatt stora.

Dartill ar det avgorande for att scenario FA 40, enligt jarnviagssystemets basta, ska
kunna realiseras att 6kad medelstilldelning sker i ratt tid for att atgdrderna ska
kunna genomf6ras pa basta satt. I dagslaget byggs en backlog av behovliga
signalatgarder upp och for att jobba i fatt kommer medelstilldelningen per ar
framgent att behova oka. Dartill skapar nuvarande situation ett lage dar manga
investeringsatgirder behover vilja ATC istéllet for ERTMS vilket leder till markanta
merkostnader, vilka ackumulerat for tidsperioden kan uppga till mer d4n en miljard
kronor.

Ett bra alternativ skulle vara att istillet lAnefinansiera inforandet av ERTMS i
Sverige da det ar ett tydligt avgransat objekt. Ett snabbare inforande skulle
sannolikt &ven 6ka mojligheten att kunna séka och erhalla medfinansiering fran EU,
framforallt CEF-bidrag.
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6 Beskrivning av scenario FA 40-
tal

6.1 Bakgrund

Det primaéra tillstindsmalet for scenario FA 40-tal dr Ett fungerande
jarnvagssystem”. Scenariot anses vara det alternativ som pa basta vis omhandertar
atgarder for att sidkerstilla ett fungerande jarnvagssystem sett till signalsystemets
behov.

Scenario Forcerat Alternativ (FA) ar en foradling av det tidigare ERTMS
inforandescenariot 2042 som formedlades i regeringsuppdraget fran 2021 och da
bedomdes som det mest optimala scenario for att infora ERTMS. Scenariot
forutsatter att merparten av forslagen i den s.k. 9o-punktslistan genomfors snarast
mojligt, i annat fall kommer bade kostnader och tidsdrakt att oka.

Slutsatserna fran inférandescenariot 2042 ar fortsatt lika relevanta idag och har
inte forandrats sen Trafikverket fick minskad anslagsram for ERTMS.

Senaste version av NIP som beslutades av GD 2022 ligger till grund for detta
scenario och saledes ar alla forandringar en pabyggnad av NIP 2022-2037.

Turordningen i detta nya scenario har justerats for att kompensera for den
forsening som uppstatt till foljd av minskad anslagsram. Dartill har metodiken for
hur scenariot ska uppnas justerats utifran de effektiviseringsforslag som
framkommit i padgéende signaloversyn.

Som utgéngspunkt och argument for denna aggressiva tidplan ar att i stort sett alla
banor i Sverige har en signalanldggning som helt eller delvis vintas uppleva kraftigt
nedsatt funktion inom 10 ar och vara obrukbara om 15 ar. Aven de ATC system som
idag inte ar klassade LC-kritiska kommer vara det inom 20 ar. Signalsystemets
livscykelkritiska ldage beror framforallt pA komponent- och kompetensbrist.

Effekten av bristerna kommer markas i tva steg dir det forsta steget ca 2030
innebar att férmagan att bygga om och trimma jarnvagssystemet inom befintligt
signalsystem kraftigt forsdmras. Andra steget avser formagan att uppratthélla
signalanlaggningens funktion efter fel i systemet. Historiskt tar det ca 7-10 ar f6r en
satsning pa kompetens- eller produktforandring att fa genomslag. Utmaningen
finns ovan under kap 3 identifierad som ett omréade som maste bli tidsméssigt mer
effektivt.

En annan viktig forutsattning ar en hogre grad av samplanering och central styrning
over vilka trafikpdverkande atgarder oavsett teknikslag som far genomforas i tid och
pa vilken plats. Samplaneringen avser dven trafikpaverkande atgiarder pa
omledningsvagar inkluderat samplanering med atgérder i planerad omledning av
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trafik till vagsystemet. Inforandeomréaden forutsatter att a&ven omledningsvagar kan
sakras innan ett omrade kan paborjas.

Analysen av nuvarande signalsystemet visar att ett fungerande signalsystem pa hela
jarnvagssystemet efter 2035 kréaver att beslut fattas i nartid kring hantering och
agerande framgent.

6.2 Indelning

2033 2037 2042

Figur 8 Bild over foresprdkad utrullningstakt

Scenario FA ir en plan for hur LC-kritiska signalsystem byts ut i en ordning som
sdkerstaller fortsatt full funktion enligt de trafikupplagg som nu rader. Saledes
inrymmer forslaget ett begransat antal omrdden med ATC mellansteg och andra
livstidsforldngande reinvesteringsatgiarder som inte kan vinta. I scenariot
inkluderas ocksa de hittills beslutade och péborjade planerade férandringarna av
jarnvagssystemet som majliggor utokning av trafik samt forslag pa icke beslutade
atgarder som bedomts nédviandiga for att sdkerstélla signalfunktionen eller
forbattra jarnvagsnatets formaga att hantera omledning i syfte att underlitta
ERTMS inforandet.

Sedan 2022 ir jarnvagsnatet indelat i styromréden och dessa ar i sin tur, fran 2023,
aven indelade i fem (5) kluster som utgor grunden for hur Trafikverket framgent ska
upphandla systemleverantor for ERTMS.

Vidare har styromrédena i samband med scenario FA 40-tal delats in 29 sa kallade
inforandeomraden som i mojligaste mén foljer de strak som ar beslutade av
Trafikverket. Jirnvagen ar en processindustri och alla ingrepp och forandringar i
processen méaste ske ssmmanhallet. Snabbt inférande av ERTMS kan paskynda
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Trafikverkets digitalisering av Jarnvagssystemet och darigenom ge forutsattningar
for en mer uppkopplad anldggning de mojligheter detta innebar.

Inforandeomradena ska bidra till att inforandet av ERTMS kan genomforas under
totalavstingning, i olika grad, for att pa sa vis uppna maximal ledtidsforkortning i
byggskedet och minsta méjliga trafikpaverkan (TPA). Nagot som dven kan minska
kostnaderna. Upplagget med inforandeomréaden vantas ge battre resurshushéllning
av framfGrallt kritisk signalkompetens, men dven andra kompetenser som det pa
sikt kan bli underskott pa.

Ovan innebar att samtliga 6vriga atgarder under perioden 2026-2042, vare sig det
ar reinvestering eller investering, kommer behova planeras och genomforas utifréan
forutbestimda tidsfonster for respektive inforandeomrade.

Tidsfonstren aterkommer med viss regelbundenhet, men utanfor dessa far inga
trafikpaverkande atgirder ske eftersom inforandeomradets huvuduppgift da ar att
fungera som omledningsvag.

Bibanor och kapilldra banor som knyter an till straken har klumpats ihop med
straket for att pa sa vis bilda ett inférandeomrade. Varje inforandeomrade har fatt
en forkortning som bygger pa stréket eller omradets huvudsakliga tillhorighet t.ex.
VKB (Viastkustbanan).

6.3 Prioritering av turordning

Alla styromraden med négra fa undantag innehéaller LC-kritisk signalanldggning
eller for signalanlaggningen LC-kritiskt supportsystem sdsom pappersisolerade tele
kabel (MOK) som borjar nirma sig 100 ar.

Saledes finns det ingen del av jarnvagsnitet som helt pa egen hand kan 6verleva
bortom 2035 utan reinvesteringsatgird i ndgon form.

Effekten av detta ar att det under en period om 10 ar (2031-2040) inte kommer
finnas lika mycket utrymme for andra atgarder i jirnvagsnitet som tidigare varit
det normala.

Scenario FA kan liknas vid ett nalsoga som Trafikverket maste ta sig igenom och dar
mjuk upptrappning av volymen borjar 2025 for att sedan accelerera brant 2031 och
nar sin kulmen 2034-36 och darefter sa faller volymen tillbaka.

Tidpunkten for att passera nalsogat sitts av de LC kritiska signalsystemens
kvarvarande livstid samt att tiden det kommer ta att stdlla om formagan att bygga
bort dessa system i erforderlig takt. Efter kulmen ar det mgjligt att slappa fram nya
atgiarder och darmed succesivt dterga till en mer normal planeringsprocess.

Fram t.o.m. 2030 kommer det finnas utrymme att genomfora t.ex. spar- och
kontakledningsarbeten for att pa sa vis stida undan risker infér genomgangen av
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nalsogat. Samplanering av 6vriga atgarder som kraver tider i spar, framst spar- och
kontaktledningsarbeten maste goras sa att brister i dessa system atgardas samtidigt
som de signalatgiarderna som ar kritiska for systemfunktionen.

Trafikverket saknar dock formagan att kunna ta sig an hela anldggningen i tid och
darfor har utgangspunkten i rapporten varit de i kapitel 3 identifierade
framgangsfaktorerna.
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7 Beskrivning scenario "JA 70-
TAL”

Utredningsalternativet JA 70-tal baseras pa beslutad Svensk Nationell
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Figur 9 Bild éver beslutad inférandetakt

genomforandeplan Avseende uppfyllnad av 4 TSD-CCS (EU/2016/919) kapitel 7.4.4
NIP, Dnr TRV 2022/127144, ger ett slutdatum for ERTMS inforandet till ar 2070.

NIP 70 togs fram som en konsekvens av regeringens beslut rorande NTP 2022-2033
samt utifran att Sverige till EU kommissionen i NIP rapporterat hur Sverige avser
att implementera ERTMS. Forutsittningarna for JA finns beskrivet i "PM angdende
beskrivning av scenarier for Nationell Implementationsplan (NIP) ar 2022-2037”
daterat 2023-02-21.

JA 70-tal ar upprattad i enlighet med forsiktighetsprincipen vilket innebar
antagande om samma medelstilldelning som i nuvarande plan, samma produkt-
och produktionskostnad som idag samt omhandertagande av livscykelkritiskt
materiel dar s& 4r mgjligt. Genom att NIP 70 ar beslutad s ligger den till grund for
de dtgirder som ska genomforas under innevarande planperiod saledes ligger NIP
70 som grund och utgangspunkt for kommande scenarier avseende de atgirder som
foreslas under innevarande planperiod.

I detta scenario har malet varit att under planperioden skapa ett flertal
sammanhingande strdk samt att medel l4ggs pa vidareutveckling av ERTMS-
produkten for att skapa en produkt som ar mer kostnadseffektiv att infora och
vidmakthalla.

4 TSD-CCS (EU/2016/919) kapitel 7.4.4 NIP, Dnr TRV 2022/127144
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DA JA 70-tal baseras pa NIP materialet sd innefattas inte identifierade
forbattringsatgiarder fran 9go-punktslistan. Oavsett detta kommer alla
forbattringsatgiarder att genomforas oberoende av vilket genomforandealternativ
som viljs eftersom dven NIP innefattar en besparing om 40%.

JA 70-tal bygger pa NIP-77 Scenariot. I NIP-77 scenariot kalkylerades med en
besparing pa 40%. Besparingen antas bli densamma i bada scenarierna, skillnaden
ar istillet att forbattringsatgarderna genomfors i en snabbare takt i FA 40-tal
jamfort med JA 70-tal.

7.1 Ovrigt JA 70-tal

Den geografiska separationen av omraden i scenariot gor att den trafikala paverkan
bli mindre och mojligheten till omledning bedéms 6ka. Scenariot har en tydlig
strategi att undvika ej motiverade trafikala 6ar. Flertalet utpekade
infrastruktursatsningar ar adresserade och kommer att omhéandertas i detta
scenario. Scenariot bedoms att till storsta delen uppfylla villkoret for den regionala
trafiken i syd och vist. Oresundstig har planer som skulle méta scenariot. Flertalet
fordon som trafikerar OKB bedoms vara ERTMS forberedda, dock ar geografin
soder om Uppsala mer ett fragetecken da Stockholms Léanstrafik ej kan garantera att
vara klara i tid. Darav behover fragan angaende pa vilket sitt 4-spar Uppsala ska
implementeras analyseras vidare. En fokusering pa VKB upplevs som positiv da det
i branschen framforts som en mgjlighet for ERTMS att pavisa direkta operativa
nyttor. Mgjlighet till omledning &r viktig och en mer nyanserad utrullningstakt med
fokus pa utveckling kan leda fram till en 16sning som vid inférande far mindre
operativ paverkan. Undvikande av systemoar ar av vikt oavsett scenario. Den
geografiska separationen av omraden gor att paverkan blir mindre och mojligheter
till omledning 6kar. Med skiljt geografiskt fokus skapas forutsattningar for ett
framtida klustertank. Dock stiller det stora krav pa samordning av ERTMS
inférande som kommer krava ett antal ATC mellansteg. Scenariot JA 70-tal skapar
ldnga sammanhiangande strak vilket inte bara ar kostnadseffektivt att bygga utan
aven for operatorerna som ska kora tag utan ATC mellan Uppsala-Umed samt
Malmo-Goteborg. Medel for ERTMS anviands for att bygga om fler moderna
stallverk vilket innebar att pengarna anvéands till ERTMS och inte eftersatt
underhall.
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8 Risker

8.1 Styrelserisk 4069

Trafikverkets styrelse har en identifierad risk 4069 med formulering:

“Risk att Trafikverket inte sakerstaller ratt funktion i signalsystemet med paverkan
pa kvaliteten i verksamhetens leverans och fortroendet hos intressenterna.”

Denna rapport ar identifierad som atgard for foljande atgardspunkter:

e Paen 6vergripande niva se over signalsystemet som helhet och dess behov
av atgarder. Koordinera alla atgirder for signalsystemet pa nationell niva for
Trafikverket

e Foresla en alternativ tidplan for ERTMS-inforandet utifrdn det samlade
behovet av atgirder for signalsystemet i sin helhet, bdde beaktande
nyinvesteringar, forvaltning, reinvestering och dess finansiering

Riskéagare for 4069 ar Malin Holen, VO-chef Underhall.

Atgirderna som Signaloversynen framtagit ar ett forslag pa ett snabbare inférande
av ERTMS samt en forteckning 6ver den tekniska livslingden pa kritiska system
("end-of-life”).

8.2 Riskidentifiering i Signaloversyn

Nedanstaende risker dr identifierade i arbetet med Signaloversynen.

Riskerna ar identifierade utifran de beslut som kommer att fattas om Trafikverkets
framtida signalhantering och dirmed den framtida svenska jarnvagen. Riskagare
foljer av arbetsordning.

Fordonskonvertering
Risk att Fordonskonvertering inte dr genomford 2030.

Konsekvensen ir att ERTMS inte kommer att kunna inféras forran
fordonskonvertering ar genomford. Konsekvensen okar/blir storre desto langre
fordonskonverteringen drojer. Se konsekvens nedan om Scenario FA 40-tal inte
beslutas.

Atgiird ir se till att fordonskonvertering dr genomford till 2030. Det méste skapas
forutsattningar och styrmedel for att sikerstilla 2030 maélet, detta behover saledes
utredas hur stimulans och eventuella styrmedel skulle kunna utformas. Skapa
uppdrag att utveckla en gemensam utvecklingsplan mellan ERTMS mark och
ERTMS ombord.

Scenario beslut innebar for langsam utrulining av ERTMS

Risk att utrullningsplan inte ar tillrackligt offensiv dvs att scenario FA 40-tal inte
beslutas som utrullningsplan. Foljden blir da att ERTMS inte byggs i tillrackligt
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snabb takt for att vidmakthalla den svenska jairnviagen och dannu mindre bygga ut
jarnvagens kapacitet.

Konsekvensen kan bli forsaimrad funktion och i forlangningen att delar av
jarnvagen kan sluta fungera. Det blir inte mgjligt att bygga ut jairnvagssystemet.
Sveriges framtida utveckling av jarnvagen riskeras och darmed en viktig del i
transportsystemet for industrin med dess godstransporter samt for resenarer kan
riskeras att forsamras. Trafikverkets och diarmed transportsystemets
leveransformaga minskar med samre leveranskvaliteter i form av bland annat 6kade
forseningar, simre sidkerhet, minskad robusthet som f6ljd. Konsekvenserna blir
markbara for hela jairnvagssystemet.

Atgiird ir att betydande delar av underhallsanslaget méste anviindas for
reinvestering av signalsystemet. Forbattringsforslagen fran 9o-punktslistan ska
genomforas for att beskrivna effekter ska kunna tillforas verksamheten. Dessutom
behovs atgarder i linje med beskrivna framgangsfaktorer, t ex kompetensforsorjning
och att de olika delverksamheterna har 16pande styrning i EN jarnvag i samverkan.

Ekonomi

Risk att det ekonomiska anslaget for ERTMS “minskar” eller ar kvar pa nuvarande
niva.

Konsekvensen blir da att det 6nskade Scenariot FA 40-tal inte kan genomforas.
Se konsekvenser ovan. Om nagot annat scenario dn FA beslutas far det stora

konsekvenser for Trafikverket. Den totala kostnaden 6ver hela tidsperioden
paverkas, dvs dnda fram till sent 2070-tal.

Atgiird: De ekonomiska forutsittningarna for att kunna genomfora Scenario FA
40-tal mojliggor att kunna vidmakthélla och vidareutveckla den svenska jarnviagen
med dess betydelse for det svenska niringslivet och Sveriges medborgare. Varenda
krona som inte absolut kravs for att underhélla ATC ska anvandas till inférandet av
ERTMS. Det dr en ledningsfraga att dven gora de omprioriteringar inom
underhallsanslaget som kravs inom Trafikverket for att infora ERTMS snarast
mojligt.

LC-kritiska signalsystem

Risken ir att livscykelkritiska system inte ar utbytta innan den tekniska
livslangden ar uppnadd. Darefter 6kar sannolikheten att allvarliga fel intrader vilket
resulterar i att anldggningen slutar fungera. Banor kan bli utan trafik. Risken okar
med tiden, dvs med de olika scenariernas tidsperspektiv. Tid som gar utan att
Trafikverket fattar beslut om ERTMS inforande, risk att livslingden pa befintligt
signalsystem &r kortare dn den tid som kravs for att byta den.

Konsekvensen blir forsaimrad funktion och i forlangningen att delar av jarnvagen
kan sluta fungera. Detta kan fa stora ekonomiska konsekvenser da vissa atgiarder
riskeras inforas for sent ur reservdels- eller kompetenssynvinkel samt att nivan pa
leveranskvaliteterna sjunker vasentligt.

Atgiird: For att atgirda risken s kriivs prioritering i genomforandet, t.ex.
ledningens medvetenhet om kostnadskonsekvens och eventuell "Bad will”. Det
maste finnas en tydlig plan vilka atgarder som kravs for att minimera de mest

43



skadliga konsekvenserna i olika tidsperspektiv. Trafikverket behover tydliggora i
kommande inriktningsunderlag att Scenario FA-40 bor genomforas.

Kompetensforsorjning

Risk att bristen pa resurser med signalkompetens ar och forblir extremt kritisk och
utgor en betydande risk oavsett hur signalsystemet kommer att utvecklas.

Konsekvensen kan bli att Trafikverkets formaga att utveckla samt aterstilla
signalanlaggningen efter storning avsevart forsvaras vilket kan resultera i att
jarnvagen delvis slutar att fungera. Konsekvenserna blir formodligen allvarliga for
hela jarnviagssystemet.

Atgiird: Att omedelbart ka satsningen kompetensuppuppbyggnad inom ramen for
det sektorovergripande samarbetet i JBS -Utbildning och utred mgjligheterna for
att tillsatta/fordela mer resurser i detta arbete. Att sdkerstélla att det i avtal med
systemleverantor m.fl. finns med ett ansvar att leverera underlag for genomforande
av utbildning bade initialt och uppdaterad over tid.

JVG Samverkan

Risk att samverkan/samplanering blir bristfallig.

Konsekvensen kan bli att planerade effekter uteblir och att genomférandeplaner
forsenas i brist pa planering och styrning av jairnvagen som en helhet.

Atgiird: Arbetet inom Strakplanering behéver tydliggoras for samtliga funktioner
som arbetar med jarnvig, detta da Strakplanering ar pa god vag till att utgora det
samordnande arbetssittet men inte dnnu ar fullt ut implementerat. I denna
samverkan bor BEST (Bana, El, Signal, Tele) perspektivet sarskilt belysas da det ar
viktigt for mojligheten att kunna arbeta med bland annat totalavstingningar.

IT-sékerhet
Risk att Trafikverket inte kan mota upp de cyber/IT siakerhetskrav som stills.

Konsekvensen kan bli att jirnvéigen delvis slutar att fungera vilket resulterar i
extremt hoga kostnader och 1ag niva pa leveranskvaliteter.

Atgiird: Att endast bygga ERTMS, vilket innebir att besluta att scenario FA 40-tal
ska genomforas. Nyare teknik dr mindre sarbar &n aldre teknik, firre komponenter
och ofta svarare till dtkomst. Att hija IT-sdkerheten pa dldre teknik ar mer kostsam
in pa mer modern teknik.
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Sammanstallning risker

Nedanstaende tabell visar ovan ndimnda risker grafiskt per scenario dar FA 40-tal
och JA 70-tal forkortas till FA respektive JA:

e ROt visar pa mycket hog konsekvens for riskomradet om risken intrader for

scenario.

e Orange visar pa hog konsekvens for riskomradet om risken intrader for

scenario.

e Gul visar pa medel konsekvens for riskomradet om risken intrader for

scenario.

Riskomrade/Scenario

Fordonskonvertering

Beskrivning Konsekvens

Scenariobeslut

Oavsett scenario sa kravs det att fordonskonverteringen prioriteras
hogt, det ar en forutsattning for ERTMS inforande.

Bedomning av Trafikverkets konsekvenser for en framtida jarnvag
beroende pa scenario beslut.

signalsystem

Ekonomi Beddmning utifran nuvarande tilldelning ar att scenario FA kraver
mer medel eller att omprioritering gérs av medel inom Trafikverket.
Totalekonomiskt ar scenario JA dyrare an scenario FA.

LC-kritiska Aven fast FA beslutas s& kommer vissa komponenter att passera

bast fére datum, Om JA beslutas far det stora konsekvenser for
Trafikverket.

Kompetensforsorjning

Svart med kompetenser for dldre teknik, FA fasar ut aldre teknik
tidigare som innebar att kompetensfoérsérjning kan riktas in pa ny
teknik, vilket ar avsevart lattare ur rekryteringssynpunkt.

JVG Samverkan

Bedomningen bygger pa en stor forbattringspotential finns samt att
JVG samverkan ar en forutsattning for att lyckas med samtliga
scenarier. Nar beslut ar fattat att skapa en samverkansmodell
sjunker risken.

IT-sdkerhet

| och med att JA ligger langre fram i tiden blir det mycket hoga
konsekvenser. Risken for FA ar i nuldget mindre, dvs fortfarande
hog, men har potential att bli lagre. Nyare teknik ar mindre sarbar
an aldre teknik, farre komponenter och ofta svarare atkomst.
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9 Slutsats och Rekommendation
till beslut

9.1 Slutsats

I nationell plan som beslutades 2022 fick ERTMS-objekten betydligt mindre medel
an vad Trafikverket hade foreslagit. En utredning har genomforts (Signaloversyn)
inom Trafikverket for att belysa konsekvenserna av detta. Denna rapport beskriver
slutsatserna i signaléversynen och visar pa den 6nskvirda utrullningsplanen for att
sikerstilla en fungerande signalanldggning pa kort och lang sikt.

Oversynen ir framskriven utifrin perspektivet att lisaren ir bekant med
jarnvagssystemet som helhet, dock ar inte avsikten att man behover ndgon sarskild
kunskap om signalsystemet.

Underlaget ar i forsta hand utformat for internt bruk, det ska dven kunna anvandas
som underlag for extern kunskapsformedling.

Trafikverkets jairnvag har en signalanlaggning med ett eftersatt underhall som
behover omhéndertas. Upprustningsbehovet kommer att tillta 6ver tid om inte
atgirder vidtas. Bedomningen ar att om upprustning av signalanldggningen inte
fardigstills under borjan av 2040-talet far det konsekvenser sdsom forsamrad
funktion och i forlangningen att delar av jarnvigen kan sluta fungera. Det blir inte
mojligt att bygga ut jairnviagssystemet darav och saldes kommer Sveriges framtida
utveckling av jarnvagen riskeras och diarmed en viktig del i transportsystemet for
industrin med dess godstransporter samt for tagreseniarerna. Detta for att hantera
alltmer omfattande och frekvent forkommande trafikpaverkande fel. Byte av
tagsskyddsystem och modernisering av signalanlaggningen ar en 6desfraga och
avgorande for att kunna sikerstilla ett fungerande jarnvagssystem. For att
forekomma en degraderande situation har det skapats en alternativt inférandeplan
for ERTMS, denna speglar i stor del den plan som framlades 2021 i
regeringsuppdraget gillande ERTMS-6versynen.

I bilden pa omslaget finns en skillnad mellan 2033 for scenario FA-40 och scenario
JA-70, skillnaden ligger i att FA-40 tillampar forslaget om omfordelning av medel
fran ATC till ERTMS.

Nuvarande tdgskyddssystem ATC innebar pa sikt en fortroenderisk for Trafikverket
givet resonemanget ovan. For att jarnvagen ska forbli ett hallbart och
konkurrenskraftigt transportmedel méste systemet inte bara underhallas och
vidmakthéllas utan ocksd moderniseras, digitaliseras och standardiseras. Detta ar
en samsyn som finns inom hela Europa. Detta galler sarskilt signalanlaggningen
och tagskyddsystemet. EU har darfor lagstadgat om inférandet av det
standardiserade och digitala tagskyddssystemet ERTMS. Viktigt att notera ar att
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kostnaden for ERTMS-objekten i nationell transportplan 2022-2033 huvudsakligen
drivs av moderniseringen/digitaliseringen av signalanldggningen som gors i
samband med hantering av det eftersatta underhallet, inte av tdgsskyddssystemet
ERTMS. Med en ensad standard kan fordon dka somlost over landsgranser och fler
positiva effekter uppnas sa som:

e Standardisering - ERTMS, enligt EU-standard, kravs for att astadkomma en
sund konkurrenssituation bland systemleverantorer och majliggor prispress.

¢ Digitalisering - Vid anviandandet av ERTMS digitaliseras vissa signalobjekt
vilket bidrar till en minskad anldggningsmassa och darmed ett reducerat
underhallsbehov.

e Okad driftsikerhet - Driftuppfoljning indikerar att ett ATC-system har 6ver
tre gdnger s manga fel per bankilometer jamfort med driftsatta E2 system.

e Kostnadseffektivitet - Kostnaden att infora ett digitalt stillverk ar idag
densamma oberoende vilket tagskyddssystem som anvidnds men om nagra
ar kommer ERTMS kosta mindre dn ATC.

e Framtidssidkring - Kostnaden for och mojligheten att vidmakthalla ett
proprietart system forsamras for varje ar, vilket talar for ett snabbt
inforande av ERTMS.

Medelstilldelningen for uppgradering av signalsystemet kommer att paverka
riskexponeringen for ett fungerande signalsystem:

e Underhéllsskuld - Eftersatt underhéll av signalsystemet blir ett alltmer
markbart problem.

o Akuta trafikpaverkande fel - resulterar i hog kostnad och lég tillganglighet
pa grund av att signalanldggningen inte kan upprustas i takt med det behov
som finns givet en aldrande anliggning.

e Kortsiktighet - Medel for nytt tdgskyddssystem behéver i vintan pa ERTMS
istéllet ldggas pa utgdende proprietira systemet ATC vilket innebar forspilld
kostnad.

¢ Effekthemtagning - De positiva effekterna av ett ERTMS-inférande skjuts pa
framtiden.

I signaloversynen har analyserats vilka mojligheter det finns att digitalisera och
modernisera signalanldggningen och inféra ERTMS till en liagre kostnad dn den
som presenterades infor nationell plan 2022. Tydligt ar att Trafikverket behover
genomfora en rad atgiarder kopplat till regelverk, interna arbetssitt,
kompetensforsorjning, forvaltning samt en bittre leverantdrsstyrning. Atgirder
som syftar till att oka effektiviteten, korta ledtiderna och reducera kostnaderna.
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Organisationen som helhet behover kraftsamla for att &stadkomma dessa
effektiviseringsatgirder. I nuvarande GKI ar det stor spridning pa de kostnader som
inhamtats fran flera projekt, vilket gor att det finns en fortsatt osikerhet i
kostnadsmassan och den behover klarldggas.

Branschen har under arbetet lyft flera aspekter till fordel for FA-40, t.ex. behov av
digitalisering och modernisering av jarnvagssystemet i stort och signalanlaggningen
specifikt. Man 6nskar vidare tydlighet gillande fran nér i tid fordonen behover vara
utrustade. Dartill, beroende pa typ av trafik, att det under en 6vergangsperiod nir
vissa strackor ar ATC och andra ar ERTMS finns majlighet till undantag fran regeln
nar trafiken sd motiverar och utrullningen medger. Vidare har vikten av helhetssyn
pa jarnvagssystemet lyfts fram samt att en stor del av utmaningarna framgent inte
framst handlar om ATC eller ERTMS utan snarare signalsystemets funktionalitet
och behoven av drift, underhall och investering som finns inom signal, men dven
ovriga funktioner (t.ex. Bana, El). Jirnvagen ar ett system som ska fungera
sammanhallet dar den kombinerade nyttan ar storre dn de enskilda funktionernas
bidrag.

Fragan om fordonsfinansiering ar fortsatt aktuell dar branschen forordar att
Trafikverket fortsitter verka for statlig medfinansiering. Flera ldnder i Europa har
valt den viagen. Enligt en tidigare rapport genomford av Ramboll pa uppdrag av
branschen vintas kostnaden for att konvertera alla fordon i Sverige uppga till 3-4
Mdkr. En stringent och héallbar plan ar en viktig forutséttning for att
jarnvagssystemet ska kunna uppgraderas till ERTMS.

Sett till de olika inférandealternativen under 2040-talet inklusive
inférandeforslaget frin ERTMS-6versynen genomford 2021 ("2042” i tabellen ovan)
gar det att konstatera att den totalekonomiska effekten av att inte erhalla eller
omprioritera medel till signalsystemet rent allméant och ERTMS specifikt kommer
bli markbar pa arsbasis under perioden 2034 till ca 2046. Detta da kostnaden for
att sakra systemet sa snart som mojligt under 2040-talet men efter 2033 blir valdigt
koncentrerad till ett mindre antal ar. Notera att FA-46 inte forordas for att det
skulle innebara att ca 50% av anlaggningsmassan har passerat sin tekniska
livslangd. Inte en lika negativ effekt som JA-70 dock att risken okar for varje ar fran
2035 vilket gor att de tillkommande fyra aren bar en markbar risk. Den totala
kostnaden for att genomfora ERTMS under 2040-talet uppgar till ca 50-55
miljarder plus utvecklingskostnader om ca 8-10 miljarder, kalkylen baseras pa GKI
dar riskreserv ar 10% men i 6vrigt inga osakerhetsintervaller. I de cirka 50
miljarderna ingar samtliga ERTMS-atgéarder oavsett vart de sker i Trafikverket, den
avgransade summan for ERTMS inom nationell plan ar lagre. Séledes ar kostnaden
i forutom tillkommande kostnader pga. medelsbrist i nuvarande plan likstallig med
kostnaden som presenterades 2021.
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Kostanden for att infora ERTMS till 2070-talet ar for svar att skatta med nuvarande
modeller med nagon tillforlitlighet, att det kommer vara markant dyrare pa
totalkostnadsniva ar dock ett faktum.

I signal6versynen har olika scenarier utviarderats kopplat till investering, drift och
underhall samt modernisering och digitalisering. Signal6versynens samlade
bedomning ar att genomforande sker enligt scenario FA-40 med minimalt antal
ATC-installationer (s.k. ATC-mellansteg). Oavsett scenario behover ett antal
strategiska beslut tas vilka bor ga i foljande riktning.

o att faststilla méalbilden att atgdrder med 6ppning for trafik efter 2030 sker
med ERTMS

o avsteg kan tas efter bedomning av grindvakt i varje sarskilt fall given
tid eller trafiksakerhet

o att faststilla &r 2029 som bortre grans for Oppning for trafik med ATC

o avsteg kan tas efter bedomning av grindvakt i varje sarskilt fall given
tid eller trafiksdkerhet

e att faststilla ar 2030 som tidpunkt vid vilken alla fordon ska vara utrustade
med ECTS

o att faststilla inriktningen att ERTMS-inforandet ska vara genomfort under
2040-talet (scenario FA-40).

Som fortsattning, efter aktuell signal6versyn, bor aven de andra delarna av
jarnvagssystemet ses 6ver pa motsvarande sétt och samordnas med
signaloversynen. Detta for att uppgraderingen av signalsystemet kan inte ses
separat fran uppgraderingen av andra kritiska system (Bana, El, [Signal], Tele),
sannolikt skulle en sddan koordinering minska den totala trafikpaverkan och
behovet av tider i spar.

Oversynen har inte beaktat totalforsvarsfragor i nagon sirskild utstrickning utéver
krav pa siakerhet och redundans for jirnvagssystemet.

En slutlig observation ar att 4garskapet for jarnvagssystemet som helhet behover
tydliggoras ur ett kundperspektiv. Angaende forvaltning och utveckling av system,
fordon och infrastruktur.
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9.2 Maluppfyllelse av Tillstandsmal for de olika

scenarierna

Tabellen visar bedomning av hur respektive scenario uppfyller definierade

tillstdndsmal. Kan konstateras att FA 4otal har storst grad av maluppfyllnad.

Overgripande tillstindsmal: Ett fungerande jarnvigssystem

Prioritet Mycket viktigt

Signal6éversynen ska halla sig inom beslutade ramar
angivna i NTP 2022-2033

Omledningsmdjligheter vid planerade och oplanerade
trafikstérningar uppratthalls

Minimera behovet av ytterligare livstidsforlangande
ATC-mellansteg

Avvakta med icke LC-kritiska styromraden

Fasa ut LC-kritiska signalteknikssystem i tid
Inférandet beaktar utvecklings- och
produktionskapacitet och formaga

Inférandet beaktar trafikal produktionskapacitet och
formaga

Prioritet Viktigt

Antalet samtidigt existerande ERTMS eller ATC-6ar ar
sa fa som majligt

Komponentférsorjning Klass B-system

Inférandet sker med s3 liten trafikal paverkan (TPA)
som mojligt

Ankringspunkter maste inrymmas i planen
Inforandet sker sa kostnadseffektivt som mojligt ur ett
LCIC perspektiv

Inforandet hushaller med kritiska resurser

Minimera antalet atgarder som leder till expanderad
ATC-anldggningsmassa

Prioritet Mindre viktigt

Stomnat (TEN-T Core network) senast 2040 istallet for
2030 (Justerat mal) *

Motverka risken for kapacitetsbrist vid vinterklimat
p.g.a. Kravet om kompositbromsblock till 2032
ERTMS kan bara inforas dar fordonsunderlaget ar
utrustat (med kompatibel ERTMS/STM utrustning)
Ovrigt stomnit (TEN-T Comprehensive network)
senast ar 2040 (Justerat Mal) * (Idag 2050)
Kompetensforsorjning Klass B-system
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9.3 Scenariernas formaga att omhanderta
livscykelkritisk anlaggningsmassa

Denna tabell visar pd en bedomning over scenariernas formaga att omhanderta
livscykelkritisk anlaggningsmassa.

System Teknisk | Antal (cirka) Forsta System- End of life | FA | JA
livslangd installa- | leverantor | (ej langre 40- | 70-
tion stod TRV) tal | tal
Stallverk 85 | 30 ar 146 st 1987 ALSTOM 2035
centralenhet
Stallverk 85 | 35 ar 9 000st Stlv 85 | 1987 ALSTOM 2040
utdelsenhet 2 200st Stlv 95
JZU840
Stallverk 65 | 60 ar 29st 1965 LM 2040
Ericsson
Stallverk Cst | 60 ar 10st 1965 Rela(JRK, 2050
JRF)
FST modem | 30-40 ar | 380st 1988 NKT, 2035
Dedicom
ATC kodare | 30 ar 20 300st 1980 ALSTOM, 2050
Hitachi
ATC baliser | 40 ar 95 200 st 1980 ALSTOM, 2050
Hitachi
MOK kabel 100ar Finns i stora 1925
delar av vart
jarnvagsnat
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10

10.1

Forslag pa fortsattning

Plan forbattringsforslag

Denna plan grundar sig i de forutsiattningar som identifierats for att uppna 9o-
punktslistans mal. Ett forbattringsforslag/en aktivitet kan vara allt fran ett storre

projekt till en mindre aktivitet. Hur forbattringsforslag/aktivitet sen ska

genomforas och i vilken omfattning de ska slas ihop med varandra bor beslutas
senare. Vilka mal och atgarder som ar beskrivna dterfinns i bakgrundsmaterial till

rapporten.
Forslags | Forbittringsforslag/Aktivitet Status/plan forslag Ansvarig
ID org. enhet
SO1: 02 Konkretisera orsaker/ Utredning som ska planeras och PL
drivkrafterna bakom tid och startas 2023
kostnad
SO2: 30 Samverkan med marknaden Start Q2 efter BG och SSG i juni, IL
sedan uppf6ljning ”JVG samverkan”
SO3: Kravrationalisering Trafik och | Start Q2, Utredning klar for beslut UH/PL
42+58 anldggningsniira regelverk och | Q22024
Kapacitet
SO4: 4 Ritt krav i regelverk Projekt hos UH pégér/startar T2 UH/PL
(Minska/Ta bort Sverige- 2023
specifika krav)
SO5: 78 Regelverk 1:1 Start Q2, Andringshantering till UH | UH/PL
projekt?
S06: 47 Hogre grad av Ateranviindning | Start Q2, Andringshantering till UH | UH/IV/PR/IL
av befintlig anléiggning projekt?
SO7: Sitt en mélstandard for Pagar. PR/PL
83+44 signalsystem
SO8: 89 Ta fram regler och vigledning Start Q2 TR/UH/PL
for ERTMS oar
SO9: 3 Sikra langre Utredning efter Q2 PL/UH/PR/IV
avstingning/omledning av
trafik
S010: 79 | Forenkla siikerhetsbevisning Utredning om ev. atgird pagar IV/UH
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Forslags | Forbittringsforslag/Aktivitet Status/plan forslag Ansvarig
ID org. enhet
SO11: 24 | Littare stiillverksgenerering Pégar i ERTMS Forberedande PR
inkl. atkomst material
SO12: 81 | Inféra EULynx Pagar i ERTMS Forberedande PR/UH
S013: 10 | Projekteringsforutsiittningar Pagar i ERTMS Forberedande PR/UH/IV
SO14:12 | TGM Q2 start UH
SO15: 84 | Jiarnvigsarkitektur Q2 start PL/UH/PR/IV
S016:13 Egen organisation for IBTL och | Utredning efter Q2 UH/IV/HR
sikerhetsgranskning inkl. egen
projektering
S017: 54 | Kompetensférsorjning Q2 start, Del av varje forbattrings- Allavo
forslag for att fa en synk mellan
atgird och kompetensforsorjning
S018: 57 | Axelriknare Pégar i DISA, ERTMS forberedande | PR/UH/PL
SO19: 50 | Optobaserad sparlednings- Upphandling pagar UH/PR/IKT
inhidmtning
SO20: 87 | Paketera alla atgiirder utifran Utredning efter Q2 PL
strak
SO21: Bygga enligt ritt Utredning efter Q2 PL/UH/IV/PR
43+70+15 | forutsittningar (Bygg endast
ERTMS)
SO22: 17 | Vidmakthalla ATC/Biist fore Q2 start UH
lista
S023: 53 | Systemintegrationsansvar Q2 start UH/PR
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Vidare har det identifierats ett antal dtgdarder som inte dr direkta forbattringsforslag
men som kravs for en lyckat vidmakthallande av signalsystemet, de aterfinns under
rubriken ”Strategiskt viktiga framgangsfaktorer”.

Forslags | Atgirder, fran framgingsfaktorer Status/plan Ansvarig org.
D enhet
SO024: TRV Samverkan/samplanering i en Planeras starta Q2, PL

helhet for jarnvigen

SO25 Fordonskonvertering/ Pagar PL/PR
Ombordutrustning

S026 Okat engagemang i TST Europeiskt Pagar US/PL
samarbete

Kommentar till tabell forbittringsforslag ovan:

Status/Plan: beskriver om ett projekt pagar eller om det planeras och nir.

I enlighet med TRV projektstyrningsmodell ska inget projekt starta forran
bestallare/styrgrupp har gett sitt godkannande. En projektbestillning ska skapas
som underlag till projektspecifikationen. Start o slutdatum ska synkas med andra
projekt dar beroenden finns i linje med JVG-samverkan. Projektmal och
verksamhetseffekter ska alltid vara tydliggjorda liksom en milstolpeplan.

Ansvarig organisatorisk enhet iar den del av organisationen som ansvarar for
genomforandet inklusive att genomforandet sker efter beslutad
samverkansmodell.
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