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Till Trafikverket

KTH:s synpunkter pa Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026-2037

Beslutet

Rektor beslutar att Kungl. Tekniska hogskolan ldimnar remissvar enligt nedan pa Forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2026-2037.

KTH:s synpunkter

Kungl. Tekniska hogskolan (KTH) far harmed avge yttrande 6ver Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—-2037.

Yttrandet bestar av en sammanfattning, huvudtext med synpunkter och tva bilagor.
Hanvisning gors i respektive rubrik till motsvarande kapitel i forslagshandlingen NTP 2026—
2037. Yttrandet har ett fokus pa systemeffekter inom jarnvig, och det ar i regel ocksa dar de
storsta problemen finns och storsta atgiarderna 6vervags.

Sammanfattning

Funktionsmal i planeringen (Kap. 1.2 i férslaget till NTP 2026-2037)
Funktionsmal maste aktivt anvindas som verktyg for planen.

Planforslaget vilar tungt pa samhallsekonomisk analys men har svag styrning mot funktions-
och hiansynsmal. Exempel pa saknade funktionsmal 4r nationell potentiell tillgdnglighet
(funktion av restid, res- och transportkostnad, turtathet, punktlighet). Trafikverkets
malsittning att 95 % av tagen ska ankomma i tid saknas helt i planforslaget. Utvardering av
planforslaget for jairnvag maste goras strakvis mot funktions- och hansynsmal.

Godstransportprognoser (Kap. 2.2)
Godstransportprognoserna maste bli battre.

Godstransportprognoserna brister framst nir det géller transportkostnader for olika
fardmedel och prognos pa linkniva. Kanslighetsanalys av transportkostnader saknas i detta
planforslag. Situationen &r volatil och godstransporterna med olika firdmedel kan paverkas
kraftigt av beslutade eller uteblivna policyatgiarder. Inférande av BK4/34,5 m fordonstag pa
landsvig, i kombination med underinternaliserade externa effekter ger minskade
jarnvagstransporter, sarskilt fortsatt minskning av vagnslasttrafiken men dven kombi pa
medeldistans.
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Vidmakthallande, vdgunderhall (Kap. 6.1)

Okad tung lastbilstrafik medfor okat vigunderhall och bristande internalisering av externa
effekter medfor en osidkerhet i planforslaget.

Det okade viagunderhallet i planforslaget ar en effekt framst av den tunga lastbilstrafiken.
Lastbilstrafiken ger effekter pa klimat (utslapp) och halsa, trafiksdkerhet och viagunderhall
som maste betalas av brukaren (transportkunderna) i hogre grad an idag. De externa
effekterna ar foljaktligen inte internaliserade i tillracklig grad vilket ger samhallsekonomiskt
dalig resursanvindning. Det ger ocksa en osidkerhet i planforslaget som inte blir robust
framtidssakrat.

Vidmakthéllande, reinvesteringar i jarnvag (Kap. 6.2)
Vidmakthéllande jarnvag behover 6kas utover planforslaget under perioden 2030-2037.

Reinvesteringar i sparvixlar, kontaktledning, elkraft och brooverbyggnader ar for sma i
planforslaget. Dessa anldggningstyper kommer annars att fa 6kad volym eftersatt underhall
under planperioden, och ge 6kade punktlighetsproblem med driftstérningar och
hastighetsnedsittningar. Planforslaget stimmer har inte helt med underlagsrapporten.

Redundans genom omledning av tagtrafik (Kap. 6.2, 7.4 samt 9.9)
Det behdvs flera banor for omledning av tagtrafik vid hinder pa stambanorna.

Stambanorna behover ha mojliga banor for omledning av tag, bade vid planerat banarbete
och vid langvariga storningar, for okad tillganglighet och resiliens i tagtrafiken.
Kinnekullebanan Gardsjo—Hakantorp behover rustas upp (inkl. LTS-program) och
elektrifieras for att kunna omleda tig frn Vistra stambanan. Aven Virnamo—Halmstad
behover rustas upp (inkl. LTS-program) och elektrifieras for att kunna omleda tag fran S6dra
stambanan samt fran Vistkustbanan.

Inlandsbanan (Kap. 6.2)
Hogre bidrag till Inlandsbanan kravs for att halla banan 6ppen och ta igen eftersatt underhall.

Planforslaget har otillriackligt bidrag for vidmakthéllande av Inlandsbanan, med icke
indexuppriknat avtal som grund. Inlandsbanan har ocksa en stor del eftersatt underhall som
ger oekonomisk tagtrafik med hastighetsnedsattningar. Planforslaget har inte ndgon
indikation pa att totalforsvaret har yttrat sig eller haft intresse av Inlandsbanan.

Signalsékerhetssystemet ERTMS (Kap. 7.2)

For hogre kapacitet bor varianten HTD prioriteras. Stéllverksbyte och ERTMS péa
Stockholm C behover planeras. Redundans i signalsiakerhetssystemet behover ses over.

Inforande av ERTMS behover goras med hansyn till potentialen att fa hogre bankapacitet,
mojlig hogre hastighet for gods- och persontrafik samt minskade driftstérningar. Av den
anledningen bor varianten HTD prioriteras pa huvudlinjer. Stockholm C och regionen runt
omkring ligger utanfor planforslagets tidshorisont men bor prioriteras upp. Aven
driftsakerheten i ERTMS och redundans i signalsakerhetssystemet behover forbattras med
tanke pa omvirlden.
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Plankorsningar och trafiksékerhet (Kap. 7.4)
En malinriktad och specificerad satsning pa plankorsningar bor finnas i planfoérslaget.

I plankorsningar mellan vig och jarnvag ar tillbud och olyckor med tunga vagfordon och tag
en stor sikerhetsrisk. Ombyggnad med hinsyn till fordonsmagasin vid nirliggande
vagkorsningar ar sarskilt viktigt vid inforande av BK4/34,5 m fordonstag.
Halvbomsanlaggningar bor byggas om med langre bommar och nya bomkontakter for att
indikera fastnade tunga fordon. Fortsatta strakvisa program att eliminera plankorsningar.

Forskning och innovation (Kap 7.6)
Planforslaget bor innehélla 6kad satsning pa forskning och innovation.

Nivan pa forskning och innovation bor 6ka till samma niva som myndigheters genomsnittliga
forskningsfinansiering av BNP, dvs. 1,7 % (planforslaget 0,6 %) for att utveckla
transportsystemet genom 6kad implementering av forskningsresultat, och trygga
kompetensforsorjning av larare och experter inom jarnvagsteknik, trafik och transport.

Strak: Sédra stambanan Stockholm—Malmé—Kdbpenhamn (Kap. 8 samt 7.9 och 9.9)
Storre satsning pa kapacitet och punktlighet pa delstrackan Linkoping—Hassleholm behovs.

Med Ostlanken och nytt dubbelspar Hassleholm—Lund far Sédra stambanan mycket bra
standard och funktion. Mellanliggande stracka Linkoping—Hassleholm lider dock av
begrinsad kapacitet och otillrdckliga reinvesteringar vilket forsamrar punktligheten. Vi
forordar att foljande atgirder genomfors: 1) Almhults bangardsombyggnad, 2) ett "LTS2”-
program for 835 m langa godstdg (dvs. som idag Malm6—Hamburg), 3) 6kade reinvesteringar
i kontaktledning och elkraftanlaggningar for att ta igen eftersatt underhall samt 4)
hastighetshojning upp till 250 km/h for icke korglutande tag (kat.B).

Strak: Véstra stambanan Stockholm—Géteborg (Kap. 8 samt 9.9)
Storre satsning pa kapacitet och punktlighet pa Viastra stambanan behovs.

Planen har for smé atgarder for att sikra kapacitet och punktlighet pa Vistra stambanan.
Viktigast ar att bygga ut storre delen eller hela strackan Alingsas—Goteborg till fyra spar, och
tidigare an i planforslaget. Lokaliseringsstudien maste omfatta hela denna stracka.

Strak: Ostkustbanan (Kap. 8 samt 7.9 och 9.9)
Mer effektiva satsningar pa kapacitet och punktlighet pa Ostkustbanan.

For att fa battre samhéllsekonomiskt utfall 4n i planforslaget bor utbyggnadsordningen vara
1) dubbelsparsetapp Stegskogen—Tjarnvik som samordnas med utbyggnad av E4
Kongberget—Gnarp (vagutbyggnaden behover senareldggas for att realisera mojlig
besparingspotential med gemensamt genomforande). Darefter forordar vi 2) dubbelspar
Tjarnvik—Kubikenborg som kombineras med hastighetsh6jning till 250 km/h Stegskogen—
Kubikenborg. S& fort ERTMS installerats ocksa 3) hastighetshgjning upp till 250 km/h
Uppsala—Givle. 4) Okade reinvesteringar i framfor allt elkraftanléiggningar for att ta igen
eftersatt underhall.
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Véarnamo—Jbnkoping/Néassjo, elektrifiering och hojd hastighet (Kap. 8.5)
Genomfor ny utredning om upprustning av strackan genom Tabergsdalen.

Godstéagens hogre trafikeringskostnader, Jonkopingsbanans underdimensionerade kapacitet
och att restidsmalet for persontrafiken blivit styrande utan ekonomiska hansyn pekar pa att
det valda alternativet med nybyggnad Tenhult—Byarum sannolikt ar samhallsekonomiskt
mindre bra an upprustning av banan genom Tabergsdalen. Ny utredning kravs.

Vidmakthallande, indelning av jérnvdgsnétet i bantyper (Kap. 9.3 samt 9.9)
Funktionella trafiksystem maste vara grund for indelningen av jarnvigsnatet i bantyper.

Vi har pekat ut atta strackor av bantyp 4 som bor uppklassas till bantyp 1—3 for att undvika
onddiga punktlighetsproblem i storstadsomradena (pa strackan Stockholm—Uppsala samt for
pendeltagen i Stockholm, Vasttagen och Pagatagen).

Samplanering mellan vag och jarnvég (Kap. 9.6 samt 10.1)
Samplanering mellan vag och jarnvag hos Trafikverket maste starkas.

Ett exempel ar relativt 1ag aktivitet att 0ka trafiksdkerheten och bygga planskilda korsningar
mellan vag och jarnvag. Ett annat exempel ar utbyggnad av viag E4 etappen Kongberget—
Gnarp dar Ostkustbanans planerade dubbelspar Stegskogen—Tjarnvik i narheten skulle
kunna genomforas samtidigt, men saknas i planforslaget. Det 6kar kostnaderna for att senare
bygga den nya jarnvagsstrackan.

Effekter for totalférsvaret (Kap. 9.8)
Okad samordning mellan totalférsvarets behov och planforslagets atgirder behovs.

Totalforsvarets behov skiljer sig fran civila i planeringen. Starkt samordning ger battre
systemfunktion. Risk- och konsekvensanalys behovs for den del som totalforsvaret paverkar
planforslaget for att hantera olika mél, men som ger 6vergripande effekter. Framst giller det
att stiarka systemets redundans och resiliens, som omledningsstrackor och triangelspér,
robusta losningar for signalsakerhetssystemet ERTMS samt att avskrivna lok och vagnar
behaélls for beredskapsiandamal.

Kompetensférsérjning (Kap. 10.2)
Det ar otydligt hur Trafikverket planerar att uppfylla sin roll i kompetensforsorjningen.

Vidmakthallande, differentierade banavgifter (Kap. 12.2)
Banavgifterna bor differentieras efter sparnedbrytning (slitage).

Sparvianliga boggier med lagre sparkrafter som ger mindre sparnedbrytning maste fa lagre
banavgifter. Det ger ett incitament som minskar banunderhallskostnaderna pa sikt.
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Synpunkter pa planforslaget till NTP 2026—2037
Uppdragets genomférande (kap 1)

Planférslaget och de transportpolitiska malen (Kap 1.2)

“Regeringen anser att samhallsekonomisk lonsamhet ska vara viagledande vid prioritering av
atgarder i transportinfrastrukturen” (Prop. 2024/25:28, s. 7). Planforslaget har foljaktligen
ett starkt fokus pa samhaillsekonomisk kalkyl som verktyg att uppna samhallsekonomisk
effektivitet. En anledning ar att metoden ar viletablerad men att det saknas jambordiga
metoder att utvirdera maluppfyllelse (Planforslagens samlade effekter, Trv 2025:118, s. 33).

”[...] de av riksdagen faststillda transportpolitiska principerna ska enligt regeringen vara
vagledande for kommande satsningar” (Prop. 2024/25:28, s. 7). Som vi tolkar det borde
transportpolitiska mal och principer 4nda anvandas aktivt for att prioritera och utvardera
atgarder i transportsystemet. Planforslaget riskerar annars att ge ett suboptimalt utfall.

Utvardering av systemeffekter jarnviag (Planforslagens samlade effekter, Trv 2025:118, s. 93)
ger viss vigledningen om planens maluppfyllelse. Det tycks dock inte vara si att
utvarderingen har anvants som verktyg i syfte att fa ett battre planforslag med hansyn till
maluppfyllelse. De funktionsmal (tillganglighet, kvalitet, utvecklingskraft) och hansynsmal
(sakerhet, miljo och hilsa) som finns har generellt lokal, regional eller ospecificerad inverkan
pa planforslaget. En ansats finns (Forslag till NTP 2026—2037, s. 188ff) men analysen saknar
effekter som inte kan kvantifieras i en samhallsekonomisk kalkyl, och den tycks inte anviandas
som verktyg.

Strakperspektivet (kapacitet, vidmakthéllande) ar relativt svagt i planforslaget som i regel ar
en utviardering med samhallsekonomisk kalkyl av enskilda atgarder. I funktionsmaélet for
utvardering av strak/transportfloden i planforslaget skulle man kunna inkludera de for den
nationella tillgangligheten viktiga faktorerna res- och transporttid, turtithet (i tidtabellslagd
trafik), transportkostnad samt punktlighet och sarbarhet (redundans och resiliens).

Planeringsmalet for punktlighet som antagits inom Tillsammans for Tag i Tid (TTT), dar
Trafikverket ingdr, ar att 95 procent av alla tadg ska ankomma sin slutstation i tid eller senast
fem minuter efter ordinarie tidtabell. Detta funktionsméal ndmns inte i forslag till NTP 2026—
2037. Funktionsmaélet om 95 % punktlighet bor inforas i planeringen sarskilt av atgarder i
strak — relativa antaganden som ”battre” ar otillrackligt nar atgarder for okad kapacitet och
punktlighet utvarderas.

Transporternas forvantade utveckling (kap 2)

Godstrafikprognoser (kap 2.2)

Det rader osdkerhet om den framtida utvecklingen av godstransporterna (NTP forslag 2026-
2037, s 50 ff), och transporternas fordelning pa fairdmedel. Trafikverket behover gora battre
(mer trovardiga, storre triaffsikerhet i scenarier) godsprognoser som underlag for
investeringsplaneringen dar godsfloden behover kunna prognosticeras pa lankniva och
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fardmedel, och sarskilt med kanslighet for transportkostnaderna vid olika scenarier. I
foregaende plan gjordes en kanslighetsanalys av transportkostnaden och man fann att den
kraftigt paverkar firdmedelsfordelningen for gods mellan bil och tdg (Effektbedomning, Trv
2025:118, s. 63). Det dr anmarkningsvirt att Trafikverket inte har gjort nagon
kanslighetsanalys for planforslaget 2026—2037 nar det giller transportkostnader. En sddan
maste goras for att fa en robust plan.

Transportkostnaden med olika fairdmedel ar avgorande for utfallet. Tung lastbilstrafik har
idag relativt stora underinternaliserade externa effekter per tonkm (Trafikanalys rapport
2025:1). Ytterligare ett indicium ar det kraftigt okade vagunderhallet i planforslaget, dar tung
trafik star for en stor del av nedbrytningen men en del som inte helt internaliseras. Det kan
andras genom policybeslut. Prognosutfallet paverkas av policybeslut, och det genererar litt
stora avvikelser att frikoppla infrastrukturplaneringen fran politiken. Uppdraget borde vara
att analysera olika scenarier och utifran det finna robusta investeringsplaner.

Att generellt implementera BK4 pa vagnatet med storre lastbilskombinationer som sanker
transportkostnaderna pé vag ger negativa effekter for jarnvagsgodset. Kombitransporter pa
medeldistans kan forviantas minska pa jarnvag och overflyttas till lastbil. Vagnslasttrafiken pa
jarnvag kommer att fortsatta krympa men i accelererad omfattning. Trots det finns det
jarnvagsobjekt i planen som ar avsedda att gynna dessa marknadssegment (som
Sydostlanken). Risken ar pataglig att kvarvarande medeldistans godstrafik pa jarnvag flyttar
over till lastbil.

Energipriserna ar avgorande for landsvags- och flygtrafikens framtida utveckling. Generellt
sett har Trafikverket anvint tdmligen optimistiska energikostnader med tanke pa utfasning av
fossila branslen som ska ersittas av biobransle eller el. For narvarande har vi en politisk
situation dar utfasningen av fossil energi inte alls genomfors i 6nskvird eller antagen
omfattning, som i basta fall kommer att resultera i nagra ars forsening att na
transportsektorns nollutslappsmal till 2045. Vi ser det som troligt att ersittande branslen och
el inte kommer att vara sa billigt under planperioden att 6vergangen kan ske enbart med
marknadsmassiga drivkrafter. Det innebar generellt sett hogre energipriser och planen
framstar da som for optimistisk i sina antaganden. Landsvagstrafik (och flygtrafik) kan
foljaktligen ha 6verskattats i omfattning med héansyn till energipriser och
underinternalisering av externa effekter.

For att vinda en utveckling mot minskade landsvagstransporter och ckade
jarnvagstransporter kravs att de externa effekterna av tung lastbilstrafik internaliseras i hog
grad, dar det rader underinternalisering idag. Det giller sarskilt betraffande fossila branslen
och vigunderhall. Vidare maste investeringar i jairnvagsnitet vara inriktade pa lagre
transportkostnader i forsta hand — vilket betyder att intressentkalkylen bor ges 6kad vikt for
val av alternativ. P4 kort sikt dr det ocksa stor risk i att nyinvestera i jirnvagsobjekt vars
framsta nyttor ar godstrafik pa medeldistans eller vagnslasttrafik, dar nyttorna kan komma
att minska kraftigt med minskad godstagstrafik genom lagre kostnader i lastbilstrafiken.
Langvaga och internationell godstrafik pa jarnvag har fortfarande konkurrensférdelar
gentemot andra fairdmedel.
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Mal for battre forutsattningar for godstrafik pa jarnvag

Planforslaget behover tydliga mal om att ge battre forutsattningar for godstrafik pa jarnvag. I
forsta hand handlar det om att sinka transportkostnaderna genom mélmedvetna satsningar
att minska kortiderna for godstag, samt att 6ka produktiviteten genom
infrastruktursatsningar pa kapacitet. Det skulle ge fordelar for naringslivet och sarskilt
basindustrins konkurrenskraft. De satsningar vi efterlyser ar:

Langre, tyngre och snabbare godstag. Ett nytt program “LTS2” med hégre ambitionsniva med
langre godstag (835 m), 25 tons axellast och stor fordonprofil (SEc) for systemtransporter pa
flera banor. Sarskilt kombitag behover framforas i hogre hastigheter (120—-160 km/h).

LTS2 ska medge 835 m langa godstdg (dvs. samma taglangd som idag trafikerar Malmo—
Hamburg) och langre inbromsningsstracka (200 m) for att spara tid och minska
forseningsrisken vid forbigadngar genom snabbare slapp (release) efter tdget. Motes- och
forbigadngssparen bor darfor byggas 850+200 m langa. Det bor pa sikt bli standard Malmé—
Hallsberg—Luled—Narvik. Malmbanan som exempel: Om 835 m taglangd infordes konsekvent
skulle transportkapaciteten for malm 6ka med (11/68 vagnar) 16 %, och med snabbare moten
med inbromsningsstracka pa motesstationerna dessutom ytterligare nagot tagliage per timme
(uppskattningsvis +10—-30 %).

Norrlandskusten behover mer kapacitet — strackan via Sundsvall och Umea ar visentligt
kortare och medger hogre tagvikter dn stambanan genom 6vre Norrland vilket sanker
transportkostnaderna men saknat dubbelspar ger flera tidsodande tagmoten.

Flera triangelspar i strategiska knutpunkter som medger tidseffektiva omledningar av
godstag. Omledningsbanor for de stora godsstraken som kan anvindas vid planerade
banarbeten eller oplanerade trafikstopp. Exempel pa tinkbara nysatsningar ar
Kinnekullebanan Gardsjo—Hakantorp (elektrifiering och LTS2-program) och Varnamo—
Halmstad (elektrifiering och LTS2-program).

Vidmakthallande av transportinfrastrukturen (kap 6)

Vidmakthallande, vagunderhall (Kap 6.1)

Overlaster (40-45 % av de tunga lastbilarna dr 6verlastade) &r ett problem eftersom de leder
till en 6kad nedbrytning av vagar, snedvriden konkurrens och samre trafiksikerhet.
Underhallet kostar ocksé alltmer och vi kan inte halla en jamn atgardstakt med
nedbrytningen av viagarna. (Tunga fordons vikt i rorelse, Trv 2021).

Det ar ocksa uppenbart att hastighetsovervakningen av den tunga trafiken ar otillrdacklig, och
att manga kor utan teknisk hastighetsbegriansare. Det bidrar till simre trafiksdkerhet,
snedvriden konkurrens och 6kad nedbrytning av viagen inklusive broar.

Inférande av BK4 respektive 34,5 m langa fordonskombinationer minskar
transportkostnaderna med lastbil, vilket 6kar marknadsandelen jamfort med tég dar sarskilt
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vagnslasttrafiken ar under stark konkurrens frén lastbilstransporter och uppvisar hog
kostnadselasticitet.

De effekter som lastbilstrafiken ger pa klimat och halsa, trafiksikerhet och vigunderhall
maste betalas av brukaren i hogre grad dn idag. De externa effekterna dr med andra ord inte
internaliserade i tillracklig grad (Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2024.
Trafikanalys, 2025). Det 6kade vagunderhallet i planforslaget ar helt i linje med effekterna av
den tunga lastbilstrafiken, men inte samhallsekonomiskt effektiv resursanvandning.

Vidmakthallande, reinvesteringar i jarnvag (Kap. 6.2)

Planen for vidmakthallande av jairnvig (210 mdr kr+banavgifter 34,5 mdr kr) anger fortsatt
forsamring av skicket av det sekundira natet, samt vissa komponenttyper eller anlaggningar
pa storre eller mindre delar av jarnvagsnatet. Det innebar i regel hastighetsnedsattningar och
okad felfrekvens som ar forodande for punktligheten, och i slutdnden avstangd bana nar
skicket ar for daligt. Ambitionsnivan tycks i ndgra avseenden ha satts for 1agt for att uppna
god punktlighet, och tdg som trafikerar den delen av jarnvagsnatet som drabbas av
punktlighetsproblem kommer att ta med sig dessa i resten av nitet.

De komponenter som fortsatt kommer att ha relativt daligt skick med otillrackliga utbyten ar
(Vidmakthéallande jarnvag, Trv 2025:112):

e Sparvixlar: 35 % uppnatt sin tekniska livslangd 2026, 40 % efter planperioden 2037.
Stort reinvesteringsbehov som inte tillgodoses i planforslaget.

e Kontaktledning och elkraftanlaggningar: Mycket stort reinvesteringsbehov. Stérningar
i dessa anldggningar resulterar i regel i mycket stora punktlighetsproblem.
Anlaggningens skick forsdmras under planperioden pa Sédra stambanan och
Ostkustbanan, samt flera andra strackor med lagre bantyp (se nedan).

e Brooverbyggnad. Stort reinvesteringsbehov som inte tillgodoses i planforslaget.
Tillstindet kommer att forsamras nagot under planperioden, med 15 % uttjinta broar
2026 och omkring 15 % vid planperiodens slut 2037.

En slutsats av denna genomgang ar att ambitionsnivan ar satt for 1agt. Det blir svart att na
den punktlighet som ar malet och som resenirer och godskunder forvantar sig. Vi vill darfor
sarskilt peka pa de fyra bristomradena (sparvixlar, kontaktledning, elkraftanlaggningar samt
brodverbyggnad) som behover storre insatser. Nar det giller prioritering av
underhallsinsatser bor storre vikt 1aggas vid risk for storningar i storre system och kinsliga
omraden med hogt kapacitetsutnyttjande (storstadsomraden och hog belastade korridorer).

Planen anger ocksa som princip att robustheten pd omledningsbanor ska 6ka for redundans
samt for totalforsvarets behov. Trots detta ges Inlandsbanan en otillracklig tilldelning som ej
indexuppriknats och kommer att leda till en 6kad underhallsskuld och risk for &nnu sdmre
funktionalitet.

Atertagande av eftersatt underhall (den s.k. underhallsskulden) med genomférandetid for
majoriteten av anlaggningarna till 2050 enligt planforslaget dr en 14g ambitionsniva, och det
ar enbart 10 % av det eftersatt underhallet som tas igen i planperioden 2026—2037
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(Vidmakthéallande jarnvag, Trv 2025:112, s. 52). Det ar fraimst mindre trafikerade delar av
natet som far anstd, men konsekvenserna for tagtrafiken pa dessa bandelar kan bli stora och
dalig punktlighet sprider sig (jamfor med vad vi framfor om bantyp 4). Vi forordar en fortsatt
upprampning av vidmakthéllandet under den senare delen av planperioden 2030—2037 sa att
en hogre andel av det eftersatta underhaéllet tas igen i denna planperiod. Slutaret for
atertagning av det eftersatta underhallet bor sittas till 2040—2045 (dvs. 15—20 ar fran
planens borjan) vilket i annat fall kan leda till mycket negativa konsekvenser for
punktligheten framfort allt pa det sekundira natet. Det blir annars en mer eller mindre kraftig
paverkan pa efterfragan nar tagtrafiken inte kan mota resenarers och godskunders
berattigade forvantningar pa punktlig och palitlig tagtrafik framfor allt pa bantyp 4 och 5.

Redundans genom omledning av tagtrafik (Kap 6.2, 7.4 samt 9.9)

Det svenska jarnvagsnatet ar generellt glest och det ger begransade majligheter till omledning
av tagtrafik vid planerade banarbeten eller oplanerade stérningar. Det finns ndgra banor som
har 1ag standard idag, men som skulle kunna rustas upp for att 6ka omledningsmdgjligheterna
vid strategiskt viktiga strak.

¢ Kinnekullebanan Hakantorp—Lidkoping—Mariestad—Géardsj6: Omledning fran
Vistra stambanan strackan Gardsjo—(Herrljunga) Goteborg. Elektrifiering, LTS-
program

e Virnamo-Halmstad: Omledning fran Sodra stambanan (tillsammans med
elektrifiering Nassj6/Jonkoping—Varnamo) strackan Nassjo—Malmo respektive
Vistkustbanan strackan Halmstad—Goteborg. Elektrifiering, LTS-program.

Upprustning av dessa omledningsbanor kommer ordinarie tagtrafik till godo men 6kar
framfor allt resiliensen i jairnvagsnatet som helhet och medger mer effektiv underhall pa
stambanorna nar framfor allt godstdgen kan ledas om periodvis. Det ar ocksa av intresse for
totalforsvaret (se bilaga 2).

Inlandsbanan (Kap. 6.2)

Staten ger genom avtal bidrag till Inlandsbanan, i praktiken for banunderhéll. Summan som
ingdr i planforslaget ar inte indexuppriaknad och motsvarar inte behovet for att halla
anlaggningen i skick. Beloppet flyttas ocksa fran utvecklingsmedel i foregaende plan (2022—
2033) till vidmakthallande jarnvag vilket totalvolymen inte dr anpassad for. Inlandsbanan har
idag daligt skick pa hela strackan med hastighetsnedsattningar som ger patagligt férlangda
kortider vilket bidrar till saimre ekonomi. Av den anledningen behover beloppet dels
indexuppriknas, dels okas kraftigt for att under en period ta igen det eftersatta underhallet.

Inlandsbanan har fortfarande en strategisk betydelse for omledning (se bilaga 1 och bilaga 2)
eftersom det enbart finns en annan jarnviag (Malmbanan samt stambanan genom 6ver
Norrland, tills Norrbotniabanan star klar) mellan Nordkalotten och s6dra Sverige och
kontinenten samt Norge. For att anpassa banan for dagens godstrafik behovs ett LTS-
program (Langre, Tyngre, Snabbare godstég).
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Utveckling av transportinfrastrukturen (kap 7)

Signalsakerhetssystemet ERTMS (7.2)

Signalsakerhetssystemen behover bytas ut for att 6ka punktligheten och minska
underhallskostnaderna for jarnvagen. Inforandet av ERTMS har hittills praglats av otaliga
forsenade planer, fordyringar och tekniska problem som leder till driftstorningar. Mycket av
problemen bottnar i systemuppbyggnaden och implementering i en anliggning med
varierande forutsiattningar och under pagaende trafik. En stor del av kostnaden for
signalsakerhetssystemet ar utbyte av befintliga stallverk till nya, som ger en god teknisk
plattform for ERTMS.

Vi vill peka pa ndgra mél som bor uppfyllas med ERTMS:

o ERTMS maste ta tillvara potentialen till hogre bankapacitet framfor allt runt stationer
genom att minska avstdndet (headway) mellan tagen. Av den anledningen bor
varianten HTD prioriteras pa alla huvudlinjer

e Mojligheten till hastighetsh6jning (6ver 200 km/h) i persontrafiken och hogre
hastigheter for godstdgen genom langre bromsavstand som mojliggors med ERTMS
maste tas tillvara.

e Driftstorningar som under ERTMS forsta 15 ar i drift i Sverige, bland annat upptackta
sakerhetsbrister inklusive funktion av autonoma plankorsningar och trafikstopp for
uppgradering maste minskas.

Av stillverken tyder mycket pa att det framst ar de tidiga datorstéllverken, stallverk 85, som
ska bytas ut forst, eftersom de har for gammalt operativsystem och utgangna reservdelar.

Vi noterar att den tekniska 16sningen och genomférande for Stockholm C ar oklar, trots att
Stockholm C har ett dldre relastillverk. Det kravs fortsatt planering for att genomfora ett byte.
Det bor inte vanta eftersom kapacitetsvinsterna kan antas bli storre i Stockholmsomradet.

Slutligen behover man ta hiansyn till sirbarheten i ERTMS-systemen, ndgot som behover
itgirdas. Radiokommunikationen kan storas ut. Aven i 6vrigt behdvs 6kad redundans i
signalsidkerhetssystemen for storningar i kraftforsorjning, vader (klimateffekter) och
antagonistiska hot (se bilaga 2).

ERTMS-bidrag och effekter pa tagflodena pa Ostkustbanan (Kap. 7.2)

Bidrag till fordonsdgarna for installation av ETCS (ERTMS) ar vilkommet eftersom de storsta
besparingarna ligger i infrastrukturen medan jarnviagsforetagen far 6kade kostnader. Nar
installationen ar genomford kan man férvanta sig 6kad godstagskorning via Ostkustbanan,
Adalsbanan och Botniabanan, som #r en kortare vig med lindrigare stigningar #n stambanan
genom Ovre Norrland. Ménga lok har dock saknat ETCS (ERTMS) vilket inte har mojliggjort
korning via Adalsbanan och Botniabanan. Planforslaget behdver ta hinsyn till dndrat ruttval i
godstrafiken, dar framfor allt atgarder pa Ostkustbanan bor prioriteras upp.
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Plankorsningar och trafiksékerhet (7.4)

Planforslaget har atgarder for trafiksdkerhet i plankorsningar vag/jarnvag, men de
specificeras inte och maélen ar for oklara for att kunna anvindas for prioritering av
plankorsningsétgarder. Under senare ar har det skett manga allvarliga tillbud och olyckor
med tungt vigfordon och tag. Inforande av BK4/35 m fordonskombinationer
Fordonsmagasin for alla vagfordon maste finnas mellan en plankorsning och en foljande
stoppunkt, i regel en vigkorsning. Vid inforande av BK4 och 35 m langa
lastbilskombinationer maste en 6versyn goras, och atgiardas innan langa lastbilar och bussar
kan tilldtas 6ver plankorsningen. I annat fall méaste vigkorsningen byggas om eller
plankorsningen stangas.

e Korsningar med halvbommar bor byggas om for 6kad trafiksikerhet. Ett koncept ar
att de kortare bommarna ersitts med langa bommar 6ver hela viagens bredd, att
bomkontakterna byts sa att det kravs helt horisontellt fadllda bommar for klarsignal for
tag (idag racker 15 graders fallning fran vertikalt 1age) samt utflyttade vagforsignaler.
Det ger en indikering om ett tungt fordon har fastnat under bommarna och mojlighet
for taget att stanna fore plankorsningen.

e Fortsatta strakvisa program for att eliminera plankorsningar och gora kvarvarande
bevakade och sidkrare pé alla bantyper, sarskilt dar riskerna for tgtrafiken ar stora
(framst all persontrafik, sarskilt vid hoga hastigheter respektive vid motorvagnstrafik).

Planforslaget antyder att plankorsningar ar jarnviagssidans ansvar (forslag NTP 2026-2037, s
124). Nér det giller nyinvesteringar i det allminna vagnitet behover vagsidan bidra till den
hogre standarden med planskildhet och for att uppfylla nollvisionen.

Forskning och innovation (7.6)

Planforslaget lyfter vikten av forskning och innovation, inte minst for
kompetensforsorjningen, som i andra delar av rapporten pekas ut som en kritisk fraga
(forslag NTP 2026—2037, s 124). Planforslaget foreslas att 7,4 miljarder satsas pa forskning
och innovation, ungefar samma niva som i gillande nationell plan. Denna summa ar dock
endast ca 0,6 % av planforslagets totala omfattning. Andelen kan jamforas med att de totala
utgifterna for forskning och utveckling i Sverige ar 2024 utgjorde ca 3,5 % av Sveriges BNP,
varav statliga myndigheter stod for 1,7 % som finansidrer (Ekonomifakta, 2025) . I relation
till detta ar den foreslagna nivén i planférslaget mycket 1ag och kan inte sigas motsvara
ambitionerna eller behoven av metodutveckling och innovation. Vid hog konkurrens om
forskningsmedel kan excellent forskning forvisso vaskas fram, men en betydande risk ar ocksa
att neddragningar behover goras av saval etablerade anstillda forskare som antagning av
forskarstuderade. Detta gor pa sikt kompetensbristen dnnu vérre.

Nivan pa forskning och innovation bor 6ka till samma niva som myndigheters
forskningsfinansiering av BNP dvs 1,7 % for att utveckla transportsystemet och trygga

t https://www.ekonomifakta.se/sakomraden/utbildning-och-forskning/forskning-och-
utveckling/forskning-och-utveckling_1209149.html
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kompetensforsorjning av universitetslarare och experter inom jarnvagsteknik, trafik och
transport.

Objekt per region (Kap. 8)

Strak: Sédra stambanan Stockholm—Malmoé—Kdépenhamn (Kap. 8 samt 7.9 och 9.9)

Ostlanken Sodertilje—Linkoping och nytt dubbelspar Héassleholm—Lund bidrar bada till
kraftigt forbattrade forutsattningar att uppna funktionsmalen i jarnviagssystemet genom

kortare restider, mer kapacitet och 6kad punktlighet. Det giller savil fjarrtrafik, regional
persontrafik som godstrafik.

Mellanliggande stracka Linkoping—Héassleholm far dock otillrackliga investeringar och 6kad
karaktar av problemstricka med dels otillrackligt vidmakthallande enligt planforslaget (se
nedan) samt for lite kapacitetsforstarkande dtgarder. Det kommer att sinka punktligheten for
béade gods- och persontrafik i hela straket. De atgarder som inte inkluderas i planen men som
borde 6vervigas for battre méluppfyllelse ar:

1. Bangirdsombyggnad Almhult

2. LTS2*, dvs. ett paket av nya, langre (850+200 m) forbigédngsspar

3. Langre godstag (835 m) Hallsberg—Malmo for att minska kapacitetsproblemen
4

. Okad reinvestering i kontaktlednings- och elkraftanliggningar 2030—2037 (jaimfor
bilaga 1)
5. Hojd hastighet for snabbtag utan korglutning (kat. B-tag) upp till 250 km/h.

* Har benamns forslag till en ny standard for motes- och forbigangsstationer i de storsta
godsstraken LTS2. LTS2 ska medge 835 m langa godstag (dvs. samma tdglingd som idag
trafikerar Malm6—Hamburg) och ldngre inbromsningsstriacka (200 m) for att spara tid och
minska forseningsrisken vid forbigdngar genom snabbare slapp (release) efter taget. Motes-
och forbigdngssparen bor darfor byggas 850+200 m langa.

Strak: Vastra stambanan Stockholm—Géteborg (Kap. 8 samt 9.9)

Aven Vistra stambanan far for sma atgirder for att kunna ni funktionsmal om 6kad
punktlighet och kortare restider. Eftersom nya stambanor tagits bort som
planeringsforutsattning men kapacitetsproblemen kvarstar bor de ersattas med andra
atgarder.

Sarskilt betydelsefullt dr hogre kapacitet/fyra spar Alingsas—Goteborg pa hela eller storre
delen av strackan. Lokaliseringsutredningen behover omfatta hela strickan.

Strak: Ostkustbanan (Kap. 8 samt 7.9 och 9.9)

Efterfragan pa godstrafiken pa jairnvig lings Ostkustbanan och Norrlandskusten kommer att
oka kraftigt framover, en tendens vilket statsbidrag till ETCS (ERTMS)-utrustning pa lok
forstarker. Kapacitetsatgarder bor omfatta dubbelspar som erbjuder bra funktion med korta
restider och bittre punktlighet vid blandad trafik. Okningen i godstrafiken blir kraftigast norr
om Soderhamn och dubbelsparsetapper bor prioriteras pa strackan Séderhamn—Sundsvall.
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Objektet dubbelspar Gavle—Kringlan (38 km; XSM300c) omfattade dven dubbelspar pa
Bergslagsbanan Gavle—Forsbacka (17 km) for att kunna fa en gemensam regionaltdgsstation
Gavle Vastra, och mgjliggora ny exploatering men tillfor inte lika mycket till Ostkustbanans
kapacitet.

Funktionen i jarnvagssystemet gor att vi forordar att préva en annan utbyggnadsordning pa
Ostkustbanan én i planforslaget:

1. Dubbelsparsetapp Stegskogen—Tjarnvik som samordnas med utbyggnad av E4
Kongberget—Gnarp (VMo034; viagutbyggnaden behover senareldggas for gemensamt
genomforande for att realisera mojlig besparingspotential). Darefter och i f6ljd byggs

2. Dubbelspéar Tjarnvik—Kubikenborg som kombineras med hastighetsh6jning till 250
km/h hela strackan Stegskogen—Kubikenborg. Ytterligare ett objekt som bor
genomforas sa fort ERTMS installerats ar

3. Hastighetshdjning till 250 km/h Uppsala—Gévle. Det ar ocksa viktigt att

4. Oka reinvesteringarna i framfor allt elkraftanliiggningar pa Ostkustbanan for att
minska det eftersatta underhéllet (jamfor bilaga 1).

Den har skissade strategin kommer sannolikt att fa battre samhéallsekonomiskt utfall och
uppfylla funktionsmaélen battre 4n motsvarande i planforslaget.

Varnamo—Jonkoping/Nassjo, elektrifiering och hojd hastighet (Kap. 8.5)

Ett idag anlitat omledningsstrak mellan Vastra och Sodra stambanan, Jonképingsbanan
Falkoping—Jonkoping—Nassjo, kommer att bli sa hogt belastad mellan Jonkoping och
Tenhult (8 persontag/h eller 6 person- + 1 godstag/h) genom det valda alternativet med ny
linje Byarum—Tenhult. Punktligheten sjunker och det ger okad sarbarhet och minskad
redundans i jarnvagsnatet. Med for smé kapacitetsatgarder pa Jonkopingsbanan inklusive
Jonkdoping C blir omledning inte mgjlig utan att stilla in regionaltdg. Det behovs troligen som
minimum flera plattformsspar pa Jonkoping C for uppstéllning av instéllda eller forsenade
tag. Nagon sirskild kapacitetsstudie av denna stricka ar inte gjord.

Kapaciteten pa strackan Jonkoping C — Tenhult behover utredas narmare for att genomfora
atgirder att klara ordinarie och omledda tag.

For godstrafiken kan man jamfora alternativet med planerad utbyggnad Jonkoping—
Vaggeryd via Tenhult och Byarum, dar korstrackan mellan Jonkoping och Torsviks
industriomrade blir omkring 59 km. Den nuvarande banan genom Tabergsdalen som skulle
kunna rustas upp som alternativ har motsvarande korstracka 24 km, en skillnad pa 35 km.
Rékneexempel: 35 km x 150 kr/tdgkm (sammanslagen avstands- och tidskomponent) ger
5250 kr per tdg. 10 tdg x 250 dagar/ar ger en skillnad i trafikeringskostnad p& 13 mnkr per ar
for godstrafiken. Forutsiattningarna for godstrafik pa jairnvag paverkas av alternativvalet och
skulle bli betydligt gynnsammare med godstag genom Tabergsdalen, trots bitvis storre
lutningar. Det skulle ga att kora med 1200 tons vagnvikt genom Tabergsdalen med ellok vilket
ar acceptabelt (Sammanfattning av konsekvenser — Elektrifiering och upprustning av
befintlig jarnvag genom Tabergsdalen. Trafikverket PM, 2025-11-21).
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Det framstar som att Trafikverket har tagit restidsmalet 50 minuter Vairnamo—Joénkoping for
givet och diirmed valt bort andra alternativ én via ny linje redan i AVS 2015. Upprustning av
banan genom Tabergsdalen skulle kunna ge restiden 55 minuter mellan andpunkterna
(Sammanfattning av konsekvenser — Elektrifiering och upprustning av befintlig jairnvig
genom Tabergsdalen. Trafikverket PM, 2025-11-21). Det dr ocksa en acceptabel pendlingstid
och kan visa sig vara samhaillsekonomiskt mer effektivt.

Vi bedomer att bade godstdgens trafikeringskostnader, Jonkopingsbanans kapacitet och ett
tveksamt tvingande restidsmal pekar pa att det valda alternativet ar samhallsekonomiskt
mindre bra an upprustning av banan genom Tabergsdalen. Att vilja bort
upprustningsalternativet kan handla om ett fel i tidigt planeringsskede. Denna AVS (2015)
finns inte langre pa Trafikverkets hemsida sa vi har inte kunnat klarldgga kvaliteten i studien
pa den tid som stétt till forfogande.

Planférslagets effekter (kap 9+Samlade effekter)

Vidmakthallande, indelning av jarnvagsnatet i bantyper (Kap. 9.3 samt 9.9)

Indelningen i bantyper (Vidmakthallande jarnvag, Trv 2025:112, bilaga 1) bor goras som
funktionella trafiksystem. Det finns manga bandelar som vid otillrackligt underhall kommer
att fa forsamrad punktlighet, och dar férseningar latt sprids till centrala delar i natet. Sarskild
uppmairksamhet méaste riktas mot bantyp 4 dar laget beskrivs: "Férvantade effekter ar att
robustheten forsamras och det finns en 6kad risk for paverkan pa trafiken och temporéra
hastighets- eller barighetsnedsattningar ... ” (Forslag till NTP 20262037, Trv 2025:111 s.
204) Indelningen i bantyp maéste ta hansyn till respektive trafiksystem pa ett battre sitt for att
sakerstilla punktlighet i jarnvagssystemets hart belastade delar, framfor allt i dessa fall
(samtliga bantyp 4):

e Briicke—Ostersund, riskerar att sainka punktligheten i fjarr- och godstrafik i
Mellannorrland och Ostersund—Uppsala—Arlanda—Stockholm

e Mora—Borlinge, riskerar att sinka punktligheten i gods- och persontrafik i Dalarna
och i strdket Dalabanan Mora—Uppsala—Arlanda—Stockholm

e Nynidsbanan Vasterhaninge—Nynashamn, riskerar att sinka punktligheten i hela
pendeltagssystemet i Stockholmsregionen

e Svealandsbanan Sodertédlje—Eskilstuna, riskerar att sinka punktligheten for
regionaltdg i Malardalen genom hogt kapacitetsutnyttjande Stockholm—Jérna och
sammankopplade strak, inklusive Valskog—Orebro och Uppsala—Arlanda—Stockholm

e Sodra stambanan Jirna—Nykoping—Aby, riskerar att sinka punktligheten for
regionaltdg i Malardalen genom hogt kapacitetsutnyttjande Stockholm—Jéarna

e Goteborg—Uddevalla (—Stromstad), riskerar att sinka punktligheten i
Visttagssystemet genom Vastlanken

e Eslov—Teckomatorp—Ramlosa riskerar att sinka punktligheten i Pdgatagssystemet i
Skane

e Ystad—Simrishamn riskerar att sdanka punktligheten i Pagatagssystemet i Skane.
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Dessa strackor av bantyp 4 maste f4 hogre prioritering av underhall och reinvesteringar lika
med anknytande strak (bantyp 1-3) for att fa battre punktlighet i tagtrafiken i viktiga
trafiksystem, i strak och storstadsomraden.

Samplanering mellan vag och jarnvag (Kap. 9.6 samt 10.1)

Det finns exempel pa att samplanering mellan vag och jarnvag tycks vara underutvecklad hos
Trafikverket trots att det ligger inom Trafikverkets radighet. Vi vill framhalla:

o Lag aktivitet att oka trafiksakerheten och bygga planskilda korsningar mellan vag och
jarnvag. Det bor vara ett intresse dven for viagsidan eftersom det ger en
standardhojning av viagen och en atgard i nollvisionens anda.

e Saknad samplanering vid mgjlig samtidig utbyggnad av vag och jarnvag. Ett exempel
ar utbyggnad av E4 i ny strackning Kongberget—Gnarp, dar det saknas samplanering
av genomforande for utbyggnad av dubbelspar pa Ostkustbanan Stegskogen—Tjarnvik
i narheten. Det okar kostnaderna for att senare bygga den nya jarnvagsstrackan.

Effekter for totalforsvaret (Kap. 9.8)

Atgirder for totalforsvaret ska hanteras och finansieras i sirskild ordning. Trafikverkets
mojligheter begransas att foresla atgarder som i huvudsak syftar till att starka civilt eller
militadrt forsvar snarare dn de transportpolitiska malen.

Detta uppdelade forfarande har flera moéjliga risker. En risk ar att tinkbara
infrastrukturatgirder kan falla mellan stolarna vid kombinerade nyttor och inte 6verviagas om
det finns olika uppfattningar i de respektive processerna gillande om atgarderna ska bedomas
som huvudsakligen nyttiga for totalforsvaret eller de transportpolitiska malen. For
totalforsvaret handlar det oftare om att vardera dtgarder som forebygger stora konsekvenser.

En annan risk ar att investeringar och atgiarder som beslutas i sirskild ordning utanfor
planprocessen har okidnda effekter pa transportsystemet (séavil det nuvarande som det
framtida baserade pa planforslaget). Effekter som dndringar av infrastrukturutnyttjande,
kapacitet och resmonster kan uppsta vid forandringar i transportinfrastrukturen. Potentiellt
skulle effekterna kunna vara sa stora att de skulle forandra vissa bedomningar, och dirmed
atgirder, i planforslaget om de vore kanda nu. Planforslaget saknar samordning eller
riskanalys for detta uppdelade forfarande.

Behov av utokat vidmakthallande dr en tredje risk om beslut om nya infrastrukturatgarder
fattas i sirskild ordning.

Totalforsvarets behov skiljer sig frén civil planering och konkret kan det innebara att (se
bilaga 2):
e Strak som behover prioriteras ar delvis andra &n i civil planering, och strakplaneringen
behover starkas

e Den totala efterfragan (trafikbelastningen) pa jarnvag kan periodvis komma att 6ka
kraftigt
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e Resiliens och redundans i jairnvagssystemet brister. Behov av omledningsstrackor och
triangelspar for att minska sarbarheten, samt forstarkt underhalls- och
reparationsberedskap

e Signalsidkerhetssystemet ERTMS ar sarbart for sabotage, sarskilt storning av
radiokommunikationen. Det behovs alternativa tekniska losningar, uppdaterade
trafikregler och manuell tagklarering som n6dlosning

e Lok och vagnar dar den ekonomiska livslangden 16pt ut behover bibehaéllas i
trafiksakert skick for beredskapsandamal (galler sarskilt diesellok, personvagnar och
vissa godsvagnstyper).

Vi ser att med bristande samordning, 4nda ner pa detaljniva, s& kommer anpassningen av
infrastrukturen for totalforsvarets behov att bli bade ineffektiv och langsam.

Genomférbarhet (kap 10)

Kompetensforsorjning (Kap. 10.2)

Planen anger att “Den storsta potentialen till ytterligare forbattring av
kompetensforsorjningen bedoms finnas i utbildningssystemet. Som en del i att stirka
forutsiattningarna for detta foreslas i rapporten att Trafikverket ges en tydligare och mer
proaktiv roll i kompetensforsorjningen.” (forslag NTP 2026—2037, s 217). Det dr dock inte
tydligt hur Trafikverket planerar for att uppfylla sin roll i kompetensforsorjningen.

Tyvarr har Trafikverket ocksa beslutat om besparingar i finansiering av forskning och
forskarutbildning 20262027 (s.k. Excellensmedel och forskningsportfoljer) vilket direkt
motséiger planforslaget och kommer att leda till minskad kompetensférsorjning av experter
och metodutveckling.

Ekonomiska ramar och finansiering (kap 12)

Vidmakthallande, differentierade banavgifter (Kap 12.2)

Spar och sparvaxlar skulle fa langre livslangd vid inférande av differentierade banavgifter
med avseende pa sparkrafter. Det skulle gynna fordon med lagre sparkrafter ("mjuka boggier”
och liknande) som ger mindre slitage och lagre nedbrytning av banoverbyggnaden. Ett
inférande kommer att ge en ldngsamt forbattrad situation eftersom det tar tid att ersitta de
fordon som idag inte har sparvinliga 16pverk.

Remissvaret har utarbetats av Oskar Froidh, Ingrid Johansson och Anders Lindahl,
institutionen for byggvetenskap vid skolan for arkitektur och samhillsbyggnad.

Beslut om att avlamna KTH:s remissvar har fattats av rektor Anders Soderholm. Narvarande
vid beslutet var universitetsdirektor Kerstin Jacobsson, bitradande universitetsdirektor
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Fredrik Oldsjo, ordférande for Tekniska Hogskolans Studentkar Lydia Boij, utredare Asa
Gustafson och motets sekreterare Annette Grahn.

Denna handling har hanterats digitalt och ar darfor inte undertecknad.
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2025-12-16

Bilaga 1: Skilda beskrivningar av tillstand per strak

Dnr HS-2025-2444

Vi har noterat nagra skillnader mellan planforslaget och dess underlagsmaterial nar det galler
kapacitet och vidmakthéllande av jarnvagsnatet pa strak- eller transportflodesniva, se tabell

(nedan).

Strak, transportflode

Forslag till NTP 2026-

Planférslagens samlade

Vidmakthallande

Var kommentar

exempelvis upprustning
av elkraftanlaggningarna,
utbyte av omformar-
stationer samt inforande
av ERTMS. (s. 202)

reinvesteringar, sa
tillstandet bedéms darfor
totalt satt vara nagot
samre vid planperiodens
utgang. [...] Med
planerade atgarder
beddms tillstandet totalt
sett vara nagot forbattrat
vid utgéngen av perioden.
(s. 19)

2037 (Trv 2025:111) effekter (Trv 2025:118) jarnvag (Trv 2025:112)

Sodra stambanan Kapaciteten forbattras pa | Bade Ostlanken och Med planerade Kvarstaende kapacitets-

Stockholm—Malmé | delar av flddet genom Hassleholm—Lund antas | kontaktledningsatgérder brister kommer att orsaka
bland annat vara fardigstéllda. Detta kommer tillstandet att samre punktlighet men
hastighetshéjande ar dock inte tillrackligt for | forbattras nagot vid det uppmérksammas inte
atgarder samt nya motes- | att tillgodose den dkade planperiodens slut. i forslag till NTP.
och"fbrbi.géngsspér.o eﬂerfréggn, vilkgt leder till Betf'affapde ellkr"aﬂl- Otillcickliga reinvester-
Anléaggningens tillstand att kapacitetsbrister anlaggningen i dvrigt ingar i utbyte av
forbattras genom kvarstar. (s. 93) finns ett stort behov av

kontaktledning och
elkraftanlaggningar gor
att det eftersatta
underhallet inom el dkar
och riskerar samre
punktlighet forutom hégre
underhallskostnader, men
det uppmérksammas inte
i forslag till NTP.

Ostkustbanan,
Adalsbanan och
Botniabanan
Stockholm—Umea

Kapaciteten forbattras pa
delar av flédet genom
hastighetshdjande
atgarder samt atgarder
avseende plattformar och
motesspar for 750 meter
langa tag. Anlaggningens
tillstand bibehalls, men de
hastighetsnedsattningar
som finns pa flodet vid
ingangen av planperioden
kommer att atgardas.
Inforandet av ERTMS
kommer att minska det
eftersatta underhallet,
med forbattrad robusthet
som foljd. Tillforlitligheten
bibehalls och antalet
storningstimmar kommer
att minska nagot. (s. 203

f).

Trafikverkets genomférda
kapacitetsanalyser visar
pa tydliga behov av 6kad
kapacitet i det nord-
sydliga jarnvagsstraket i
norra Sverige i syfte att
kunna ge goda forutsatt-
ningar for utveckling av
person- och godstrafiken.
(s. 105)

Denna analys visar pa att
de tva objekten Gavle-
Kringlan och Kubiken-
borg-Dingersjé inte kan
motiveras samhalls-
ekonomiskt av att
tillrackliga nyttor skulle
uppsta vid en fortsatt
utbyggnad av Ostkust-
banan. Andra mer
kostnadseffektiva satt att
utdka kapaciteten pa
Ostkustbanan bor darfor
undersokas. (s. 107)

Pa den norra delen av
flodet ar tillstandet bra.
P& ovriga delar ar
underhéllet eftersatt och
vissa elkraftsystem ar i
stort behov av reinvest-
eringsatgarder. [...] For
ovriga elkraftssystem
kommer det att ta flera ar
att ersétta all den anlagg-
ning som nar sin tekniska
livslangd, varfor tillstandet
beddms vara nagot for-
samrat vid planperiodens
slut. [...] Det kommer
endast vara mgjligt att
reinvestera bort en del av
det eftersatta underhallet
som finns i detta flode
under planperioden. Fér
att kompensera for det
kommer livsférlangande
atgarder i stor utstrack-
ning séttas ini form av en

Kapacitetsbrist framfor allt
pa strackan
Soderhamn—Sundsvall
kvarstar och orsakar
punktlighetsproblem, men
uppmarksammas inte i
forslag till NTP.

Otillrackliga reinvester-
ingar i allmanhet och
utbyte av elkraft-
anlaggningar i synnerhet
pa Ostkustbanan gor att
det eftersatta underhallet
inom el dkar och riskerar
samre punktlighet forutom
hdgre underhalls-
kostnader, men det
uppmarksammas inte i
forslag till NTP.
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G%X%gm
kombination av basunder-
hall, mindre atgarder och
forstarkt underhall. (s 25f)
Malmbanan Lulea— | [...] Genomférandet av de Omledningsbana till
Narvik namnda atgarderna Malmbanan &r enbart
kommer att fa en markbar Inlandsbanan, som inte
paverkan pa den har den standard och
nuvarande trafikeringen. kapacitet som kravs for
Denna paverkan kan omledning och inte heller
resultera i begransat har nagot bidrag i
turutbud under perioder planférslaget for detta.
och att godstrafiken
hanvisas till omlednings-
banor. (s. 204)
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Bilaga 2: Planering for totalforsvaret

I dagslaget har vi ett jarnvagsnit som har underhallsbrister och enligt nuvarande
planldaggning ska na full kvalitet forst till &r 2050 enligt planforslaget. Dartill
kapacitetsproblem eftersom behovet av transporter ar stort pA manga delstrackor.

Det ar oklart om det i planforslagets forutsattningar ingar planering for totalférsvarets behov
for ett kommande beredskaps- och krislédge, eller om det enbart betraktas som marginellt
merutnyttjande i den civila planeringen. Under en orostid skulle snarare tagtrafikens behov
méangdubblas.

Forutom att det civila samhallet ska fungera sa val som mojligt dven i ett beredskaps- och
kris/krigs-lage sd kommer det vid en beredskap tillkomma svenska militira person- och
godstransporter vid en svensk mobilisering. Nu med NATO-anslutningen och Sveriges
geografiska lage kan det dven tillkomma NATO-styrkor som ska transiteras genom Sverige
med trupp och material, ofta i andra riktningar dn de vanliga civila transporterna. Dartill
tillkommer fortsatt forsorjning av ytterligare soldater, svenska och internationella samt
ytterligare material, ammunition etc. lopande vid ett fortsatt krislage. Hir kommer da dven
transporter, t.ex. sjukvirdsbehévande i motsatt riktning. Slutligen, om Ostersjon ej ir 6ppen
for handelssjofart behover Finland forsorjas med varuimport genom jarnvag fran Sverige.

Allt detta ger att i ett beredskaps- och krislage skulle kapacitets- och transportbehoven vara
betydligt storre 4n de nuvarande civila behoven. Detta i ett ldge nér det ar stor risk inte bara
for att anlaggningen slits ytterligare pga. den 6kade trafikeringen utan aven att det ar stor risk
for sabotage eller aktiva stridsatgarder mot den svenska jarnvagen, antingen fysiska dtgarder
som forstor anlaggningen, fordonen och kringutrustningen, eller aktiva storningar.

For att 6ka denna kapacitet bor utbyggnad satsas pa hela strak for effektiv trafikering och
girna parallella strak och omledningsstrackor for att kunna ge god kapacitet som redundans.
Detta for att kunna oka trafikeringen generellt, kunna ha omledningsstrackor vid tekniska
problem/skador, men ocksa att kunna trafikseparera civila och militira transporter. For att
sakra transporterna bor aven underhallet pa dessa banor 6kas (inte minskas, jamfor
Inlandsbanan). Detta ger dven en robusthet pa anldggningen t.ex. vid skyfall och andra
banproblem. P4 kort sikt bor triangelspar och omledningsstriackor prioriteras for effektiv
trafikering i nartid. Ytterligare anldggningar som kan bli kritiska ar t.ex. militara
jarnvagsbroar vilket bor aterforskaffas och depastillas for att vid behov kunna ersatta
utslagna broar 6ver vara dlvar.

For att maximera nyttan av investeringarna bor trafikeringen analyseras med avancerade
metoder, for att maximera nyttan trafikmassigt av given finansiering. Har bor lampligen
”Dual-use” anvindas for att 6ka trafikeringsmojligheterna saval i fredstid som under
orostider.

Detta kommer att kréva utokade underhélls- och reparationsresurser. Dessutom skydds- och
forsvarsstyrkor. Vem ansvarar for detta? Ar det Trafikverket som ansvarig for den generella
driften och underhéllet av anldggningen, operatorerna/tagforetagen av fordonen och
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militdren genom Forsvarsmakten med skydd och bevakning. Alternativt att detta kan
forstarkas genom frivilliga forsvars-organisationer eller motsvarande?

For att sakerstilla trafikeringen behovs ett robust signalsystem och trafikledningssystem. For
narvarande infors ERTMS/ETCS L2 (L2: niva 2). Detta ar ett digitalt signalsystem som med
radiokommunikation styr trafiken. Det dr dock kénsligt for stérningar, saval via radio som
fysiskt sabotage. Har bor det finnas en redundans som kan hantera trafiken hjalpligt vid
storningar/sabotage/krigshandelser; att kunna “vixla ner” till ERTMS/ETCS L1 eller manuell
tagklarering, system M. Skifte fran nuvarande ATC till kommande ERTMS/ETCS L2 bor €j
ske pé strak som kan vara kénsliga vid ett beredskapsldge innan denna redundans har inforts.
Generellt dr system M det basta och mest robusta trafikstyrningssystemet for militaren i ett
oroslige. Speciellt giller detta pa Inlandsbanan (se dven ovan) och anknytande priméarstrak
for militara transporter inklusive omledning. Detta giller frimst jirnvéagen i norr som kopplar
ihop Norge med Finland samt sodra Sverige med norra Sverige/Finland.

Trafiken, saval den civila som militdra ska sedan styras. I nuldget sker detta framst fran atta
storre trafikledningscentraler. Men vad hander om dessa slas ut? Antingen fysiskt eller att de
tappar kontakten med de lokala stillverken och den fysiska trafiken. Har behovs ett
redundant system med lokal tagklarering som pa plats med lokala forutsattningar och ett
anpassat regelverk kan halla trafiken rullande.

For att pa ett sékert sitt kunna trafikera dven i ett beredskaps/krislage bor dven den éldre
Krigs-SAO:n uppdateras och aterinforas for att det ska finnas en systematik i trafikeringen
aven i storda beredskapssituationer och i handelse av kris/krig.

Kapaciteten kraver inte bara spar. Det behovs dven lastplatser, depaer etc. Dessa bor om
mojligt ligga langt fran tatorter och storre befolkningscentra. Har finns majlighet till
dubbelutnyttjande med industridepder med jarnvagsanslutningar och framfor allt
skogsindustrins omlastningsdepéer. Dessa bor vara lampliga dven som militdra av- och
omlastningsplatser.

For att genomfora alla dessa transporter behovs fordon, séval lok som vagnar (person- och
godsvagnar). I den civila trafiken ar det huvudsakligen tagforetagen som dger/hyr in dessa,
med undantag av den fordonspool av fraimst nattdgsvagnar, som Trafikverket ansvarar for.
Hir behovs det fler fordon och lok samt mdgjlighet till dubbelutnyttjande av fordonen.
Exempelvis skulle staten kunna bidra med finansiering av godsvagnar som kan konverteras
att ta speciell militar last. Vissa specialfordon skulle dven pa samma satt som nattdgsvagnarna
forvaltas, hanteras och lagras av Trafikverket samt ibruksattas vid ett beredskapslage. Detta
giller dven lok. Vid ett beredskapslage kommer det att bli 6kad trafik pa icke elektrifierade
banor. Dessutom kommer behov dven finnas pa de elektrifierade jairnvagarna vid storningar i
eldriften. Vid den kommande slopningen av diesellok, savil for person som godstrafik bor
dessa inte skrotas utan depastillas av beredskapsskal. Dessa bor da dven vara utrustade med
ERTMS/ETCS inklusive STM for att kunna anviandas effektivt. Detta for att kunna tas i bruk
vid behov. Har bor dven forberedas for drivmedelsdepaer for framst diesel, saval tillfalliga
som permanenta vid ett beredskaps/krislage.
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