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1 Inledning

Sverige ér ett till ytan stort land i Europas utkant med en industristruktur som i grunden &r
ravarubaserad, om dn med ett hogt foradlingsvérde, och mycket exportberoende. Grunden for landets
vilstdnd bygger till stor del pa en bottenplatta bestdende av en vilutbildad befolkning, god tillgang till
billig energi och ett effektivt transportsystem som kompenserar for var avstandsnackdel. Tyvérr har
jarnvégen under flera decennier fétt agera budgetregulator. Investeringarna i jirnvédgen har ldnge legat
under OECD:s snitt, trots att landets storlek och industristruktur talar for det motsatta. Resultatet ar ett
bade nedslitet och dverbelastat jarnvigssystem som plagas av stdndiga storningar i trafiken.

Konsekvenserna av detta dr flera. Fran att 1970 legat pa fjarde plats i OECD:s ranking av
medlemsstaternas vilstand, har Sverige sjunkit till plats tretton; en ojamforligt dalig utveckling.
Vidare svarar vart fjirde svenskt industriforetag enligt en rapport' att jirnvigens brister ir sd stora att
de tvekar till fortsatta investeringar i landet, ndgot som pé sikt medfor forlorade arbetstillfallen och
lagre ekonomisk tillvaxt. Jirnvagen har kort och gott blivit en tillvdaxtbroms. Trafikverket bekraftar i
princip detta dd man i planforslaget séger att efterfragan 6kar snabbare dn kapaciteten byggs ut samt
att 1 flera viktiga strak riskerar kapaciteten att begrinsa trafikutvecklingen.

Betydelsen av en vl fungerande jarnvag ar tydlig, inte minst ur ett tillvaxtperspektiv, men dven for
beredskapen och miljon. Om Sverige inte skall tappa ytterligare i internationell konkurrenskraft och
vart vilstand urholkas &n mer behover vi véxla spar och 6ka takten betydligt.

2 Sammanfattning

SJ:s synpunkter i korthet

e Det behovs en mélbild for den svenska transportinfrastrukturen. Utan en tydlig vision eller
malbild for transportsystemet &dr det inte mojligt att utvérdera i vilken utstrackning planen
bidrar till att méta landets langsiktiga behov. Planen saknar &ven en konsekvensanalys.

e Transportinfrastruktur dr en grundforutsittning for tillvixt och framtida vilstand.
Planforslaget behover battre beakta och tillvarata nédringslivets behov och anldgga ett tydligare
nationellt perspektiv.

o Tidsperspektivet behover bli mycket tydligare. Malar for fardigstdllande ar viktigare an startar
och alla processer méste forkortas avsevért (planering, tillstand, genomforande).

e Strékperspektivet behover stirkas. Den fulla systemeffekten uppstar forst nér ett strak ar
balanserat och fardigstillt i sin helhet.

e Nyttoanalysen behdver fokusera pé systemnytta, tillvixtskapande och makroanalys.
Nuvarande snuttifiering och berdkningsmodeller leder oss fel.

e Jarnvidgen kan ater bli en konkurrensfordel for Sverige, men det forutsétter ett fokuserat lyft av
bade standard och formaga. Den satsningsniva som resulterat i dagens ldge kommer inte att
rdcka for att ta oss ur det.

e Det gér att oka takt och effektivitet betydligt. Nyckeln till framgéng dr anammandet av ny
teknik, nya upphandlings-, arbets- och organisationsformer samt ett reformerat regelverk.

! Industribroms eller industrilyft? Stérningar och kapacitetsbrist i jairnvigssystemet hinder for industrins tillvixt.
Omtag Svensk Jarnvig, maj 2024
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Overgripande syn p4 planforslaget

Den svenska jarnvagen ar trots dess brister populér. Efterfragan pa jarnvagstjanster, frin bade rese-
nérer och transportkdpare, 6verskrider i manga fall tillgangen. Ménga decennier av underinvesteringar
har resulterat i att jarnvagssystemet bdde &r rejélt nerslitet och dverbelastat. Det &r fullt. Stora resurser
behover pa kort tid satsas for att samtidigt arbeta bort den rekordhdga underhallsskulden och bygga ny
kapacitet. Att ta fram ett forslag pa en nationell plan som skall méta de stora behoven baserat pa en
budgetram som, mitt i andel av BNP, i stort sett &r oforédndrad, &r en sann utmaning. De anslagna
medlen mé i absoluta tal vara rekordhdga, men rensat for inflation och kostnadsutvecklingen i
entreprenadbranschen ér de inte det stora steg framét som behovs.

Den snédva budgetramen gor det inte mojligt for Trafikverket att i sitt forslag till Nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026—-2037 méta de stora och angelédgna behoven. Utifrdn den givna ramen
och direktiven dr forslaget pa en overgripande nivé tdmligen balanserat, men utifrén samhaillets,
néringslivets och klimatomstéllningens behov ar det totalt sett alldeles for lite och for langsamt. De
anslagna medlen och foreslagna atgidrderna kommer inte att rdcka vare sig till att arbeta bort
underhéllsskulden eller reducera kapacitetsskulden i nimnvérd omfattning. Resultatet dr att den
anlidggning dér operatorer producerar tignytta at Sverige kommer att lida av besvirande kvalitets- och
kapacitetsbrister d&ven langt bortom planperioden.

De storsta bristerna i planen ar avsaknaden av en malbild och ett nationellt perspektiv. Bade EU och
Sveriges regioner har visioner och ldngsiktiga mal f6r hur transportsystemet skall utvecklas. Det &r en
stor brist att motsvarande saknas pa nationell niva. Utan sddana mal riskerar transportsystemets
utveckling att bli ett lappticke som inte hdanger ihop och avkastningen pé de resurser som satsas blir
begransad. Som inspiration har Jarnvigsbranschens Samverkansforum (JBS) nyligen tagit fram ett
exempel pa hur en sddan vision? kan se ut.

Utan en tydlig vision eller malbild for transportsystemet &r det inte mdjligt att utvirdera i vilken
utstrackning planen bidrar till att moéta landets behov. Detta kanske forklarar varfor ens en ansats till
en sddan analys saknas. Detta medfor att planen reduceras till ett urval enskilda objekt som rakar
rymmas inom den angivna budgetramen, men vars samlade resultat och effekt blir oklar. Ar planen ett
steg pa vigen att leverera de storre arbetsmarknadsregioner och kapacitetsstarka tillforlitliga
logistikfloden som Okar naringslivets bendgenhet att investera i Sverige och ddrmed bidra till
ekonomisk tillvaxt och framtida vélstand? Hur val méter planen landets beredskapsbehov och de
ataganden som vi iklétt oss 1 och med Natomedlemskapet? Svaren lyser tyvérr med sin frdnvaro.

Jarnvégen ér ett system vars logik bygger pé de linjer och strék tagen trafikerar. Punktinsatser kan ge
god lokal nytta men de stora systemeffekterna av en investering uppstér forst nidr man fardigstillt och
balanserat ett helt strak. Detta nationella strékperspektiv synes dock vara ett urvalskriterium som
kommit i skuggan av forsoken att rikna fram nyttan av enskilda mindre objekt, med resultat att
atgirdandet av kritiska flaskhalsar inte kommit med i planen, eller rent av strukits fran den.

Planens forhallande till tid dr problematisk. Det &r ett stort fokus pa nér ett arbete skall pabdrjas, men
nistan aldrig anges ett slutar. Att det skall ta 12-21 &r innan man kan sétta spaden i backen &r ytterst
besvirande. An virre blir det av att genomforandetiderna som regel ocksa 4r mycket langa vid en
internationell jamforelse. Att kraftigt reducera tiden for sévil planering och tillstdindsgivning som
genomforande borde ha hogsta prioritet. Tyvérr saknas det i planen ett proaktivt resonemang och
konkreta forslag om detta. SJ vilkomnar dérfor att man Sppnar upp for alternativa genomforande-
former. Vi forordar att alla storre investeringsobjekt genomfors pé detta sétt, sa att de snabbt och
effektivt kan genomforas som en helhet och direkt leverera strak- och systemnytta.

2 Vision 2050: Transportsystemet for oss nirmare — Sverige vixer med jirnvigen, JBS 2024
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Konsekvenserna av det under lang tid eftersatta underhéllet av jirnvagen ar vél beskrivna av Trafik-
verket och statliga utredningar sedan tidigare. Forslaget till nationell plan identifierar manga viktiga
punkter for att atgirda delar av detta. SJ vilkomnar det uttalade fokuset pa att aterta underhéllsskulden
och att det nu dven satts ett malar for detta. Vi ar dock kritiska till 2050 som val av mélér och anser att
det ligger alldeles for langt fram i tiden.

Gléddjande nog skriver Trafikverket att ”det finns mojlighet att genomfora fler atgérder &n vad som
ryms i de berdknade ekonomiska ramarna for 2027 och framét” och vi forvéntar oss att tidigare
politiska utféstelser om att mota Trafikverkets formagehdjningar uppfylls. Om inte detta sker ar vi
starkt fragande till hur realistiskt det &r att ens nd malaret 2050, nir, enligt planforslaget, endast cirka
tio procent av det eftersatta underhéllet kommer att vara atertaget till 2037 och resten ska ske déarefter.
Vi saknar en tydlig och trovérdig forklaring av detta. Vi efterlyser ocksa en tydligt hdjd ambitionsniva
1 hur man skall kunna genomfora mer underhallsarbete per timme i sparet genom 6kad mekaniserings-
grad och reformerade arbetssitt.

I tomrummet efter de uteblivna satsningarna pa nya stambanor dr det mycket angeldget att ett snabbt
kapacitetslyft genomfors pa Vistra och Sédra stambanorna. Det finns dock en gréns for vad som kan
goras med rimliga insatser och trafikpaverkan. I forlingningen kommer helt nya spér i ndgon form att
behovas hela vigen.

Lika viktigt som spér att kora pé ar jarnvagens sidosystem: uppstillningsspar, depéer, verkstdder mm.
Kapaciteten i dessa maste folja den dkande trafiken. Det dr angeldget att ett sddant helhetsperspektiv ar
en utgangspunkt for det fortsatta arbetet. SJ efterlyser en tydligare analys och ett storre fokus pa detta.

Planforslaget innebér en Gverhdngande risk att Sverige star infor 15-20 utmanande &r da varken
underhélls- eller kapacitetsskulderna hanteras tillfredsstéllande. Bade beredskaps- och niringslivsskél
talar for avsevirt hojda ambitioner vad géller bade resurser och forkortade ledtider. Sverige behdver
ett infrastrukturlyft dér vi under en begrénsad tid hojer investeringsnivan for att ta igen gamla
forsyndelser och lidgga en solid grund for framtida tillvéxt och vélstand. Ju ldngsammare vi &r, desto
sarbarare och fattigare blir Sverige.

3 Vaigledande principer

Snabbare, effektivare och 6kade person- och godstransporter pa jarnvag spelar en central roll for att
skapa ekonomisk tillvéxt, for att mojliggora att uppfylla de ataganden som foljer med Natomedlem-
skapet och for att realisera de svenska klimatmalen. Jarnvégen utvecklar samhaéllet och gér samhéllet
tillgangligt. Nar minniskors mdjligheter att resa snabbt och effektivt med tdg dkar ger det storre
mojligheter att arbeta pa en annan ort dn bostadsorten. Regioner forstoras, ekonomisk tillvaxt
stimuleras och dkat valstand skapas for bade den enskilde, det lokala och regionala samhéllet och
landet som helhet. En viktig podng ar att detta gynnar alla — &ven de ménniskor och foretag som inte
nyttjar jarnvégen for egen del.

SJ anser att det finns fyra principer som bor styra atgiardsplaner och ramar for medel for att uppna en
dandamalsenlig och hallbar jarnvégssektor. Dessa ar:

e  Sitt resendren i fokus och skapa en tillforlitlig jarnvég
e Oka kapaciteten for att mdta néringslivets behov och prioritera klimatmalen

e Satsa resurser samlat och dér de ger storst nytta — i strdk dar ménga fardas och dér kapacitet
eller redundans saknas

e Aterstill och uppritthéll funktionalitet p& prioriterade banor
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3.1 System- och strikperspektiv

Jarnvagen utgdrs av ett antal banor, eller strak, som tillsammans med sidosystem och tillhérande
tjénster utgdr ett nationellt ssmmanhéingande jarnvagssystem. Vid utvecklingen av jarnvagssystemet ar
det viktigt att beakta helheten och hur de olika banorna/strdken och sidofunktionerna (t.ex. depéer,
verkstider och uppstéllningsspar) paverkar varandra i och med den trafik som kors pa respektive bana
och mellan dessa. En brist pa en bana eller ett banavsnitt far ofta paverkan dven pa andra banor.

SJ anser det viktigt att bade helhets- och strékperspektivet utgér grunden for arbetet med den
nationella planen. Nuvarande ordning &r att behov och &tgarder beskrivs och organiseras enligt Trafik-
verkets regionindelning. DA ett strék ofta gér genom flera regioner forsvérar detta kraftigt mojligheten
att f4 en 6verblick dver det samlade behovet, foreslagna atgarder och den nytta dessa kommer att
resultera i for straket som helhet. I stillet borde planen organiseras och genomforas utifran strak.

Strékperspektivets styrka illustreras vil av de framsteg som gjorts nir man i det tillimpade
punktlighetsarbetet gatt Gver till att arbeta med hela strak.

3.2 En vision och malbild som vigledning for en reformerad planprocess

Den nuvarande svenska modellen for nationell infrastrukturplanering &r inte &ndamalsenlig for det
svenska jarnvigssystemet. I avsaknad av en nationell transportstrategi och vision ligger fokus pa vad
man kan fa for en definierad summa pengar snarare dn det samlade behovet. Detta i kombination med
att planeringsprocessen gar i mal mitt i valrorelsen resulterar i snuttifierade och geografiskt spridda
satsningar dir systemeffekten ofta uteblir eller ar starkt begransad. Den fulla avkastningen pa en
investering kommer ofta inte forrin ménga decennier senare nir ovriga etapper i ett strak ar pa plats.

Alla svenska regioner ar dlagda att ta fram en utvecklingsplan for kollektivtrafiken i regionen. Denna
ger i sin tur behoven av utveckling av infrastrukturen i regionen, vilka utifran respektive regions
prioriteringar ddrpé fods in i den nationella planeringsprocessen. I avsaknad av en nationell strategi
och vision for transportsystemet blir risken for suboptimeringar mycket stor. Det behovs darfor en
vision och malbild for transportsystemet dven pa nationell niva. Med dessa som utgdngspunkt kan en
strategi och plan for genomférandet tas fram. Som inspiration har Jarnvégsbranschens
Samverkansforum (JBS) i skriften ”Vision 2050: Transportsystemet for oss ndrmare — Sverige véixer med
jarnvdgen” tagit fram ett exempel pa hur en sadan vision kan se ut.

Att planera, bygga och forvalta trafikinfrastruktur r processer som ldper 6ver manga ar, rent av
decennier. Savil ndringslivet som kommuner och regioner ar for sin egen planering beroende av att
forsta hur transportsystemet kommer att utvecklas over tid. Det dr darfor mycket angeldget att visionen
och mélbilden for transportsystemet stods av en bred riksdagsmajoritet och att huvudinriktningen
priglas av uthallighet och inte bryts vid till exempel ett regeringsskifte. Kursédndringar och omtag
medfor regelméssigt visentliga forseningar, fordyringar och forsdmrad tillvaxt i samhéllet i stort.

Den nuvarande nationella planeringsprocessen for jarnvégsinfrastrukturen moéter inte dessa behov och
behover utvecklas for att sdkra langsiktiga och efterfrdgade kapacitetskrav.

3.3 Vikten av snabba fokuserade insatser och av att gora fardigt

Ett stréks totala kapacitet bestdms av dess svagaste delstrdcka. Nar man natt en banas kapacitetstak ér
det angelédget att atgdrda detta genom dndamaélsenliga investeringar sa att trafiken kan fortsatta att
utvecklas i takt med resenérers och kunders efterfragan till gagn for samhallet. Nar detta gors ar det
visentligt att fokusera resurserna pa att tgéirda hela bristen pa sa kort tid som mdjligt. For detta
behovs en sammanhéingande tidssatt finansierad genomforandeplan. Om en saddan saknas ar det stor
risk att arbetet delas upp i en méngd fristdende mindre bestandsdelar och drar ut pé tiden. Ett
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avskrackande exempel ar dubbelsparsutbyggnaden pa Viastkustbanan som pégétt sedan 1980-talet och
annu inte har nagon tidssatt sluttidpunkt. Da det inte 4r forrdn den sista lilla delstrackan fardigstallts
som man till fullo kan utnyttja alla de tidigare fardigstéllda strickorna innebér detta arbetssétt ocksé att
det kommer att ha drojt i storleksordningen ett halvt arhundrade innan man far full avkastning pa den
forst investerade kronan.

Detta synsétt behdver vara véigledande vid alla kommande stora investeringar. Likasé att i planen
lagga lika stor vikt vid nér en atgérd skall vara klar som nér den skall pébdrjas.

4 Underhall och kapacitet

4.1 Overgripande prioritering och omklassificering av bandelstyper

Enlig SJs uppfattning utgors ryggraden i det befintliga svenska jarnvégsnétet av Sodra och Vistra
stambanorna, titt foljda av Ostkustbanan, Vistkustbanan, Milarbanan plus Orebro-Hallsberg samt
Virmlandsbanan (och pé norsk sida vidare till Oslo). Vid underhall och utveckling av det befintliga
nitet bor de tva forsta ha prioritet ett, de tva foljande prioritet tva och de sista tre banorna prioritet tre.
I det ndgot langre perspektivet har tva nya spar hela vigen Stockholm — Goteborg/Malmo hogsta
prioritet.

I bilaga 1 finns en detaljerad genomgang av och kommentarer om de olika nyckelstraken i jarnvégs-
nitet, inklusive de storstadsregioner som strdken beror. I bilaga 2 finns en prioriterad lista med
angeldgna trimningsatgéirder, reinvesteringar och investeringar som inte finns med/inte finansieras i
forslaget.

Bandelen Kil-Charlottenberg maste dverforas till bandel typ 2. Strickan ar en viktig del av det storre
sammanhdngande straket Stockholm-Oslo med hog efterfragan pa savil frekvent snabbtagstrafik som
omfattande regionaltigstrafik och betydande godstrafik.

Strickorna Bricke-Ostersund-Storlien, Borlinge-Mora ir nu klassificerade som linjer av bantyp 4 och
riskerar ddrmed att fa ett forsdmrat tillstand under planperioden, ndgot som paverkar restider och
punktlighet negativt. Dessa tva bandelar har definitivt omfattande persontrafik och godstransporter och
strickorna Bricke-Duved och Borldnge-Mora behdver omklassificeras till bandel typ 3.

4.2 Underhallsskulden

Trots alla goda intentioner har underhallsskulden fortsatt att 6ka. Detta &r alarmerande. Det &r ocksa
anmarkningsvart att underhallsskulden for jarnvag tillatits vixa sig ndstan tre ganger sé stor som
underhallsskulden for vig.

Den vixande underhéllsskulden &r en vixande systemrisk. Allt fler haverier och akuta underhalls-
insatser omdjliggor den punktliga och tillforlitliga trafik jirmvagens kunder forvéntar sig. Nér en allt
storre andel av anldggningen passerar sin tekniska livslangd och méste ersittas samtidigt kommer
méngden och omfattningen av erforderliga banarbeten att patagligt reducera jarnvédgens kapacitet och
tillforlitlighet och under lang tid forsvaga jarnvagens attraktivitet och konkurrenskraft.

Det dr mycket angelédget att vinda utvecklingen och borja arbeta ner underhallsskulden. SJ vilkomnar
planforslagets tydlighet om detta och att man exempelvis lyfter fram att en satsning pa underhall har
hog samhillsekonomisk 16nsamhet och 1 férldngningen medfor 14gre underhallskostnader.

Det ar positivt att ett malar for nar underhallsskulden skall vara nerarbetad. Vi ar dock kritiska till den
laga ambitionsnivan, att endast cirka 10 procent av det eftersatta underhallet atertas under
planperioden. Jamfort med végsidans ambitionsnivd pa 100 procents reduktion under samma tid ar det
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orimligt 14gt. Hur det skall g4 till att aterta 90 procent av underhéllsskulden 2038-2050 nér man endast
maktar med 10 procent 2026-2037 beskrivs inte ndrmare. Detta &r en stor brist i planforslaget

SJ efterlyser en avsevirt hogre ambitionsniva for att ta igen det eftersldpande underhéllet pa jarnvagen
och att denna matchas av en plan foér upprampning av kapacitet och formaga att utfora underhélls-
atgérder i storre skala. For att jarnvagens konkurrenskraft inte ska ta skada under processen ér det helt
avgorande att underhalls- och reinvesteringsarbeten planeras och utfors sa att paverkan pa trafiken blir
minimal. Detta forutsétter bade att detta blir det avgoérande kriteriet vid Trafikverkets upphandlingar
och att arbetet utfors med moderna effektiva maskiner.

Pé endast fyra strak (Malmbanan, Godsstraket Lulea-Hallsberg, Véstra Stambanan och Sédra Stam-
banan) kan storre delen av det efterslipande underhallet atgérdas under planperioden. Ambitionen bor
definitivt vara att alla de nio utpekade straken far sin underhallsskuld atgérdad inom planperioden.

For bandelstyperna 3 och 4 behdver nuvarande framkomlighet i allt visentlig bibehéllas under
planperioden och nivén pa underhall/reinvesteringar pa dessa bandelstyper maste ldggas sa att den
banstandard som linjen &r utformad for kan sikerstéllas och att punktligheten varaktigt hamnar pa 95
procent.

Glédjande nog skriver Trafikverket att ”det finns mojlighet att genomfora fler atgérder dn vad som
ryms i de berdknade ekonomiska ramarna for 2027 och framat”. Vi forvintar oss att tidigare politiska
utféstelser om att méta Trafikverkets formégehdjningar uppfylls.

I planforslaget beskrivs svérigheten att fa arbetstider i sparet som den enskilt storsta begrédnsande
faktorn for ett effektivt underhall av befintlig jarnvégsinfrastruktur. SJ delar inte denna uppfattning.
Processen att tilldela banarbetstid &r timligen noggrant reglerad och stiller hdga krav pa parterna nir
det géller planering och effektivitet, men om arbetena anméls p4 utsatt tid kan Trafikverket relativt
fritt vdlja de tider och strickor som behover tas 1 ansprak. Om mer tid skulle behdva frigoras for att
mojliggora en snabbt och effektiv underhéllsinsats ar vi som trafikerar banorna 6ppna for dialog.

Trafikverket behover analysera tidsatgangen for detta med optimalt utnyttjande av arbetstider och
maskiner och med absolut effektivaste maskinella utrustning och metoder. Nér detta &r klart och
beskrivet behover jarnviagsbranschen ta stéllning till vad som dr mojligt i kombination med rimlig
atkomst till jirnvégsnétet for operatorerna.

Reinvesteringar i signalsystemet slopas nu pé de strickor som skall f& ERTMS, vilket innebér ett
mycket stort risktagande om ERTMS drabbas av forseningar eller inkopplings- och/eller driftproblem.
Funktionaliteten i signalanldggningen maste sikras genom tillrackligt underhall fram till ibruktagandet
av ERTMS. En utsliten signalanlédggning p& huvudlinjer vore fullstandigt forddande for jarnvégs-
driften och skulle kosta enorma belopp i form av kvalitetsbrister och tappade marknadsandelar.

SJ vialkomnar de stora insatserna for jarnvagsunderhall men om underhallsskulden skall kunna
minskas inom &verskadlig tid och rationell jarnvagstrafik pd en rimlig niva samtidigt skall kunna
bedrivas, forutsitts att underhallet i huvudsak utfors pé tider med mindre trafik och med den absolut
mest tidseffektiva maskinella teknik och effektiva arbetssdtt som stér att uppbringa.

4.3 Viktigt att prioritera de stora kapacitetsbristerna och bygga i ritt ordning

Jarnvagen har pa flera striackor redan passerat kapacitetstaket. Detta géller i hela landet men i s6dra
Sverige blir ldget snabbt varre dd befolkningsokningen ar storre dir. Vi uppskattar att Trafikverket i
planforslaget &r tydliga med att jirnvagstrafiken okar i snabbare takt i ménga delar med hogt
kapacitetsutnyttjande dn kapaciteten byggs ut och att i flera strak riskerar kapaciteten att begriansa
trafikutvecklingen.
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Det hérda trafiktrycket i kombination med en sliten anldggning har &ven negativ paverkan pa
punktligheten. For att kunna méta den snabbt 6kande efterfragan pa klimatsmarta resor och transporter
med jarnvag som prognoserna visar pd maste kapaciteten snabbt byggas ut.

Investeringsnivan planforslaget &r baserat pa ar utan tvekan otillrdcklig. En kraftig 6kning av bade
investeringsniva och genomforandetakt dr absolut nodvéndig.

Beslutet att stoppa de nya stambanorna har forvérrat ett redan bekymmersamt lédge. De aterstdende
delarna Ostlédnken och Lund-Héssleholm skapar regionala ldttnader men 16ser inte de nationella
behoven da allt fér ménga flaskhalsar &terstar. Gotaland kommer i praktiken att bli en nationell
getingmidja déir den sddergdende exporten fran det nyindustrialiserade Norrland méter den norrgdende
importen fran den snart 6ppnade Fehmarn Bélt-férbindelsen. Om inte denna storskaliga flaskhals 16ses
upp kommer det med stor sannolikhet paverka bade Sveriges tillvaxt och internationella
konkurrenskratft.

Bild 1 &r en tydlig illustration pa det stora hél de nya stambanorna ldmnat i planeringen. Inte ens
summan av alla nu planerade atgérder kommer pa l&nga végar att mota det stora kapacitetsbehovet.
Trots en enligt vir uppfattning optimistisk tolkning av vilken effekt de planerade atgérderna fér sa
kommer det om tjugo ar fortfarande att vara betydande kapacitetsbegransningar pa mer &n halva
strickorna mellan Stockholm och Goéteborg/Malmo.

2024 2045
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Bild 1: Kapacitetsbrister pd hogt trafikerade striackor 2024 och 2045. Kélla. Kapacitetsanalys sodra Sveriges jarnvéigssystem
(Trafikverket 2024)

Trafikverket har sjilva konstaterat® att for att hantera kapacitetshalet som nedliggningen av de nya
stambanorna lamnat behdvs nya dubbelspar och férbigangsspér pa kring 35 mil langs med Véstra- och
Sodra stambanorna. Det &r néstan lika mycket som det hade krévts for knyta samman de aterstdende

3 Kapacitetsanalys for sodra Sveriges jirnvigssystem, Trafikverket 2024:154
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delarna av de nya stambanorna. Tyvérr 14r det bli en mer komplicerad, dyrare och l&ngsammare
16sning som tar ldngre tid att genomfora och ger ldgre samhéllsnytta. SJ foreslar en ny
forutsittningslos oversyn av vilket vigval som bést gagnar Sverige.

Taket for vad som gér att géra med punktinsatser ldngs med dessa pulsadror dr dessutom snart natt.
Nésta nodvéndiga steg ar att komplettera med tva nya spér hela vigen. Att bygga dessa i direkt
anslutning till befintliga banor kommer bade att vara mycket dyrt och medféra omfattande stérningar
av trafiken. SJ ser ingen annan forsvarbar 16sning pa detta n att i ndgon form fullfélja planerna pa nya
stambanor. Det dr i detta sammanhang vért att pAminna om att sa ldnge det finns en flaskhals kvar pa
ett strak s& begrinsar det kapaciteten och framkomligheten for de l&ngviga gods- och persontagen.

I det korta perspektivet &r det nodvandigt att under den kommande planperioden genomfora ytterligare
kapacitetsinvesteringar pa bade Vistra och Sodra stambanorna. Konkreta exempel pé sddana &r
forlangning av Vistlidnken till Mdlndal/Partille, planskild korsning for godstag till och fran Sévenés
rangerbangard, fyrspar Goteborg-Alingsas och ett antal nya forbigangsspar langs Sodra stambanan pa
strickan Mjolby-Héssleholm. En av de mest betydande flaskhalsarna i jarnvagssystemet &r den sddra
in-/utfarten till Stockholm. Den kortsiktiga &tgéirden ar att uppgradera signalsystemet Jarna-Flen sé att
antalet tdg kan 6ka fran nuvarande 12 till minst 15 per timme. Samtidigt méste planeringen for tva nya
spar Jarna-Flemingsberg dras igang och arbetet inkluderas i den kommande planen.

En annan betydande flaskhals finns mellan Gévle och Sundsvall. Det &r ytterst oroande att man i
planforslaget foreslar att det for den planerade dubbelsparsutbyggnaden gors ett omtag med sénkt
ambitionsnivé for bade kapacitet och den hastighet banan skall utformas for. I stillet for ett
sammanhallet kapacitetsstarkt strak med korta restider ar risken pataglig att flaskhalsen i pulsadern
som forbinder norra och sddra Sverige permanentas. For att fa ett ssmmanhéngande och
kapacitetsmassigt harmoniserat system behover utbyggnaden tvartom forceras sa att den idealt sett dr
fardig i sin helhet innan de stora investeringarna ldngre norrut realiseras.

Aven Oresundsbron nirmar sig sitt kapacitetstak. SJ ser en utveckling med en kraftig 6kning av bade
langviga och regionala persontdg 6ver bron. Nér dessutom den fasta Fehmarn Bélt-forbindelsen
Oppnar mot slutet av tjugotalet kommer efterfragetrycket pa fler person- och, inte minst, godstag att
oka kraftigt. For att mota detta behovs en ny fast Oresundsforbindelse for bade person- och godstag.

Innan ny kapacitet for fler avgangar tillforts kan 1 viss utstrackning langre tdg koras. Denna mojlighet
begrinsas nu av brist pa langa plattformsspar, framfor allt pd Goteborgs centralstation, men dven 1 viss
man pa Stockholm C och négra storre stationer lings Sodra stambanan. Likasa maste bristen pa
omloppsnéra uppstéllningsspar hanteras for att kunna méta de véntade trafikdkningarna (se dven 4.3).

4.4 Sidospar — bangardar/depier med uppstillningsspar och verkstider

Bangérdar med uppstéllningsspar och verkstider &r viktiga integrerade delar i ett vilfungerande
jarnvagssystem. Nar kapaciteten 1 Gvriga systemet 6kar maste det naturligt inga att sékerstélla att
kapaciteten i dessa funktioner réacker till for att systemet som helhet skall kunna hantera 6kade
trafikvolymer. For att mdjliggora en hog effektivitet 4r det angelédget att depaerna ligger inom nagra
kilometer fran de stora knutpunkterna (t.ex. Stockholm C, Goteborg C och Malmé C). Da tillgang till
mark ofta dr en utmaning och byggnation i dessa omraden &r komplicerad ar det nodvéndigt med
mycket god framférhallning i planeringen for dessa funktioner.

Att fordela medel till underhéll och investeringar i 6kad kapacitet pa ett sitt som resulterar i lyckad
tagdrift inkluderar dven en relevant fordelning mellan spér och bangérdar. Nar Trafikverket genomfor
studier och utredningar av tillgéinglig infrastruktur inom ett avgrénsat geografiskt omrade maste ett
helhetsperspektiv tas till den totala infrastrukturen i det aktuella omradet. Dessvirre hander det att
Trafikverket tar utgdngspunkt enbart i sin egen anlaggning. Darmed kommer emellanat inte
industrispar, verkstdder och annan anldggningsmassa med i utredningsunderlaget.
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Det ar angelédget att ha god framforhéllning i planeringen for ytterligare depa- och uppstéllnings-
kapacitet sa att nddvandiga utbyggnader kan goras i tid for att mota den forvéntat kraftiga
trafikdkningen nér till exempel Ostldnken 6ppnar och dubbelspéren pa Vistkustbanan och
Ostkustbanan ar fardigstéllda.

SJ vill speciellt lyfta fram det mycket anstringda laget i Goteborg och Malmo, dér tillgéngen till
uppstéllningsspér &r sa begrinsad att det inte 4r mdjligt att 6ka trafiken ytterligare innan ny kapacitet
tillforts. Aven i Stockholm #r det sa tringt i depan och pa uppstillningsbangérden i Hagalund att den
kan betraktas som full. Dessa brister verifieras i en rapport* som Trafikverket redovisat for branschen.
Vi kan konstatera att ”anlédggning for tjénst”, dér bland annat kapacitet for uppstéllning ingér, finns
med som utpekad brist. SJ anser att denna utredning &r viktig och att foreslagna atgérder behdver
genomforas skyndsamt. I den nyligen publicerade kapacitetsanalysen for sodra Sveriges Jarnvags-
system® Kkonstateras fortsatt kapacitetsbrist i vara storstider. Det dr av storsta vikt att Trafikverket
redan nu tillskjuter medel i den nationella planen for att 6ka uppstéllningskapaciteten i framforallt
Malmo dér inga dtgérder finns med i planforslaget. Vi ser positivt pa att det nu finns medel for 6kad
uppstillning 1 Goteborg samt att upprustning av Tomteboda bangéard nu ingéar i planforslaget.

Tomteboda finns 4ven med som ett projekt som foreslas att delvis kan finansieras med serviceavgifter.
SJ dr positivt instillda till differentierad prisséttning av uppstillning da det mojliggor for Trafikverket
att kunna tillhandahalla funktioner for tjanst pa delar av uppstéllningskapaciteten.

Effektiva tdgvindningar forutsétter tillgang till 14ttare terminaltjénster och furnering vid plattform. Da
undviks onédiga forflyttningar som upptar kapacitet. SJ vill darfor sékerstilla att utredningen kring
“anldggning for tjanst” dven omfattar behov av tjdnster vid plattform i samband med tdgvindning och
att slutsatserna beaktas dven i den ovan ndmnda utredningen kring Stockholm C och Tomteboda.

S5 ERTMS och FRMCS

5.1 Signalanliggning och ERTMS

Avseende trafikstyrning och signalering instimmer SJ i behovet av att modernisera stillverk och
fornya markutrustning. Det dr ocksé nodvandigt for att hela jairnvagen ska fungera. Enligt nuvarande
regelverk fran EU blir inforande av ERTMS en konsekvens av att markutrustningen moderniseras.

Planen for inférande av ERTMS innebér att Sverige kommer att ha tva trafikstyrnings- och signal-
system under en mycket lang tid vilket medfor att bade Trafikverket och jarnvigsforetagen behover
halla bade teknisk utrustning och kompetens for tva system. I underlagsrapporten ”Digitalisering och
automatisering i jarnvagssystemet” framgar att stora delar av det befintliga signalsystemet kommer att
vara i slutet av sin livsldngd efter ar 2029 och att detta innebar en varuméarkesrisk for Trafikverket
givet att det blir svarare att hantera drift, underhall och ombyggnation och att felfrekvensen forvéntas
oka. Vi vill pasté att riskerna med ett sddant scenario &r betydligt fler och betydligt mer allvarliga &n
att Trafikverkets varumaérke riskerar att ta skada.

SJ vilkomnar att planeringen av infoérandet av ERTMS medger tid for att utveckla, och prova ut,
ERTMS pé striackor med lagre trafikintensitet for persontrafiken, och forst darefter installera systemet
pa Sodra stambanan. SJ anser att detta satt att ldgga upp planen &r riktigt och nédvandigt for att sdkra
persontrafiken pa intensivt trafikerade strak. Trafikverkets plan bygger vidare pa att alla fordon som
trafikerar det svenska jarnvagsnitet ska vara utrustade med ERTMS fran och med 2030. Dérefter ar
konvertering av fordon inte lingre begransande for fortsatt inférande.

410318663 * Uppstillningsbehov jarnvigsfordon
STRV 2024/68125
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Eftersom éldrad markutrustning riskerar att orsaka trafikstorningar dr det ytterst angeléget att Trafik-
verket kan hélla den foreslagna tidplanen och att Trafikverket presenterar en plan for vidmakthéllande
av signalanldaggningen efter 2029. Detta géller i synnerhet Stockholmsomrédet for vilket det saknas
plan for inférande av ERTMS. Trafikverket har sjilva presenterat trimningsatgérder for att minska
storningarna i signalanldggningen utan att ERTMS infors. I bade nuvarande ATC och det nya ERTMS
anvénds blockstrackor for positionering av fordonen. I ménga fall &r denna del av anldggningen sliten.
I arbetet med punktlighet i branschsamarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT) har Trafikverket
konstaterat att det finns kortsiktiga atgérder som till 1dg kostnad kan oka driftsékerheten®. SJ anser att
dessa atgérder bor vidtas sa att tillgdngligheten i signalanldggningen kan 6ka dven innan ERTMS blir
installerat. Vidare méste befintligt ATC-system och andra dldre signalanldggningar vidmakthéllas och
ha en god tillgénglighet och sékerhet sé linge systemet finns i drift.

Aven om Trafikverket till del anvint en annan strategi in Danmark for inférandet av ERTMS bor
Trafikverket folja utvecklingen i Danmark, och &ven Norge, for att ta vara pa deras erfarenheter.

Tekniskt &r ERTMS fortfarande under utveckling. Det dr da nodvéndigt att Trafikverket under inforan-
det ger branschen tekniskt och administrativt stod, sarskilt:

o Att Trafikverket aktivt arbetar inom EU och nationellt for att skapa stabila specifikationer och
versioner i marksystemet och att grundfunktionalitet prioriteras fore inférande av nya
funktioner. Pa detta sitt skapas ett stabilt inférande och de investeringar som gors i jarnvags-
foretagens ombordsystem skyddas.

o Att Trafikverkets detaljplaner for inforande medger testmdjligheter for jirnvigsforetagens
ombordutrustning i tillricklig tid, och omfattning, for att sikerstélla funktionen for de fordon
som byggs om.

e Att Trafikverket har planering och aktiviteter for att sdkerstélla driftsdkerheten i marksystemet
med ERTMS nér installation gors pa den intensivt trafikerade Sodra stambanan. Sédana planer
bor innehélla konkreta mal, utvéirderingar och beslutspunkter innan ibruktagning i banan gors.

e Trafikverket méaste i samverkan med Tagforetagen arbeta fram ibruktagningsmetoder som dels
minimerar trafikpaverkan, dels kan fungera ur trafikerings- och trafiksdkerhetssynpunkt.

5.2 Medfinansiering ERTMS ombordutrustning

Den valda strategin for att migrera till ERTMS i Sverige (fordonsstrategin) innebér att SJ och andra
jarnvégsforetag fir okad kostnadsbelastning langt innan nyttorna med ERTMS kommer oss till del.
Vidare innebér ERTMS att signalfunktioner flyttas fran infrastrukturen in i fordonen. En forutséttning
for ett framgéngsrikt inférande ar déarfor att staten medfinansierar inférandet av ERTMS enligt det
initiativ till utredning som Trafikverket har tagit. Nér det géller ett system for finansiering vill SJ
framhalla att:

¢ Finansieringssystemet méste kompensera jarnvagsforetagen for att de med ERTMS overtar
funktioner som tidigare avilat infrastrukturhallaren.

e Det dr tveksamt om ERTMS medfor ndgon nytta for jarnvégsforetagen, och i den mén det
finns ndgon ligger den langt fram i tiden. Ett finansieringssystem ska 6verbrygga den tid da
jarnvagsforetagen har de 6kade kostnaderna som ERTMS innebar men inte far del av nyttorna.

SJ har under flera ar investerat betydande resurser i genomforda och pégéende installationer av
ERTMS ombordutrustning. Dessa investeringar har gjorts i linje med Trafikverkets tidigare
kommunicerade utrullningsplaner och den langsiktiga strategin for att mota kraven i den Nationella

8 PM - Punktlighetsatgérder 2018-2020, TTT Infrastruktur, 2017-04-19, Joakim Olsson, cUHk
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planen for ERTMS-utbyggnad 2026—2037. Enligt den aktuella utredningen om medfinansiering
omfattas dock inte redan genomforda eller pagéende installationer av medfinansiering, vilket vi anser
skapar en obalans och riskerar att motverka mélen med den nationella utrullningen.

e Den foreslagna modellen innebér att aktérer som agerat proaktivt och investerat tidigt i
ERTMS inte far del av stddet medan senare aktdrer gynnas.

e Detta skapar en snedvridning i konkurrensen och underminerar incitamenten for tidiga
investeringar i framtida teknik.

e For att uppna en rittvis och hallbar utveckling bér medfinansiering d&ven omfatta redan
genomforda och padgiende projekt, &tminstone delvis.

I grunden vilkomnar SJ initiativet av att ta fram ett stod for att na den 6vergripande planen

e Den Nationella planen for ERTMS 2026-2037 &r ambitios och kriaver samverkan mellan stat,
infrastrukturhallare och operatorer.

e Utan ekonomiskt stdd riskerar operatdrerna att sakna forutséttningar att genomfora
nddvindiga investeringar i den takt som krévs.

e FEtt robust finansieringssystem dr avgorande for att undvika forseningar som kan paverka hela
jarnvagssystemets modernisering.

Risker och osiikerheter i utrullningsplanen som péaverkar inforande av ERTMS pa fordon

e Utrullningstakten: Erfarenheter fran tidigare projekt visar att komplexiteten i ERTMS-
implementering ofta leder till forseningar. Detta 6kar risken for flaskhalsar och
kapacitetsproblem.

e Teknisk utveckling: ERTMS ar under kontinuerlig utveckling, och inférandet av FRMCS
(Future Railway Mobile Communication System) innebér ytterligare krav pa omstéllning.
Operatdrer som investerar idag riskerar att behdva gora nya kostsamma uppgraderingar inom
kort.

e Ekonomisk osédkerhet: Utan tydliga och réttvisa finansieringsprinciper 6kar risken for att
operatdrer skjuter upp investeringar, vilket kan dventyra hela den nationella planen.

SJ anser dirfor att medfinansieringsmodellen méste:
1. Omfatta redan genomfdrda och pagaende installationer for att sékerstélla réttvisa och undvika
att tidiga investeringar blir en nackdel.
2. Tahojd for teknisk utveckling och framtida krav, inklusive FRMCS, si att operatdrer inte
drabbas av dubbelkostnader.
3. Bidra till en stabil och forutségbar finansiering som mdjliggdr att den Nationella planen kan
genomforas i tid och med hog kvalitet.

Konkreta branschforslag pa atgarder for det foreslagna bidragssystemet

SJ deltar i branschdialogen bland annat via Tégoperatorerna och stiller sig bakom det remissvar som
sammanstillts av Tagoperatdrerna kring atgarder kopplat till Trafikverkets utredning Stod till
investeringar i ombordutrustning for ERTMS”.

Genom de foreslagna forbattringarna anser SJ att regelverket kan bli mer dandamalsenligt, réttvist och
stodjande for hela jirnvagsbranschens omstillning till ERTMS
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5.3 Inforande av FRMCS

I remissunderlaget ndmner Trafikverket planerna for att ersétta dagens GSM-R-system med ett nytt
kommunikationssystem for jarnvigen, FRMCS. Det saknas dock en detaljerad plan om hur detta ska
genomforas. Aven beddmningar kring hur detta inforande kan utforas pa fordonssidan, kopplat bade
till en faststélld standard och tillgéng till produkter pad marknaden, samt tillgéng till resurser for det
tekniska genomforandet. Planen for 6vergédngen fran GSM-R till FRMCS sammanfaller inom hela den
europeiska jarnvégen, vilket &ven medfor risker for flaskhalsar i godkdnnandeprocessen med
myndighetsgodkidnnanden och tredjepartsgranskning,.

SJ deltar, via Branschforeningen Tagforetagen och Trafikverket i arbetet med utformningen av
FRMCS. SJ onskar se en tydligare plan for Trafikverkets dialog med branschen for inférandet av
FRMCS.

6 Sirskilda fragestillningar

6.1 Klimatméilen, EU:s mél och lagstiftningsinitiativ

Planforslaget utgar fran att det svenska klimatmalet ska uppnads, det vill sdga att Sverige inte ska ha
nagra nettoutslépp av viaxthusgaser 2045, samt etappmalet att utslappen frén inrikes transporter (exkl.
flyg) ska minska med 70 procent 2010-2030. Dértill 4r Sverige bundet av att folja och bidra till flera
viktiga EU-mal vad géller savél klimat som infrastruktur, vilket uppméarksammas pa ett tydligare sétt i
detta forslag till nationell plan &n i tidigare utgavor. Det podngteras att som en del av EU:s klimat-
politik méste Sverige minska utsldppen inom den sé kallade icke-handlande sektorn (ESR), dér inrikes
transport ingér, med 50 procent 20052030 (pa ett stille i planen stéar felaktigt 2025-2030). Till detta
kommer (vilket inte ndmns i planen) att EU-kommissionen under 2025 har foreslagit — och EU ser ut
att vara pa vég att besluta — att skiarpa malsattningen och vigen till klimatneutralitet genom ett nytt
mal om att reducera nettoutslappen med 90 procent till ar 2040. Darmed blir det dnnu viktigare att inte
Sverige slar av pa takten, utan kraftsamlar for att né sina beslutade klimatmal.

Liksom tidigare anser Trafikverket att det &r elektrifieringen av végtrafiken och 6vergangen till
biodrivmedel som kommer att bidra mest till att leva upp till klimatmalen. Det innebér i praktiken att
Trafikverket hanvisar till atgarder som ligger bortom myndighetens radighet, nér planen borde utgé
fran vad Trafikverket kan gora for att bidra till omstdllningen under planperioden. Detta blir sarskilt
viktigt i ett ldge dir de svenska klimatmalen faktiskt inte ser ut att kunna uppnas och befintlig politik
snarast motverkar en omstallning av vagsektorn. Visserligen star det att planforslaget i viss man
[bidrar] till klimatmalen genom att investeringarna helt domineras av jarnvégsinvesteringar, vilket kan
underlétta overflyttning av transporter fran vag till jirnvag” (s. 16), men samtidigt sigs att
“infrastrukturatgérder i sig ger mycket begridnsade bidrag till minskade utslapp”, och senare i planen
att “nationell infrastrukturplanering endast kan paverka trafikens klimatpaverkan pa marginalen i
forhallande till de totala utslappen frén inrikes transporter” (s. 62).

Genom att Trafikverket som grundforutséttning utgar frén att klimatmalen &r “’beslutad politik” som
kommer att uppnds, men genom andra dtgérder som framst paverkar végtrafiken, inklusive i myndig-
hetens analyser av samhillsnyttan av olika investeringar, forefaller virdet av jairnvigsinvesteringar i
forhallande till vaginvesteringar redan fran borjan ha skrivits ned. Detta alltsé trots att de andra
atgarder som skulle krévas for att véigtrafiken ska fa ned utslappen, och bidra till etappmalet for 2030
och nettonollmalet 2045, inte ser ut att genomforas med dagens politik.

Nir det géller vad Trafikverket faktiskt kan gora for att bidra till omstéllningen &r det anmérkningsvért
att det i planen saknas tydligt uttryckta mél avseende en ytterligare elektrifiering av svensk jarnvig,
sdrskilt som elektrifiering ar utpekad som en nyckelatgéird for att nd klimatmalen. SJ menar ocksa att
mojligheterna att fa en 6verflyttning fran vag och flyg till jirnvdg via mer ambitidsa insatser pa
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infrastrukturomradet, tillsammans med andra styrmedel, &r fortsatt underskattade. Trafikverkets
uppfattning star i dessa delar ocksa i bjart kontrast till EU:s syn pa fragan och dess relaterade
transportpolitiken pa omradet.

Basen for EU:s transportpolitik dr fortfarande EU-kommissionens vitbok for transporter — Strategi for
hallbar och smart mobilitet (Sustainable and Smart Mobility Strategy) som antogs i december 2020.
Den innehaller bland annat mal om att trafik med hoghastighetstag ska fordubblas till 2030 och
tredubblas till 2050, medan godstrafiken ska 6ka med 50 procent till 2030 och dubbleras till 2050. EU-
kommissionens prognos ar att persontrafiken med tadg 6kar med 6 procent per ar och nér en
marknadsandel pé 15 procent till 2050. I maj 2021 enades EU:s ministerrad om slutsatser i ett
dokument kallat ”Putting Rail at the Forefront of Smart and Sustainable Mobility”. I detta ségs bland
annat att eftersom jarnvégstransporter bara stér for 0,4 procent av transportsektorns CO2-utslépp, trots
en marknadsandel pa 8 procent av persontransporterna och 19 procent av godstransporterna, &r ett
modalt skifte fran koldioxidintensiva trafikslag till jarnvag sannolikt det mest effektiva sittet att
minska transportsektorns CO2-utslépp i stora delar av EU. Vidare ségs att ett verkligt modalt skifte
kréaver en tillvixt i jarnvégstrafikens volymer som dverstiger den ekonomiska tillvaxten.

Ett viktigt redskap for att forverkliga flera av dessa mél dr den reviderade TEN-T-férordningen fran
2024. Det &r vilkommet att de krav som stélls i TEN-T-férordningen behandlas relativt ingdende i
forslaget till nationell plan, men det gors utan att nimna de bakomliggande méal som beskrivits ovan
och som forordningen forvéntas bidra till. Nar det géller hdghastighetstdg har EU-kommissionen
dessutom gatt vidare med att presentera ambitidsa planer pa ett hdghastighetsnitverk i Europa till
2040, genom sitt meddelande ”Connecting Europe through High-Speed Rail”, presenterat i november
2025. Detta innebér en accelererad utveckling jamfort med TEN-T-férordningen, inklusive etablering
av vissa bindande milstolpar pa infrastrukturomradet.

Nyligen har EU-kommissionen pdbdrjat arbetet med ett nytt European climate resilience framework”,
med planer pa att presentera ett nytt forordningsforslag i slutet av 2026 som ska géra Europa mer
forberett for klimatriskerna. Transportinfrastrukturen utgdr en av samhéllets mest utsatta delar vad
géller klimatrelaterade effekter. Forskning pa uppdrag av European Environment Agency har flaggat
jarnvagsinfrastruktur (spar, banvallar, signalinfrastruktur, broar etc) som sarskilt sarbar vid extrema
klimatrelaterade scenarier och héndelser, med effekter som gar langt utover historiska nivaer. Klimat-
anpassning av infrastrukturen finns med i forslaget till nationell plan, men det handlar om
jamforelsevis sma belopp, dir atgirder riktade mot vigarna helt dominerar. Med tanke pa nyligen
intriffade héndelser i bland annat Visternorrland och dven tidigare insikter pd omradet, bor dven
jarnvagens klimatanpassning sittas i fokus och inte enbart utgora en del av vidmakthéllande och
trimningsétgarder, utan med sirskilda satsningar pé riskreducerande atgérder.

Efter flera ar av forhandlingar forvantas nu en ny EU-férordning om planering och férdelning av
jarnvagskapacitet kunna borja appliceras fran tdgplan 2031. Sa vitt vi kan se ndmns inte denna
forordning i forslaget till nationell plan, men den kommer att paverka inte minst Trafikverkets
langsiktiga planeringsarbete, exempelvis vad géller att ta fram en kapacitetsstrategi, samt
samordningen av reinvesteringar och underhallsarbeten med infrastrukturférvaltare i andra ldnder.

Slutligen vill SJ i detta sammanhang lyfta EU-kommissionens forslag till nytt lagstiftningspaket om
militdr mobilitet, med bland annat en ny férordning som kommissionen hoppas ska vara beslutad mot
slutet av 2026 och kunna vara implementerad i slutet av 2027. Med den nya lagstiftningen vill EU-
kommissionen skapa ett EU-gemensamt militdrt mobilitetsomréde, i férlangningen ett ”militért
Schengen”, i vilket det ska ga att snabbt forflytta trupp och militdr utrustning 6ver granserna. Nar det
géller infrastrukturen vill Kommissionen satsa mer av EU:s budget 2028-2034 {or att gora den battre
rustad for ”dual-use”, genom att bland annat bygga bort flaskhalsar i ett antal prioriterade korridorer.
Det kan till exempel handla om att forstdrka broar, bredda tunnlar och 6ka kapaciteten i hamnar och pa
flygplatser. I forslaget till nationell plan ndmner Trafikverket militdr mobilitet och EU:s
budgetforstirkning framst som ett omrade som mdjliggdr bidrag till finansiering. Nya skérpta
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regelverk pé detta omrade under planperioden kommer ocksé att paverka kraven pé den svenska
infrastrukturen, i tilldgg till vad som redan ges av Natomedlemskapet.

6.2 Forskning och innovation

Forskning och innovation (Fol) dr en forutsittning for att utveckla och effektivisera det svenska
transportsystemet i takt med omvérldens fordndrade villkor och krav. Jdrnvigen har ldnge brottats med
utmaningar kring exempelvis kapacitetsutnyttjande, punktlighet, robusthet, eftersatt underhall och
bristande kontroll av anlédggningens funktionalitet.

De finansiella satsningarna pé jarnvigsomréadet &r ocksa omfattande. For att dessa satsningar ska ge sé
bra effekt som mojligt behovs Fol som medfor en mer effektiv hantering av satsningar, inte bara for
befintlig och framtida infrastruktur, utan for hela jirnvigssystemet. Jarnvigen ar ett integrerat
transportsystem, men samtidigt avreglerat och helhetsansvaret for jarnvagens kunder (resenirer och
godstransportkdpare), regelverket, tekniken och styrningen &r otydligt. Det finns saledes stora behov
av tvirfunktionella och koordinerade innovations- och forskningssatsningar som skapar mojligheter att
bygga upp och vidmakthalla kritiska forskningsmassor, generera ny kunskap och sékra
kompetensforsorjningen pé jairnvagsomradet samt i slutdnden, stirka jarnviagens konkurrenskraft.

I planforslaget finns ett avsnitt om innovation i samverkan med leverantérsmarknaden. Mojligheten
till samverkan mellan Trafikverket som infrastrukturforvaltare och jarnviagsforetagen saknas dock.
Datadelning mellan Trafikverket och jarnvéigsforetagen dr en mdjliggorare for innovation, men dir
langa ledtider och beslutsprocesser inom Trafikverket hammar utvecklingen. En utveckling av
matstationer i infrastrukturen kan ge underlag for tillstdndsbaserat underhdll av jarnvigsfordon som
leder till farre haverier och dédrmed farre storningar. Omvint kan data fran jairnviagsfordon komma till
nytta hos Trafikverkets entreprendrer for att identifiera begynnande skador i infrastrukturen och
atgirda dem innan de paverkar trafiken.

Att dka andelen jarnvégstransporter dr en viktig forutséttning for att na ett av EU:s viktigaste mal, att
minska koldioxidutsldppen och ddrmed bidra till att uppnd EU:s klimatmal. Jarnvégstransporter &r det
mest hallbara transportmedlet eftersom det endast star for en mycket liten del av EU:s totala utslidpp av
vixthusgaser. Jarnvégens relativa fordelar behover tydliggoras och forskning och innovation
prioriteras i forhéllande till andra transportslag.

6.3 Punktlighet och sikerhet

Bristande punktlighet dr den faktor som péaverkat svenska folkets fortroende for jarnvéagen mest.
Punktligheten paverkar inte bara manniskors val av transportslag och arbetsmiljon for de som arbetar
tdgen, utan ocksd mojligheten att bosétta/arbeta sig dar man vill. Punktligheten &r allra 14gst for de
langviga tdgen som hinner drabbas av fler infrastrukturfel och dessutom maéste passera genom flera
Overbelastade pendeltagssystem dar tagen gar langsammare. Punktligheten paverkas mest av
infrastrukturens tillgénglighet och tillforlitlighet.

Jarnvagsbranschen gemensamma mal om att uppna 95 procent varaktig punktlighet (i tid inom 5
minuter) skulle nds 2020, men utvecklingen har gétt at rakt motsatt hall och malet 4r inte ldngre
mdjligt att nd med tanke pa infrastrukturens skick och de verbelastade stambanorna.

Atgirderna i forslaget till nationell plan &r langt ifrén tillréckliga for att skapa nodvindiga
forutsittningar for en forbittrad punktlighet. Atgirdstakten i planforslaget dr sa lingsam att
punktligheten i bésta fall kan bibehéllas pa dagens laga nivéer, eftersom tagtrafiken successivt kar
och didrmed hojer ribban for att klara punktlig tdgforing. Den kontinuerliga 6kningen av tagtrafiken
kraver ocksé en utbyggnad av stambanestréken, sé att ldngsamma och snabbare tég kan separeras.
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Aven utan 6kade budgetramar skulle punktligheten gynnas av specifika trimningsatgirder och en
tydligare satsning pa att skapa ett redundant jarnvégsnét. Bade branschsamarbetet Tillsammans for tag
i tid (TTT) och Omtag Svensk Jarnvig’® (Tagforetagen) har i olika rapporter tagit fram forslag till
atgirder som med forhallandevis smé medel skulle bidra till en vésentligt smidigare tagtratik och
minska storningarna. Tyvérr sé tar Trafikverkets modellsystem inte tillrdckligt stor hdnsyn till de
nitverkseffekter som uppstar néar saidana redundansétgirder exempelvis skapar mojlighet att leda om
trafiken vid banarbeten eller trafikstopp. Planforslaget innehéller nagra sédana objekt men ménga
saknas. Vinsterna for jirnvigssystemet skulle vara stora om dven dessa inkluderas — i synnerhet da
ambitionen att komma i kapp med det eftersldpande underhallet &r satt till 2050. D& kommer till
exempel triangelspar att ge en direkt planerbar nytta under ménga &r da de mojliggor alternativa
korvéagar och effektivare omfordelning av kapacitet vid banarbeten.

Den forseningsorsak som har okat allra mest dr obehoriga i sparomradet. Har finns det en rad
kostnadseffektiva atgdrder som skulle kunna foérhindra ménga trafikstopp. Eftersom Trafikverket har
god statistik pa vilka omraden som &r mest utsatta gér det att rikta &tgiarder som stingsling,
kameradvervakning och bevakning till rétt platser. Vidare finns det all anledning att ta hjilp av
modern kamerateknik dir systemet kan kdnna igen, inte bara att nagon eller nagot finns pa
sparomradet, men ocksa riskbeteenden pa till exempel plattformar sa att ldnga trafikstopp kan
undvikas. Har finns det mycket att lara fran till exempel tunnelbanesystem runt om i vérlden.

Punktlighet ar en forutsattning for hogre kapacitetsutnyttjande pa befintliga jirnvagar. De samhalls-
ekonomiska effekterna av punktlighetsatgéarder ar darfor betydligt storre &n att minska sjdlva skadan
frén sena resendrer och sent gods.

En grundbult for jarnvigens framtid &r att stirka taget som ett tillforlitligt transportslag, men ocksé att
vidmakthalla och stirka tdget som ett sdkert sétt att fardas. Planforslaget tar tyvarr inte i tillrdckligt
hog takt tag i att bygga bort de farligaste plankorsningarna. Den enskilt storsta risken for en storre
tdgolycka dr en kollision med ett tungt fordon vid en plankorsning. Vi har de senaste &ren haft flera
allvarliga olyckor som kunde ha slutat mycket virre, men vi har ocksa haft en olycka dér véar egen
lokforare omkom. I takt med att tyngre och langre ekipage tillats pa vagarna sé okar riskerna, dels for
att det ar léttare att fastna plankorsningarna, men framforallt for att det dr just de tyngsta
lastbilsekipagen som medfor storst risk vid en kollision.

Vi ser ocksa att takten att klimatanpassa anldggningen till de nya forutséttningarna med fler
extremvéader gér for longsamt. Védrets paverkan pa jarnvdgen kommer att fortsitta 6ka och det
kommer att paverka s&vil punktligheten som sidkerheten. Vi vill sérskilt belysa riskerna med
skyfallsregn. Vi har bara de senaste aren haft tre svara ursparningar till f61jd av bortspolade banvallar.
Utfallet kunde ha varit mycket virre vid dessa héndelser. Det dr dérfor avgdrande att i snabbare takt
atgirda underdimensionerade trummor, installera 6versvimnings- och erosionsskydd i backar, stirka
varningssystem, osv.

6.4 Kortare restider och strategi for hastighetshojning

Det finns ett tydligt faststdllt samband mellan restid och andel resendrer som véljer tdg framfor andra
transportslag. Kortare restider ar angeldget for att 6ka resandet med det mest energieffektiva och
klimatsmarta transportslaget, och for att bdde 6ka och sprida den ekonomiska tillvéxten genom att
mdjliggora effektiv pendling pa ldngre strackor pa en for resenéren acceptabel tid. SJ haller det darfor
for sjalvklart att man vid storre nyinvesteringar bygger for minst 250 km/h. Darfor ifragasatter vi
varfor inriktning och ambitionsniva for den omfattande utbyggnaden och uppgraderingen av

7 Fran tringsel till tillviixt — Tio allvarliga flaskhalsar p4 jirnvigen, Omtag Svensk Jirnvig juni 2025
8 Jarnvigslyftet — Kostnadseffektiva atgirder for 6kad kapacitet i jirnvigssystemet, OSJ november 2023
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Ostkustbanan sédnkts nér 6vriga strackor langs med norrlandskusten redan forberetts for och/eller
byggs for 250 km/h (Botnia- och Norrbotniabanorna).

Sedan nittiotalet &r i stort sett alla nybyggda strickor till stor del utformade och forberedda for 250
km/h. Pa dessa striackor ar det som &terstér i flera fall endast att uppdatera eller byta signalsystemet
och mindre anpassningar. Nu &r det hog tid att borja tillvarata och kapitalisera pa dessa méngéariga
investeringar genom att ta inleda en uppgradering till 250 km/h i linje med Trafikverkets egna
utredningar®. SJ vilkomnar att Vistkustbanan ingar i planforslaget men stéller oss ytterst fragande till
varfor Botniabanan den hér gangen ldémnats utanfor.

SJ forbereder sig for en hastighetshojning genom att investera i nya tag for 250 km/h. De kommer att
borja tas i trafik under ar 2028. Till dess skulle vi gérna se att de forsta banorna ar uppgraderade.

For éldre befintliga banor ar liaget knepigare. Inte minst géller detta Vistra och Sodra stambanorna. S&
lange de nya stambanorna fanns med i planeringen forelag inget behov av hastighetsuppgraderingar pa
dessa. Nu ar spelplanen fordndrad. Problemet ar att liksom ménga andra banor ar Vastra- och Sodra
stambanorna krokiga. Det dr endast p& ndgra fa kortare strackor som hastigheten utan betydande
insatser skulle kunna hdjas. Detta var anledningen till att Sverige pa 70- och 80-talen gjorde det
strategiska vdgvalet att anpassa fordonen till banorna for att kunna genomfora en generell hastighets-
hojning. Ett skraddarsytt tdg med korglutning utvecklades (X 2000) och banorna anpassades for trafik
med dessa i 200 km/h. Resultatet blev en enorm succé och en kraftig resandetillvixt som fortsatt in i
vara dagar.

Internationellt finns négra i exempel pd motsvarande strategi. Tekniskt har den dock visat sig vara en
atervindsgriand. Korglutningstekniken klarade inte av ytterligare hastighetshdjningar och tdgen har i
stort sett gatt ur produktion. Nar X 2000 nér slutet av sin livslingd om cirka tjugo ar kommer det
sannolikt inte finnas négra tdg med korglutning kvar pa marknaden.

Nér X 2000 introducerades stod sig Sverige hastighetsméssigt rimligt vél vid en internationell
jdmforelse. Sedan dess har ménga lénder satsat pa nya banor for hdgre hastigheter, medan det i
Sverige tar langre tid att d&ka mellan vara storsta stider dn det gjorde for 10-20 ar sedan som foljd av
okande triangsel pa sparen. Om vi inte vill att den negativa trenden skall fortsédtta maste ny kapacitet
tillféras som &r anpassad for hogre hastigheter.

6.5 Trafikprognoserna och de samhéllsekonomiska kalkylerna maste bli béttre

Trafikverket har sjdlva visat hur langtidsprognoserna konsekvent i flera decennier kraftigt underskattat
trafikutvecklingen pé jarnvdg och overskattat den for andra trafikslag. Detta har medfort en ogynnsam
fordelning av investeringsmedel till jarnvégens nackdel. Det har &ven medfort att de samhéllsekonom-
iska kalkylerna for enskilda projekt ser sémre ut &n vad som senare visat sig i efterkalkylerna. Detta
géller inte minst de storre projekten. Det sammantagna resultatet dr decennier av underinvesteringar
som medfort ett Overbelastat och slitet jairnvigssystem som pa flera stillen slagit i kapacitetstaket.

Det ar ytterst angelédget att prognosmodellerna utvecklas sé att de mycket béttre bade fangar
utvecklingen av den underliggande efterfrdgan pa jarnvégens tjénster och beskriver effekten av
enskilda investeringar — i synnerhet de stora transformativa investeringarna dir helt nya formagor
tillfors 1 transportsystemet.

Det ér dven ytterst angeléget att den samhillsekonomiska kalkylmodellen utvecklas sa att den béttre
fangar den verkliga nyttan av en investering. Som beskrivits av inte minst KTH har dagens modell
stora brister och premierar dven stora floden pa korta strickor fore mindre floden pa léngre striackor,
vilket tenderar att missgynna investeringar i jdrnvag i forhéllande till vag. Kalkylmodellen har i

9 250 Km/tim med blandad trafik, Trafikverket 2020-03-25
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praktiken under lng tid fungerat som ett styrmedel dér inte minst stora viginvesteringar premierats.
Exempelvis ér det svarbegripligt att restidsforkortningar i kollektivtrafik vérderas lagre &n for bilresor.
Detta &r ohéllbart om transportsektorn skall kunna stéllas om snabbt och bidra till att Sverige nar sina
ambitiosa klimatmal. Vi kan inte ha prognos- och kalkylmodeller som sa tydligt undervérderar
effekten och nyttan av investeringar i det mest energi-, yt- och klimateffektiva transportslaget.

Vid nyttoanalysen méste dven storre system- och makrohénsyn tas, likasa i vilken grad objekt bidrar
till att realisera en nationell malbild f6r transportsystemet. Med nuvarande stora fokus pa och

tillimpning av den befintliga samhillsekonomiska analysmodellen — med sina vil kdnda brister — pé
sma snuttar har resultatet tyvarr blivit att man tappat 6verblicken 6ver skogen pa grund av fokuset pa
de enskilda traden. Nar jarnvdagen och transportsystemet inte moter industrins behov tappar Sverige i
attraktivitet som land att investera 1 med forlust av arbetstillfidllen, tillvdaxt och framtida véilstand som
konsekvens. Dessa faktorer maste fa betydligt storre vikt vid utformningen av den nationella planen.

k ok sk

Sammanfattningsvis ser SJ ett stort behov av ytterligare investeringar i jairnvigssystemet for att under
planperioden parallellt kunna ta igen den under lang tid uppbyggda underhallsskulden och i tillridcklig
omfattning kunna investera i ny kapacitet for att bdide méta den stora 6kningen av transporter som
nyindustrialiseringen, den vixande befolkningen och landets Natodtaganden medfor, och pa ett
patagligt sitt bidra till det transport- som energieffektivare samhille som realiseringen av Sveriges
ambitidsa klimatmal for transportsektorn forutsétter. Som den enda rikstdckande operatdren inom
persontrafik bidrar SJ gidrna konkret i det fortsatta arbetet med identifiering och prioritering av insatser
for att realisera detta.

Monica Lingegérd, vd SJ AB
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Detaljerad striakvis genomging av de hogst prioriterade
investeringarna och reinvesteringarna

SJ har forstaelse for att Trafikverket, infor stallningstagande om eventuell investering, utgar frin den
tekniska livsldngden pa anldggningens olika delar. Foreslagna atgérder ér relevanta men en samlad
beddmning av kvarvarande brister bor dock goras strakvis sa att konsekvenserna av detta utgor grund
for fordelning av medel och prioritering av dtgirder. Som tidigare ndmnts anser vi att, eftersom de
finansiella medlen pétagligt understiger behoven, investeringar maste styras dit dér storst utvéxling for
savil gods- som persontrafik uppnas. Insatser pa Sddra och Véstra Stambanan, Viarmlandsbanan och
Ostkustbanan maéste i en bristsituation ges fortur framfor investeringar pa linjer med mindre frekvent
och mindre komplex trafik.

Vi saknar en malbild for de olika straken. En sddan malbild bor for varje sammanhéllet naturligt
trafikstrak beskriva den linjestandard som investeringarna pa lang sikt skall resultera i. Malbilden bor
innehélla en beskrivning av linjens malstandard i form av bland annat hastighet, béarighet och
forbigangs- och motesstationer. Malbilden bor ocksé kompletteras med det ténkta trafikeringsmonster
som végleder investeringarnas storlek och utformning.

Nedan foljer en genomgéng och kommentarer av de olika nyckelstréken i jirnvégsnitet, inklusive de
storstadsregioner som straken berdr. Jarnvagsstrackorna narmast Stockholm, Géteborg och Malmo
hanteras i avsnittet om storstadsregionerna. De funktionella straken maste ses som en helhet baserat pa
de huvudsakliga kund- och transportstrommarna; en uppdelning baserad pa Sveriges administrativa
geografiska indelning har underordnad betydelse i detta sammanhang. Mélpunkterna ar och forblir de
stora orterna i de olika regionerna. Endast vid korsande av nationsgrins upptréder vissa avvikande
resandemonster.

Innehéll bilaga 1
1 StOrstadSIEZIONEINA ...c..eevieuiiiiiiieiienieete ettt ettt sttt et et sbe et eatesaeenees 21
2 Vistra stambanan, straket (Stockholm-)Jarna-Alingsas(-Goteborg).........coevveevveenerennnnnn. 23
3 Sodra stambanan, stréket (Stockholm)-Katrineholm-Lund-(K&penhamn)....................... 24
4  Virmlandsbanan, straket (Stockholm)-Laxa-Charlottenberg-(Oslo).........ccccecverviennennen. 24
5  Ostkustbanan-Adalsbanan-Botniabanan-Norrbotniabanan, straket Stockholm-Lules...... 25
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1 Storstadsregionerna

De flesta strak for persontrafik, och framfor allt de med storst trafikméngd och antal resande, har sin
start-/slutpunkt i ett storstadsomrade. Det 4r redan idag véldigt hog belastning pa infarterna till alla tre
storstdderna. Planerade satsningar (t.ex. Ostlanken, Vastkustbanan, Lund-Hassleholm, Ostkustbanan)
kommer att 6ka belastningen ytterligare. Atgirder for att 6ka kapaciteten behover dirfor genomforas
redan under denna planperiod. Det &r déarfor relevant med en sarskild genomgang av situationen och
behoven i storstadsomrddena. I samtliga tre storstadsomraden ar uppstéllningskapaciteten fullt
utnyttjas samtidigt som bdde RKM och kommersiella aktorer utokar sin fordonsflotta. I Stockholm
finns investeringsforslag som moéter den forvintade tillvaxten men i G6teborg och Malmo saknas
forslag hur fordonen for de kommersiella aktorerna skall erbjudas omloppsnira uppstillnings-
kapacitet. Denna fraga dr hogst akut eftersom ledtiderna for uppstéllningsanldggningar ar langa.
Efterfragan pa tagresor &r fortsatt mycket stor och en trafikal utbudsdkning i nértid dr angeldagen

1.1 Stockholmsomridet. Strickorna Stockholm-Uppsala/Balsta/Jirna

1.1.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

1.1.2 Investeringar

Stockholm C har fatt en vélbehovlig avlastning genom 6ppnandet av Citybanan med Stockholm City
och den regionala och interregionala trafiken far 6kade mojligheter till en robust och négot flexiblare
trafikutformning. Med denna nya kapacitet pa Stockholm C visar sig trdngsektorena pa de omgivande
banorna dnnu tydligare och investeringar i dessa blir 4nnu angeldgnare. Stockholm &r navet for svensk
jarnvégstrafik och kapacitetsbristerna i Stockholmsomrédet far konsekvenser i stora delar av jairnvags-
systemet. For att inte nya trafiksatsningar drivna av Ostlédnken och okad efterfrdgan generellt skall om-
intetgdras maste under planperiodens foljande nya projekt paborjas:

e Stockholm C-Gerstaberg (Jirna) For att de forvéintade trafikdkningarna och restidsforbattrin-
garna till f6ljd av Ostlénken skall kunna realiseras maste kapaciteten pé strickan 6kas. Pa
delen Flemingsberg-Gerstaberg méste 2 nya spar anldggas. Pa strickan Stockholm C-
Flemingsberg behdver kapaciteten dkas till minst 20 tig per timme och riktning. Okad
kapacitet pé denna stricka &r den enskilt stdrsta kapacitetsbristen i det svenska jarnvigs-
systemet och kommer att vara helt dimensionerande for hur vil Ostldnken med flera nya
investeringar kan utnyttjas

e Stockholm C: Mellansignaler pé spéren 3-7 for att mojliggora tva tdg per spar och snabbare
isér- och hopkoppling av fordon

e Stockholm C-Balsta. For att méta utbyggnadsplanerna for pendeltagstrafiken utan att forlanga
restider och minska framkomligheten for 6vrig trafik behdver utbyggnadstakten till fyrspér
Spénga-Huvudsta ske i hogre takt dn det som nu planeras. Ett fardigstéllande om 15-17 ar ar
en orimlig malsittning.

e Stockholm C, Tomteboda: Kapacitetsutbyggnad av Stockholm C &r helt vital for stora delar av
landets jarnvagstrafik och paborjandet av skotselanldggning pad Tomteboda behdver sdkras och
slutféras under planperioden
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1.2 Goteborgsomridet. Strickorna Goteborg-Alingsias/Kungsbacka/Alvingen/
Stenungsund

1.2.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

1.2.2 Investeringar

Jarnvagsinfrastrukturen i Géteborgsomradet uppvisar i dag stora brister, sdvil pa Goteborg C, som pé
flera strak ut fran Goteborg. Goteborg-Alingsds har omfattande kapacitetsbrister och strackan
Molndals nedre-Kungsbacka behover successivt byggas ut till fyrspar for att kunna rymma ytterligare
trafik.. Situationen i centrala Goteborg kommer att forbéttras nar Véstldnken &r fardigstélld, men
samtidigt kommer det att bli &n mer angelédget att investera for att bygga bort trangsektorerna pa
omgivande banor for att tillmdtesga forvantade trafikokningar.

Nar den nya linjen till Boras byggs ér det viktigt att bygga sa att flaskhalsar inte uppkommer kring
Goteborg C och i dess ndromrade.

Dessutom finn stora risker for bristande kapacitet for omloppsnéra uppstillning i Goteborgsomradet
bade fore och efter Vistlanken ar fardigstilld till foljd av den kontinuerligt 6kande tigtrafiken. I
synnerhet for fjarrtrafiken som tappar stora uppstillningsytor vid Goéteborg C ar uppstallnings
situationen mycket bekymmersam

SJ anser att det finns flera investeringar som inte finns med i planforslaget men som maste startas
under planperioden:

e (Goteborg-Alingsés, fyrspar/nytt dubbelspar. Strackan &r hart belastad och samtliga
trafiksystem drabbas av forlangda kortider och mojligheten till efterfragad expansion ar sedan
lange uttdmd. Darfor behdvs en fyrsparsutbyggnad fran Goteborg C dér Vistlanken ansluter
till Véstra Stambanan. I en forsta etapp behover fyrspar byggas sa langt att systemen for savil
fjarrtdg som pendeltag kan optimeras. Etappen Olskroken-Partille med planskild till och fran
Sdvends rangerbangérd en av de mest angeldgna investeringarna i det svenska jédrnvigsnétet
och behdver lyftas in i planen for 2026-37 for genomforande

e  Goteborg-Kungsbacka, forbigangsmojligheter. Redan i nuléget forldngs snabbtigens kortid i
ostort lage med 4-5 minuter pa grund av den tita pendeltagstrafiken och vid storningar dnnu
mer. For att savil kortviga som ldngviga persontrafik skall kunna utvecklas optimalt behover
pendeltagsplattformarna flyttas bort fran huvudspér till forbigangsspar eller partiellt fyrspar.
Fyrsparsutbygganden behover fortsitta vidare fran Molndals nedre och sdderut. Projektering
for detta bor ske nu sa arbetena kan fortsitta direkt nér etappen till Mdlndals N ar klar

e (Goteborg-Stenungsund bristande kapacitet utifrén den regionala mélbilden for tagtrafiken.

e Goteborg-Alviingen, redan i nulédget dr kapaciteten anstrangd och storningskénslig. De
planerade vindspéren i Alvingen behdver lyftas i planen och paborjas tidigt i planperioden
1.3 Malméomradet. Strickan Lund-Arléov-Malmé-Peberholm

1.3.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.
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1.3.2 Investeringar

Jirnvigsinfrastrukturen runt Malmé har moderniserats och forstéirkts genom tillkomsten av Oresunds-
forbindelsen och Citytunneln. Den forbéttrade infrastrukturen har i sin tur lett till ett kraftigt 6kat
resande och kapaciteten i Citytunneln &r redan fullt utnyttjad i hogtrafik.

Det ir mycket gliddjande att viktiga kapacitetsatgirder piA Malmo C och Oresundsforbindelsen
omnamns i planen. Dessa atgérder elimineras flera flaskhalsar runt Malmo pé landdelen av
forbindelsen och mojliggdr ett samlat stdrre kapacitetsutnyttjande dver Oresund. Atgirderna behdver
lyftas in och finansieras under planperioden.

Uppstéllningskapaciteten for fjarrtrafikens fordon &r mycket anstrangd och Malmo personbangérd ér i
praktiken fullt utnyttjad. Det finns ett omedelbart behov av en 6versyn av samtliga sparomrédens
anvandning i Malmo C:s ndra omrade, och ett tillskapande av ny uppstéllningskapacitet.

SJ anser att en viktig investering inte finns med i planforslaget men som maste startas under
planperioden:

e Malmo -Lund Den sé kallade ”armaturkurvan” omedelbart soder om Lund C maste
kompletteras till 4 spar for att den mycket omfattande trafiken Malmd-Lund skall kunna
utformas med full flexibilitet. En strdcka (om &n kort) med endast tva spar ger manga
beroenden mellan tagen och forsdmrar kapaciteten och robustheten pétagligt.

2 Vistra stambanan, striket (Stockholm-)Jéirna-Alingsas(-Goteborg)

2.1 Trimningsitgirder och reinvesteringar

Stréket har fatt hastighetsstandarden aterstélld till normal niva och det &r viktigt att denna standard kan
sdkras och bibehallas. Kontaktledningsbytet Jirna-Hallsberg och Falkoping-Alingsas dr mycket
vialkommet. Arbetena maste utforas med partiell enkelsparsdrift och bada sparen behover vara
tillgdngliga under de trafiktdta timmarna. SJs bedomning ar att enkelsparsdrift endast 4r mojlig nattetid
och helger sé lange arbetena sker med de metoder som tillampats pa senaste tiden.

Utover atgérderna i planen anser SJ att foljande objekt bor tillkomma:

e Repeterbaliser installeras vid signaler pé striackor med tit trafik och dér risken for tagko &r stor

2.2 Investeringar

Under planperioden byggs flera nya forbigangsspar som okar kapacitet, framkomlighet och
aterstdllningsformaga langs linjen och det ar viktiga och vélgorande atgarder. Vistra Stambanan
kommer &nnu under ménga ér att vara huvudstréket mellan Stockholm och G&teborg och dértill en
av godstrafikens pulsadror pé strickan Hallsberg-Goteborg.

SJs beddmning &r att ytterligare kapacitetsforstérkningar behover goras:

e Ytterligare forbigéngsspér pa driftplatser dir resandetagen gor uppehéll, exempelvis Gnesta,
Vingéker Laxa och Toreboda. Detta behdvs for att bade fjarrtdgssystem och
regionaltrafiksystem skall fé plats p& banan och ges konkurrenskraftiga restider.

e Signalfortitning sé att 3 minuters tagtathet blir mojlig pé hela strackan. Denna atgird mojlig-
gOr 0kad linjekapacitet med forhallandevis 1ag investering.
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3 Sodra stambanan, straket (Stockholm)-Katrineholm-Lund-
(Kopenhamn)

3.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Kontaktledningsbytet Katrineholm-M;jslby och Almhult-Hissleholm dr mycket vilkommet. Arbetena
maste utforas med partiell enkelspérsdrift och bada sparen behdver vara tillgéngliga under de trafiktéta
timmarna. SJs beddmning &r att enkelsparsdrift endast &r mgjlig nattetid och helger sé lange arbetena
sker enligt de metoder som tillimpats pa senaste tiden.

Utover atgérderna i planen anser SJ att féljande objekt bor tillkomma:

e Repeterbaliser installeras vid signaler pé strackor med tét trafik och dér risken for tagkd ar stor

3.2 Investeringar

I allt vdsentligt ar kapacitetsproblematiken likartad pa Sédra och Vistra Stambanan. | planen finns
Ostléanken med men fardigstills inte under planperioden. Nyttan av etappen Jarna-Linkdping &r
mycket omfattande efter fardigstdllandet och omedelbar pa bade Sodra och Vistra Stambanan.
Ostlédnken maste fardigstéllas enligt ursprunglig tidplan och utformas sa att maximal hastighet kan
tillampas pa hela strackan utom i Norrkdping och Linkdping. Den nationella planen anvisar finansiella
medel for ett nytt dubbelspdr Héssleholm-Lund som finansieras till drygt 10% under planperioden,
dessvérre en alldeles for liten del. Det &r angeléget att inte ytterligare fordrojningar drabbar projektet
eftersom strickan Hassleholm-Malmé redan i nuléget &r 6verbelastad 1 hdgtrafik och utgdr ett hinder
for en fortsatt utveckling av séval regional som fjarrtrafik. Mindre férseningar pa ett enstaka tag
genererar ofta storre storningar pa flera tig eftersom kraven pa exakt minutpassning dr hoga for att fa
trafikpusslet att ga ihop. Behovet av fler snabbtagslédgen pa strickan Héssleholm-Lund é&r akut.

Vi noterar med tillfredsstéllelse att Sodra stambanan i1 planen foreslés for flera nya forbigangsspar.
Kapacitetsbristen &r minst lika besvérande (i synnerhet pa strackan Linkoping-Héssleholm) som pa
strdckan Hallsberg-Goteborg. SJs uppfattning ér att det skyndsamt behdver utredas var l&mpliga spér
kan anldggas. Vi forordar en inriktning enligt nedan:

e Utodver de i planen foreslagna forbigangsspér som 1 huvudsak anvinds av godstrafiken
behoveryYtterligare forbigangsspar byggs pa driftplatser dér resandetdgen gor uppehall, bl a i
Tranas, Sévsjo, Vislanda, Almhult och Osby. Detta behdvs for att bade fjirrtagssystem och
regionaltrafiksystem skall fa plats pa banan och ges konkurrenskraftiga restider. Det ar
onskvart att spar byggs pa bade upp och nedsparssidan eftersom persontrafiksystemen oftast ar
symmetriska och forbigangar blir pa samma punkt i bada riktningarna

o Signalfortitning sé att 3 minuters tagtithet blir mgojlig pa hela strackan. Denna atgérd
mojliggor okad linjekapacitet med forhallandevis lag investering.

4 Virmlandsbanan, striket (Stockholm)-Laxa-Charlottenberg-(Oslo)

4.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Linjen behover i sin helhet Laxa-Charlottenberg tillhora bandelstyp 2 och linjens normala standard
maste aterstéllas och bibehallas. Linjen har flera langvariga hastighetsnedséttningar kopplade till
otillrdckligt viigskydd. Dessa behover atgirdas tidigt i planperioden for att mojliggdra normal
kapacitet och tillfredsstdllande punktlighet
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4.2 Investeringar

Viarmlandsbanan ar en vésentlig del av huvudstadsstraket Stockholm-Oslo. Standard och kapacitet pa
detta strék dr undermaélig jamfort till exempel med Stockholm-Malmé/Kdpenhamn. En tydlig
konsekvens av detta ar att trots att Oslo ligger betydligt ndrmare Stockholm dn Malmé é&r tagets
marknadsandel i forhallande till flyget bara 14% Stockholm-Oslo jamf{ort med 42% Stockholm-
Malmo. Trots stor efterfragan ar det av kapacitetsskil inte mdjligt att utoka den begransade trafiken
mellan huvudstéderna

Strackan dr mycket hart belastad och i princip fullt utnyttjad pa strackan Kristinehamn-Kil under stor
del av trafikdygnet och de foreslagna atgérderna pé strackan dr dessvérre otillrickliga for att hoja
linjens kapacitet. For att mota regionens och de olika jarnvéigsforetagens expansionsplaner bedomer vi
att ytterligare atgarder utover de som finns i planen behover goras:

e Nya mdtesstationer i Fageras, Brunsberg och Ottebol, och eventuellt mellan Charlottenberg
och Amotfors for att hoja linjekapaciteten och méjliggdra de dnskade uppliggen for de olika
trafikslagen

e Dubbelspar Karlstad-Kil. Strackan ar kraftigt 6verbelastad och redan i nuldget kan inte all
efterfragad trafik utforas. Aterstillningsformagan r minimal och de omgivande enkelsparen
har begrinsad kapacitet och storningar ger stora konsekvenser for ménga trafiksystem.

e Planskild anslutning av Varmlandsbanan till Véstra Stambanan dster om Laxa. Gladjande nog
omnamns detta angeldgna projekt i planen men inte finansierat i grundanslaget. Nuvarande
forgrening i plan med l4ga hastigheter &r omodern och kapacitetssvag eftersom tag till Varm-
landsbanan maste korsa huvudsparet for tdgen i motsatt riktning med betydande
kapacitetskonsumering dven pa Vistra Stambanan, d.v.s. varje passage krdver ca 5 minuters
lucka pé uppspéret pa VSB for att inte stora motriktad trafik. Bygg en ny planskild anslutning
langre Osterut med spéarvéxelstandard minst 130 km/t och dubbelspér pa den nya strackningen
av Varmlandsbanan. En Ostligare dragning innebér kortare korvig och ddrmed lagre kostnader
och kortare kortid.

5 Ostkustbanan-Adalsbanan-Botniabanan-Norrbotniabanan, striket
Stockholm-Lulea

5.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

5.2 Investeringar

Stréket Stockholm-Luled har en betydande tillvéxtpotential nér hela strickan ar utbyggd till en modern
dubbelsparig jarnvég. For att uppna storsta mdjliga nyttor for de investerade pengarna maste utbygg-
naderna ske sdderifran dar volymerna ar storst och for att inte skapa flaskhalsar under arbetet. Gévle-
Sundsvall ges hogsta prioritet och tidigareldggs sa att hela strackan fardigstills under planperioden.
Den tidigare foreslagna utbyggnadsordningen med forsta etapper Sundsvall-Dingersjo och Gévle-
Kringlan &r helt ritt och behover sékras i planen. I nésta planperiod behover ytterligare etapper sékras
for att mojliggora en utvecklad jarnvagstrafik 1angs Norrlandskusten inom &verskadlig tid.

Dubbelsparet Gévle-Sundsvall utformas i sin helhet for en storsta hastighet av minst 250 km/h.

Utover de objekt som ligger i planforslaget anser vi att f6ljande objekt &r angeldgna av robusthets och
kapacitetsskil och bor tas in med fardigstillande relativt tidigt i planperioden.



26 (32)

Forbigangsspér i Tierp bada riktningar. Den tita regionaltidgstrafiken med ménga
stationsuppehéll pa strickan Gévle-Uppsala genererar behov av forbigéngar savél planerat
som operativt och Tierp behdver kompletteras med forbigdngsmojlighet pa uppsparssidan.

Minst tvd oberoende plattformsldgen pa samtliga uppehéllsstationer Gévle-Umea.
Regionaltagstrafiken pé strdckan dr omfattande och enkelsparsstrickorna behdver
motesmojlighet utan restriktioner pé alla motesstationer, i synnerhet norr om Sundsvall dér
enkelspar kommer att rdda under dverskadlig framtid. Det behdvs dven en dversyn av antalet
stationer med tillrickligt 1&nga plattformar for nattdgen. De stationer som beddms intressanta
for uppehall av framtida nattdg behover forses med plattformar som mojliggdr 400 m langa
tag.

6 Vistkustbanan, striket (Goteborg-)Kungsbacka-Lund(-Képenhamn)

6.1

Trimningsatgirder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

6.2 Investeringar

Vistkustbanan 16per genom titbefolkade delar av landet i sin helhet och resandet utvecklas positivt.
Efter att tunneln genom Hallandsas fardigstéllts tar en snabbtagsresa Goteborg-Malmé strax dver 2
timmar och kan darmed tydligt understiga végtrafikens transporttider. Det dterstdende enkelsparet
Maria-Helsingborg utgdr en besvirlig flaskhals som begrénsar trafikutbudet och ér extra
storningskénslig. Det finns en betydande potential for bade utdkad snabbtigs- och regionaltrafik langs
strickan och ytterligare infrastruktursatsningar behovs for att mojliggora detta fullt ut:

Helsingborg kapacitetsforstiarkningar. Helsingborg C och Helsingborg godsbangard/Ramlosa
och linjen didremellan &r i nuldget kraftigt underdimensionerande och antalet korsande
tdgrorelser i Helsingborg godsbangérd dr mycket stort och en kélla till ménga storningar. [
samband med dubbelsparsbygget Maria-Helsingborg behdver dven en plan for
kapacitetsforstiarkningar séder om Helsingborg C utarbetas.

Helsingborg-Lund: Utokad kapacitet och fler forbigdngsmojligheter. Strackan dras med stora
trangselproblem och trafiken forbi &r mycket storningskénslig. Redan i nulédget kor SJs
snabbtag bort ganska manga minuter pa strackan pa grund av tagtrangseln i hdgtrafik och
ytterligare trafik dr inte mojlig. Helsingborg C ar 6verbelastad och det behovs avlastande
infrastruktur soderut. Nytt forbigdngsspar pa uppsparssidan i Landskrona och dubbla
forbigéngsspar pé ytterligare ndgon plats pé strickan dr nddvéndiga for att mota SJs krav pa
fler och béttre snabbtégslagen och Skanetrafikens planer pd nya snabba regionaltag. I ett
langre perspektiv. For att mota dnskemalen om utdkad fjarr- och regionaltrafik, behover 2 nya
spér byggas fran strax vister om Kévlinge till en punkt pa den nya linjen Hassleholm-Lund.
Alternativt kan i en forsta etapp 2 nya spar anldggas frén en punkt norr om Landskrona till en
punkt strax véster om Kévlinge. Dock kvarstar problematiken med ménga korsande tagvégar i
Kévlinge dir utrymmet for planskilda 16sningar inte finns vid nuvarande stationsomrade

7 Milarbanan, straket (Stockholm-) Balsta-Visteras-Orebro-Hallsberg

7.1

Trimningsatgirder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.
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7.2 Investeringar

Mailarbanan fyller en mycket viktig funktion for bdde det regionala resandet utmed linjen och genom-
géngsresande lidngs hela linjen Stockholm-Visteras-Orebro-Géteborg. Utbyggnaden till fyrspér ger
redan resultat savél i planeringsskedet som operativt. Fardigstdllandet Spdnga-Duvbo-Huvudsta forbi
Sundbyberg har kraftigt férsenats och bedoms nu ligga in pa 2040-talet. Detta faktum &r
mycketbekymmersamt eftersom de slutliga (och storsta) kapacitets- och restidsvinsterna hianger
samman med denna etapp. Det dr angeldget att Trafikverket gor allt for att paskynda fardigstillandet.
Redan forsta etappen Spanga-Duvbo som dr mindre komplex ger mérkbara restidsvinster och 6kad
aterstéllningskapacitet. Denna delstridcka som &r helt forlagd i markplan, som vi forstar det, borde
angelédget fardigstillas tidigare &n ar 2037.

Enkelsparsavsnitten Kolback-Hovsta dr ldnga och sétter ett kapacitetstak for trafiken till och fran
Orebro frin bade Mélarbanan och Svealandsbanan. Redan i nuléiget tvingas vi omleda tg den lingre
och langsammare vigen via Frovi for att kunna kora de efterfrigade volymerna. Det dr bekymmersamt
att inga atgarder for denna delstricka finns med i planen. Vi anser att nedanstdende objekt méste
rymmas i investeringsplanen:

e Dubbelspar Okna-Arboga. Denna relativt korta etapp skulle ge betydande framkomlighets-
vinster. Trafiken pa Svealands och Mélarbanan har ett inbdrdes beroende for att skapa goda
anslutningar i Arboga och det blir en pataglig koncentration av tag pa strickan pd 6mse sidor
om Arboga. Ett dubbelspar skulle 16sa upp en stor del av de kapacitetsbegransningar som finns
i dag.

e Hovsta, planskild anslutning for Svealandsbanan till godsstraket genom Bergslagen. Den
nuvarande utformning i plan utan moétesmojlighet &r kapacitetsbegriansande och ligger dess-
utom i direkt anslutning till den ldnga enkelsparsstrackan Hovsta-Alving som redan i utgangs-
liget dimensionera antalet tdg mellan Orebro och Arboga.

e Hovsta-Alving, ny moétesstation. Med de argument som angetts ovan i punkten om Hovsta
och i véntan pa en dubbelsparsutbyggnad anser vi det ofrdnkomligt att bygga en motesstation
pa strackan for att mota de krav pa utokad trafik som SJ och Milardalstrafik har identifierat
for planperioden.

e Kolbick-Hovsta. De kvarvarande dubbelsparsetapperna (Kolbiack-Valskog, Alving-Hovsta)
behover paborjas under planperioden

8 Dalabanan, striket (Stockholm-)Uppsala-Falun/Mora

8.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Dalabanan ér ett viktigt strdk med bitvis intensiv och blandad trafik och hogt kapacitetsutnyttjande.
Linjen dr enkelsparig och storningskénslig och det &r av stor vikt att vidmakthéllandet sékerstéller
normal tillgdnglighet och robusthet.

8.2 Investeringar

Linjens fjarrtrafik dr uppbyggd pa ett sddant sétt att anslutningar mellan de olika trafiksystemen i
Borlénge och Sala uppritthalls varje eller varannan timme. Det &r viktigt att de foreslagna atgdrderna
for hastighets- och kapacitetshojning sékerstiller timmestrafik med en restid pa 57-58 minuter Sala-
Borlénge for att ett effektivt trafiksystem skall kunna skapas. Ny métesstation 1 Heby ér en viktig
atgérd for att mojliggora effektiviseringen. For att sékra framkomligheten for alla trafikslag och
robustheten vid en utbyggnad av persontrafik behdver nya motesstationer anldggas pa strackorna
Mora-Rittvik, Borldnge-Gagnef och Morgongéva-Brunna.
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e Brunna-Uppsala C. Strickan Brunna-Uppsala och Dalabanans strdckning fram genom Uppsala
till féreningspunkten med Ostkustbanan behdver utredas ndrmare. For att mojliggora den
onskade fjarr och regionaltagstrafiken samt skapa robusthet vid stérningar pa Dalabanan
behovs pa sikt dubbelspar pa delen ndrmast (5-10 km) Uppsala C.

8.3 Kust-till-Kust-banan, striaket Goteborg-Viaxjo-Kalmar

8.4 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Kust-till-kust-banan utgdr en viktig tvérlink genom mellersta Goétaland. Linjens funktionalitet méste
sékerstillas och eftersldpande underhéll utforas. Vi noterar nu med tillfredsstéllelse att strackan
Almedal-Boras under aren 2028-29 far en mycket valbehdvlig upprustning.

8.5 Investeringar

Strackan Boras-Alvesta har 1ag kapacitet och det beh6vs kompletteringar av mellanblocksignaler och
eventuellt nya moétesstationer. Trafikverket bor ta initiativ till en dialog med regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) och kommersiella gods- och persontrafikoperatorer for att
utforma kapacitetsforstirkningar for hela strackan Goteborg-Alvesta kopplat till utformningen av den
nya banan Goteborg-Boras.

9 Atlantstriket, straket Givle-Ange-Storlien(-Trondheim) och Mittbanan,
striaket Sundsvall-Ange

9.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar

Mittbanan och Atlantstriket &r ett strik med relativt 1&g kapacitet som pé flera delstrickor har en
omfattande och blandad trafik. Straket har bland annat frekvent interregional trafik till Véstra Jimtland
med stora resandevolymer under vintersport och sommarperioden som stracker sig 6ver 7-8 av arets
manader. Linjens betydelse for sdvil gods som persontrafik &r mycket stor och linjen (dtminstone fram
till Duved) bor klassas som bandel typ 3 nér det géller ambitionsnivan for vidmakthallande. Strackan
Ostersund-Duved har gynnsam spargeometrisk men tigens hastigheter och diirmed kortiden halls nere
av en stor méngd obevakade plankorsningar som avsevirt sinker hastigheten punktvis. Har behover ett
uppsnabbat arbete ske med att f4 bort de mest kapacitetshimmande plankorsningarna under de
nirmaste 3 aren.

9.2 Investeringar

Genom trimningsatgirder forbattras framkomlighet och kortider men linjens kapacitet pa strackan
Ostersund-Morsil ir alldeles for 14g for trafikbehovet och dimensionerar helt utformningen av trafiken
och forhindrar bra 16sningar for orterna véster om Ostersund. Etablering av tdguppehall i Nilden
konsumerar ytterligare linjekapacitet. For att sikerstélla den expansion for savél regionaltrafik som
fjérrtrafik som behdvs for att orterna viister om Ostersund skall vara livskraftiga pa heldrsbasis ér
ytterligare nagra investeringar en forutsittning.

e Ny métesstation Ostersund V-Storflon. Striickan ir mycket 1dng (17-20 min kértid) och
begrénsar trafikens utformningsmdjligheter och har obefintlig aterstdllningsformaga vid
trafikstorningar.

e Yitterligare en fullingdsplattform i Ostersund C och Are. For att nattdgstrafiken skall kunna
leverera storre kundvolymer i form av fler och langre tdg behovs ytterligare plattformar for
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nattdgen som klarar 400 meter 14nga tdg enligt TSD-standard (modernt lok + 14 st ’80-
talsvagnar” a 26,4 m)

e Ny motesstation Trangsviken-Morsil (Mattmar) Aven denna stricka dr 14ng med kortid pa
minst 12 minuter och behdver ocksé delas upp med en ny motesstation.

10 Norge/Vinerbanan, striket (Goteborg-)Alvingen-Karlstad/Kornsjo(-
Oslo)

10.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

10.2 Investeringar

Stréket Goteborg-Karlstad fyller en viktig funktion for den regionala trafiken men &r framfor allt ett
viktigt alternativstrak till Véstra stambanan for godstrafiken. En avlastning av Vistra Stambanan &r
angeldgen men for att sdkerstilla kvaliteten for alla trafikslag pa Norge/Vianerbanan behdvs kapacitets-
forstarkningar.

o Ny métesstation pa strickan Amal-Séffle. Stationsstrickan #r banans lingsta och dimensione-
rar antalet tdg. Systemmoten med resandetdg sker i Séffle och storningar med flyttade moten
ger relativt stora konsekvenser.

11 Svealandsbanan, striket Sodertilje-Eskilstuna-Valskog

11.1 Trimningsatgirder och reinvesteringar

Kungsor; bron éver Arbogadn. Pa bron rader sth 40 km/h istéllet for 140 sedan mars 2020! Bron
behover atgardas i absolut nartid. Svealandsbanan har i grunden omfattande trafik och kommer under
de niarmaste aren att ha omfattande omledd trafik vid storre arbeten pa Vastra Stambanan och
Mailarbanan och den laga hastigheten pé bron sinker kapaciteten ytterligare pé delstrickan pa
Svealandsbanan med légst kapacitet.

11.2 Investeringar

Svealandsbanan ar dels ett viktigt strdk for det regionala resandet men ar ocksa en viktig bana for
omledning vid trafikavbrott pa Véstra Stambanan eller Malarbanan. Strackan Stockholm-Eskilstuna
har modern utformning och god kapacitet men pa strickan Eskilstuna-Valskog ér kapaciteten
otillrdcklig, inte bara vid omledningar utan dven i den ordinarie trafiksituationen. Var bedémning att
det behovs ytterligare investeringar pa straket.

e Ny motesstation pa strackan Rekarne-Kunsgor. Stationsstriackan &r 1&ng och helt
dimensionerande for antalet tdg som kan framforas pa stréckan Eskilstuna-Arboga.

e Folkesta-Rekarne. Gemensam strdckning for trafiken Eskilstuna-Visterés och Eskilstuna-
Orebro med mycket hogt utnyttjande och systemmoten hela trafikdygnet i strackans
omedelbara narhet (Folkesta-Eskilstuna).

e Ny/utbyggd anslutning till Eskilstuna C fran Kjula och Héllsta och triangelspér. For att
mojliggora att samtliga plattformar vid Eskilstuna C kan angoras sdderifrén for bada linjerna
har det presenterats ett forslag som innebér en omlaggning av linjen Hallsta-Eskilstuna sa att
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linjerna 16per parallellt in mot Eskilstuna en léngre stricka &n i dag. SJ AB anser att detta dr en
bra och angeldgen investering vars vérde avsevirt skulle 6kas med ett triangelspar for direkt
korning i relationen Kjula-Héllsta. Ett sadant spar skulle mdjliggora direkt kdrning for
godstrafik soderifran till terminalerna léngs linje Eskilstuna-Sodertilje och kraftigt hoja
kapaciteten vid omledningar fran Vistra Stambanan pa strickan Sodertélje-Flen.
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Bilaga 2

SJ AB sammanstillning av angeligna trimningsatgirder,
reinvesteringar och investeringar som inte finns med/inte
finansieras i forslaget

1. Tillkommande angeligna objekt som behover fiardigstillas under forsta delen av
planperioden (i prioritetsordning)

1.
2.

10.

Vistra Stambanan: Full hastighet 6ver Gota Kanal i Téreboda

Vistra Stambanan: Repeterbaliser installeras vid signaler pa strackor med tét trafik och dar
risken for tagko ar stor

Sédra Stambanan: Repeterbaliser installeras vid signaler pa strackor med tét trafik och dar
risken for tagko ar stor

Sodra Stambanan: Ytterligare forbigangsstationer Mjolby-Héssleholm (Trands, Grimstorp,
Grevaryd, Vislanda, Almhult samt Osby och dir dven en ny signalstriicka mellan mdtesspéret
och plattformen)

Virmlandsbanan: Samtidig infart i Bjorneborg pé fler spar

Virmlandsbanan: Hojd kapacitet pd Varmlandsbanan, 2-3 nya métesstationer i Kil-
Charlottenberg

Ostkustbanan: Forbigangsspér 1 Tierp bdda riktningar

Ostkustbanan: Minst tva oberoende plattformsldgen pa samtliga uppehallsstationer Gévle-
Umed

Stockholm C: Mellansignaler pa sparen 3-7 for att mojliggora tva tdg och snabbare
multipelkoppling

Mittbanan: Ytterligare ett fullingdsspar vid plattform i Ostersund och Are och dubbla
plattformar pé alla métesstationer

2. Tillkommande angeligna objekt som behover fardigstillas under senare delen av
planperioden (i prioritetsordning)

1.

2
3.
4

Vistkustbanan: Dubbelspar Maria-Helsingborg
Vistra Stambanan: Fyrspar Olskroken-Partille inkl planskild anslutning till Sdvenis rbg
Ostkustbanan: Dubbelspar Gavle-Kringlan och Sundsvall-Dingersjo

Viarmlandsbanan: Dubbelspar Stenasen-Kil
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10.
11.
12.
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Virmlandsbanan: Ny planskild avgrening for Varmlandsbanan fran VSB (6ster om Laxa-
Porla)

Vistkustbanan: Forbigangsspar Landskrona uppspar

Vistkustbanan: Sth 250 km/t Kungsbacka-Lund

Milarbanan: Dubbelspir Arboga-Okna

Mailarbanan: Planskild avgrening i Hovsta fran Godsstréket genom Bergslagen
Dalabanan: Ny motesstation, ”’Sifferbo”, pé strickan Repbdcken-Gagnef
Norge/Viinerbanan: Ny métesstation, ”Avelsiter”, pa strickan Siffle-Amal

Vistkustbanan: Fortsatt utbyggnad till fyrspar Moélndals N-Kungsbacka och Landskrona-
Kévlinge

3. Tillkommande angeligna storre objekt som behdover paborjas under planperioden
och firdigstillas under perioden 2038-2045 (i prioritetsordning)

1.
2.

e A T

9.

10.

Vistra Stambanan: Flemingsberg — Gerstaberg nytt dubbelspér
Vistra Stambanan: Goteborg-Alingsés, nytt dubbelspér for 250 km/t

Nya stambanor: Etapperna Linképing-Jonkoping-Héssleholm och Jonkoping-Boras (SJ anser
att etapperna Gerstaberg-Linkoping, Hassleholm-Lund och Goteborg-Boras behover
fardigstillas under planperioden)

Viarmlandsbanan: Dubbelspér Stenasen-Kristinehamn
Viarmlandsbanan: Ny jarnvédg Karlstad — Oslo i genare strackning
Ostkustbanan: Dubbelspar Kringlan-Dingers;jo

Mailarbanan: Dubbelspar Kolbéack-Valskog och Alviang-Hovsta

Norrbotniabanan: Bygg banan i sin helhet Umea-Lulea och sékerstéll kapaciteten genom
dubbelspar

Dalabanan: Dubbelspédr Uppsala C-ca 10 km vésterut
Oresund: Ny fast jirnvigsforbindelse SE-DK
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