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1 Sammanfattning

Jarnvag ar det landbaserade transportslag som &r bade energieffektivast och har storst kapacitet — och
ar dessutom redan elektrifierad. Jarnvég ar darfor den hallbara nyckeln till bade en forstoring av
arbetsmarknadsregioner genom kortare restider och effektiva langvaga godstransporter.

Over fyrtio r av underinvesteringar i Sveriges transportinfrastruktur har dock satt sina spér. Béde
vagar och jarnvégar ar slitna och dras med stora underhallsskulder. En stor del av jarnvagsnatet ar
dessutom fyllt till bristningsgransen. For att kunna ta nasta steg pa kapacitetstrappan star vi nu infor ett
lage dar stora investeringar behover goras langs hela strak.

Trafikverkets forslag till Nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033 moter inte dessa
angelagna behov. Utifran den givna ramen och direktiven &r forslaget tamligen balanserat, men utifran
samhallets, néringslivets och klimatomstallningens behov ar det totalt sett alldeles for lite och for
langsamt.

SJ valkomnar forstas de stora satsningarna pa inte minst nyinvesteringar i jarnvag. Samtidigt ar det
djupt bekymmersamt att s lite kommer att fardigstéllas under planperioden och att flertalet av de stora
angelagna projekten senarelagts flera ar. Det ar aven allvarligt att ingen av de nuvarande 12 identifi-
erade bristerna inom jarnvagsomradet far plats. | stallet utokas listan med ytterligare tre brister.

Likasa &r det allvarligt att underhallsskulden kommer att vara storre vid planperiodens slut an vid dess
borjan. Undantaget fyra prioriterade strak kommer jarnvagssystemet att tillatas forfalla ytterligare med
minskad konkurrenskraft som foljd. Vi erinrar om att redan i utgangslaget ar underhallsskulden for
jarnvég i det narmaste dubbelt sa stor som for vag.

Nér pengarna inte récker till en snabb upprustning av véagar och jarnvagar samt en rejal fokuserad
utbyggnad av jarnvagens kapacitet sprids resurserna tunt over flera objekt med resultat att underhalls-
skulden okar och alla storre satsningar blir evighetsmaskiner. Vi konstaterar att den nuvarande
modellen maste anses ha natt vags ande. Det ar varken effektivt eller andamalsenligt att stora svenska
jarnvagsprojekt skall behdva ta 30-40 ar eller mer att genomfora. Det ar redan en realitet for
Véstkustbanan och ser planeringsmassigt ut att bli det &ven for Nya Ostkustbanan, Norrbotniabanan,
de nya stambanorna for hoghastighetstag och den nédvandiga reinvesteringen i signalanlaggningen
samt inférande av ERTMS. De mycket angeldgna projekten ny fast Oresundsforbindelse, uppgraderad
forbindelse Oslo-Stockholm, tva nya spar fran Jarna in till Stockholm och fyrsparet mellan Alingsas
och Goteborg for att sakra kapaciteten till Goteborgs hamn kommer enligt nuvarande planering inte
ens att vara paborjade 2033.

Med nuvarande finansieringsmodell och arbetssatt kommer transportinfrastrukturen — och i vérsta fall
aven elforsorjningen — att vara pa plats tiotalet ar efter att naringslivets tusenmiljarderssatsning i
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Norrland &r pa plats, till men for industrins konkurrenskraft (hdgre transportkostnader och svarare att
rekrytera arbetskraft) och i forlangningen &ven Sveriges internationella konkurrenskraft.

Sverige behover ett infrastrukturlyft dar vi under en begransad tid hojer investeringsnivan for att ta
igen gamla forsyndelser och lagga en solid grund for framtida tillvaxt och valstand. Ett konkret satt att
gora det skulle kunna vara alla storre projekt — i likhet med Oresundsbron — ges en skraddarsydd
sjalvstandig projektorganisation och, i enlighet med Trafikverkets aterkommande forslag for de nya
stambanorna, en egen sakrad finansiering fristdende fran den anslagsfinansierade nationella planen.
For att forkorta genomforandetiden ar det aven angeldget att tillstandsprocesserna forkortas och att
industrialiserade byggtekniker tillampas i storsta mojliga omfattning. Drift, underhall och reinvester-
ingar hanteras fortsatt inom ramen for en nationell plan.

Lika viktigt som spar att kora pa ar jarnvagens sidosystem och ovriga infrastruktur: uppstallningsspar,
depaer, verkstader, perronger, teknikhus mm. Kapaciteten i dessa maste folja den 6kande trafiken.

Varken branschens mal om 95% punktlighet eller EU:s tydliga mal om en kraftig kning av transport-
arbetet pa jarnvég berors i planforslaget. Forutsattningarna for framforallt langdistanstagens
punktlighet for bade person- och godstrafik behdver prioriteras om det branschgemensamma malet pa
95% for samtliga transportslag skall nas.

SJ valkomnar att det forsta steget till en uppgradering till 250 km/h pa utvalda banor tas under plan-
perioden. DA efterfragan pa kortare restider &r stor ser vi garna att insatsen gors tidigare. Det ar aven
angeléaget att atgarden matchas av erforderliga kapacitetsinvesteringar for att kunna nyttjas fullt ut.

Tag kor pa linjer och strak. Insatserna i den nationella planen borde ocksa prioriteras, planeras och
redovisas efter strak i stéllet for att spegla Trafikverkets regionindelning. En uppdelning baserad pa
Sveriges administrativa geografiska indelning &r ocksa av underordnad betydelse i detta ssmmanhang.

Om ramen for namngivna objekt skulle utdkas med 10% anser vi — givet de stora behoven och
forskjutna planerna pa jarnvéagssidan — att det ar anmarkningsvart att Trafikverket foreslar att de
fordelas pa 26 vagobjekt, ett sjofartsobjekt och inget till jarnvagen.

2 Nuligesbeskrivning

Syftet och betydelsen av en vél fungerande jarnvag &r tydlig for alla, inte minst ur ett miljoperspektiv
men aven for tillvaxten. Konsekvenserna av det under lang tid eftersatta underhallet av jarnvéagen ar
val beskrivet av Trafikverket och statliga utredningar sedan tidigare. Forslaget till nationell plan
identifierar manga viktiga punkter for att atgarda delar av detta. Det ar ytterst otillfredsstallande att de
anslagna medlen och foreslagna atgarderna inte kommer att racka for att arbeta bort underhalls-
skulden, vilket gor att den anlaggning dar operatorer producerar tagnytta at Sverige kommer att lida av
kvalitetsbrister aven langt bortom planperioden.

Underhallsmedlen 6kar och det ar mycket positivt, det ar en forutsattning for att jarnvagen skall aterfa
fortroendet hos allménheten som ett pélitligt transportmedel. Grundproblemet &r inte att man ogillar
tag utan att man i dagslaget inte kan lita pA om man kommer fram enligt tidtabellen. Trots 6kade an-
slag 6kar underhallsskulden under planperioden pa alla linjer utom bandelar typ 1-3, och aven for
delar av dessa finns i slutet av planperioden risk for driftsstorningar da anlaggningen bryts ner
snabbare &n som kan omhandertas. Aven bandelar typ 4-6 behdver tillforas 6kade resurser for att de
skall uppna en tillfredsstallande funktionalitet och robusthet®.

! Detta galler exempelvis strackor som Borlénge-Mora och Bracke-Ostersund
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Det ar av mycket stor vikt att det jarnvagsnat som trafikeras kan uppvisa en tillfredsstéllande robusthet
och tillforlitlighet. For linjer med mycket ringa trafik kan upphérande av underhall vara ett alternativ
for att koncentrera resurserna till linjer med tétare trafik. Jarnvag lampar sig i forsta hand for stora
volymer av savél resenarer som gods.

3 Overgripande synpunkter och viktiga principer for
jarnvagssystemet

Okade person- och godstransporter pa jarnvag spelar en central roll for att skapa samhéallsekonomiskt
effektiva transporter och for att realisera de svenska klimatmalen. Jarnvagen utvecklar samhallet och
gor samhallet tillgangligt. Nar manniskors mojligheter att resa snabbt och effektivt med tag okar ger
det storre mojligheter att arbeta pa en annan ort &n bostadsorten. Regioner forstoras, ekonomisk till-
vaxt stimuleras och 6kat valstand skapas for bade den enskilde, det lokala och regionala samhallet och
landet som helhet.

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

1. Sétt resendren i fokus och skapa en tillforlitlig jarnvég

2. Oka kapaciteten och prioritera klimatmalen

3. Satsa resurser samlat och dar de ger storst nytta

4. Aterstall och uppratthall funktionalitet pa prioriterade banor

Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet svarar mot dessa principer men inte i den
utstrackning eller takt som SJ menar ar nodvandig. SJ valkomnar att underhallsmedlen for jarnvagen
Okar i och med planforslaget men anser inte att Trafikverkets ambition for jarnvagssystemet ar till-
racklig, det vill sdga att endast vissa delar av jarnvagsnatet kommer att forbattras och utvecklas medan
det for stora delar av jarnvagsnatet som bast handlar om att bibehalla nuvarande niva pa banorna.

3.1 Satt resenarerna i fokus och skapa en tillforlitlig jarnvag

Dagens jarnvagssystem ar fortfarande sa slitet och har sa stora kvalitetsbrister att det fortsatt &r mycket
utmanande att bedriva en punktlig trafik. For att resendrer och godstransportorer skall vaga gora det
klimatsmarta valet och vélja jarnvagen maste vi den kommande planperioden satsa tillrackligt for att
sakerstalla att vi far en jarnvag som det gar att lita pa. Resenarer behover kunna lita pa att de kommer
fram och enligt planerad tidtabell. Branschens mal pa 95 procent punktlighet ar en forutsattning for att
resenarerna i storre utstrackning ska vélja taget. Tyvarr saknas punktlighetsperspektivet i
planforslaget.

Alla aktérer inom branschen maste ta resenarernas behov pa allvar. Trafikverket har som forvaltare av
jarnvagsnatet en viktig del i detta. Ett sétt att ta resenarernas behov pa allvar ar att atgarder i jarnvags-
systemet utfors sa att resendrerna paverkas sa lite som majligt. SJ ser stor nytta med att genomfora
atgarder pa trafikglesa tider, och att atgarder planeras och genomfors sa att konsekvenserna for rese-
naren blir sd sma som majligt, till exempel att atgarder inom ett strak samordnas — &dven Gver
nationsgranser. Det ger forutséttningar for att fortroendet for transporter pa jarnvagen okar.

Det ar aven av vikt att konsekvent planera atgarder utifran ett strak- eller linjeperspektiv, dar hela
strackningen fran andpunkt till &ndpunkt inkluderas. Ett sddant forhallningssatt ger minsta samman-
tagen paverkan pa jarnvagens kunder.
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3.2 Oka kapaciteten och prioritera klimatmalen

Stora delar av jarnvagsnatet har redan natt kapacitetstaket. Jamfor man kapacitetsutnyttjandet i jarn-
vags- och stomvagnatet for de tva mest trafikerade timmarna under ett dygn &r skillnaden slaende. Om
jarnvagen skall kunna hantera bade de 6kade volymer som den snabbt vaxande befolkningen
genererar, och ta en storre andel av transportarbetet, maste rejéalt med ny kapacitet tillforas. Det
kommer inte att rdcka med punktinsatser.

Aven om jarnvagen foreslas fa en storre andel av resurserna i det liggande forslaget befarar SJ att det
inte kommer att racka for att markbart paverka de under lang tid uppbyggda skillnaderna i kvalitet och
kapacitet mellan jarnvag och vég. Det &r angeléget att jarnvagens konkurrenskraft inte forsamras jam-
fort med andra transportslag och SJ anser att det finns ett stort behov att satsa ytterligare medel pa
jarnvéagen under planperioden. Ett omrade med sarskild relevans for kapaciteten pa langre sikt ar givet-
vis satsningar pa nya stambanor for hoghastighetstag, vilket utvecklas narmare under egen rubrik
langre fram i remissvaret.

Trafikverket konstaterar i forslaget till nationell plan att de klimatpaverkande utslappen fran svenska
inrikestransporter nastan helt och hallet kommer fran vagtrafiken (sid 50). Vidare hanvisar man till de
svenska klimatmalen for transportsektorn, som anger att utslappen fran inrikes transporter, exklusive
flyg, ska minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010, och att transportsektorn ska vara fossilfri
2045. Samtidigt raknar Trafikverket i sina prognoser med att vagtrafiken fram till 2040 kommer att
fortsétta 6ka med ca 30% (sid 46), det vill sdga i linje med den férvantade 6kningen av person-
transportarbetet i stort pa 25-30%. En viss dampning av vagtrafiken antas ske genom politiska beslut,
som exempelvis leder till 6kade brénslepriser.

Som framkommit i flera tidigare sammanhang anser inte Trafikverket att det finns nagon storre
potential, inte ens med betydande infrastruktursatsningar, att minska vagtrafikens utveckling genom en
overflyttning till andra trafikslag. Man anser att ”substitutionseffekten mellan trafikslagen ar relativt
liten” (sid 19) och har till exempel berdknat att de planerade jarnvagsinvesteringarna minskar
vagtrafikarbetet med totalt 0,25%, samtidigt som végtrafikinvesteringarna dkar trafikarbetet med
ungefar lika mycket.

Det ar anmarkningsvart att dessa berdakningar baseras pa de fa korta strackor i den snuttifierade och
utdragna genomforandeplanen som fardigstalls under planperioden. En rimligare utgangspunkt hade
varit att utga fran laget nar ett storre projekt eller helt strak fardigstallts och fanga de systemeffekter
som da uppstar. Det skulle ge ett tydligare underlag fér malstyrning av transportsystemets utveckling.

Till skillnad fran manga andra bedémare, till exempel EU-kommissionen och andra svenska
myndigheter, ser Trafikverket en mycket begréansad majlighet att styra transportsystemets utveckling
via infrastrukturen. Vagtrafikens redan dominerande andel av person- och godstransportarbetet gor att
Trafikverket darfor anser att det ar ”ofrankomligt att vigen till att nd klimatmalen i forsta hand handlar
om att gora végtrafiken fossilfri.” (sid 19). Trafikverket skriver uttryckligen att ”de mest kraftfulla
klimatpolitiska verktygen ligger utanfor infrastrukturplanen” (sid 18). Detta kan tolkas som att
Trafikverket vill slippa ta ansvar for att pa allvar bidra till den nddvéandiga klimatomstallningen.

Problemet &r att inte heller arbetet att gora vagtrafiken fossilfri med hjalp av atgarder som ligger
utanfor planen — i forsta hand genom en évergang till olika former av eldrift — kommer att racka for att
na klimatmalen. Utbytet av vagnparken gar mycket langsamt, bland annat for att vagfordon i
genomsnitt anvands upp till 20 ar (sid 50). Trafikverkets forslag till ”16sning” ar att kraftigt 6ka
anvandningen av biodrivmedel, vilket faller utanfor Trafikverkets verktygslada och ansvarsomrade.

Inte ens i de mest optimistiska prognoserna for omstallningen av vagtrafiken till eldrift kommer det att
vara mojligt att pa detta satt na klimatmalen for inrikes persontransporter. Enligt den fardplan som BIL
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Sweden publicerat i december 2019 tillsammans med Fossilfritt Sverige, forutspas att endast 15
procent av den rullande fordonsparken kommer att besta av elbilar 2030. Det betyder alltsa att 85% av
bilarna kommer att behdva ett annat drivmedel. Det kommer antagligen att ta ytterligare flera
decennier innan elbilarna dominerar vagnparken, dven om de relativt snabbt skulle kunna komma att
dominera nybilsforsaljningen (vilket inte &r fallet i dag — 2021 var andelen ca 20%). Ett annat problem
ar att d&ven med en vagnpark som bestar av elbilar kvarstar flertalet av de andra nackdelar som
kannetecknar bilen som transportmedel: trangsel (inte minst i och kring storstaderna), olyckor, buller
och andra typer av utslapp (t.ex. partiklar fran dack- och vagslitage).

SJ menar att Trafikverket gravt underskattar mojligheterna att styra anvandningen av olika trafikslag
genom riktade satsningar pa infrastrukturen. Det &r ju tack vare decennier av satsningar pa ett utbyggt
vagnat och végar som tillater allt mer trafik och snabbare fordon, samt en samhéllsplanering som i
grunden utgatt fran vagtrafiken och bilanvandningen, som végtrafiken kommit att bli dominerande och
bilparken fortsatter att 6ka for varje ar. 2021 naddes en ny rekordnotering med 5,1 miljoner
registrerade personbilar i Sverige. Att pa allvar vanda denna utveckling ar forstas inte latt, men heller
inte omojligt om ratt atgarder vidtas och ges en langsiktig inriktning. Av nagon anledning tycks
Trafikverket inte vilja kdnnas vid att jarnvégens andel av persontransportarbetet 6kat vasentligt sedan
borjan av 1990-talet och att resandet pa jarnvag konsekvent 6vertraffat alla prognoser. Man skriver
felaktigt att fordelningen mellan trafikslagen “varit likartad sedan 1970-talet” (sid 40). Enligt Trafik-
analys var jarnvagens andel av persontransportarbetet 6,9% ar 1970. 1990 hade den minskat till 5,7%,
men ar 2019 uppgick den till hela 9,9%.% Nar Trafikverkets prognos dessutom gar ut pa att véagtrafiken
kommer att fortsétta att 6ka, blir det forstas naturligt att fortsatta satsa pa vaginfrastrukturen — vilket
leder till mer biltrafik och att prognosen kan bli sjalvuppfyllande.

I planforslaget bortses ocksa fran den betydande dverflyttningspotentialen av langvéaga godstransporter
fran vag till jarnvag. Sveriges Akeriféretag har med hanvisning till bland annat svarighet att rekrytera
chaufforer och utlandsk lagpriskonkurrens foreslagit ett mer multimodalt synsatt dér de olika
transportsétten kompletterar varandra och dér de langa strackorna kors pa tag och de anslutande
strackorna i borjan och slutet gérs med lastbil®. Detta skulle dven underlatta en elektrifiering av
godstransporterna pa vag och totalt. 38% av lastbilarnas transportarbete sker pa strackor éver 30 mil.

Om klimatmalen faktiskt ska vara styrande for Sverige och svenska myndigheters verksamhet, borde
de fungera som utgangspunkt i framtagandet av den nationella planen. Trafikverket skulle da ha vagat
stalla fragan: vad kravs i form av satsningar pa andra trafikslag — och minskade satsningar pa
vaginfrastrukturen — for att minska végtrafikens transportarbete och ddrmed ge ett vasentligt bidrag till
att uppna klimatmalen? Som en lagsta ambitionsniva borde Trafikverket ha redogjort for vad som
kravs for att transportarbetet pa vag i vart fall inte ska fortsatta att 6ka i samma takt som for
transportsystemet i stort.

Jarnvéagen dr i stor utstrackning redan elektrifierad, med héga miljoprestanda och minimala utslapp.
Exempelvis genererar en persons tagresa mellan Goéteborg och Stockholm ett utslapp pa endast cirka
ett gram koldioxid. Med en genomsnittlig ny bil kommer man inte langre &n 16 meter innan samma
méngd koldioxid har slappts ut. SJ ser jarnvagens miljoegenskaper — och végtrafikens fortsatta
tillkortakommanden — som ett vasentligt argument att sékerstélla och dka tilldelningen av medel till
jarnvagen sa att transportsektorn béttre kan bidra till realiseringen av Sveriges klimatmal. Att

2 Uppgifterna avser inrikes jarnvagstransporter exklusive sparvag och tunnelbana, jamférda med biltrafik och
busstrafik pa vag samt inrikes luftfart. MC, gang, cykel och farja har inte raknats med for nagot av aren.

3 Transporteffektivitet enligt Sveriges Akeriféretag och Tégféretagen 20211022 0.pdf (akeri.se), 2021-10-22
Sveriges Akeriféretag och Tagforetagen i gemensamt utspel om transporteffektivitet (akeri.se)



https://www.akeri.se/sites/default/files/2021-10/Transporteffektivitet%20enligt%20Sveriges%20%C3%85kerif%C3%B6retag%20och%20T%C3%A5gf%C3%B6retagen_20211022_0.pdf
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jarnvagen dessutom har egenskaperna att vara yt- och kapacitetseffektiv samt energisnal, bor styra
prioriteringen av medel for infrastrukturen. Aven om SJ valkomnar att forslaget till nationell plan
innehaller betydande och viktiga satsningar pa jarnvag, ar en ytterligare prioritering av jarnvagen helt
nodvandig.

3.3 Satsa resurser samlat och dar de ger storst nytta

Transporterna pa jarnvag har 6kat mycket kraftigt utan att infrastrukturen byggts ut eller underhallits i
motsvarande grad. Under de senaste 25 aren har efterfragan pa persontransporter (raknat i personkm)
Okat med 125 procent och godstransporterna (réknat i tonkm) 6kat med 17 procent. Resultatet &r ett
mycket hogt kapacitetsutnyttjande och stor stérningskénslighet.

Jarnvagen har en central roll for att skapa samhallsekonomiskt effektiva transporter. Bade robusthet
och kapacitet behdver forbattras i jarnvagssystemet pa kort sikt. SJ anser att de investeringar som &r
planerade behover ses 6ver sa att det ges mojlighet att bygga fokuserat och i hégt tempo for att skynd-
samt skapa ett battre tillstand i infrastrukturen. SJ menar att det ar viktigt att fullfolja projekt och att
slutfora storre arbeten innan nya projekt initieras, och inte som i planforslaget ytterligare senareldgga
fardigstallandet av flera beslutade objekt for att kunna klamma in en sen byggstart av ytterligare nagot
objekt. Genomfdrandetiden for stora svenska jarnvagsprojekt ar nu ofta sa lang som 30-40 ar eller
mer. Det &r redan en realitet for Vastkustbanan och ser planeringsmassigt ut att bli det dven for Nya
Ostkustbanan, de nya stambanorna for hoghastighetstag och det nodvandiga inférandet av det nya
signalsystemet ERTMS. Detsamma galler det senast tillagda storre projektet Norrbotniabanan. Sa
langa genomforandetider ger inte ett effektivt genomforande, ger samre avkastning pa investerade
pengar och hammar Sveriges utveckling och internationella konkurrenskraft.

SJ anser att det &r angeléaget att anvanda befintliga medel sa att det marks, sa att det skapar konkreta
effekter och framjar resenarsnytta. SJ forordar en prioritering av de stora resandebehoven och av strak
dar manga fardas, som till exempel resandet mellan stora stader och pendling. Jarnvéagen binder ihop
storstaderna i Skandinavien och bildar ett attraktivt arbetsmarknadsomrade.

Vid investeringar, reinvesteringar och underhall av jarnvagens infrastruktur kan det finnas tidsvinster
att gora i utforandet, och darmed minimera trafikpaverkan, genom att anvanda en for &ndamalet val
anpassad maskinell utrustning. Detta bor komma till uttryck vid Trafikverkets upphandling av olika
atgarder, dven om det i vissa fall kan leda till 6kade kostnader. Om ett effektivt genomforande ater-
kommande kraver tillgang pa specialmaskiner som inte kan tillhandahallas av flera entreprendrer, bor
Trafikverket 6vervaga att sjalvt forfoga 6ver sadana maskiner. SJ vill ocksa framhalla vikten av att
aven arbetsmetoder och kompetens utvecklas for att mota de krav som stélls pa en modern jarnvég. Ett
utokat utbyte med Trafikverket i den har typen av fragor valkomnas.

Nar resurserna till jarnvagssystemet ar begransade anser SJ att det maste ske en avvégd prioritering
mellan att atgarda befintliga brister, som kortsiktigt kan ge stora effekter, och att bygga nytt. SJ anser
att underhall aldrig far prioriteras bort. Banor med betydande persontransporter och banor som ar
viktiga for arbetspendlingen i de stora staderna bor prioriteras. Samtidigt anser SJ att vi maste planera
for framtiden for att mota befolkningstillvaxten, naringslivets behov och klimatomstaliningen och
forordar darfor starkt en satsning pa nya stambanor for hoghastighetstag (se vidare langre fram i
remissvaret) och andra angelagna kapacitetsinvesteringar.

3.4 Aterstall och upprétthall funktionalitet p& prioriterade banor

For att skapa samhallsekonomiskt effektiva transporter och for att pa sikt na de svenska klimatmalen
anser SJ att det ar ytterst viktigt att atgarda det efterslapande underhallet i jarnvagsinfrastrukturen.
Jarnvagen behover aterstéllas till att ha en god robusthet, tillforlitlighet och funktionalitet. Att under-
hallsmedlen okar ar positivt, men sammantaget ser det 4nda inte ut att vara tillrackligt enligt forslaget
till nationell plan.
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Det eftersldpande underhallet resulterar i nedsatt funktionalitet i anlaggningen. Pa till exempel
Varmlandsbanan har det de senaste tre aren forekommit talrika hastighetsnedsattningar till foljd av
utslitet spar och svag banunderbyggnad. Projektet med spar- och vaxelbyte Laxa-Kil har for oss av
okand anledning forsenats med flera ar och senarelagger SJs aterstart av snabbtagstrafik till Oslo
ytterligare 1,5-2 ar.

Enligt Trafikverkets forslag ar det enbart pa fyra strak som storre delen av det efterslapande under-
hallet kommer att atgardas: Lulea-Riksgransen, Luled-Hallsberg, Vastra stambanan och Sodra
stambanan. Det &r valkomna atgarder men samtidigt bekymmersamt att stora delar av huvudjarnvags-
natet inte far ndgon minskning av det efterslapande underhallet och att dagens bristande robusthet inte
forbattras. Trots 6kade anslag kommer underhallsskulden under planperioden att 6ka pa alla linjer
utom pa de fyra prioriterade strdken. Aven pa bandelar i typ 1-3 finns i slutet av planperioden risk for
driftsstérningar som féljd av att anlaggningen bryts ner snabbare an vad som kan omhéndertas (sid
88). Bandelar typ 4-6 kommer att fa ett forsamrat tekniskt tillstand vilket medfor stor risk for
hastighetsnedsattningar och stérningar (sid 89).

Sammantaget kommer underhallsskulden for jarnvag att 6ka med cirka 40% (fran 43 till narmare 60
miljarder kronor) under planperioden. Detta trots att Trafikverket sjalva konstaterar (sid 94) att det
vore samhallsekonomiskt mer effektivt att utféra mer reinvesteringar &n vad man kunna prioritera.

SJ ser det som beklagligt att det efterslapande underhallet inte har atgardats tidigare utan har tillatits na
dagens omfattning. En upprustning av standarden i det befintliga jarnvéagssystemet ar ndédvandig for att
mota invanarnas forvantan pa attraktiva transporter och for att na branschens gemensamma punktlig-
hetsmal om 95%. Tyvarr saknas det i planforslaget en analys och diskussion om vilka atgarder som
behovs for att na punktlighetsmalet. SJs uppfattning ar att ytterligare medel behdver tillforas for att det
eftersatta underhallet skall kunna tas igen. En sjalvklar ambitionsniva borde vara att banstandarden pa
de 14 utpekade straken skall sakerstallas till minst den niva som banan ar byggd for.

4 Siarskilda fragestillningar

4.1 EU:s mal

| den nationella planen namns pa ett par stallen EU:s transportpolitiska mal, med hanvisning till den sa
kallade TEN-T-forordningen fran 2013. Det namns ocksa att en reviderad férordning &r pa gang, bland
annat baserad pa EU-kommissionens nya vitbok for transporter — Strategi for hallbar och smart
mobilitet (Sustainable and Smart Mobility Strategy) som antogs i december 2020. Planen gar dock inte
narmare in pa de milstolpar som formulerades i denna strategi, trots att de skulle kunna ha béring pa
svenska planer for bland annat infrastrukturens utveckling. Exempelvis ska trafik med hdghastighets-
tag fordubblas till 2030 och tredubblas till 2050, medan godstrafiken ska 6ka med 50% till 2030 och
dubbleras till 2050. EU-kommissionens prognos ar att persontrafiken med tag 6kar med 6% per ar och
nar en marknadsandel pa 15% till 2050.

Vidare ndmns inte heller den bindande klimatlag som EU beslutat om, som bland annat innebdr en
skarpning av malen om koldioxidutslapp, med en minskning pa 55% fram till 2030 jamfort med 1990
ars niva. Detta &r ett steg pa vagen att na klimatneutralitet senast 2050. For att nd malen presenterade
EU-kommissionen i juli 2021 det sa kallade 55%-paketet (Fit for 55), som bland annat inkluderar ett
forslag om att utvidga systemet med utslappsratter till vagtransporter. Hur en sadan policyatgard skulle
kunna paverka den svenska vagtrafikens koldioxidutslapp finns inte med i forslaget till nationell plan.

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 séigs bland annat att eftersom jarnvagstransporter bara star
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for 0,4% av transportsektorns CO2-utslapp, trots en marknadsandel pa 8% av persontransporterna och
19% av godstransporterna, ar ett modalt skifte fran koldioxidintensiva trafikslag till jarnvag sannolikt
det mest effektiva séttet att minska transportsektorns CO2-utslapp i stora delar av EU. Vidare ségs att
ett verkligt modalt skifte kraver en tillvaxt i jarnvéagstrafikens volymer som overstiger den ekonomiska
tillvaxten. Bland annat uppmanas till initiativ som kan erbjuda jarnvégsforbindelser som ersatter
kortvaga flygresor, dér sa ar majligt. Dokumentet slar ocksa fast att jarnvagsinfrastrukturen har de
stOrsta behoven av investeringar for att realisera TEN-T-n&tverket och modernisera dagens nétverk.
Dérfor valkomnas att medlemslanderna anvénder de resurser som bland annat tillgangliggdérs genom
EU:s Facilitet for aterhdamtning och resiliens (The Recovery and Resilience Facility - RRF) till att
stérka jarnvagssektorns konkurrenskraft och stddja relaterade investeringar i jarnvagens infrastruktur.

Trots att Sverige som EU-medlemsland godkéant slutsatserna i detta dokument syns ingenting av detta i
Trafikverkets forslag till nationell plan. Trafikverket tycks inte dela slutsatsen att ett modalt skifte ar
det mest effektiva séttet att minska transportsektorns CO2-utslapp, eller anser inte att det &r mojligt att
astadkomma detta med hjélp av de verktyg man forfogar 6ver. Tyvarr kan man konstatera att den
svenska aterhamtningsplanen kopplad till RRF inte heller tar fasta pa rekommendationerna.
Aterhdmtningsplanen omfattar totalt ca 34 miljarder kr, men av dessa avses endast 1,5 miljarder (4%)
att anvindas till en ”jarnvégssatsning”.

4.2 Forskning och innovation

Forskning och innovation (Fol) ar en forutséttning for att utveckla och effektivisera det svenska
transportsystemet i takt med omvarldens férdndrade villkor och krav. Jarnvagen har lange brottats med
utmaningar kring exempelvis kapacitetsutnyttjande, punktlighet, robusthet, eftersatt underhall och
bristande kontroll av anlaggningens funktionalitet. De finansiella satsningarna pa jarnvagsomradet ar
ocksa omfattande. For att dessa satsningar ska ge sa bra effekt som majligt behovs Fol som medfér en
mer effektiv hantering av satsningar, inte bara for befintlig och framtida infrastruktur, utan for hela
jarnvagssystemet. Jarnvagen 4r ett integrerat transportsystem, men samtidigt avreglerat och helhetsan-
svaret for jarnvagens kunder (resenérer och godstransportkdpare), regelverket, tekniken och styrningen
ar otydligt. Det finns saledes stora behov av tvarfunktionella och koordinerade innovations- och
forskningssatsningar som skapar mojligheter att bygga upp och vidmakthalla kritiska forsknings-
massor, generera ny kunskap och sakra kompetensforsorjningen pa jarnvagsomradet samt i slutéanden,
stérka jarnvagens konkurrenskraft.

Att 6ka andelen jarnvagstransporter ar en viktig forutsattning for att na ett av EU:s viktigaste mal, att
minska koldioxidutslappen och darmed bidra till att uppna EU:s klimatmal. Jarnvéagstransporter ar det
mest hallbara transportmedlet eftersom det endast star for en mycket liten del av EU:s totala utslapp av
vaxthusgaser. Jarnvégens relativa fordelar behdéver tydliggoras och forskning och innovation
prioriteras i forhallande till andra transportslag.

Planforslaget saknar en tydlig prioritering av EU:s mal om ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade
dar interoperabilitet rader. Interoperabilitetsmalet adresseras i det europeiska forskningssamarbetet
Europe's Rail, efterfoljaren till Shift2Rail, dar Trafikverket fortsatter att vara en av huvudaktérerna.
Inte minst viktigt efter pandemin da intresset och efterfragan pa internationella tagresor har 6kat
kraftigt.

Utvecklingen av digitalisering och darmed effektivisering och kvalitetssakring av datadelning och
modernisering av arbetssatt gar for langsamt och ar ineffektiv. Gemensamma tester i en miljo som
speglar en digital tvilling skulle bade paskynda utvecklingen och sakra leveranser i skarp miljo. SJ ser
gérna att Trafikverket satsar medel for att dela data inom jarnvégsbranschen som i jgmforelse med
vdg- och sjofartssidan dr en analfabet i det sammanhanget. Det vore dven smakfullt om Trafikverket
avsatter oronmarkta medel fran till exempel Naringslivspotten till punktlighetsforbattrande atgarder i
nartid och satsar betydligt mer pa att fa bort obehdriga fran sparmiljon.
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Inom jarnvagsbranschens samverkanforum (JBS) gors redan idag utbildningsinsatser och analyser som
Trafikverket skulle kunna nyttja mer for att kunna genomfora insatser bade snabbare och effektivare.

4.3 Sidospar — bangardar/depaer med uppstallningsspar och verkstader

Bangardar med uppstéllningsspar och verkstader &r viktiga integrerade delar i ett valfungerande
jarnvagssystem. Nar kapaciteten i 6vriga systemet okar maste det naturligt inga att kapaciteten i dessa
funktioner réacker till for att systemet som helhet skall kunna hantera dkade trafikvolymer. For att
mojliggora en hog effektivitet ar det angelaget att depaerna ligger inom nagra kilometer fran de stora
knutpunkterna (t.ex. Stockholm C, Géteborg C och Malmo C). Da tillgang till mark ofta &r en
utmaning och byggnation i dessa omraden &r komplicerad ar det nédvandigt med mycket god
framforhallning i planeringen for dessa funktioner.

Att fordela medel till underhall och investeringar i 6kad kapacitet pa ett satt som resulterar i lyckad
tagdrift inkluderar &ven en relevant fordelning mellan spar och bangardar. Nar Trafikverket genomfor
studier och utredningar av tillganglig infrastruktur inom ett avgransat geografiskt omrade maste ett
helhetsperspektiv tas till den totala infrastrukturen i det aktuella omradet. Dessvérre hander det att
Trafikverket tar utgangspunkt enbart i sin egen anlaggning. Darmed kommer emellanat inte
industrispar, verkstader och annan anlaggningsmassa med i utredningsunderlaget.

Det ar angeléget att ha god framforhallning i planeringen for ytterligare depakapacitet sa att
nddvandiga utbyggnader kan goras i tid for att méta den forvantat kraftiga trafikokningen nér till
exempel Ostlanken Gppnar och dubbelsparen pa Vastkustbanan och Ostkustbanan &r fardigstallda.

SJ vill speciellt lyfta fram det mycket anstrangda laget i Gteborg och Malmo, dér tillgangen till
uppstallningsspar ar sa begransad att det inte ar mojligt att oka trafiken ytterligare innan ny kapacitet
tillforts. Aven i Stockholm &r det sa trangt i depan och pa uppstallningsbangérden i Hagalund att den
kan betraktas som full. Dessa brister verifieras i en farsk rapport* som Trafikverket redovisat for
branschen. Vi kan konstatera att “anldaggning for tjanst” dér bland annat kapacitet for uppstélining
ingar finns med som utpekad brist. SJ anser att denna utredning ar viktig och att foreslagna atgarder
bor genomfdras skyndsamt. Vidare anser vi att det ar av storsta vikt att Trafikverket redan nu
tillskjuter medel i den nationella planen for att 6ka uppstéllningskapaciteten i storstadsomradena.

Tomteboda bangard anvands idag delvis for uppstéllning av fordon for persontrafik for att avlasta
Hagalund. SJ anser darfor att det ar viktigt att utredningsobjektet ”Stockholm C och Tomteboda
bangard, kapacitet med mera — utredning”, som ingér i den nationella planen, far ta ett
helhetsperspektiv och &ven Hagalunds roll inkluderas i utredningsuppdraget.

Effektiva tagvandningar forutsatter tillgang till lattare terminaltjanster och furnering vid plattform. Da
undviks ondédiga forflyttningar som upptar kapacitet. SJ vill darfor sékerstalla att utredningen kring
“anliggning for tjdnst” dven omfattar behov av tjanster vid plattform i samband med tagvandning och
att slutsatserna beaktas dven i den ovan nd&mnda utredningen kring Stockholm C och Tomteboda.

4.4 Punktlighet och sékerhet

Punktligheten har en stor inverkan bade pa manniskors val av transportslag och arbetsmiljon for de
som arbetar ombord pa tagen. Jarnvagsbranschen har det gemensamma malet att fran 2020 och
varaktigt ha 95% punktlighet. Det ar avgorande att de infrastrukturatgarder som kravs for att na
punktlighetsmalet inkluderas i den nationella planen. Vi kan i dagslaget inte utlasa om sa ar fallet. Det
ar anmarkningsvart att punktlighet knappt ndmns i forslaget till nationell plan nér det borde vara en del

410318663 « Uppstillningsbehov jirnvigsfordon



12 (29)

av dokumentets malfunktion. Sarskilt med tanke pa att malet pa 95% punktlighet inte natts, framforallt
inte for langdistanstagen pa bade persontrafik och godstransporter.

Branschsamarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT) har i ett PM?® definierat ytterligare trimnings-
atgarder som till relativt lag kostnad skulle bidra vésentligt till en forbattrad punktlighet. Utrymme for
dessa behover skapas i den nationella planen sa att de kan genomféras som foreslaget. Dessutom
maste nivan pa underhall/reinvesteringar pa alla bandelstyper laggas sa att den banstandard linjen ar
utformad for kan sékerstéllas och att punktligheten varaktigt hamnar pa 95% for alla trafikslag pa
jarnvag (kort-, mellan-, langdistans och gods). Underhallet pa bandelar typ 1-3 maste forstarkas till en
sadan niva att alla utpekade risker i jarnvagsnatsbeskrivningen undanréjs. TTT har foreslagit till JBS,
Jarnvégsbranschens samverkansforum, att en sarskild punktlighetspott inrdttas som en del av
Néringslivspotten.

Den forsta och starkaste grundpelaren for punktlighet ar en robust plan, vilket innebdr att den &r
konfliktfri samt effektivt aterstallningsbar. Har bedémer SJ att det finns en stor potential i att
branschen samverkar fran start till genomforande. Digitaliseringen &r en forutsattning for att leverera
snabbare och mer tillforlitligt samt for att kunna gdra simuleringar/prognoser for battre hantering vid
omplaneringar. Trafikverket, som &r motorn i detta arbete, investerar i systemomvandling genom
inforandet av proaktiv anldggningsdata, MPK och NTL. SJ gér motsvarande investeringar for att
anpassa oss till Trafikverkets forandringar. De forvantade effekterna av dessa investeringar har
fordrojts som foljd av forskjutningar i Trafikverkets tidplaner.

Infrastrukturens tillganglighet och tillforlitlighet ar de orsakerna som har storst paverkan pa regularitet
och punktlighet. Ur ett punktlighetsperspektiv bor trimningsatgarder riktas genom insatser for att losa
upp problem pa de platser som har hogst spridningspaverkande effekt. Storst potential finns pa stam-
banorna samt kring storstaderna Stockholm, Géteborg och Malmao. SJ ser helst att fokus finns pa
driftsplatser, del av strackor saval som pa strak. Banans tillganglighet paverkas starkt av hastighets-
nedsattningar. SJ vill se en skdrpning av hantering av oplanerade hastighetsnedsattningar samt att
riskhanterade banarbeten haller éverenskomna tidplaner.

Fordonens tillganglighet och tillforlitlighet har ocksa betydande paverkan pa sékerhet, regularitet och
punktlighet. SJ jobbar bade med att forbéttra statusen pa de egna fordonen och genom TTT identifiera
behov att forbéattra jarnvagsbranschens totala fordonsflotta. Detta &r ett angeléget arbete. SJ anser att
incitamenten att lyfta statusen pa sin fordonsflotta nu ar svaga och behdver stérkas.

Vikten av att skydda anlaggningen fran obehdrigt sparbetrade ar central bade ut ett sakerhets-, arbets-
miljo- och punktlighetsperspektiv. Trafikverket bor ha ett uttalat ansvar for att minska obehorigt spar-
betradande likvél som for antalet doda i jarnvagen. Investeringar for att forhindra obehdriga i spar och
olyckor bor utokas drastiskt da det finns en enorm samhéllsekonomisk potential inom detta omrade.

Trafikverket behover anta ett helhetsperspektiv och arbeta med forbattringar i hela transportsystemet.
Mojligheten att kombinera olika transportslag behdver forenklas och sdkras. Det ska vara enkelt att ta
cykel, buss eller bil till taget. Hela resan skall vara séker och punktlig. For att astadkomma detta
behover insatser samordnas mellan de olika trafikslagen. Exempelvis maste stangsling av vagar goras
pa ett satt som inte medfor att viltet tvingas tvingas upp pa jarnvagen.

Nér det val intréffar en storning ska resenarerna kanna trygghet med den information som ges och
omhéndertagandet i det storda l&get. SJ ser garna en stdrre satsning i aktivt larande i form av rot-
orsaksanalyser och branschgemensamma utbildningsinsatserfor att forhindra att processavvikelser
upprepas. Det ar 6nskvart att Trafikverket styr och foljer upp processleveranser snarare an enskilda
verksamhetsomraden for snabbare och mer effektivt forbattringsarbete.

5 Punktlighetsatgarder 2018-2020, TTT Infrastruktur, 2017-04-19, Joakim Olsson, cUHk
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Punktlighet ar en forutsattning for hogre kapacitetsutnyttjande. SJ forordar starkt att kompetens och
monetara resurser for utveckling av bada dessa omraden samlas i redan befintliga forum (JBS/TTT)
och inte skapa parallella verksamheter.

4.5 Balans mellan vidmakthallande atgarder och utveckling/nyinvestering

De fyra principerna i kapitel 3 ovan bor ligga till grund for atgardsplaner och resurstilldelning. Da
medlen for jarnvagssystemet ar begransade anser SJ att det maste ske en avvagd prioritering mellan
atgarder av befintliga brister och nyinvesteringar. SJ anser att underhall aldrig far prioriteras bort.
Samtidigt anser SJ att vi maste planera for framtiden for att méta befolkningstillvéxten och forordar
darfor starkt en satsning pa nya stambanor och kraftigt 6kad kapacitet i de stora straken.

Utover de prioriterade omradena underhall och satsning pa nya stambanor anser SJ att de atgarder som
har storst potential att 6ka jarnvagens andel av transportarbetet skall prioriteras. Att fokusera dar
resebehoven ar som storst gynnar bade landets tillvaxt och realiseringen av klimatmalen.

5 ERTMS och FRMCS

5.1 Signalanlaggning och ERTMS

Avseende trafikstyrning och signalering instimmer SJ i behovet av att modernisera stallverk och
fornya markutrustning. Det ar ocksa nodvandigt for att hela jarnvagen ska fungera. Enligt nuvarande
regelverk fran EU blir inférande av ERTMS en konsekvens av att markutrustningen moderniseras.

SJ valkomnar den nya planen som medger tid for att utveckla, och prova ut, ERTMS pa strackor med
lagre trafikintensitet for persontrafiken, och forst darefter installera systemet pa Sodra stambanan. SJ
anser att detta satt att lagga upp planen &r riktigt och nédvandigt for att sakra persontrafiken pa
intensivt trafikerade strak. Trafikverkets plan bygger vidare pa att alla fordon som trafikerar det
svenska jarnvagsnatet ska vara utrustade med ERTMS fran och med 2029. Dérefter ar konvertering av
fordon inte langre begransande for fortsatt inférande. Eftersom aldrad markutrustning riskerar att
orsaka trafikstorningar ar det ytterst angeléaget att Trafikverket kan halla den foreslagna tidplanen, och
efter 2029 kan Trafikverket aven accelerera planen for fornyelse av signalanlaggningen. En sadan
acceleration skapar en robustare signalanlaggning samt minskar den tid SJ och andra operatérer
behdver hélla teknisk utrustning och kompetens for tva signalsystem.

Aven om Trafikverket till del anvant annan strategi &n Danmark for inforandet av ERTMS bor
Trafikverket folja utvecklingen i Danmark, och &dven Norge, for att ta vara pa deras erfarenheter.

Den valda strategin for att migrera till ERTMS i Sverige (fordonsstrategin) innebdr att SJ, och andra
jarnvagsforetag, far 6kad kostnadsbelastning langt innan nyttorna med ERTMS kommer oss till del.
Vidare innebar ERTMS att signalfunktioner flyttas fran infrastrukturen in i fordonen. En forutséttning
for ett framgangsrikt inforande ar darfor att staten medfinansierar inférandet av ERTMS enligt det
initiativ till utredning som Trafikverket har tagit. Nar det galler ett system for finansiering vill SJ
framhalla att:

e Finansieringssystemet maste kompensera jarnvagsforetagen for att de med ERTMS Overtar
funktioner som tidigare avilat infrastrukturhallaren.

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

Tekniskt &r ERTMS fortfarande under utveckling. Det ar da nddvandigt att Trafikverket under inforan-
det ger branschen tekniskt och administrativt stod, sérskilt:
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o Att Trafikverket aktivt arbetar, inom EU och nationellt, for att skapa stabila specifikationer
och versioner i marksystemet. Pa detta satt skyddas de investeringar som gors i jarnvags-
foretagens ombordsystem.

o Att Trafikverkets detaljplaner for inférande medger testmdjligheter for jarnvagsforetagens
ombordutrustning i tillrécklig tid, och omfattning, for att sakerstélla funktionen for de fordon
som byggs om.

o Att Trafikverket har planering och aktiviteter for att sékerstélla driftsakerheten i marksystemet
med ERTMS nér installation gors pa den intensivt trafikerade Sodra stambanan. Sadana planer
bor innehalla konkreta mal, utvarderingar och beslutspunkter innan ibruktagning i banan gors.

o Trafikverket maste i samverkan med Tagforetagen arbeta fram ibruktagningsmetoder som dels
minimerar trafikpaverkan, dels kan fungera ur trafikerings- och trafiksakerhetssynpunkt.

SJ vill vidare framhalla att det finns véasentliga trimningsatgarder att géra for att minska storningarna i
signalanlaggningen utan att ERTMS infors. | bade nuvarande ATC och det nya ERTMS anvénds
blockstrackor for positionering av fordonen. | manga fall &r denna del av anlaggningen sliten. | arbetet
med punktlighet i branschsamarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT) har Trafikverket konstaterat att
det finns kortsiktiga atgarder som till 1ag kostnad kan 6ka driftsakerheten®. SJ anser att dessa atgarder
bor vidtas sa att tillgangligheten i signalanlaggningen kan 6ka dven innan ERTMS blir installerat.
Vidare maste befintligt ATC-system och andra aldre signalanlaggningar vidmakthallas och ha en god
tillganglighet och sékerhet sa lange systemet finns i drift

5.2 Inférande av FRMCS

I remissunderlaget ndmner Trafikverket planerna for att erséatta dagens GSM-R-system med ett nytt
kommunikationssystem for jarnvagen, FRMCS. SJ deltar, via Branschféreningen Tagoperatorerna,
tillsammans med PTS och Trafikverket i arbetet med utformningen av FRMCS. SJ vill i det samman-
hanget framhalla att parterna har gemensamma intressen och att samarbetet mellan de svenska aktorer-
na fungerar vél.

6 Nya stambanor

Sodra och Vastra stambanorna &r i dag hart trafikerade och har ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande.
For att kunna méta den kraftigt okande efterfragan pa att resa med tag och skapa forutsattningar for att
oka andelen godstransporter pa jarnvag behdver snabbt ny kapacitet tillforas. For att ge en tydlig effekt
handlar det inte om att bygga bort enskilda flaskhalsar utan det &r tva nya spar hela vagen mellan
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmoé som behdvs. Storst tillskott av kapacitet, storst positiv
inverkan pa hela jarnvagssystemets punktlighet och lagst byggkostnad blir det om dessa tva spar
utformas som ett renodlat hoghastighetssystem och endast anvands av hoghastighetstag, medan
nuvarande stambanor anvéands av de langsammare regional- och godstagen.

For att fa full effekt av de nya stambanorna behdver aven kapaciteten narmast Stockholm, Géteborg
och Malmg forstarkas. FoOr att undvika besvarande flaskhalsar och att infarterna blir dimensionerande
for hela systemet kommer hoghastighetshanorna att behdva forlangas sa att de gar hela vagen in till
respektive centralstation. Speciellt bekymmersam riskerar den sddra infarten till Stockholm annars att
bli, dar hoghastighetsbanorna enligt nuvarande forslag skulle sluta hela 50 km séder om Stockholm
Central. Det kommer snabbt att bli mycket trdngt och kréva tuffa prioriteringar nar den samlade
trafiken pa hoghastighetsbanorna och nuvarande stambana skall samsas pa endast tva spar.

8 PM - Punktlighetsatgarder 2018-2020, TTT Infrastruktur, 2017-04-19, Joakim Olsson, cUHk
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6.1 Syftet med de nya stambanorna

SJ sympatiserar med Trafikverkets syfte (sid 127) med de nya stambanorna och anser att det bast upp-
nas genom att banorna renodlas for 320 km/h. De resandevolymer detta skulle resultera i mojliggor
redan fran systemets fardigstallande en tidtabell med totalt upp till tio avgangar per timme fran Stock-
holm till Goteborg och Malmo, och fyra avgangar per timme i vardera riktningen fran Norrkoping,
Linkdping och Jonkdping. | praktiken far vi da ett pendeltdgssystem som i 320 km/h har kapacitet nog
att hantera bade langvaga arbetspendling och dndpunktsresandet. Nar det langvéaga resandet flyttar
dver till hoghastighetsbanorna skapas rejalt med utrymme pa de befintliga stambanorna for
godstrafiken och det kortvaga regionala resandet att utvecklas.

SJ foreslar att Trafikverkets syfte kompletteras med ett miljomal, dar den klimatsmarta, energi- och
transporteffektiva jarnvagen star for en storre andel av transportarbetet, och ett 6vergripande nationellt
andamal om 6kad ekonomisk tillvéxt och starkt internationell konkurrenskraft for hela landet. De
kortare restider och den 6kade kapaciteten hdghastighetsbanorna medfér kommer att resultera i att en
stor del av sddra Sverige kommer att vaxa samman till en arbetsmarknadsregion och att de 6verhettade
storstadsregionerna avlastas nar en storre del av tillvaxten kommer att ske utanfor dessa.

6.2 Utbyggnadsstrategi och finansiering

Den nuvarande strategin och planen fér byggandet av de nya stambanorna ar djupt bekymmersam. SJ
saknar ett tydligt systemperspektiv bade i utformning och genomférande. Internationella erfarenheter
visar tydligt att ett snabbt byggande och samtida 6ppnande av en hel andpunktsstracka bade ger lagst
byggkostnader och ger stdrst och snabbast effektrealisering. Mot den bakgrunden ar det
anmarkningsvért att den svenska planeringen innebér ett mycket utdraget etappvis genomférande av
delstrackor med delvis olika standard. Detta riskerar att forfela syftet med de nya stambanorna och att
jarnvagen varken kan méta utvecklingen i efterfragan eller spela nagon betydande roll i omstéllningen
till ett mer klimatsmart, energi- och transporteffektivt transportsystem.

Dagens stambanor ar redan dverbelastade och SCB:s prognos visar pa en fortsatt hog befolknings-
tillvaxt. Om jarnvagen skall ha forutsattning att hantera det snabbt 6kande transportbehovet maste ett
stort kapacitetstillskott goras sa snabbt som mojligt. SJ forordar darfor att hela hoghastighetssystemet
byggs ut i ett svep, med malsattningen att hela systemet star fardigt for ett samtidigt oppnande senast
2035. Det &r en ambitits tidsplan men nérliggande europeiska erfarenheter visar att den ar fullt
realistisk. Det forutsatter en separat fristdende organisation med sakrad finansiering enligt forebild fran
byggandet av Oresundsbron, férandrade juridiska regelverk och effektivare tillstandsprocesser samt att
den kraftigt tids- och kostnadsbesparande industrialiserade byggtekniken med brobanor anvéands i
storsta mojliga utstrackning.

Ett fokuserat genomfdrande medfor att inga dyra interimslésningar behéver byggas samt att banorna
med sékerhet kommer att anvéndas for det de ar avsedda for, det vill séga trafikering med &kta hoghas-
tighetstag. Det innebar ocksa att det finns bade kommersiella forutséttningar och kapacitet tillganglig
for att fran och med dag ett etablera en mycket attraktiv tidtabell vilket kommer att medféra en snabb
éverflyttning av langvéaga resande fran andra transportslag och darmed en kraftig positiv miljoeffekt.

SJ delar Trafikverkets uppfattning att ett genomfdrande inom den ordinarie anslagsfinansieringen ar
komplext. Det innebér dessutom ett ineffektivt anvandande av pengarna da det med nuvarande
anslagsniva kommer att ta mycket lang tid att bygga ut hela hdghastighetsystemet. Det ar darfor
avgorande att ytterligare finansiering kan tillforas utover den nuvarande anslagsramen sa att hog-
hastighetshanorna snabbt kan fardigstéllas. Med en sadan losning frigors aven ytterligare resurser for
den nddvéndiga fortsatta upprustningen och utvecklingen av det nuvarande jarnvégssystemet.
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6.3 Utformning och byggteknik

Nyckeln till ett framgangsrikt trafiksystem &r att det moter resenarens behov. Viktiga faktorer ar da
korta restider och hog tillganglighet i form av centrala stationslagen och manga avgangar att valja pa.

SJ anser att det & mycket angelaget att inte tumma pa restidsmalen tva timmar Stockholm-Gaéteborg
och tva och en halv timme Stockholm-Malmé. Dessa restider forutsatter 320 km/h. Samstammiga
internationella erfarenheter visar att varje minuts forandring av restiden paverkar tagets konkurrens-
kraft i forhallande till andra transportslag, inte minst flyget. Med de stipulerade restidsmalen kommer
till exempel tre miljoner flygresor per ar att flyttas till det klimatsmarta tadget. Om hastigheten sénks
till 250 km/h blir det bara hélften.

For att attrahera bade dem som reser mellan andpunkterna och dem som reser eller pendlar till/fran
nagon av de mellanliggande stationsorterna, kommer tidtabellen pa samma sétt som idag att behdva
innehalla en kombination av direkttdg och tdg som gor nagra stopp langs vagen. Med ett sddant upp-
lagg, saxad stoppbild for de tag som inte gar direkt och de resandevolymer som blir aktuella med bi-
behallna restidsmal, kommer det att behdvas upp till tio avgangar per timme fran Stockholm och bli
fyra avgangar per timme i bada riktningarna fran Norrkoping, Linkoping och Jonkoping. Med en
sadan frekvens kommer all langvéaga pendling att kunna ske i 320 km/h. Om alla tag haller samma
hastighet kan fler tag fa plats (kapaciteten 6kar), blir punktligheten béattre och blir det enklare att skapa
en bra tidtabell, &n om man blandar tag med olika hastigheter.

For effektivast mojliga trafikering och utnyttjande av de nya stambanorna ar det angeléget att ett
systemperspektiv dven genomsyrar deras utformning betydligt mer an vad som hittills varit fallet.
Légst byggkostnad, hogst total kapacitet och bast punktlighet i hela jarnvagssystemet uppnas om
snabba och langsamma tag separeras och de nya stambanorna renodlas for endast de snabbaste tagen
och befintliga banor som Vastra stambanan, Sodra stambanan och Nykdpingsbanan anvénds till
kortare pendling och godstransporter.

Ostlankens nuvarande utformning ar en rest fran nittiotalet nar en ny regionalbana borjade planeras.
Enligt Trafikverket &r det i sig ett argument for att begransa hastigheten till 250 km/h. Det &r darfor
hog tid att Ostlankens utformning anpassas sa att den blir en integrerad del i det hoghastighetssystem
som nu skall byggas. Slopandet av de mindre stationerna 6ppnar inte bara for hogre hastigheter sa att
de dvergripande restidsmalen kan nas. Det innebér dven bade lagre byggkostnader och att
linjedragningen kan anpassas sa att kansliga naturomraden kan undvikas.

SJ forordar att de nya stambanorna byggs med fixerade spar da det bade innebar en lagre livscykel-
kostnad for anlaggningen och behov av betydligt kortare tid i sparet for underhall. Om man véljer
ballasterade spar kommer tiden i sparet som kravs for underhall att 6ka betydligt. Periodvis kommer
inte de planerade nattliga underhallsfonstren att racka till, med stora storningar i trafiken som foljd. SJ
ifragasatter starkt valet av en 16sning som medvetet okar bade de framtida kostnaderna och
stérningarna.

Under 2021 presenterade bade Skanska’ och Trafikverket® val genomarbetade koncept for industriellt
byggande med landbroar anpassade for svenska forhallanden. Inget av dem verkar dock ha fatt nagot
méarkbart genomslag i planeringen av de nya stambanorna. Detta ar forvanande da dessa internationellt
vél etablerade och beprtovade tekniker medfor flera fordelar som avsevart kortare byggtid, lagre
byggkostnader och en sdkrare anldggning vilket medfor en hdgre punktlighet. Dessutom &r
konstruktionerna redan fran bérjan anpassade for att mojliggora hogre hastigheter i framtiden.

7 Rapport om hoghastighetstag pa brobanor | skanska.se
8 Rambro — ett koncept for industriellt byggd landbro, Trafikverket, TRV 2021/122214
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6.4 Kostnadsreducerande atgarder

SJ valkomnar att Trafikverket studerar olika sétt att reducera investeringskostnaderna. Vi uppskattar
de forslag som avser effektivare masshantering, effektivare beslutsprocesser och méjlighet att stélla
krav pé fordonsegenskaper. Ovriga foreslagna atgarder har tyvarr det gemensamt att de patagligt
kommer att paverka anlaggningens prestanda och attraktivitet for resendrerna. Externa stationslagen,
sénkta hastigheter, sdnkta punktlighetskrav och teknikval som medfor stérningar som foljd av 6kat
underhallsbehov far alla kraftigt negativa konsekvenser som dessutom motverkar syftet med invester-
ingen. De betydligt hogre underhallskostnaderna begransar ocksa utrymmet for framtida utveckling.

Ett annat sétt att sanka byggkostnaderna an det Trafikverket foreslar ar att renodla hoghastighetshanor-
nas utformning for 320 km/h. Nar alla tag gar lika snabbt far man ocksa ut mest kapacitet och far bast
punktlighet. Om banorna byggs endast for den hogsta europeiska ban- och fordonsklassen skulle det
mojliggora betydligt mindre tunneldiametrar, att banorna kan dimensioneras for en nagot lagre axellast
och med brantare backar. | ett renodlat 320-system blir det &n mer logiskt att inte inkludera nagra av
de nu foreslagna mindre stationsorterna. Utdver de relativt kostbara stationerna kan dven banans
dragning anpassas sa att kansliga naturomraden, till exempel Tullgarnsdalens Natura 2000-omrade,
kan undvikas och dérmed forknippade kostsamma losningar. Kostnaden for ett renodlat 320-alternativ
har inte utretts annu. SJ forordar att det gors skyndsamt for att tydliggora vilka alternativ som
foreligger och deras respektive konsekvenser.

Vi efterlyser ocksa en utredning av vad en konsekvent tillampning av byggande med landbroar, dar sa
ar mojligt, skulle innebéra for byggtid och kostnader. | rapporten® dar Trafikverkets eget koncept for
landbroar presenteras indikeras en avsevart lagre kostnad &n vid byggnation med konventionell teknik.

6.5 Framtidssakring

Jarnvagstekniken utvecklas standigt. Decennium for decennium har hastigheterna pa vérldens hog-
hastighetsbanor successivt okat. Fran ursprungligen 200 km/h 1964 till idag vanligen 320 km/h och
som mest 360-380 km/h. Det &r darfor klokt att i ett nytt system som kommer att ha 6ver 100 ars
livslangd sa langt det ar mojligt redan nu anpassa bangeometrin sa att hogre hastigheter ar mojliga an
de vi planerar att kdra nar banorna 6ppnar. | exempelvis Storbritannien utformar man sina nya
hoghastighetsbanor for 400 km/h, &ven om man initialt avser att “endast” kora i 360 km/h.

Internationella erfarenheter visar att nackdelarna med ballasterade spar dkar snabbt nar man passerar
300 km/h (tid och kostnad for underhall). Med fixerade spar och en anpassad bangeometri har man
byggt in mojligheten att 6ka hastigheten nar tekniken mognat ytterligare om nagra decennier.

6.6 Depaer och verkstader i ett hdghastighetssystem

Det ar vasentligt att det i nara anslutning till &ndpunkterna tillfors depakapacitet med verkstéader,
uppstallningsspar mm. Detta behover finnas pa plats nar hoghastighetsbanorna éppnar. | ett scenario
med snabbast méjliga utbyggnadstakt behover detta arbete sannolikt paborjas under planperioden.

7/ Vidmakthéallande (underhall och reinvestering)

SJ har tidigare i dokumentet (avsnitt 3.4) dversiktligt kommenterat inriktningen och omfattningen av
atgarder for jarnvagsanlaggningens vidmakthallande och vill i detta avsnitt ytterligare utveckla vara
synpunkter.

® Rambro — ett koncept for industriellt byggd landbro, Trafikverket, TRV 2021/122214
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Pa endast fyra strak (Malmbanan, Godsstraket Luled-Hallsberg, Vastra Stambanan och Sodra Stam-
banan) kan storre delen av det eftersldpande underhallet atgardas. Det ar valbehdvligt, men anda i ett
storre sammanhang bekymmersamt eftersom stora delar av huvudjarnvagsnatet inte far nagon minsk-
ning av efterslapet och dagens bristande robusthet inte avhjalps.

Nivan pa underhall/reinvesteringar pa alla bandelstyper maste laggas sa att den banstandard som linjen
ar utformad for kan sakerstallas och att punktligheten varaktigt hamnar pa 95%.

Underhallet pa bandelar typ 1-3 maste forstarkas till en sadan niva att alla i jarnvagsnatsbeskrivningen
(JNB) utpekade risker undanrojs och att bandelarna snarast aterfar den standard som de ar byggda for
fullt ut

Reinvesteringar i signalsystemet slopas nu pa de strackor som skall f4 ERTMS, vilket innebér ett
mycket stort risktagande om ERTMS drabbas av forseningar eller inkopplings- och/eller driftproblem.
Funktionaliteten i signalanlaggningen maste sékras genom tillrackligt underhall fram till ibruktagandet
av ERTMS. En utsliten signalanlaggning pa huvudlinjer vore fullstandigt forodande for jarnvags-
driften och skulle kosta enorma belopp i form av kvalitetsbrister och tappade marknadsandelar.

Strackorna Bricke-Ostersund-Storlien, Borldnge-Mora ar nu klassificerade som linjer av bantyp 4 och
riskerar darmed att fa ett forsamrat tillstand under planperioden, nagot som paverkar restider och
punktlighet negativt. Dessa tva bandelar har definitivt omfattande persontrafik och godstransporter och
strackorna Brécke-Duved och Borlange-Mora behdver omklassificeras till bandel typ 3.

Bandelen Kil-Charlottenberg maste 6verforas till bandel typ 2. Strackan ar en viktig del av det storre
sammanhangande straket Stockholm-Oslo med hdg efterfragan pa saval frekvent snabbtagstrafik som
omfattande regionaltagstrafik och betydande godstrafik.

Bandelen Boras-Goteborg behover ocksa sakras funktionellt och avseende robusthet sa att omlednin-
gar kan ske pa ett effektivt och robust satt nar Vastra Stambanan Herrljunga-Goteborg &r avstangd for
arbeten eller akuta storningar. Samtliga fordon med normal axellast maste kunna framféras utan
hastighetsrestriktioner.

8 Strikvis genomgang av investeringar

SJ har forstaelse for att Trafikverket, infor stallningstagande om eventuell investering, utgar fran den
tekniska livslangden pa anldggningens olika delar. Foreslagna atgarder ar relevanta men en samlad
bedoémning av kvarvarande brister bor dock goras strakvis sa att konsekvenserna av detta utgor grund
for fordelning av medel och prioritering av atgarder. Som tidigare namnts anser vi att, eftersom de
finansiella medlen patagligt understiger behoven, investeringar maste styras dit dar storst utvéaxling for
saval gods- som persontrafik uppnas. Insatser pa Sodra och Vastra Stambanan, Varmlandsbanan och
Ostkustbanan maste 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 sadan malbild bor for varje sammanhallet naturligt
trafikstrak beskriva den linjestandard som investeringarna pa lang sikt skall resultera i. Malbilden bor
innehalla en beskrivning av linjens malstandard i form av bland annat hastighet, barighet och
forbigangs- och motesstationer. Malbilden bor ocksa kompletteras med det tankta trafikeringsmonster
som végleder investeringarnas storlek och utformning.

Nedan foljer en genomgang och kommentarer av de olika nyckelstraken i jarnvéagsnatet, inklusive de
storstadsregioner som straken beror. 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 transportstrémmarna; en uppdelning baserad pa Sveriges administrativa
geografiska indelning har underordnad betydelse i detta sammanhang. Malpunkterna ar och forblir de
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stora orterna i de olika regionerna. Endast vid korsande av nationsgréns upptréder vissa avvikande
resandemaonster.

8.1 Storstadsregionerna

De flesta strak for persontrafik, och framfor allt de med storst trafikmangd och antal resande, har sin
start-/slutpunkt i ett storstadsomrade. Det ar redan idag valdigt hog belastning pa infarterna till alla tre
storstdderna. Planerade satsningar (t.ex. Ostlanken, Véastkustbanan, Lund-Hassleholm, Ostkustbanan)
kommer att 6ka belastningen ytterligare. Atgérder for att 6ka kapaciteten behdver dérfor genomforas
redan under denna planperiod. Det ar darfor relevant med en séarskild genomgang av situationen och
behoven i storstadsomradena.

8.1.1 Stockholmsomradet. Strackorna Stockholm-Uppsala/Balsta/Jarna

8.1.1.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar
Inga kompletterande synpunkter.

8.1.1.2 Investeringar

Stockholm C har fatt en valbehovlig avlastning genom dppnandet av Citybanan med Stockholm City
och den regionala och interregionala trafiken far 6kade mojligheter till en robust och nagot flexiblare
trafikutformning. Med denna nya kapacitet pa Stockholm C visar sig trangsektorena pa de omgivande
banorna &nnu tydligare och investeringar i dessa blir &nnu angeldagnare. Stockholm &r navet for svensk
jarnvagstrafik och kapacitetsbristerna i Stockholmsomradet far konsekvenser i stora delar av jarnvégs-
systemet. For att inte nya trafiksatsningar drivna av Ostlanken och okad efterfragan generellt skall om-
intetgras maste under planperiodens foljande nya projekt paborjas:

e Stockholm C-Gerstaberg (Jarna) For att de forvéantade trafikbkningarna och restidsférbattrin-
garna till foljd av Ostlanken skall kunna realiseras maste kapaciteten pa strackan okas. Pa
delen Flemingsberg-Gerstaberg maste 2 nya spar anlaggas. Pa strackan Stockholm C-
Flemingsberg behover kapaciteten okas till minst 20 tag per timme och riktning. Okad
kapacitet pa denna stracka ar den enskilt storsta kapacitetsbristen i det svenska jarnvags-
systemet och kommer att vara helt dimensionerande for hur vél Ostlanken med flera nya
investeringar kan utnyttjas

e Stockholm C: Mellansignaler pa sparen 3-7 for att mojliggora tva tag per spar och snabbare
isar- och hopkoppling av fordon

e Stockholm C-Balsta. For att mota utbyggnadsplanerna for pendeltagstrafiken utan att forlanga
restider och minska framkomligheten for évrig trafik maste utbyggnaden till fyrspar fortsatta
fran Kallhall mot Balsta.

8.1.2 Goteborgsomradet. Strackorna Goteborg-
Alingsas/Kungsbacka/Alvangen/Stenungssund

8.1.2.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar

Kontaktledningsbytet Alingsas-Olskroken &r mycket valkommet. Arbetena maste utféras med partiell
enkelsparsdrift och bada sparen behdver vara tillgangliga under de trafiktata timmarna. SJs bedémning
ar att enkelsparsdrift endast ar mojligt nattetid och helger enligt de metoder som tillampats pa senaste
tiden.
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8.1.2.2 Investeringar

Jarnvagsinfrastrukturen i Goteborgsomradet uppvisar i dag stora brister, saval pa Géteborg C, som pa
flera strak ut fran Goteborg. Goteborg-Alingsas har omfattande kapacitetsbrister och enkelsparet
Goteborg-Boras uppfyller langt ifran den underliggande efterfragan. Situationen i centrala Goteborg
kommer att forbattras nar Vastlanken ar fardigstéalld, men samtidigt kommer det att bli &n mer ange-
laget att investera for att bygga bort trangsektorerna pa omgivande banor for att tillmétesga forvantade
trafikbkningar.

Nar den nya stambanan mot Boras byggs &r det viktigt att bygga sa att flaskhalsar inte uppkommer
kring Goteborg C och i dess naromrade.

Dessutom finns risker for bristande kapacitet for uppstallning i Géteborgsomradet bade fore och efter
Vastlanken ar fardigstalld till foljd av den kontinuerligt ckande tagtrafiken.

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

e  Goteborg-Alingsas, fyrspar/nytt dubbelspar. Strackan ar hart belastad och samtliga
trafiksystem drabbas av forlangda kortider och majligheten till efterfragad expansion ar sedan
lange uttomd. Darfor behovs en fyrsparsutbyggnad fran Goteborg C dar Vastlanken ansluter
till Vastra Stambanan. | en forsta etapp behover fyrspar byggas sa langt att systemen for saval
fjarrtdg som pendeltag kan optimeras. For att fjarrtagen skall kunna kéra om pendeltagen utan
att systemen stor varandra beh6vs sannolikt cirka 15 km fyrspar.

e Goteborg-Kungshacka, forbigangsmojligheter. Redan i nulaget forlangs snabbtagens kortid i
ostort lage med 4-5 minuter pa grund av den tata pendeltagstrafiken och vid stérningar annu
mer. For att saval kortvaga som langvéga persontrafik skall kunna utvecklas optimalt behover
pendeltagsplattformarna flyttas bort fran huvudspar till forbigangsspar eller partiellt fyrspar.
Ett alternativ ar att fyrspar anlaggs fran Vastlankens anslutning i Almedal till en punkt
omedelbart séder om plattformarna i Mélndals nedre sa att fjarrtadg/godstag och pendeltag kan
separeras forbi uppehallet i Mdn

e Goteborg-Boras: Bandelen behover sakras funktionellt och avseende robusthet sa att omled-
ningar kan ske pa ett effektivt och robust sétt.

e Goteborg-Stenungsund bristande kapacitet utifran den regionala malbilden for tagtrafiken.

e Goteborg-Alvingen

8.1.3 Malmoomradet. Strackan Lund-Malmo-Peberholm

8.1.3.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

8.1.3.2 Investeringar

Jarnvagsinfrastrukturen runt Malmo har moderniserats och forstarkts genom tillkomsten av Oresunds-
forbindelsen och Citytunneln. Den forbattrade infrastrukturen har i sin tur lett till ett kraftigt 6kat
resande och kapaciteten i Citytunneln &r redan fullt utnyttjad i hogtrafik.

Det 4r mycket gladjande att viktiga kapacitetsatgarder pA Malmé C och Oresundsforbindelsen finns
med i planen. Genom dessa atgarder elimineras flera flaskhalsar runt Malmo pa landdelen av
forbindelsen.
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SJ anser att en viktig investering inte finns med i planférslaget men som maste startas under
planperioden:

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

8.2 Vastra stambanan, straket (Stockholm-)Jarna-Alingsas(-Goteborg)

8.2.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar

Straket har fatt hastighetsstandarden aterstalld till normal niva och det ar viktigt att denna standard kan
sakras och bibehallas. Kontaktledningshytet Jarna-Hallsberg och Falkoping-Alingsas ar mycket
valkommet. Arbetena maste utforas med partiell enkelsparsdrift och bada sparen behover vara
tillgangliga under de trafiktata timmarna. SJs bedomning &r att enkelsparsdrift endast ar mojlig nattetid
och helger enligt de metoder som tillampats pa senaste tiden.

Ut6ver atgarderna i planen anser SJ att foljande objekt bor tillkomma:

o Repeterbaliser installeras vid signaler pa strackor med tat trafik och dar risken for tagko ar stor

8.2.2  Investeringar

Under planperioden byggs flera nya forbigangsspar som 6kar kapacitet, framkomlighet och
aterstallningsformaga langs linjen och det &r viktiga och valgérande atgarder. Vastra Stambanan
kommer dnnu under manga ar att vara huvudstraket mellan Stockholm och Géteborg och dartill en
av godstrafikens pulsadror pa strackan Hallsberg-Goteborg.

SJs beddmning ar att ytterligare kapacitetsforstarkningar behover goras:

e Ytterligare forbigangsspar pa driftplatser dér resandetagen gor uppehall, exempelvis Gnesta,
Vingaker Laxa och Toreboda. Detta behdvs for att bade fjarrtagssystem och
regionaltrafiksystem skall fa plats pa banan och ges konkurrenskraftiga restider.

e Signalfortatning sa att 3 minuters tagtathet blir méjlig pa hela strackan. Denna atgard mojlig-
gor okad linjekapacitet med forhallandevis Iag investering.

8.3 Sodra stambanan, straket (Stockholm)-Katrineholm-Lund-
(Képenhamn)

8.3.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar

Straket har fatt hastighetsstandarden aterstalld till normal niva och det ar viktigt att denna standard kan
sékras och bibehallas. Kontaktledningsbytet Katrineholm-Mjolby och Almhult-Hassleholm ar mycket
valkommet. Arbetena maste utféras med partiell enkelsparsdrift och bada sparen behéver vara
tillgangliga under de trafiktata timmarna. SJs bedomning &r att enkelsparsdrift endast &r mojlig nattetid
och helger enligt de metoder som tillampats pa senaste tiden.

Ut6ver atgarderna i planen anser SJ att foljande objekt bor tillkomma:

e Repeterbaliser installeras vid signaler pa strackor med tat trafik och dr risken for tagko &r stor
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8.3.2  Investeringar

| allt vasentligt &r kapacitetsproblematiken likartad pa Sodra och Vastra Stambanan. | planen finns
Ostlanken med men fardigstalls inte under planperioden. Nyttan av etappen Jarna-Linkoping ar
mycket omfattande efter fardigstallandet och omedelbar pa bade Sodra och Vastra Stambanan.
Ostlanken maste fardigstallas enligt ursprunglig plan och utformas for hastigheter upp till 320 km/h.
Den nationella planen anvisar finansiella medel for ett nytt dubbelspar Hassleholm-Lund som
finansieras till drygt 50% under planperioden. Det ar angeldget att inte ytterligare fordréjningar
drabbar projektet eftersom strackan Hassleholm-Malmaé redan i nuléget ar 6verbelastad i hogtrafik och
utgor ett hinder for en fortsatt utveckling av saval regional som fjarrtrafik. Mindre férseningar pa ett
enstaka tg genererar ofta storre storningar pa flera tag eftersom kraven pa exakt minutpassning ar
hoga for att fa trafikpusslet att g ihop. Behovet av fler snabbtagslagen pa strackan Hassleholm-Lund
ar akut.

Till skillnad mot Véstra Stambanan dar ett flertal nya forbigangsspar planeras finns inga sadana
atgarder pa Sodra stambanan i planen trots att kapacitetsbristen ar minst lika besvarande (i synnerhet
pa strackan Linkoping-Hassleholm) och straket behdver tillforas forteckningen éver utpekade brister.
SJs uppfattning ar att det skyndsamt behdver utredas var lampliga spar kan anlaggas. Vi forordar en
inriktning enligt nedan:

e Ytterligare forbigangsspar byggs pa driftplatser dar resandetagen gor uppehall, bl a i Tranas,
S&vsjo, Vislanda, Almhult och Osby. Detta behévs for att bade fjarrtdgssystem 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 &r
symmetriska och forbigangar blir pa samma punkt i bada riktningarna

e Signalfortatning sa att 3 minuters tagtathet blir méjlig pa hela strackan. Denna atgard
mojliggor okad linjekapacitet med forhallandevis Iag investering.

8.4 Varmlandsbanan, straket (Stockholm)-Laxa-Charlottenberg-(Oslo)

8.4.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar

Sparbytet Laxa-Kil sakerstaller bibehallen funktionalitet och robusthet och det ar avgorande for en
acceptabel kvalitet langs linjen. Linjen behover i sin helhet Laxa-Charlottenberg tillhéra bandelstyp 2
och linjens normala standard maste aterstéllas och bibehallas.

8.4.2  Investeringar

Véarmlandsbanan ar en vésentlig del av huvudstadsstraket Stockholm-Oslo. Standard och kapacitet pa
detta strak ar undermalig jamfort till exempel med Stockholm-Malmdé/Képenhamn. En tydlig konsek-
vens av detta ar att trots att Oslo ligger betydligt ndarmare Stockholm dn Malmo ar tagets marknads-
andel i forhallande till flyget bara 14% Stockholm-Oslo jamfort med 42% Stockholm-Malmé. Trots
stor efterfragan ar det av kapacitetsskal inte mojligt att utoka den begransade trafiken mellan huvud-
stdderna

Strackan ar mycket hart belastad och i princip fullt utnyttjad pa strackan Kristinehamn-Kil under stor
del av trafikdygnet och de foreslagna atgarderna pa strackan ar mycket valkomna. For att méta
regionens och de olika jarnvagsforetagens expansionsplaner bedomer vi att ytterligare atgarder utéver
de som finns i planen behdver goras:

e Nya motesstationer i Fageras, Brunsberg och Ottebol, och ev mellan Charlottenberg och
Amotfors for att hoja linjekapaciteten och mojliggora de 6nskade upplaggen for de olika
trafikslagen
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e Dubbelspar Karlstad-Kil. Strackan &r kraftigt dverbelastad och redan i nulaget kan inte all
efterfrégad trafik utféras. Aterstallningsférmégan &r minimal och de omgivande enkelspéren
har begransad kapacitet och stérningar ger stora konsekvenser for manga trafiksystem.

e Planskild anslutning av Varmlandsbanan till Vastra Stambanan 6ster om Laxa. Nuvarande
forgrening i plan med laga hastigheter ar omodern och kapacitetssvag eftersom tag till Varm-
landshanan maste korsa huvudsparet for tdgen i motsatt riktning, d.v.s. varje passage kraver ca
5 minuters lucka pa uppsparet for att inte stéra motriktad trafik. Bygg en ny planskild anslut-
ning langre osterut med sparvéxelstandard minst 130 km/t och dubbelspar pa den nya strack-
ningen av Varmlandsbanan. En 0Ostligare dragning innebar kortare korvag och darmed lagre
kostnader och kortare kortid.

8.5 Ostkustbanan-Adalsbanan-Botniabanan-Norrbotniabanan, straket
Stockholm-Lulea

8.5.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar
Inga kompletterande synpunkter.

8.5.2  Investeringar

Straket Stockholm-Luleé har en betydande tillvaxtpotential nar hela strackan &r utbyggd till en modern
dubbelsparig jarnvag. For att uppna storsta mojliga nyttor for de investerade pengarna maste utbygg-
naderna ske soderifran dar volymerna &r storst och for att inte skapa flaskhalsar under arbetet. SJ for-
ordar darfor att utbyggnaden av Norrbotniabanan inte paborjas under planperioden och att en
utbyggnad till dubbelspar hela vagen Gavle-Sundsvall ges hogsta prioritet och tidigarelaggs sa att hela
strackan fardigstalls under planperioden. Den féreslagna utbyggnadsordningen med forsta etapper
Sundsvall-Dingersjo och Gévle-Kringlan &r helt rétt och bor foljas av etapper i direkt anslutning till
Dingersjo och Kringlan.

Dubbelsparet Géavle-Sundsvall bor utformas for minst 250 km/h.

Utover de objekt som ligger i planforslaget anser vi att foljande objekt ar angelédgna av robusthets och
kapacitetsskél och bor tas in med fardigstallande relativt tidigt i planperioden.

e Forbigangsspar i Tierp bada riktningar. Den téta regionaltagstrafiken med manga
stationsuppehall pa strackan Gavle-Uppsala genererar behov av forbigangar saval planerat
som operativt och Tierp behéver kompletteras med forbigangsmojlighet pa uppsparssidan.

e Minst tva oberoende plattformslagen pa samtliga uppehallsstationer Gavle-Umea.
Regionaltagstrafiken pa strackan ar omfattande och enkelsparsstrackorna behover
motesmojlighet utan restriktioner pa alla métesstationer, i synnerhet norr om Sundsvall dar
enkelspar kommer att rada under 6verskadlig framtid. Det behdvs &ven en dversyn av antalet
stationer med tillrackligt langa plattformar for nattagen.

8.6 Vastkustbanan, straket (Géteborg-)Kungsbacka-Lund(-Képenhamn)

8.6.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.
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8.6.2  Investeringar

Véstkustbanan I6per genom tatbefolkade delar av landet i sin helhet och resandet utvecklas positivt.
Efter att tunneln genom Hallandsas fardigstallts tar en snabbtagsresa Géteborg-Malmo strax Gver 2
timmar och kan darmed tydligt understiga végtrafikens transporttider. De terstdende enkelsparen
Varberg-Hamra och Angelholm-Helsingborg utgér dock besvarliga flaskhalsar som begrénsar trafik-
utbudet och &r extra storningskansliga. Darfor ar det mycket gladjande att dubbelsparsutbyggnaderna
Varberg-Hamra och Angelholm-Maria fardigstalls tidigt i planperioden. Det finns en betydande
potential for bade utdkad snabbtags- och regionaltrafik langs strackan och ytterligare
infrastruktursatsningar behovs for att mojliggtra detta fullt ut:

e Helsingborg kapacitetsforstarkningar. Helsingborg C och Helsingborg gbg/Ramlésa och linjen
daremellan ar i nuldget kraftigt underdimensionerande och antalet korsande tagrorelser i
Helsingborg gbg ar mycket stort och en kélla till manga storningar. | samband med
dubbelsparsbygget Maria-Helsingborg behdver dven en plan for kapacitetsforstarkningar soder
om Helsingborg C utarbetas.

e Helsingborg-Lund: Utokad kapacitet och fler forbigangsmaojligheter. Strackan dras med stora
trangselproblem och trafiken forbi &r mycket stérningskanslig. Redan i nuldget kor SJs
snabbtdg bort ganska manga minuter pa strackan pa grund av tagtrangseln i hogtrafik och
ytterligare trafik ar inte mojlig. Helsingborg C &r 6verbelastad och det behdvs avlastande
infrastruktur soderut. Nytt forbigangsspar pa uppsparssidan i Landskrona och dubbla
forbigangsspar pa ytterligare nagon plats pa strackan ar nodvandiga for att mota SJs krav pa
fler och béttre snabbtagslagen och Skanetrafikens planer pa nya snabba regionaltag. | ett
langre perspektiv, for att maéta onskemalen om utdkad fjarr- och regionaltrafik, behéver 2 nya
spar byggas fran strax vaster om Kéavlinge till en punkt pa den nya linjen Hassleholm-Lund.

8.7 Malarbanan, stréket Stockholm-Vasteras-Orebro-Hallsberg

8.7.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

8.7.2 Investeringar

Malarbanan fyller en mycket viktig funktion for bade det regionala resandet utmed linjen och genom-
gangsresande langs hela linjen Stockholm-Vasteréas-Orebro-Géteborg. Utbyggnaden till fyrspar ger
redan resultat operativt och inom planperioden kommer kapaciteten att avsevart forbattras. Avsnittet
Duvbo-Huvudsta forbi Sundbyberg forskjuts med 4-5 ar och det ar bekymmersamt eftersom de
slutliga (och storsta) kapacitets- och restidsvinsterna hanger samman med denna etapp. Det &r
angelaget att Trafikverket gor allt for att paskynda fardigstallandet.

Enkelsparsavsnitten Kolback-Hovsta ar langa och sétter ett kapacitetstak for trafiken till och fran
Orebro fran bade Malarbanan och Svealandshanan. Redan i nulaget tvingas vi omleda tag den langre
och langsammare vagen via Frovi for att kunna kora de efterfragade volymerna. Det & bekymmersamt
att inga atgarder for denna delstracka finns med i planen. Vi anser att nedanstaende objekt maste
rymmas i investeringsplanen:

e Dubbelspar Okna-Arboga. Denna relativt korta etapp skulle ge betydande framkomlighets-
vinster. Trafiken pa Svealands och Malarbanan har ett inbdrdes beroende for att skapa goda
anslutningar i Arboga och det blir en pataglig koncentration av tag pa strackan pa émse sidor
om Arboga. Ett dubbelspar skulle 16sa upp en stor del av de kapacitetsbegransningar som finns
i dag.
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e Hovsta, planskild anslutning for Svealandsbanan till godsstraket genom Bergslagen. Den
nuvarande utformning i plan utan métesmojlighet ar kapacitetsbegransande och ligger dess-
utom i direkt anslutning till den langa enkelsparsstrackan Hovsta-Alvang som redan i utgangs-
laget dimensionera antalet tdg mellan Orebro och Arboga.

e Hovsta-Alvéang, ny motesstation. Med de argument som angetts ovan i punkten om Hovsta
och i vantan pa en dubbelsparsutbyggnad anser vi det ofrankomligt att bygga en métesstation
pa strackan for att mota de krav pa utdkad trafik som SJ och Malab har identifierat for plan-
perioden.

e Kolback-Hovsta. De kvarvarande dubbelsparsetapperna (Kolbéack-Valskog, Alvang-Hovsta)
behover pabdrjas under planperioden

8.8 Dalabanan, straket (Stockholm-)Uppsala-Falun/Mora

8.8.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar

Dalabanan ar ett viktigt strak med bitvis intensiv och blandad trafik och hogt kapacitetsutnyttjande.
Linjen &r enkelsparig och storningskanslig och det &r av stor vikt att vidmakthallandet sakerstéller
normal tillganglighet och robusthet. Etappindelningen av de aterstaende avsnitten for sparbytet och
arbetena med kapacitetshdjningen under aren 2024-26 maste ske pa ett sadant satt att fjarrtagen kan
omledas med rimliga restidsforlangningar.

8.8.2  Investeringar

Linjens fjarrtrafik ar uppbyggd pa ett sadant satt att anslutningar mellan de olika trafiksystemen i
Borlange och Sala upprétthalls varje eller varannan timme. Det &r viktigt att de foreslagna atgarderna
for hastighets- och kapacitetshdjning séakerstaller timmestrafik med en restid pa 57-58 minuter Sala-
Borlange for att ett effektivt trafiksystem skall kunna skapas. Nya métesstationer i Heby och pa
strackan Hedemora-Snickarbo ar ocksa viktiga atgarder for att mojliggora effektiviseringen. For att
sékra framkomligheten for alla trafikslag och robustheten vid en utbyggnad av persontrafik behdver
nya motesstationer anlaggas pa strackorna Mora-Rattvik, Snickarbo-Avesta Krylbo och Morgongava-
Brunna.

e Brunna-Uppsala C. Stradckan Brunna-Uppsala och Dalabanans strdckning fram genom Uppsala
till féreningspunkten med Ostkustbanan behdver utredas narmare. For att moéjliggéra den
onskade fjarr och regionaltagstrafiken samt skapa robusthet vid storningar pa Dalabanan
behdvs pa sikt dubbelspar pa delen narmast (5-10 km) Uppsala C.

8.9 Kust-till-Kust-banan, straket Goteborg-Vaxjo-Kalmar

8.9.1  Trimningsatgarder och reinvesteringar

Kust-till-kust-banan utgor en viktig tvarlank genom mellersta Gotaland. Linjens funktionalitet maste
sakerstallas och efterslapande underhall utforas.

e Almedal-Boras: Rusta upp linjens lastprofil till normal standard sa att t ex SJs fordon typ X40
kan framforas pa linjen
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8.9.2  Investeringar

Strackan Boras-Alvesta har lag kapacitet och det behovs kompletteringar av mellanblocksignaler och
eventuellt nya motesstationer. Trafikverket bor ta initiativ till en dialog med regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) och kommersiella gods- och persontrafikoperatérer for att
utforma kapacitetsforstarkningar for hela strackan Goteborg-Alvesta kopplat till utformningen av den
nya banan Goteborg-Boras.

8.10 Atlantstréket, straket Gavle-Ange-Storlien(-Trondheim) och
Mittbanan, straket Sundsvall-Ange

8.10.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar

Mittbanan och Atlantstraket ar ett strak med relativt 1ag kapacitet som pa flera delstrackor har en
omfattande och blandad trafik. Straket har bland annat frekvent interregional trafik till Vastra Jamtland
med stora resandevolymer under vintersport och sommarperioden som stracker sig 6ver 7-8 av arets
manader. Linjens betydelse for saval gods som persontrafik & mycket stor och linjen (atminstone fram
till Duved) bor klassas som bandel typ 3 nar det galler ambitionsnivan for vidmakthallande.

8.10.2 Investeringar

Genom trimningsatgarder forbattras framkomlighet och kortider men linjens kapacitet pa strackan
Ostersund-Morsil &r alldeles for 1&g for trafikbehovet och dimensionerar helt utformningen av trafiken
och férhindrar bra l6sningar for orterna véaster om Ostersund. Etablering av tdguppehall i Nalden
konsumerar ytterligare linjekapacitet. For att sékerstélla den expansion for saval regionaltrafik som
fjarrtrafik som behovs for att orterna vaster om Ostersund skall vara livskraftiga pa helarsbasis &r
ytterligare nagra investeringar en forutséttning.

e Ny motesstation Ostersund V-Storflon. Striackan ar mycket 1ang (17-20 min kortid) och
begransar trafikens utformningsmajligheter och har obefintlig aterstallningsférmaga vid
trafikstorningar.

e Yiterligare 1 fullangdsplattform i Ostersund C och Are. Fér att nattdgstrafiken skall kunna
leverera storre kundvolymer i form av fler och langre tag behdvs ytterligare plattformar for
nattdgen som atminstone klarar ca 365 meter ldnga tdg (modernt lok + 13 st ”80-talsvagnar”)

e Ny motesstation Trangsviken-Morsil (Mattmar) Aven denna stracka ar 1ang med kortid pé
minst 12 minuter och behdver ocksa delas upp med en ny motesstation.

8.11 Norge/Vanerbanan, straket Goteborg-Karlstad/Kornsjo(-Oslo)

8.11.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar

Inga kompletterande synpunkter.

8.11.2 Investeringar

Straket Goteborg-Karlstad fyller en viktig funktion for den regionala trafiken men ar framfor allt ett
viktigt alternativstrak till Vastra stambanan for godstrafiken. En avlastning av Vastra Stambanan ar
angelagen men for att sakerstalla kvaliteten for alla trafikslag pa Norge/Véanerbanan behovs kapacitets-
forstarkningar. Ombyggnaden av Alvangen med en béttre 16sning for de vandande pendeltagen ar
mycket valkommen.
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o Ny métesstation pa strackan Amal-Saffle. Stationsstrackan &r banans langsta och dimensione-
rar antalet tag. Systemmaten med resandetdg sker i Séffle och stérningar med flyttade méten
ger relativt stora konsekvenser.

8.12 Svealandsbanan, straket Sodertéalje-Eskilstuna-Valskog

8.12.1 Trimningsatgarder och reinvesteringar
Inga kompletterande synpunkter.

8.12.2 Investeringar

Svealandsbanan &r dels ett viktigt strak for det regionala resandet men &r ocksa en viktig bana for
omledning vid trafikavbrott pa Vastra Stambanan eller Malarbanan. Strackan Stockholm-Eskilstuna
har modern utformning och god kapacitet men pa strackan Eskilstuna-Valskog ar kapaciteten otill-
racklig, inte bara vid omledningar utan dven i den ordinarie trafiksituationen. Var bedomning att det
behdvs ytterligare investeringar pa straket.

o Ny motesstation pa strackan Rekarne-Kunsgor. Stationsstrackan ar lang och helt
dimensionerande for antalet tdg som kan framforas pa strackan Eskilstuna-Arboga.

e Ny/utbyggd anslutning till Eskilstuna C fran Kjula och Hallsta och triangelspar. For att
mojliggora att samtliga plattformar vid Eskilstuna C kan angoras soderifran for bada linjerna
har det presenterats ett forslag som innebar en omlaggning av linjen Hallsta-Eskilstuna sa att
linjerna lI6per parallellt in mot Eskilstuna en langre stracka an i dag. SJ AB anser att detta ar en
bra och angelagen investering vars varde avsevart skulle 6kas med ett triangelspar for direkt
korning i relationen Kjula-Hallsta. Ett sadant spar skulle méjliggora direkt korning for
godstrafik soderifran till terminalerna langs linje Eskilstuna-Sodertalje och kraftigt hoja
kapaciteten vid omledningar fran Vastra Stambanan pa strackan Sodertalje-Flen.

* * *

Sammanfattningsvis ser SJ ett stort behov av ytterligare investeringar i jarnvagssystemet for att under
planperioden parallellt kunna ta igen den under lang tid uppbyggda underhallsskulden och i tillracklig
omfattning kunna investera i ny kapacitet for att bade méta den stora 6kningen av transporter som den
véaxande befolkningen medfor, och pa ett patagligt satt bidra till saval ett transport- och energi-
effektivare samhalle som realiseringen av Sveriges ambitiosa klimatmal for transportsektorn. Som den
enda rikstackande operatdren inom persontrafik bidrar SJ gérna konkret i det fortsatta arbetet med
identifiering och prioritering av insatser fOr att realisera detta.

Monica Lingegard, vd SJ AB
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Bilaga 1

SJ AB sammanstillning av angeligna trimningsatgarder,
reinvesteringar och investeringar som inte finns med i forslaget

1. Tillkommande angelagna objekt som behéver fardigstallas under forsta delen av
planperioden (i prioritetsordning)

1.
2.

10.

11.

Vastra Stambanan: Full hastighet 6ver Gota Kanal i Toreboda

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

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

Sodra Stambanan: Ytterligare forbigangsstationer Mjolby-Héassleholm (Tranas, Grimstorp,
Grevaryd, Vislanda, Almhult samt Osby och dar dven en ny signalstracka mellan matesspéret
och plattformen)

Varmlandsbanan: Samtidig infart i Bjérneborg pa fler spar

Varmlandsbanan: Hojd kapacitet pa Varmlandsbanan, 2-3 nya motesstationer i Kil-
Charlottenberg

Ostkustbanan: Forbigangsspar i Tierp bada riktningar

Ostkustbanan: Minst tva oberoende plattformslagen pa samtliga uppehallsstationer Gavle-
Umea

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

Mittbanan: Ytterligare ett fullingdsspér vid plattform i Ostersund och Are och dubbla
plattformar pa alla motesstationer

Godsstraket genom Bergslagen Dubbelspar Hallsberg-Degeron

2. Tillkommande angelagna objekt som behdver fardigstallas under senare delen av
planperioden (i prioritetsordning)

A W dp e

Vastra Stambanan: Fyrspar Olskroken-Partille inkl planskild anslutning till Savenas rbg
Ostkustbanan: Dubbelspar Gavle-Kringlan och Sundsvall-Dingersjo
Varmlandsbanan: Dubbelspar Stenasen-Kil

Varmlandsbanan: Ny planskild avgrening for Varmlandsbanan fran VSB (Gster om Laxa-
Porla)

Vastkustbanan: Fyrspar Almedal-MélIndals Nedre och kompletterad anslutning till depan i
Pilekrogen
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Vastkustbanan: Forbigangsspar Landskrona uppspar
Vastkustbanan: Sth 250 km/t Kungsbacka-Helsingborg
Malarbanan: Dubbelspar Arboga-Okna

Malarbanan: Planskild avgrening i Hovsta fran Godsstraket genom Bergslagen

10. Dalabanan: Ny métesstation, Sifferbo”, pa strickan Repbédcken-Gagnef

11. Norge/Vanerbanan: Ny métesstation, ”Avelsiter”, pa strickan Siffle-Amél

3. Tillkommande angelagna objekt som behdver paborjas under planperioden och
fardigstallas senast 2037 (i prioritetsordning)

1.
2.

N o g &

9.

Véstra Stambanan: Flemingsberg — Gerstaberg nytt dubbelspar
Vastra Stambanan: Goteborg-Alingsas, nytt dubbelspar for 250 km/t

Nya stambanor: Etapperna Link6ping-Jonkoping-Hassleholm och Jonkoping-Boras (SJ anser
att etapperna Gerstaberg-Linkoping, Hassleholm-Lund och Goteborg-Boras behdver
fardigstéllas under planperioden)

Vérmlandsbanan: Dubbelspar Stenasen-Kristinehamn
Véarmlandshanan: Ny jarnvag Karlstad — Oslo i genare strackning
Ostkustbanan: Dubbelspar Kringlan-Dingersjo

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

Malarbanan: Dubbelspar Kolback-Valskog och Alvang-Hovsta

Dalabanan: Dubbelspar Uppsala C-ca 10 km vasterut

10. Oresund: Ny fast jarnvagsforbindelse SE-DK
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