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Remissvar avseende Trafikverkets Inriktningsunderlag for transport-
infrastrukturplanering for perioden 2026-2037

SJ AB (SJ) vill lamna synpunkter i rubricerade drende. I detta dokument fokuserar vi pa ett urval
prioriterade fragor som fokuserar pa jarnvégsinfrastrukturen. Vi hanvisar dven till Tagforetagens
gemensamma remissvar, som vi stir bakom.

Sammanfattning

Inriktningsunderlaget svarar pa regeringens uppdrag att utifran ett antal forutsittningar beskriva vad

man kan astadkomma med en viss summa pengar. Den storre och viktigare frégan, vilka insatser som
behovs for att skapa det integrerade, somlosa och vélfungerande transportsystem som dr en av grund-
forutséttningarna for Sveriges framtida ekonomiska tillvaxt och vélstédnd, svarar det dessvérre inte pa.

Béde EU och Sveriges regioner har visioner och langsiktiga mal for hur transportsystemet skall
utvecklas. Det dr en stor brist att motsvarande saknas pé nationell niva. Utan sédana mal riskerar
transportsystemets utveckling att bli ett lappticke som inte hanger ihop och avkastningen pa de
resurser som satsas blir begransad. Som inspiration har Jarnvagsbranschens Samverkansforum (JBS)
nyligen tagit fram ett exempel pa hur en sadan vision kan se ut.

Med detta sagt dr det mycket gladjande att langtidsprognosen visar att efterfrigan pa resande och
transporter pa jarnvag fortsitter att 6ka mest av alla transportslag. Utgangsldget for att mota denna
efterfragan ar dock mycket problematiskt. Jirnviagssystemet nyttjas redan hardare dn vad som &r
hallbart i forhallande bade till anldggningens status och vad som é&r forsvarbart for att kunna leverera
en robust och punktlig tjdnst. Kapacitetstaket &r passerat for betydande delar av systemet och
underhallsskulden fortsétter att 6ka snabbt.

SJ delar uppfattningen att 6kat jarnvégsunderhall &r nodviandigt. Det &r orimligt att underhéllsskulden
har tillétits na en nu kritiskt hog niva — och fortsétter att 6ka. Vi dr dock mycket bekymrade 6ver den
laga ambitionsnivan. For jarnvag foreslas pa de tva hogsta budgetnivaerna en reduktion av underhalls-
skulden med blygsamma 14%. Detta kan jamforas med 54 respektive 100% for viag. En kraftigt 6kad
anvindning av moderna maskiner och fokus pa snabbt genomfoérande med minimal péverkan pa
resendrerna dr nodvéndig. SJ efterlyser ett tydligt mal och en plan for att dterstilla funktionaliteten i
anldggningen och for upprampning av kapaciteten att genomfora underhallsatgérder och
reinvesteringar.

Satsningen pé underhall kan inte ske pa bekostnad av nédvéndiga investeringar i ny kapacitet. Om
jarnvagen skall kunna moéta den tydliga efterfragedkningen kravs det mer dn enstaka punktinsatser for
att bygga bort nagra flaskhalsar. Rejalt med ny kapacitet behover tillforas for att lyfta upp
jarnvégssystemet till nésta steg pa kapacitetstrappan. Detta géller i &nnu hdgre utstrickning om man
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konkret vill skapa en klimatsmartare transportsektor genom att styra om en storre andel av
trafikarbetet till jirnvég for att utnyttja dess 6verldgsna energieffektivitet och 1aga utslépp.

I tomrummet efter de uteblivna satsningarna pa nya stambanor dr det mycket angeldget att ett snabbt
kapacitetslyft genomfors pa Vistra och Sédra stambanorna. Det finns dock en gréins f6r vad som kan
goras med rimliga insatser och trafikpaverkan. I férlingningen kommer helt nya spér i ndgon form att
behovas hela vigen.

Trafikverket visar tydligt att de angivna ramarna inte kommer att rdcka till bade underhall och néd-
vindiga kapacitetsinvesteringar. Den outtalade slutsatsen &r att ramen maéste utdkas, alternativt annan
finansiering tillforas. Resultatet av ndrmare femtio ar med en internationellt sett 1ag investeringsniva i
landets transportinfrastruktur ar att vi nu star infor ett ackumulerat upprustnings- och investerings-
behov, som under en period gor det nddvéndigt att tydligt 6ka nivén fran nuvarande cirka en procent
av BNP. Detta behover kombineras med en forenklad och effektivare tillstdndsprocess, en mer
industrialiserad byggprocess och att stora projekt genomfors i separata organisationer.

Lika viktigt som spér att kora pé ar jarnvigens sidosystem: uppstéllningsspar, depaer, verkstdder mm.
Kapaciteten i dessa maste folja den 6kande trafiken. Det dr angeldget att ett sidant helhetsperspektiv ar
en utgdngspunkt for det fortsatta arbetet. SJ efterlyser en tydligare analys och ett storre fokus pé detta.

Andra viktiga utgangspunkter ar strakperspektivet och att fokusera péa att snabbt fullfélja och gora
fardigt paborjade insatser i ett strék innan man paborjar arbetet med nésta.

Introduktion

Okade person- och godstransporter pa jiarnvig spelar en central roll for att skapa samhillsekonomiskt
effektiva transporter och for att na de svenska klimatmalen. Jarnvégen utvecklar samhaillet och gor
sambhdéllet tillgéngligt. Nar manniskors mojligheter att resa snabbt och effektivt med tag forbéattras okar
deras mojligheter att ta arbete pa annan ort dn bostadsorten. Regioner forstoras, ekonomisk tillvaxt
stimuleras och vilstand lyfts for bade den enskilde, det lokala och regionala samhiéllet och landet som
helhet. En viktig podng ar att detta gynnar alla — &ven de ménniskor och foretag som inte nyttjar
jarnvigen for egen del.

SJ anser att det finns fyra principer som bor styra atgérdsplaner och ramar for medel for att uppné en
hallbar jarnvég:

e Sitt resendren i fokus och skapa en tillforlitlig jarnvég
e Prioritera klimatmalen inom transportsektorn

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

e Aterstill och uppritthall funktionalitet p4 prioriterade banor

System- och strikperspektiv

Jarnvagen utgdrs av ett antal banor, eller strak, som tillsammans med sidosystem och tillhérande
tjénster utgdr ett nationellt sammanhéngande jarnvégssystem. Vid utvecklingen av jarnvégssystemet ar
det viktigt att beakta helheten och hur de olika banorna/stréken paverkar varandra i och med den trafik
som kors pa respektive bana och mellan dessa. En brist pa en bana eller ett banavsnitt far ofta
paverkan dven pa andra banor.

SJ anser det viktigt att bade helhets- och strékperspektivet utgor grunden for arbetet med den
kommande nationella planen. Nuvarande ordning &r att behov och étgérder beskrivs och organiseras
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enligt Trafikverkets regionindelning. Da ett strék ofta gir genom flera regioner forsvarar detta kraftigt
mojligheten att fa en dverblick over det samlade behovet, foreslagna dtgirder och den nytta dessa
kommer att resultera i for straket som helhet. I stillet borde arbetet med den kommande planen
organiseras och genomforas utifran strak.

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

En vision och mailbild som vigledning for en reformerad planprocess

Den nuvarande svenska modellen for nationell infrastrukturplanering &r inte &ndamalsenlig for det
svenska jarnvagssystemet. I avsaknad av en nationell transportstrategi och vision ligger fokus pé vad
man kan f for en definierad summa pengar snarare 4n det samlade behovet. Detta i kombination med
att planeringsprocessen géar i mal mitt i valrorelsen resulterar i snuttifierade och geografiskt spridda
satsningar dar systemeffekten ofta uteblir eller ar starkt begransad. Den fulla avkastningen pa en
investering kommer ofta inte forrdn manga decennier senare nir ovriga etapper i ett strak ar pa plats.

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

Att planera, bygga och forvalta trafikinfrastruktur &r processer som 16per 6ver manga ér, rent av
decennier. S&vél néringslivet som kommuner och regioner &r for sin egen planering beroende av att
forstd hur transportsystemet kommer att utvecklas over tid. Det &r darfor mycket angelédget att visionen
och mélbilden for transportsystemet stods av en bred riksdagsmajoritet och att huvudinriktningen
praglas av uthallighet och inte bryts vid till exempel ett regeringsskifte. Varje avbrott av en utpekad
infrastrukturstrategi leder till visentliga forseningar, fordyring och forsamrad tillvaxt i samhaéllet i
stort.

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

Vikten av snabba fokuserade insatser och av att gora firdigt

Ett straks totala kapacitet bestdms av dess svagaste delstricka. Nar man natt en banas kapacitetstak ar
det angelédget att atgirda detta genom dndamaélsenliga investeringar sé att trafiken kan fortsitta att
utvecklas i takt med resenérers och kunders efterfragan till gagn for samhallet. Nar detta gors ar det
viasentligt att fokusera resurserna pa att atgérda hela bristen pé sé kort tid som mgjligt. For detta
behodvs en sammanhéngande tidssatt finansierad genomférandeplan. Om en sédan saknas ar det stor
risk att arbetet delas upp i en méngd fristdende mindre bestandsdelar och drar ut pé tiden. Ett
avskrackande exempel ar dubbelsparsutbyggnaden pa Vistkustbanan som pagatt sedan 1980-talet och
annu inte har ngon tidssatt sluttidpunkt. D& det inte &r forrén den sista lilla delstrackan férdigstillts
som man till fullo kan utnyttja alla de tidigare fardigstéllda strdckorna innebér detta arbetssétt ocksé att
det kommer att ha drojt i storleksordningen ett halvt &rhundrade innan man far full avkastning pa den
forst investerade kronan.

Detta synsitt behover vara vigledande vid alla kommande stora investeringar.


https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9301c5399b4149f5988ee7c9b4fe3d2c/vision-2050-sverige-vaxer-med-jarnvagen.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/9301c5399b4149f5988ee7c9b4fe3d2c/vision-2050-sverige-vaxer-med-jarnvagen.pdf

4(8)

Overgripande prioritering

Enlig SJs uppfattning utgdrs ryggraden i det befintliga svenska jarnvégsnétet av Sodra och Véstra
stambanorna, tétt f6ljda av Ostkustbanan, Vastkustbanan, Mélarbanan plus Orebro—Hallsberg samt
Virmlandsbanan (och pé norsk sida vidare till Oslo). Vid underhall och utveckling av det befintliga
nitet bor de tva forsta ha prio ett, de tva foljande prio tva och de sista tre banorna prio tre. I det nagot
langre perspektivet har tva nya spér hela vigen Stockholm — Goteborg/Malmé hogsta prio. Mer om
detta pé sida 5.

Underhallsskulden

Trots alla goda intentioner fortsétter underhéllsskulden att 6ka. Detta &r alarmerande. Det ar ocksa
anmdarkningsvért att underhallsskulden for jarnvéig bade ar storre och okar snabbare dn
underhallsskulden for vig.

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

Det ar mycket angeldget att vinda utvecklingen och borja arbeta ner underhéllsskulden. SJ vilkomnar
inriktningsunderlagets tydlighet om detta och att man exempelvis lyfter fram att en satsning pa under-
hall har hog samhillsekonomisk I16nsamhet och i férldngningen medfor ldgre underhallskostnader. Vi
ar dock kritiska till den laga ambitionsnivén. 12 miljarders reduktion i bada de hogsta budget-
alternativen motsvarar laga 14 procent av den totala underhallsskulden. Jamfort med vidgsidans
ambitionsniva pa 54 respektive 100 procents reduktion i samma alternativ ar det orimligt lagt.

SJ efterlyser en betydligt ambitidsare plan for att ta igen underhallsskulden pé jarnvég och att denna
matchas av en plan for upprampning av kapacitet och formaga att utfora underhallsatgirder i storre
skala. For att jarnvagens konkurrenskraft inte ska ta skada under processen ir det helt avgérande att
underhalls- och reinvesteringsarbeten planeras och utfors s att pdverkan pa trafiken blir minimal.
Detta forutsatter bade att detta blir det avgorande kriteriet vid Trafikverkets upphandlingar och att
arbetet utfors med moderna effektiva maskiner.

I inriktningsunderlaget beskrivs svérigheten att fa arbetstider i sparet som den enskilt storsta
begrénsande faktorn for ett effektivt underhéll av befintlig jarnvégsinfrastruktur. SJ delar inte denna
uppfattning. Processen att tilldela banarbetstid ar tdmligen noggrant reglerad och stiller hdga krav pa
parterna nar det giller planering och effektivitet, men om arbetena anmals pa utsatt tid kan
Trafikverket relativt fritt vélja de tider och strackor som behover tas i ansprak.

SJ vialkomnar de stora insatserna for jarnvagsunderhall men om underhallsskulden skall kunna
minskas inom overskadlig tid och rationell jarnvégstrafik pa en rimlig niva samtidigt skall kunna
bedrivas, forutsitts att underhéllet i huvudsak utfors pa tider med mindre trafik och med den absolut
mest tidseffektiva maskinella teknik som stér att uppbringa.

Viktigt att prioritera de stora kapacitetsbristerna och bygga i ritt ordning

Jarnvégen har pé flera strackor redan passerat kapacitetstaket. Detta géller i hela landet men 1 s6dra
Sverige blir laget snabbt vérre da befolkningsékningen ar storre dér. Det harda trafiktrycket i
kombination med en sliten anldggning har d4ven negativ paverkan pa punktligheten. For att kunna méta
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den snabbt 6kande efterfrdgan pé klimatsmarta resor och transporter med jdrnvdg som prognoserna
visar pa méste kapaciteten snabbt byggas ut.

Den foreslagna investeringsnivén i inriktningsunderlaget &r utan tvekan otillrdcklig. En kraftig 6kning
av bade investeringsniva och genomfoérandetakt dr absolut nddvandig.

Beslutet att stoppa de nya stambanorna har forvérrat ett redan bekymmersamt ldge. De aterstiende
delarna Ostlédnken och Lund-Héssleholm skapar regionala littnader men 16ser inte de nationella
behoven da allt for ménga flaskhalsar aterstar. Gotaland kommer i praktiken att bli en nationell
getingmidja dir den s6dergdende exporten fran det nyindustrialiserade Norrland méter den norrgdende
importen fran den snart 6ppnade Fehmarn Bélt-forbindelsen. Om inte denna storskaliga flaskhals 16ses
upp kommer det med stor sannolikhet paverka bade Sveriges tillvaxt och internationella
konkurrenskratft.
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Bild 1: Kapacitetsbrister pa hogt trafikerade strackor 2024 och 2045. Kélla. Kapacitetsanalys sddra Sveriges jarnvagssystem
(Trafikverket 2024)

Bild 1 &r en tydlig illustration pé det stora hal de nya stambanorna ldmnat i planeringen. Inte ens
summan av alla nu planerade atgdarder kommer pa langa végar att mota det stora kapacitetsbehovet.
Trots en enligt var uppfattning optimistisk tolkning av vilken effekt de planerade atgdrderna far sa
kommer det om tjugo ar fortfarande att vara betydande kapacitetsbegransningar pa mer én halva
strickorna mellan Stockholm och Goéteborg/Malmé.

Taket for vad som gar att gora med punktinsatser ldngs med dessa pulsédror dr dessutom snart natt.
Nista nddvéndiga steg dr att komplettera med tvé nya spar hela vigen. Att bygga dessa i direkt
anslutning till befintliga banor kommer béade att vara mycket dyrt och medféra omfattande stérningar
av trafiken. SJ ser ingen annan forsvarbar 10sning pa detta &n att i ndgon form fullfolja planerna pa nya
stambanor. Det &r i detta sammanhang vért att pAminna om att sé linge det finns en flaskhals kvar pa
ett strak s& begrinsar det kapaciteten och framkomligheten for de ldngviga gods- och persontagen.
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I det korta perspektivet dr det nddvéndigt att under den kommande planperioden genomfora ytterligare
kapacitetsinvesteringar pa bade Vistra och Sodra stambanorna. Konkreta exempel péa sddana ar
forldngning av Vistlanken till Mdlndal/Partille, planskild korsning for godstég till och frén Sévenis
rangerbangard, fyrspar Goteborg-Alingsas och ett antal nya forbigangsspar langs S6dra stambanan pa
strickan Mjolby-Héssleholm. En av de mest betydande flaskhalsarna i jarnvigssystemet dr den sodra
in-/utfarten till Stockholm. Den kortsiktiga atgirden ar att uppgradera signalsystemet Jarna-Flen sa att
antalet tdg kan 6ka fran nuvarande 12 till minst 15 per timme. Samtidigt méste planeringen for tva nya
spar Jarna-Flemingsberg dras igang och arbetet inkluderas i den kommande planen.

En annan betydande flaskhals finns mellan Gévle och Sundsvall. Den pabdrjade dubbelsparsutbygg-
naden behdver forceras. For att fa ett sammanhéngande och kapacitetsméssigt harmoniserat system
behover den dessutom avslutas i sin helhet innan ytterligare investeringar gors norr om Sundsvall.

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

Innan ny kapacitet for fler avgangar tillforts kan i viss utstrackning langre tdg koras. Denna mojlighet
begrinsas nu av brist pa langa plattformsspar, framfor allt pd Goteborgs centralstation, men dven 1 viss
man pa Stockholm C och nagra storre stationer langs Sodra stambanan.

Differentierade banavgifter

I inriktningsunderlaget for Trafikverket ett resonemang om behovet av att differentiera banavgifter
efter banan kapacitetsutnyttjande, som ett sitt att hantera en del av de problem som finns med
kapacitetsbrist. Tagldgen skulle med andra ord vara dyrare att nyttja pa strackor och tider da det rader
kapacitetsbrist, och omvint billigare pa mindre belastade striickor och tider. Aven om SJ i grunden ser
positivt pa differentierade banavgifter anser vi att det ar ytterst tveksamt om denna typ av
differentiering kan fa 6nskad effekt.

Kommersiellt drivna operatorer av till exempel fjarrtrafik for persontrafik eller godstrafik skulle kunna
paverkas om en differentiering av banavgifter utifran kapacitetsutnyttjande blir pataglig, men med
hinsyn till slutkundernas behov och 6nskemal finns det ofta fé alternativ till de tider eller strickor som
soks. En betydande del av den kapacitetsbrist som finns i jirnvagsnétet orsakas dessutom av den
omfattande regionalt upphandlade persontrafiken. Dér finns séllan en villighet att dndra vare sig tid
eller stracka. Dessutom dr organisatdrerna av denna, delvis skattefinansierade, trafik ndrmast okénsliga
for prishdjningar pa tiglédgen. Det finns med andra ord en grundliggande asymmetri mellan de
sokande som gor att differentierade styrmedel av denna typ inte far avsedd effekt. Vad som diaremot
skulle kunna f4 storre effekt vore en kapacitetstilldelning som prioriterar tig med ménga resendrer
framfor tdg med fa resendrer. Det &r vilként att manga regionalt upphandlade persontdg gar med svag
beldggning, ibland dven pa strackor med ett hogt kapacitetsutnyttjande.

Kortare restider och strategi for hastighetshojning

Det finns ett tydligt faststdllt samband mellan restid och andel resenérer som viljer tag framfor andra
transportslag. Kortare restider dr angeléget bade for att 6ka resandet med det mest klimatsmarta och
energieffektiva transportslaget, och for att sprida den ekonomiska tillvéxten genom att mojliggora
effektiv pendling pa ldngre strackor péd en for resendren acceptabel tid. SJ haller det darfor for sjalv-
klart att man vid storre nyinvesteringar bygger for minst 250 km/h.

Faktum ér att sedan nittiotalet 4r i stort sett alla nybyggda stréckor till stor del utformade och
forberedda for 250 km/h. Det som éaterstar att gora handlar i flera fall om uppdatering eller byte av
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signalsystemet och mindre anpassningar. Nu &r det hog tid att borja tillvarata och kapitalisera pa dessa
mangériga investeringar genom att ta fram en tydlig strategi och plan for en uppgradering till 250
km/h pé lampliga strackor. Forst ut i en sddan plan bor Véstkustbanan och Botniabanan ligga.

SJ forbereder sig for en hastighetshdjning genom att investera i nya tag for 250 km/h. De kommer att
borja tas i trafik mot slutet av 2026. Till dess skulle vi gérna se att de forsta banorna dr uppgraderade.

For dldre befintliga banor &r 14get knepigare. Inte minst géller detta Vistra och Sodra stambanorna. S&
lange de nya stambanorna fanns med i planeringen foreldg inget behov av hastighetsuppgraderingar pa
dessa. Nu ar spelplanen forédndrad. Problemet ar att liksom ménga andra banor dr Véstra- och Sodra
stambanorna krokiga. Det &r endast pa nagra fa kortare striackor som hastigheten utan betydande
insatser skulle kunna hdjas. Detta var anledningen till att Sverige pa 70- och 80-talen gjorde det
strategiska végvalet att anpassa fordonen till banorna for att kunna genomfora en generell hastighets-
hojning. Ett skrdddarsytt tdg med korglutning utvecklades (X 2000) och banorna anpassades for trafik
med dessa i 200 km/h. Resultatet blev en enorm succé och en kraftig resandetillvéxt som fortsatt in i
vara dagar.

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

Nar X 2000 introducerades stod sig Sverige hastighetsméssigt rimligt val vid en internationell
jamforelse. Samtidigt som ménga lander sedan dess satsat pa nya banor for hogre hastigheter har
okande tringsel pa sparen medfort att det nu tar ldngre tid att aka mellan vara storsta stdder dn det
gjorde for 10-20 ar sedan. Om vi inte vill att den negativa trenden skall fortsdtta maste ny kapacitet
tillféras som &r anpassad for hogre hastigheter.

Trafikprognoserna och de samhillsekonomiska kalkylerna maste bli béittre

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

Det ar ytterst angelédget att prognosmodellerna utvecklas sa att de mycket béattre bade fangar
utvecklingen av den underliggande efterfragan pa jarnvagens tjanster och beskriver effekten av
enskilda investeringar — i synnerhet de stora transformativa investeringarna dér helt nya formagor
tillfors i transportsystemet.

Det ér dven ytterst angeldget att den samhillsekonomiska kalkylmodellen utvecklas sa att den béttre
fangar den verkliga nyttan av en investering. Som beskrivits av inte minst KTH har dagens modell
stora brister och premierar dven stora floden pa korta strickor fore mindre floden pa léangre strickor,
vilket tenderar att missgynna investeringar i jarnvag i forhallande till vdg. Kalkylmodellen har i
praktiken under lang tid fungerat som ett styrmedel dér inte minst stora véginvesteringar premierats.
Exempelvis ér det svarbegripligt att restidsforkortningar i kollektivtrafik vérderas lagre &n for bilresor.
Detta &r ohéllbart om transportsektorn skall kunna stédllas om snabbt och bidra till att Sverige nar sina
ambitiosa klimatmal. Vi kan inte ha prognos- och kalkylmodeller som sa tydligt undervérderar
effekten och nyttan av investeringar i det mest energi-, yt- och klimateffektiva transportslaget.
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Uppstillningsspar och évriga sidosystem

Bangérdar med uppstéllningsspar och verkstidder &r viktiga integrerade delar i en robust och
vilfungerande jarnviagsanlaggning och en forutséttning for en kapacitetseffektiv anvindning av
huvudsparen. Det dr angelédget att ytor och kapacitet for uppstéllningsspar, depéer, verkstdder mm
utvecklas i takt med trafikokningen och de storre fordndringar som &r kidnda, till exempel de stora
trafikdkningar som dppnandet av Fehmarn Bélt-forbindelsen kommer att medfora.

SJs erfarenhet ér att det redan i nulédget rader akut brist pa uppstillningsspér 1 Stockholm, tydlig brist i
Goteborg och ett anstringt lage i Malmo. Till detta kommer att flera operatorer bestéllt fler fordon som
kommer att levereras de ndrmaste ren. Har krévs insatser tidigt i planperioden. Etableringen av
skotselspar pa Tomteboda bangard och kapacitetsforstiarkningar pa norra sidan av Stockholm ér ytterst
angeldgna for att mota volymtillvaxten. P4 lite langre sikt behovs en modern uppstéllnings- och
depaanldaggning nira Malmo C.

Det ar angelédget att detta perspektiv och dessa behov inkluderas i ett tidigt skede i planeringen. Likasé
behover resurser avsittas sa att erforderliga atgirder kan vidtas for att kapaciteten skall finnas pa plats
i tid.

Tyvirr behandlas detta omréde relativt sparsamt i inriktningsunderlaget. Ordet “uppstéllningsspar”
anvands bara en gang i dokumentet, men glddjande nog i ett ssmmanhang dér Trafikverket pekar pa
behovet att dka sitt tagande och i storre utstrackning erbjuda tjdnster som jarnvéagsforetagen
efterfragar, om 4n med tilligget att avgifterna for dessa tjanster kan behdva 6ka under planperioden.
Det ar mycket angelédget att en rejil analys gors och att en robust plan for utveckling av bangéardar och
sidosystem integreras i den kommande nationella planen. Likasa behdver behovet av samordning med
andra infrastrukturforvaltare inom jarnvagssektorn behandlas mer utforligt.

ERTMS-inforandet

Planerna for inférandet av ERTMS har fordndrats och senarelagts ménga géanger med betydande
konsekvenser for fordonsdgarna som f6ljd. Tidigare utlovade medel har plotsligt reducerats kraftigt,
vilket i praktiken omdjliggdr uppfyllandet av Sveriges ataganden pa EU-niva. SJ upprepar att nu
behover ett langsiktigt stabilt beslut fattas. Inforandet av ERTMS innebér ocksa att dldrade stéllverk
och kommunikationssystem byts ut. Dessa utbyten dr nédvéndiga oavsett om ERTMS installeras eller
inte. D& Trafikverkets plan innebér att dessa utbyten gors samtidigt med inforandet av ERTMS ér det
angeldget att ERTMS rullas ut sa snabbt som mojligt. For att fa bista nytta bor planen synkroniseras
med planen for uppgradering av banor till 250 km/h. Forst ut bor sdledes Véstkustbanan vara.
Trafikverket méste ocksé upprétta planer och reservdelsforsorjning for dldrade stillverk i véntan pé att
utbyte gors. Storre haverier i1 befintliga skulle bli férodande for kapaciteten pé svenska jéarnvig.

Monica Lingegard, VD SJ AB
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