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av Daniel Helldén m.fl. (MP)

For en framtidssiakrad hallbar svensk
jarnvag

Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att tillsitta en
kriskommission for Sveriges jarnvégar och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att inrdtta en
parlamentarisk jarnviagsberedning och tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att Trafikverket bor
aterta delar av eller hela jarnvdgsunderhallet i egen regi och tillkédnnager detta for
regeringen.

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda ett uppdelande
av Trafikverket i ett banverk och ett trafikverk och tillkdinnager detta for regeringen.

5. Riksdagen stiller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda att
avbolagisera SJ och aterta fjarrtrafik i ett statligt verk och tillkdnnager detta for
regeringen.

6. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inom Trafikverket
driva jarnvégsprojekt i bolagsform och tillkédnnager detta f6r regeringen.

7. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att projektfinansiera
stora jarnvagsprojekt och tillkdnnager detta for regeringen.

8. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att svenska tag ska
komma och gd i tid och tillkdnnager detta for regeringen.

9. Riksdagen stiéller sig bakom det som anfors i motionen om att implementera
ERTMS pé de strackor som ar fardiga for 250 km/h och tillkdnnager detta for
regeringen.

10. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda huruvida
ansvaret for stationsomraden, verkstiader och terminaler bor foras over fran
Jernhusen till Trafikverket och tillkdnnager detta for regeringen.

11. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att Trafikverket ska
fortsatta arbetet med strategi for malsattningen att flytta ldngvédga godstransporter
fran lastbil till tdg och sjofart och tillkdnnager detta for regeringen.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att planera fér minst 830
meters godstig och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att sékerstilla en
klimatanpassning av jarnvégsnétet och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att infora ett regelverk
for stopp av kalavverkningar 1 strak runt jarnvigsnétet i syfte att skredskydda
infrastrukturen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att planering och
byggande av nya stambanor i sodra Sverige med nav i Jonkdping maste aterupptas
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att snabbutreda ett
uppskjutande av bytet av kontaktledningar pa Véstra stambanan till 2044 till efter
att en forsta utbyggnad av nya stambanor Linkoping—Jonkoping—Goteborg har
genomforts, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda vilka
konsekvenser Fehmarn Bilt-forbindelsens 6ppnande 2029 far for
transportinfrastrukturen 1 Sverige och tillkédnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att snarast pdbdrja
genomforandet av kompensatoriska atgirder for godstrafik pa jarnvig i sddra
Sverige med avseende pé effekterna av Fehmarn Bilt-forbindelsens 6ppnande 2029
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att nya landanslutningar
for jarnvig fran Oresundsbron snarast bor byggas ut och tillkéinnager detta for
regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att prova utbyggnaden
av nya landanslutningar for jirnvig frin Oresundsbron genom att Iita Svedab bygga
och dga infrastrukturen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda om det danska
nationella infrastrukturbolaget Sund & Bilts konstruktion kan utgora en 16sning pa
framdriften av jarnvigsprojekt 1 Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att sékerstilla den
regionala tdgtrafikens plats 1 jirnvagssystemet och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att snarast verga i en
byggfas pa strickan Maria—Helsingborg C och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om Norrbotniabanan och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att prova landbroavsnitt
pa Norrbotniabanan i syfte att ge fritt utrymme for rendrivning och tillkdnnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda mdjligheten
att anldgga Norrbotniabanans stricka Skellefted—Lulea som dubbelspar och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att anlagga dubbelspér
pa Malmbanan Luled—Boden och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anf6rs 1 motionen om att jarnvagsstrackan
Lund—Héssleholm snarast bor paborjas och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att dubbelspér Alvesta—
Vixjo ska byggas och tillkdnnager detta for regeringen.



30. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att bygga ut strickan
Goteborg—Oslo till intercitystandard och tillkdnnager detta for regeringen.

31. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda alternativen
dubbelspéar Bohusbanan, Skagerackbanan respektive Norgebanan for strickan
Goteborg—Oslo och tillkdnnager detta for regeringen.

32. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att Trafikverket ska ta
fram kostnadseffektiva forslag for att upprétthalla och utveckla lagtrafikerade
tagstriackor och tillkdnnager detta for regeringen.

33. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att pabdrja byggandet av
fyrspér Alingsds—Goteborg och tillkdnnager detta for regeringen.

34. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att Ostkustbanan bor
byggas ut med dubbelspar och tillkdnnager detta for regeringen.

35. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att strackan Sundsvall—
Nyland snarast bor uppgraderas till standard 250 km/h for att fa till ett
sammanhéngande strdk med anslutning till Botniabanan och tillkdnnager detta for
regeringen.

36. Riksdagen stiller sig bakom det som anf6rs 1 motionen om att utveckla
jarnvégslinjen Stockholm—Oslo och tillkdnnager detta for regeringen.

37. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda en
koncessionsmodell for finansieringen av ny dragning och uppgradering av strickan
Arvika—Oslo och tillkdnnager detta for regeringen.

38. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda
sticksparsldsningar for stationslidgen pa de nya kommande stambanorna och
tillkdnnager detta for regeringen.

39. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda
forutséttningarna for en uppgradering av Inlandsbanan och tillkinnager detta for
regeringen.

40. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att sékerstélla en
funktionell anslutning mellan Stangadalsbanan och Sodra stambanan i Linkdping
och tillkdnnager detta for regeringen.

Motivering

Svensk jarnvég ar i kris. Tagen kommer inte fram, och kommer de fram kommer de for
sent. Nya projekt som ska avhjélpa problemen drar ut pa tiden eller kommer inte igang.
Underhéllet &r eftersatt och det som ska genomfOras hindras av att nya avlastande banor
saknas. Sodra och Vistra stambanan lider av kapacitetsbrist och underhallsbehov. Norra
Sverige sitter med alderdomliga dragningar och de nya sparens potential, t ex Botnia-
banans, kommer inte till nytta da helheten saknas. Ovre Norrlands industriexpansion
hdmmas av bristande godskapacitet och arbetskraften forlorar rorlighet. Arbetspendlings-
mojligheter saknas. Samtidigt befinner vi oss 1 en klimatkris dir hallbara transporter ar
en av forutséttningarna for att fa ned utsldppen av koldioxid till rimliga nivaer. Klimat-
malen kommer inte kunna néds om inte en kraftsamling sker. Jarnvédgen &r och ska vara
stommen i vart transportsystem men i dagsldget dr det ndgot som mest ar till fortret.
Detta ar oacceptabelt.



Trafikverkets planeringssystem MPK har havererat under implementeringen och det
nya signalsystemet ERTMS som skulle 6ka sdkerheten och kapaciteten lyser med sin
franvaro. Utbyggnaden av funktionella sidospar och godsbangardar for godstrafiken
saknas. Sodra Sverige kommer inom négra ar paverkas markant av de nya spar och
tunnellosningar som byggs i Danmark men inga kapacitetshdjande atgérder i Sverige
finns pa plats som kan mé&ta behovet av dn mer gods pé spar. EU har som mal
omfattande dverflyttning fran lastbil till jirnvdg men den nddvandiga omstédllningen
hindras av brister 1 Sverige.

Regeringens skrotande av nya stambanor med nav i Jonkoping utgdr ett drapslag
mot jairnvdgsutvecklingen. Framdriften av strickorna Lund—Héssleholm och Goteborg—
Boras har gitt i std. Borttagandet av strdken som nya projekt inom EU:s TEN-T-nt &r
ytterligare ett allvarligt felsteg som sinkar Sveriges mdjlighet att fi nya moderna
medfinansierade spar pa plats. Ska Sverige fungera som modern nation som tar klimat-
utmaningen pa allvar, klarar klimatmaélen, véxlar om transportsystemet, 6kar resandet
med tag och far till ett funktionellt ndringsliv med smarta arbetsmarknadsregioner knuta
till spar méste en kraftsamling till. Sverige behdver en kriskommission f6r Sveriges
jarnvégar.

Jarnvagsberedning

Idag skots planeringen av jarnvagsprojekt, vilka som ska prioriteras och hur framdriften
ska ske, av regeringen. Vi menar att det dr av alltfor stor vikt for Sveriges framtid for att
lagga hela detta paket i regeringens kni. Det behovs en storre gemensam samsyn pa vad
som behdver goras. Men med den ordning som nu &r dér en ny regering stinger ned
projekt och Trafikverket tvingas skrota stora projektorganisationer dr kontraproduktiv
och ineffektiv. Det méste till ett lingre perspektiv for s langsiktig och for nationen
avgorande infrastruktur. Darfor bor en parlamentarisk jarnvagsberedning tillséttas.

Jarnvagsunderhallet

Sedan Banverket gick upp i Trafikverket och banunderhéllet bolagiserades och konkur-
rensutsattes har statens formaga till dverblick och rationellt planerande av underhéllet
drunknat i upphandlat underhall. Fragan har utretts och kompetensen inom myndigheten
konstateras ha gatt forlorad med dagens konstruktion. Aven den naturliga tillsynen av
banorna saknas pga. uppsplittringen. Jarnvigen dr samhéllsviktig och kan inte hanteras
pé detta bristfalliga sétt. Ett delvis eller helt atertagande av jarnvégsunderhéllet ar
onskvart.

Trafikverket

Idén med sammanslagningen av Banverket och Vigverket till en myndighet syftade till
att f4 en mer rationell organisation som skulle skapa synergier. Effekten som vi ser nu
efter mer &n tio ar dr en koloss dér integreringen inte fungerar utan istéllet skapas en
ooverblickbar byrakratisering och tungroddhet. Alla som dr inblandade konstaterar att
det inte blev bra. Den del som forlorade mest péa konstruktionen ar tdgsidan. Darfor bor



det utredas att splittra upp Trafikverket i tva verk dir bandelen atergér som en egen
myndighet.

Statens jarnvagar

For over 20 ar sedan bolagiserades SJ och det blev fritt att kora tdg 1 Sverige. Detta har
lett till att SJ dominerar fjarrtdgstrafiken medan regionerna byggt upp den regionala
trafiken, den trafik som SJ under ménga decennier innan dgnade sig at att avveckla. Att
regionerna byggt upp trafiken har varit positivt. Men konstruktionen med ett affars-
drivande statligt jarnvdgsbolag har inte i alla delar varit positiv. Vi har inte optimerat
jarnvagens potential som persontrasportmedel, utan lonsamhetsbedomningarna har fatt
sta 1 fokus. Prissdttningen gynnar inte svenska folket och det nddvéndiga klimatarbete
som jarnvagen ér ett nav i har kommit pa skam. SJ har konkurrens pa fjarrtdgssidan men
det dr marginellt och de tdgbolag som kor dr andra nationers nationella bolag. En
optimering av systemet, vagnparker och tagldgen kan géras om SJ atergér till ett verk.
Vi menar att det dr dags att utreda nyttan med bolagiseringen. Huruvida det ar mgjligt ur
EU-rittslig synvinkel &r ocksa oklart varvid rétten att avveckla marknaden pé fjérr-
tagssidan och nyttan méste utredas. Vi foresldr en statlig utredning som bedémer om
och hur SJ skulle kunna avvecklas som affarsdrivande bolag.

Jarnvagsprojekt 1 bolagsform och projektfinansiering

Idag upphandlar Trafikverket jarnvégsprojekt och anslagen kommer varje ar. Det ar ett
system dér effektiviteten och snabbheten i projekten blir lidande. Det finns goda
exempel pé alternativa Iosningar s som Botniabanan och Oresundsbron. Bida dessa
projekt drevs 1 bolagsform. Botniabanan skdttes som ett bolag diar Banverket dgde
merparten och kommunerna en mindre del. Finansieringen skedde initialt med lan pa
marknaden men fordes med tiden over till Riksgédlden. Genom bolagsformen och
projektifieringen i stéllet for arliga anslag kunde bandragningen ga ovanligt fort. Ett
samarbetsklimat och en vikénsla inom bolaget innebar att problem 16stes successivt och
projektforskjutningar framét som bakat enkelt kunde hanteras ekonomiskt utan att
projektet stannade upp. Problemet med upphandlingar som sinkar arbetet minimerades.
Finansieringsformen innebér ocksé att Sverige kan fa ny jarnvig snabbare i detta nu, nir
den behdvs, inte 1 en avldgsen framtid. Vi kan konstatera att stora jarnvagsprojekt i
bolagsform och med projektfinansiering bor genomforas.

Tagen ska gé 1 tid

Det ér satt som mal att svenska tdg ska komma i tid till 95 procent. Att komma i tid
betyder att tdgen dr max 5 minuter och 59 sekunder sena till slutdestinationen. Detta nés
inte alls och helarssiffrorna fran 2022 visar pa 89,8 procent medan de senaste siffrorna
frén januari till juni 2023 har en “réttidssiffra” pa 86 procent. Tittar man pd tdgen som
gér pa Sodra och Vistra stambanan landar punktligheten pa ca 50 procent. Sveriges
pulséder bloder. Detta dr oacceptabelt. Tdgen maste gé i tid och de ska ga som klockan.
Det har foreslagits att punktlighetsmargnialen ska sénkas, dvs att tdgen ska f& komma
an mer sent men dndéa riknas som i tid. Detta dr att gora jarnvégen en otjdnst. Man ska



kunna forvinta sig att tdg kommer och gar i tid. Det laboreras ocksa med stélltider mitt
pé resan som en sorts gummiband. Inte heller detta ska accepteras som 1dsning pa en
bristfallig infrastruktur och vagnpark. Tégen ska gé i tid.

Signalsystemet ERTMS

Signalsystemet ERTMS, ett system som flyttar tekniken in i tdgen, ska vara implementerat
2030 enligt EU:s direktiv. Idag finns det pa ytterst {4 platser. Botniabanan har systemet.
Med hjilp av ERTMS kan tdgen ga i maxhastighet pa de banor som ar anpassade for
250 km/h. Systemet ska ocksa gora s att tdgen kan gé titare. Men implementeringen
haltar. Vastkustbanan som snart ar fardig for 250 km/h &nda till Maria utanfér Helsing-
borg kan inte koras fullt ut d& banan inte har ett nytt signalsystem. Det behovs att alla
strackor som byggts for de nya hastigheterna fair ERTMS sa att nyttan av investering-
arna kommer samhéllet och det hallbara resandet tillgodo.

Jernhusen

Jernhusen bildades i samband med att SJ bolagiserades. Detta innebar att anldggningar
knuta till jairnvégen sa som stationsomraden, verkstidder och terminaler hamnade i ett
eget affarsdrivande bolag. Denna konstruktion skulle kunna fungera men det har i
manga fall resulterat i att stationsomraden fatt annan anvéndning till men for jirnviagens
framtida utveckling. Samspelet emellan tigresandet och fastighetsforvaltandet for
stationer inom de kommersiella ramarna har inte alltid frimjat just resandet. Det bor
dérfor utredas om Jernhusens framtid verkligen ska vara i affarsdrivande bolagsform.

Gods till jarnvag och sjofart

Malet enligt EU ér att godsméngden frin vég till jarnvédg ska 6ka markant. I runda tal
ror det sig om en 50-procentig 6kning av godstransporternas andel pa spar till 2030 och
100-procentig till 2050. For att Sverige ska klara av att hantera dessa méngder pé spér
och fa godset att lamna végen behovs en fungerande strategi for det langviga godset.
Det vi kan se nu dr hur landsvégstransporterna 6kar i forhdllande till jirnvag. Foretagen
maste kunna lita pa den svenska jarnvagen. Naringslivets fortroende for jarnvagen ar
nddvindigt om mer gods ska flyttas over till jirnvdg. Vi kommer inte klara ett héllbart
samhdlle som stoppar klimatutsldppen om denna trend fortsitter. Godsstrategin
utvdrderades av Trafikanalys sd sent som under 2022 och arbetet med gods ses som
véardefullt. Det dr centralt att regeringen tillser att arbete med godsstrategin inom
Trafikverket far fortsitta med de resurser som behovs och att arbetet inte stannar av.

Godstdgens langd

Idag ar standard for godstag i Sverige 630 meter. EU har inom ramen for TEN-T
uttryckt att tigen bor vara minst 740 meter. Detta klarar inte svenska godsbangardar och
forbigingsspér. I Tyskland provas nu godstag pa 835 meter som kors upp till Malmé.
Genom att 0ka lingden O0kas godskapaciteten markant. Kapaciteten okar med 25
procent. Det dr vad som krévs for att svenskt niringsliv ska kunna flytta godset fran vig
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till jarnvédg. Langre godstdg bidrar till 6kad konkurrenskraft och, pa sikt, 6kad 1onsam-
het for branschen. Att gd fran 650 meter till 740 4r bra men att inte pd en ging g4 till de
riktigt 14nga tagen ar kontraproduktivt. Tagen kommer fastna i sodra Sverige och lastas
om till lastbil 1 Danmark i1 hogre utstrickning. Detta dr allvarligt for klimatet och vag-
nitet och gynnar inte heller svenskt naringsliv. Att bygga om tva génger blir dessutom
enormt mycket kostsammare. Investeringen bor goras pd en gdng i godsbangéardar och
forbigangsspar.

Skredskydd

Med klimatférandringarna kommer behovet av klimatanpassning. Detta géller jairnvigen
som all annan infrastruktur. Med stora regn kommer underminering av mark. Banvallar
tappar stabilitet och vi riskerar avbrott pa trafiken som kan bli forédande och innebéra
svéra personskador. Exemplen ar flera. For att sékerstélla infrastrukturen behovs ett
fungerande underhall och en kontinuerlig 6versyn av nétet. Med underhall i egen regi
kommer detta arbete effektiviseras.

Niér fordndringar 1 omlandet sker 6kar risken for sattningar och ras. Kalavverkade
ytor ldngs banorna okar vattentrycket da skogen inte ldngre tar upp och bromsar
vattenflodena pa samma sétt. For att trygga en fungerande infrastruktur &ven under
rddande klimatforandringar behover staten tillse att ett avsevirt sdkerhetsavstand fritt
fran kalavverkning runt banorna sikerstills. Detta hindrar inte kontinuerlig storm-
sakring ldngs spar. Nagon form av erséttning till markégare krdvs sannolikt.

Nya stambanor i sodra Sverige

Regeringens beslut 2022 att stoppa planeringen och utbyggnaden av nya stambanor i
sOdra Sverige med nav i Jonkoping maste upphivas och arbetet terupptas. Det kommer
att bli svdra problem for godstrafiken, den regionala trafiken och fjarrtrafiken om inte
nya spar kommer till stand och ett redundant system kan byggas. Detta drabbar ytterst
resendrerna och godsdistributdrer. Alla vérnar jirnvdgen men att ta bort mojligheten att
resa med jarnvdg gynnar inte Sverige, klimatet eller framtiden. Det kommer vara fullt
pé sparen. S0dra och Vistra stambanan stir dessutom infor omfattande underhalls- och
renoveringsarbeten. Utan nya spar kommer detta inte att fungera. Vi kommer fa se
avstingda delar av nétet i decennier. De nya stambanorna bor omedelbart dterupptas och
skyndas pa.

Kontakledningsbyte Goteborg—Stockholm

Kontaktledningarna pa Véstra stambanan méste bytas. Det som nu planeras &r att starta
med enkelspar pd delar av strickan och forsdka multa ihop tdgen (koppla ihop tvé tag
till ett) och samtidigt fa alla operatorer att samarbeta om platserna (avvecklad konkurrens)
for att klara ett enkelspér. Det dr fem etapper och forst ut dr Olskroken—Alingsés. Denna
etapp rdknas ta tva ar trots att man bygger dygnet runt. Det ror sig alltsd om tio ar av
avstingda spar pd Vistra stambanan med nedsatt trafik. Man gar frin 22 till 11
persontag om dagen och fran atta till fyra godstdg om dagen. I tio ar. Befintliga
kontaktledningar berdknas fortsatt ha en livslingd pa minst 30 &r. Det betyder att om vi



kraftsamlar och bygger ut Géteborg—Jonkoping—Linkdping med nya spér snarast finns
en mdjlighet att gora ledningsbytet efter 2044 eller dn senare, beroende pd om
kontakledningsbytet kan goras snabbare om léngre strackor spar kan stingas av
samtidigt, och @nda klara av det inom ramen for livsldngden. Dérfor bor de nya
stambanorna snarast sittas igdng samtidigt som bytet av kontaktledningarna pa Véstra
stambanan far vinta. Detta bor snabbutredas.

Fehmarn Balt-forbindelsen

Mellan Danmark och Tyskland 6ppnas Fehmarn Bélt-tunneln for jirnvégs- och vig-
trafik 2029. Detta kommer markant dndra godsflodena in 1 Sverige. Risken dr dver-
héngande att vi far stora méngder gods pa vdg om inte varat jarnvigssystem dr anpassat
till forandringarna. Hur detta paverkar Sverige bor genast utredas. En del i det som
behdver goras ér att landanslutningarna i Sverige till Oresundsbron byggs ut. I Danmark
sker stora arbeten med nya spar men i Sverige hinder inget. For att 6ka kapaciteten over
sundet behdver nya beslut om landanslutningar tas nu. Samtidigt bor det ses dver om
Svedab kan gora arbetet inom ramen for bolaget och ddrmed 4dga en del av infrastrukturen.
Finansieringen sker via bron.

Infrastrukturbolaget Sund & Balt

I Danmark skots stora delar av ny infrastruktur inom ramen for ett nationellt bolag,
Sund och Bilt. Denna konstruktion anses gora framdriften och underhall av jarnvig
klart rationellare och effektivare. Det bor dirfor utredas om denna konstruktion skulle
kunna utgora en 16sning 1 Sverige.

Regionaltdgstrafiken

Stora delar av tagtrafiken i Sverige ar regionala och drivna av regionerna. Det &r en
central och viktig del av persontransporterna och nddvindigt for den regionala arbets-
pendlingen. Det ar viktigt att det vid byggandet av ny jarnvag och vid underhélls-
atgarder som begréinsar tdgldgena tas hdnsyn till den regional trafiken. Det uppfattas
ofta som om dessa tag sitts pd undantag. Det dr ocksé av storsta vikt att nya stambanor i
sodra Sverige kommer pd plats sa att den regionala trafiken far det nodvéandiga
utrymmet att expandera. Ska storre funktionella arbetsmarknadsregioner komma till
stand utan att bilresandet 0kar dr detta av storsta vikt.

Landbroar och samerna

Vid byggande av ny infrastruktur i Norrland krockar intressen. Bland annat samernas
rendrivning blir lidande. Det dr ett stort problem p& Norrbotniabanan. Strackor over-
klagas och fridgan om kompensation lyfts i olika former. Losningar med uppsamlings-
hagar, ekonomisk kompensation och retroaktiv ersittning framfors av lédnsstyrelserna 1
Visterbotten och Norrbotten som 16sning. Men det har inte provats att planera del-
strackor i form av landbroar som lyfter upp sparen och dirmed skapar fritt utrymme
under spdren fOr renarna att strova ned till vinterbetesplatserna vid kusten. Systemet



behover inte vara vésentligt kostsammare da ingreppen i naturen, markintranget, blir
markant mindre. Det bor dédrfor provas om delar av Norrbotniabanan kan lyftas upp pa
landbroar for att minimera konflikten med samebyarnas intressen. Ett alternativ skulle
kunna vara faunapassager ovan sparen men erfarenheterna visar att renar inte valjer
dessa passager.

Stockholm—Oslo

Strackan Stockholm—Oslo behdver uppgraderas och bli en fungerande jarnvagsstricka
med moderna snabba tig. Idag ér det f4 som tar tdgen mellan huvudstéderna trots att det
ar samma avstand som mellan Stockholm och Géteborg. Flyglinjen Stockholm—Oslo dr
idag viltrafikerad med runt 1,4 miljoner resenérer per ar. Detta dr orimligt ndr vi vet att
vi maste stilla om resandet i ljuset av klimatkrisen och ett alternativ finns. Strackan
Stockholm—Oslo kan nd tider om 3 timmar varvid flyget inte langre behdvs. Men detta
kraver uppgradering av infrastrukturen. Bland annat krévs nya dragningar 6ver riks-
gransen 1 Varmland. Det bor provas om detta projekt kan finansernas med brukar-
avgifter nir tdgen gar over riksgrinsen. De delar som gar fran Karlstad till Stockholm
bor finansernas inom ramen for nationella medel. Stockholm—Oslo kommer sannolikt
att ingd 1 EU:s TEN-T-system och kan ddrmed ocksa delfinansernas genom EU:s CEF-
medel. Stockholm—Oslo &r prioriterad och nya finansieringsldsningar bor utredas.

Uppgraderingar av jarnvagsnétet

Ett stort antal 6vriga strackor 1 det svenska jarnvagsnitet behdver uppgraderas. Antingen
till hogre standard eller till dubbelspér. Strackan Goteborg—Alingsas behover fyrspar for
att klara behoven, inte minst for godstrafiken. Vissa nya strickor som Goteborg—Oslo
via Bohusldn behover forutsittningslost utredas. Bland annat den 16sning som kallas
Skagerackbanan. Sista biten av Vistkustbanan, Maria—Helsingborg, bor byggstartas sa
snart striickan Angelholm—Maria stir klar 2023. Utan dubbelspéren kan inte mang-
miljardinvesteringarna pa Vistkustbanan uppna sin fulla potential vilket r ett sloseri
med bra infrastruktur och pengar. Alvesta—Véxjos utbyggnad till dubbelspar behover
fortskrida och utgdr en viktig satsning for hallbar mobilitet. En funktionell anslutning
mellan Stangadalsbanan och Sodra stambanan i LinkOping behover sékerstillas samtidigt
som kostnadseffektiva forslag pa uppratthdllande och utvecklande av lagtrafikerade
tagstrickor tas fram av Trafikverket. Effektiva sticksparslosningar fran de nya stam-
banorna bor utredas.

Malmbanan Boden—Luled som dubbelspar bor snarast sittas i ging for att sékerstilla
behovet for nédringslivet och en utredning om den kommande striackan Skellefted—Luled
med dubbelspér dr onskvirt for 6kad kapacitet. Att gora den losningen direkt dr mest
kostnadseffektivt och skulle gynna norra Sveriges utveckling. Norrbotniabanan strickan
Umea—Skelleftea som ar fardigplanerad och vintar pa klartecken fran regeringen maste
komma igang. Linken mellan Botniabanan och Ostkustbanan, Sundsvall-Nyland,
behdver f4 samma standard som Botniabanan, dvs 250 km/h. Ornskoldsvik—Harnésand—
Sundsvall &r med dagens undermaliga 19sning ett problem inte minst for arbetspendlingen
och driver biltrafiken 1 regionen. Ostkustbanan saknar idag tillrdcklig kapacitet vilket
skapar en allvarlig flaskhals upp genom norra Sverige. Utan uppgradering av Ostkust-
banan tappar norra Sverige helheten, och utvecklingspotentialen for néringslivet 1 form
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av godstrafik, arbetspendling och turistresande 1 alla dess former blir lidande. Dubbel-
spér pa strickan &r prioriterat. Inlandsbanan som idag har lag standard och bérighet
behdver en upprustning och anpassning for vétgastag. I vilken utstrackning strackan kan
avlasta 6vre Norrlands stambana och Ostkustbanan i1 vdntan pa dubbelspar bor utredas.

Svenskt jarnvéigsnét behdver en ny tid. Vi behdver gé in i samma nybyggaranda som
jarnvégen sdg 1 mitten av 1800-talet. Jirnvigen ska vara navet i svensk kommunikations-
infrastruktur. Ska detta bli verklighet behover en kriskommission och jarnvédgsberedning
tillséttas liksom provandet av nya projektformer och innovativa finansieringslosningar.
Ska Sverige klara klimat- och miljomalen, ska vi ta klimatutmaningen pa allvar utan att
det behover blir den allvarliga kris som det nu ser ut att bli, behdver vi genast satsa stort
pa jarnvag for persontransport och gods. Detta for arbetsmarknaden, néringslivet,
fritidsresandet och klimatet.

Daniel Helldén (MP)

Elin Séderberg (MP) Katarina Luhr (MP)
Linus Lakso (MP) Emma Nohrén (MP)
Rebecka Le Moine (MP) Amanda Lind (MP)
Jacob Risberg (MP) Janine Alm Ericson (MP)
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