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1 Storstadsregionerna

Infrastrukturen kréaver fortsatta satsningar. Det krdvs satsningar for att vi ska kunna
stimulera fram fortsatt och hallbar tillvaxt. Det &r vad vi sjalvklart ser pa den tillvaxande
plussidan.

Men det finns lika mycket att hamta, om inte mer pa minussidan. Varje ar summerar vi
10-tusentals férseningstimmar och de kostar enorma belopp. Trafikstérningar kostar i reda
pengar som hugger rakt i resultatrakningen. Men det &r inte nog. Forseningar har aven
indirekta kostnader for samhallet.

For SJs del sa vet vi mycket val var vi har dessa kostnader. Vi foljer vara tag fran start till
mal och ska vi vara mycket konkreta sa har vi vara storsta utmaningar i vara
storstadsregioner. Ser vi exempelvis pa strackan Goteborg-Kalmar sa har vi extremt lag
punktlighet ut fran Goteborg. Men nér vi nar Kalmar sa ar punktligheten god igen. Och
likadant omvant. Samma monster har vi mellan Malmd-Stockholm och Malmo-Goéteborg
och Goteborg-Stockholm.

Infrastrukturbristerna har vi i vara tillvaxande storstadsregioner. Varje krona som
investeras i regionerna kring vara storstader har tveklost stérst utvaxling i dessa kluster av
hdg arbetspendling.

1.1 Trafikverket och forra infrastrukturplanen har ratt inriktning men an sa lange
ar atgarderna inte tillrackliga:

Idag har vi en situation pa Vastra Stambanan dar vi redan har néatt kapacitetstaket pa
strackorna Flemingsberg-Jarna och Goteborg-Alingsas. SJ vill betona vikten av 4-spar pa
Grodingebanan. Annars flyttas bara flaskhalsen, i och med Citybanans éppnande fran
Stockholm strém till Flemingsberg-Jérna.

Kapacitetslaget ar ocksa akut pa bland annat Sédra stambanan och Ostkustbanan. Vi ser
garna tidigareldggningar och forceringar av planerade kapacitetsinvesteringar.

Kapacitetsutvecklingen pa banorna i storstadstriangeln maste helt enkelt anpassas till den
forvantade befolkningsokningen samt det svenska affarspendlandet som annars riskerar att
pressas ut till andra trafikslag, inte minst flyget.
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Kunderna framfor kostnader

Nagot SJ vill understryka ar ocksa kraven pa planering som minimerar kundpaverkan.
Det far inte bli samre innan det blir béttre. Vi ser att resendrer och kunder inte kommer att
acceptera det. Allt underhall maste planeras och genomforas sa att det minimerar
kundpaverkan. Och ibland innebér det att man maste ha en hogre kostnad for det.

e Vi onskar att Trafikverket 6kar framforhallningen samt tar med tagoperatorerna tidigare i
processen. Detta for att vi tidigare och tillsammans ska kunna ta hénsyn till:
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o Konsekvenserna for resendrerna
o Konsekvenserna for godstransportkdparna, och inte minst
o Konsekvenserna for samhalle och samhéallsekonomi

Onskvirda prioriteringar

Vastra stambanan

Det &r en brist att det saknas kapacitetshojande atgarder pa strackorna Goteborg-
Alingsas och Flemingsberg-Jarna, tva av jarnvagsnatets hogst belastade strackor dar
det redan i dag rader kapacitetsbrist.
SJ ar positivt till satsningen pa en inledande del av Gotalandsbanan genom
strackningen Goteborg-Landvetter-Boras, som finns med i 55-miljarderspaketet.
Jarnvagsinfrastrukturen i Vastsverige ar eftersatt och Gotalandsbanan Goteborg-
Landvetter-Boras) ar lika motiverad som den nyligen fardigstallda banan Goteborg
Trollh&ttan. Det &r emellertid bekymmersamt att den framtida hoghastighetstrafiken
Stockholm-Goteborg ska behdva trangas med pendeltdg och flygpendlare pa strackan
narmast Goteborg pa samma sétt som mellan Alingsas och Goteborg i dag. Det ar
oroande att fjarrtagtrafiken inte far prioritet.
o En strackning som gar langs med den befintliga Vastra stambanan, istéllet for
att ga via Landvetter, ar en béattre och mer kostnadseffektiv I6sning, den
forstarker da befintlig infrastruktur.

Soddra stambanan

Det ar positivt att sodra stambanan forstarks med 4-spar mellan Malmoé—Lund. Forst
Flackarp-Arlov, och sedan Flackarp-Hogevall.

o Det ar emellertid en allvarlig brist att det inte planeras for 4-spar hela vagen till

Héssleholm.

| dag ser vi hot mot fjarrtagtrafiken i stort och darmed en risk for okad resenérsflykt
till sdval flyget som till bilen. En utveckling som motverkar méjligheten att na de
svenska klimatmalen. Det regionala opinionsmassiga och darmed det politiska trycket
gor att lokala och regionala tag tar 6ver kapacitet.

Pagatag Nordost

Under projektnamnet Pagatag Nordost byggs i dag sexton nya pendeltagsstationer
varav fem direkt pa Sédra stambanans huvudspar. Det &r stationerna Vislanda, Dio,
Killeberg, Hastveda och Ballingslév som ar nya stopp pa strackan Alvesta-
Héssleholm.
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o Det resulterar i farre tagkanaler att kora fjarrtag i och det 6kar restiderna
eftersom de langsamgaende pendeltagen bromsar upp all annan trafik.

o Pagaende ombyggnader for regionaltrafiken i sodra och dvriga Sverige foregas
av okad sparkapacitet, for att sakerstélla att bade regional och snabbtagstrafik
ges kapacitet i systemet.

Ostkustbanan

Nagra planer for dubbelspar pa Ostkustbanan, Gavle-Sundsvall, finns inte med i
planen.

SJ bedomer att det blir minst sagt svart att plocka hem vinsterna av de investeringar
som &r gjorda i Adalsbanan och Botniabanan utan dubbelspér. Ostkustbanan var en
flaskhals redan innan Adalsbanan och Botniabanan bérjade trafikeras hela végen till
Umea. Dubbelspar handlar inte bara om mer kapacitet utan d&ven om kortare restider
langs straket Stockholm-Umea.

Ostlanken

Beslut om att Ostlanken som en etapp i en framtida Gétalandsbana ska byggas ar
kanske det viktigaste for persontrafiken i Sverige pd manga decennier.
o Samtidigt har vi understrukit vikten av 4-spar pa Grodingebanan
(Flemingsberg-Jarna) vilket saknas i Trafikverkets plan.
o Om det inte finns nagon ambition om en byggstart av 4-spar sa innebar det
aven att den flaskhals som byggs bort i och med Citybanan i Stockholm
uppstar i ny skepnad mellan Flemingsberg-Jarna

Uppsala-Gavle

Det &r positivt med 4 kilometer dubbelspar Skutskar-Furuvik. Det okar flexibilitet och
robusthet. Oron nu handlar om att strackan glider betankligt i tiden. Det gar inte att
understryka vikten av ett snabbt fardigstallande.
o Linjen far sedan den kompletta dubbelsparstatus som kravs for en punktlig och
rationell trafik.

Uppsala-Stockholm

Det planeras inte for 4-spar vid norra anslutningen fran Arlanda mot Uppsala. Med
tanke pa den ckade trafiken behovs det forstarkning for att kunna uppratthalla
acceptabel robusthet pa strackan.

Malarbanan

Fyrsparet Kallhall-Barkarby ar en angelagen och valkommen investering men for att
mojliggora fler och snabbare regionaltagsforbindelser maste etappen Huvudsta-
Barkarby genomforas snarast mojligt.

Varmlandsbanan

Det vore bra om det kan planeras for dubbelspar hela strackan Kil-Kristinehamn.
Emellertid kommer planerade métesspar Laxa-Kil i en forsta etapp och sedan Kil-
Arvika att forbattra situationen nagot.




Nya stambanor (hoghastighet)

Beslut ar fattat om att Sverige ska bygga hoghastighetsjarnvagar fran Stockholm till
Goteborg och fran Stockholm till Malmo och regeringen har utsett en grupp forhandlare —
”Sverigeforhandlingen” — som har i uppdrag att mojliggora ett snabbt genomférande.

Hoghastighetssystemets forutsattning att bli nagot riktigt positivt med kraftigt okat
tagresande i Sverige forutsatter helhetsgrepp och tydlig gemensam malbild som delas av
alla intressenter och aktorer. Det kravs dven att ett antal viktiga forutsattningar ar pa plats.
Till att bérja med ar vi positiva till hela hdghastighetssatsningen och tanker att den ar ett
bra steg i att sénka Co2 utsléppen for persontransporter. Samtidigt &r vi oroliga for att
satsningen riskerar att inte att fa det genomslag som den borde om inte allt gors ratt.

e Nodvéndiga forutsattningarna som vi ser redan nu ar foljande:

o Restid for andpunktsresande maste med nédvandighet bli 2 timmar och 2,5
timmar for Stockholm-Goteborg respektive Stockholm Malma.

o Robusthet ar alltid svart, men inte desto mindre viktigt. Ett fullodigt rortroende
for hoghastighetstaget ar helt avgérande om det ska bli den succé vi vill.

o De kommersiella forutsattningarna maste finnas och vara rimliga och
realistiska.

o Den mellanperiod som blir mellan byggandet av Stockholm-Gdteborg och
Stockholm-Malmo maste minimeras for att kalkylerna fér de stora
investeringar som gors, inte minst i fordon, ska hélla. Etableringsfasen for den
eller de operatdrer som ska trafikera banan kommer ha tillrackliga
anstrangningar an att ocksa vanta for lange pa bada banornas dppnande.

Vad géller restiden sa utgdr vi ifran att banan som planerat byggs for 320 km/h. Men inte
bara hastigheten &r viktig pa denna bana. Banan maste i sa hog grad som mojligt anslutas
till destinationerna. | dag ar vi oroliga for att den sista biten av strackan planeras att tagen
ska foreta pa den konventionella jarnvéagsbanan, och det &r just i dessa slutandar vi har
dagens allvarligaste flaskhalsar. Om snabbtaget och banan robusthet darmed brister kan vi
fa svart med hoghastighetssystemets trovardighet. Finns det mojlighet att prioritera
annorlunda for att kunna bygga hdghastighetsbana narmare Stockholm, exempelvis, &r en
fraga vi staller.

En annan aspekt som finns pa robustheten ar hur den svenska infrastrukturhallaren —
Trafikverket — valjer att trafikera de nya banorna. Ett scenario ar att infrastrukturédgaren
valjer att minimera kapaciteten for hoghastighetstag med andpunktrafik for att ge
maximalt utrymme for regionaltrafik. Regionaltrafiken ar naturligtvis viktig, men med
hoghastighetsbanan sa frigors det utrymme pa den befintliga konventionella stambanan.
Var entydiga bedémning &r att om det inte blir tillrackligt med taglagen for
andpunktstrafiken kommer reandevolymen inte att 6ka i tillracklig grad for att kunna
kommersiellt finansiera exempelvis de fordonsinvesteringar som Kravs.

Kanske dr anda fragan om den framtida banans robusthet viktigast. Strackning och
bankvalitet ar bara forsta steget mot ett fungerande hdghastighetssystem. Robustheten &ar
dock avgorande for att resenédrerna ska vaga vélja taget. Med robusthet menas punktlighet,




aterstallningsformaga och langd pa forseningar. Alla tre dimensioner — paverkas av hur
trafikeringen planeras och av prioritering under drift.

Internationella exempel visar att fungerande hdghastighetssystem kraver hog punktlighet.
Den svenska infrastrukturagaren har ett mal att sjalva hoghastighetsbanan ska ha en
punktlighet pa 95 %. Det &r bra. 95 % punktlighet ar en tillrackligt hog niva, men
punktligheten maste galla hela hdghastighetssystemet, det vill sédga hela vagen in till
respektive Stockholm, Géteborg, Malmo — det &r detta som &r relevant for resenérerna.

Sa som hoghastighetssystemet planeras i dag gar hoghastighetsbanorna inop med befintlig
stambana pa vag in mot bade Stockholm, Géteborg och Malmaé. Vi kommer alltsa att ha
ett hoghastighetssystem med “blandad bana”. Och, banorna i dag har — och kommer att ha
— ett valdigt hogt kapacitetsutnyttjande. For att klara 95 % punktlighet for
hoghastighetstrafiken krévs prioritering under drift som skapar ratt forutsattningar. Givet
att vi anda ar tidigt i processen — finns det anledning att se pa hela strackningen for att se
om det gar att gora nagot ytterligare?

En annan utmaning &r vilken typ av trafik som ska kora pa banan, det vill saga vilken
hastighet tagen ska ha. Internationell erfarenhet visar att system med enbart
hoghastighetstag har hog punktlighet och system med blandad trafik har avsevart samre
punktlighet. Det finns ett par lander i Europa som ar mindre bra modell och féredéme. |
de lander dar punktligheten ar under 80 %, vilket &r lagre &n vara fjarrtag idag, beror pa att
man kor blandad trafik pa banorna. Att kora tdg som gar 250 och 320 km/h pa samma
bana &r sannolikt gorligt, men ner till 200 blir det for stor hastighetsskillnad vilket
paverkar robustheten.




