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Remissvar avseende Trafikverkets Inriktningsunderlag for transport-
infrastrukturplanering for perioden 2022-2033 och 2022-2037

SJ AB (SJ) vill lamna synpunkter i rubricerade drende.

Sammanfattning

Det ar mycket gladjande att efterfragan pa resande och transporter pa jarnvag okar, och enligt
basprognosen kommer att fortsitta att 6ka kraftigt under den kommande planperioden. Utgangslaget
for att mota denna kraftiga efterfragan dr dock mycket problematisk. Jarnvigssystemet nyttjas redan
hardare dn vad som dr hallbart i férhallande bade till anldggningens status och vad som &r forsvarbart
for att kunna leverera en robust och punktlig tjanst. Kapacitetstaket dr passerat for betydande delar av
systemet.

SJ har forstaelse for Trafikverkets instdllning att prioritera underhall av det vi redan har men det kan
inte ske pé bekostnad av nédvéndiga investeringar i ny kapacitet. Det ar alarmerande att underhalls-
skulden trots stora satsningar de senaste aren vuxit och dessutom riskerar att fortsétta att véxa. I alla
scenarier utom det hogsta (+20 % utan nya stambanor) saknas det utrymme att reducera den véxande
underhallsskulden. SJ efterlyser ett tydligt mal och en plan for att aterstélla funktionaliteten i
anlidggningen.

Om jarnvagen skall kunna méta den tydliga efterfrdgedkningen ricker det inte att underhalla det vi
redan har. D4 en stor del av systemet redan nyttjas over sitt kapacitetstak kravs det mer &n enstaka
punktinsatser for att bygga bort nagra flaskhalsar. Rejélt med ny kapacitet behdver tillforas for att ta
0ss upp pa nista steg pa kapacitetstrappan. Detta géller i annu hdgre utstrickning om man konkret vill
skapa en klimatsmartare transportsektor genom att styra om en storre andel av trafikarbetet till jirnvig
for att utnyttja dess dverldgsna energieffektivitet och laga utslépp.

Trafikverket visar tydligt att de angivna ramarna inte kommer att racka till bade underhall och
nodvindiga kapacitetsinvesteringar. Den outtalade slutsatsen &r att ramen maste utdkas — alternativt
annan finansiering tillféras. Resultatet av drygt fyrtio &r av en internationellt sett 1&g investeringsniva i
landets transportinfrastruktur &r att vi nu star infor ett ackumulerat upprustnings- och investerings-
behov, som under en period gor det nddvéndigt att tydligt 6ka nivan fran nuvarande cirka en procent
av BNP.

Lika viktigt som spér att kora pa ar jarnvagens sidosystem: uppstéllningsspar, depaer, verkstdder mm.
Kapaciteten 1 dessa maste folja den 6kande trafiken. Det dr angelédget att ett sddant helhetsperspektiv ér
en utgangspunkt for det fortsatta arbetet. SJ efterlyser en tydligare analys och ett storre fokus pa detta.
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Andra viktiga utgangspunkter &r strdkperspektivet och att fokusera pé att snabbt fullf6lja och gora
fardigt paborjade insatser i ett str@k innan man paborjar arbetet med nésta.

SJ delar Trafikverkets uppfattning att de nya stambanorna bor hanteras och finansieras utanfor den
nationella planen. Det d4r mycket angelédget att byggandet av dem organiseras och finansieras pa ett sétt
som mojliggor kortast mojliga byggtid. Detta forutsitter dven en industrialiserad byggprocess.

SJ vélkomnar diskussionen om kompetensforsorjning och ser fram emot en snar konkretisering och
implementering av forslagen.

SJ delar Trafikverkets uppfattning att behalla en tolvarig planperiod. Mycket hinner hdnda pa tolv ar
men det hanteras vil med nuvarande modell dér planen revideras vart fjirde ar. Modellen skulle kunna
kompletteras med en mélbild for transportsystemets utveckling pa langre sikt som vigledning for vad
man vill 4stadkomma. Det vill siga motsvarande som for de nationella klimatmélen och EU-
kommissionens férska strategiska plan for transportomradet (”Sustainable and Smart Mobility Strategy
— putting European transport on track for the future”, publicerad i december 2020).

Introduktion

Okade person- och godstransporter pa jirnvig spelar en central roll for att skapa samhillsekonomiskt
effektiva transporter och for att nd de svenska klimatmalen. Jarnvagen utvecklar samhéllet och gor
samhdllet tillgéngligt. Nar ménniskors mojligheter att resa snabbt och effektivt med tag forbéttras okar
deras mojligheter att ta arbete pa annan ort dn bostadsorten. Regioner forstoras, ekonomisk tillvaxt
stimuleras och vélstind lyfts for bade den enskilde, det lokala och regionala samhéllet och landet som
helhet.

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

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

e Satsa resurser samlat och dir de ger mest nytta — i strdk ddr manga fardas och dar kapacitet
eller redundans saknas

e Aterstill och uppritthll funktionalitet pa prioriterade banor

System- och strikperspektiv

Jarnvagen utgdrs av ett antal banor, eller strak, som tillsammans med sidosystem och tillhérande
tjénster utgdr ett nationellt ssmmanhéngande jarnvagssystem. Vid utvecklingen av jarnvagssystemet 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 banavsnitt far darfor ofta
paverkan dven pa andra banor.

SJ anser det viktigt att bade helhets- och strdkperspektivet utgor grunden for arbetet med den
kommande planen. Nuvarande ordning ar att behov och atgarder beskrivs och organiseras enligt
Trafikverkets regionindelning. D4 ett strak ofta gar 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 stradket som helhet. I stéllet borde arbetet med den kommande planen
organiseras och genomforas utifrén strak.

Strékperspektivets styrka illustreras vil av de framsteg som gjorts i punktlighetsarbetet nidr man gétt
frén ett regionalt arbetssétt till att arbeta med hela strak.



3 (6)

Vikten av snabba fokuserade insatser och av att gora firdigt

Ett straks kapacitet bestdms av dess svagaste delstricka. Niar man natt en banas kapacitetstak ar det
angeldget att atgdrda detta genom dndamalsenliga investeringar sé att trafiken kan fortsétta att
utvecklas i takt med resenérers och kunders efterfrdgan till gagn for samhéllet. Nér detta gors ér det
visentligt att fokusera resurserna pa att atgérda hela bristen pé sé kort tid som mdjligt. For detta
behovs en sammanhéingande tidssatt finansierad genomforandeplan. Om detta saknas dr det stor risk
att arbetet delas upp i en méingd fristdende mindre bestandsdelar och drar ut pa tiden. Ett avskrackande
exempel dr dubbelsparsutbyggnaden pd Vistkustbanan som pagétt sedan 1980-talet och dnnu inte har
nagon tidssatt sluttidpunkt. Da det inte ar forrdn den sista lilla delstridckan fardigstéllts som man till
fullo kan utnyttja alla de tidigare fardigstéillda strickorna innebér detta arbetssétt ocksa att det kommer
att ha drojt i storleksordningen ett halvt &rhundrade innan man fér full avkastning p& den forst
investerade kronan.

Detta synsétt behover vara vigledande vid alla kommande stora investeringar, som till exempel de nya
stambanorna och den nya Ostkustbanan.

Trafikprognoserna och de samhiillsekonomiska kalkylerna maste bli béittre

Trafikverket har sjélva visat hur langtidsprognoserna konsekvent i flera decennier kraftigt underskattat
trafikutvecklingen pé jarnvég och overskattat den for andra trafikslag. Detta har medfort en ogynnsam
fordelning av investeringsmedel till jarnvégens nackdel. Det har &ven medfort att de samhéllsekonom-
iska kalkylerna for enskilda projekt ser sémre ut &n vad som senare visat sig i efterkalkylerna. Detta
géller inte minst de storre projekten. Det sammantagna resultatet &r decennier av underinvesteringar
som medfort ett Overbelastat och slitet jarnvagssystem 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 jarnvigens tjanster och beskriver effekten av
enskilda investeringar — i synnerhet de stora transformativa investeringarna dér helt nya formagor
tillfors 1 transportsystemet.

Det &r dven ytterst angeléget att den samhéllsekonomiska kalkylmodellen utvecklas sa att den béttre
fangar den verkliga nyttan av en investering. Som beskrivits av inte minst KTH har dagens modell
stora brister och premierar dven stora floden pa korta strickor fore mindre floden pa léngre striackor,
vilket tenderar att missgynna investeringar i jarnvag i forhéallande till vdag. Kalkylmodellen har i
praktiken under lang tid fungerat som ett styrmedel dér inte minst stora viginvesteringar premierats.
Exempelvis ar det svarbegripligt att restidsforkortningar i kollektivtrafik virderas ldgre dn for bilresor.
Detta &r ohallbart om transportsektorn skall kunna stillas om snabbt och bidra till att Sverige nér 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.

Trafikverket har i antagandena for 2020 ars basprognoser utgatt fran januariavtalet som aviserar starkt
reduktionsplikt och skérpt bonus-malus for personbilar. Man borde dven tagit med januariavtals-
punkten ” Bygg ut infrastrukturen — bind ihop Sverige med tag som gér i tid”, dér det bland annat slés
fast att nya stambanor for hoghastighetstag skall fardigstéllas.

Trafikverkets basprognoser utgar normalt fran beslutade forutsittningar, styrmedel och planer for
infrastrukturen. I analysen av om klimatmaélen kommer att nds har man tvingats till greppet att
komplettera basprognosen med négra scenarier dér ytterligare atgirder dn de redan beslutade antas.
Samtliga scenarier baseras pa atgarder pa vagsidan, framst kopplade till elektrifiering och dkad
anvandning av biodrivmedel. Jarnvégens potential i detta ssmmanhang marginaliseras och avfardas.
Vi finner det anmérkningsvért att man inte skapat ytterligare ett scenario baserat pa snabb kapacitets-
utbyggnad i jarnvagssystemet i kombination med politiska styrmedel for att stimulera och snabba pa
overflyttningen av personresor och langviga godstransporter fran vdg och flyg till jarnvag. For som
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Trafikverket sjdlva konstaterar kommer elektrifieringen av végtrafiken ta lang tid och &r
jarnvagstransporter overlagsna for ménga res- och transportbehov.

Overgripande prioritering

Enlig SJs uppfattning utgdrs ryggraden i det svenska jarnvégsnétet av Sodra och Vistra stambanorna,
téatt foljda av Ostkustbanan, Vistkustbanan, Mélarbanan plus Orebro-Hallsberg samt Varmlandsbanan.
De tv4 forsta bor ha prio ett, de tva foljande prio tva och de sista tre banorna prio tre.

Viktigt att prioritera de stora kapacitetsbristerna och bygga i ritt ordning

Jarnvagen har pa flera striackor redan passerat kapacitetstaket. Detta géller i hela landet men i sodra
Sverige blir ldget snabbt vérre da befolkningsokningen ir stdrre dér. Det harda trafiktrycket i
kombination med en sliten anldggning har dven negativ paverkan pa punktligheten. For att kunna méta
den snabbt 6kande efterfragan pé klimatsmarta resor och transporter med jarnvdg maste kapaciteten
snabbt byggas ut.

En av de storsta flaskhalsarna i jarnvagssystemet dr den sddra in-/utfarten till Stockholm. Den kort-
siktiga atgdrden ar att uppgradera signalsystemet Jarna-Flen s att antal tdg kan 6ka fran nuvarande 12
till minst 15 per timme. Samtidigt méste planeringen for tvéa nya spar Jirna-Flemingsberg dras igang
och arbetet inkluderas i den kommande planen.

En annan stor flaskhals dr mellan Gévle och Sundsvall. Den paborjade dubbelsparsutbyggnaden
behover forceras. For att fa ett ssmmanhéngande och kapacitetsmissigt harmoniserat system behover
den dessutom avslutas i sin helhet innan ytterligare investeringar gors norr om Sundsvall.

Aven Oresundsbron nirmar sig sitt kapacitetstak. SJ ser en utveckling med en kraftig 6kning av bade
langviga och regionala persontdg dver bron. Nar dessutom den fasta Fehmarn Bélt-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 1 viss utstrackning langre tdg koras. Denna mojlighet
begrinsas nu av brist pa langa plattformsspar framfor allt pd Goteborgs centralstation, men dven i viss
man pa Stockholm C och nagra storre stationer langs S6dra Stambanan.

Nya stambanor for hoghastighetstag

De nya stambanorna for hdghastighetstag ar en kritisk komponent for att tillfora den kapacitet i sddra
Sverige som dr nodvindig for att jarnvégen skall kunna mota den vixande befolkningens 6kade
efterfragan pé resor och transporter. De dr ocksa en stark mojliggorare for en snabb klimatomstéllning
av transportsektorn da de frigor kapacitet pa de befintliga banorna vilket 6ppnar for att en stor andel av
de langviga godstransporter som nu gar pa lastbil kan flyttas over till jarnvag.

SJ forutsatter att de nya stambanorna byggs, men noterar att endast delar av dem ar beslutade och
ingér i den nuvarande planen. SJs uppfattning &r att det ur bade ett system- och kostnadsperspektiv ar
mest dndamalsenligt att renodla dem och bygga enligt den tekniska standard som endast medger trafik
med persontdg som gér dver 250 km/h. Detta ger storst kapacitetstillskott och béttre punktlighet i hela
jarnvagssystemet till en lagre kostnad. Det dr ockséd angeldget att de nya stambanorna byggs for minst
320 km/h sa att restidsmaélen tvéa timmar Stockholm-Gé&teborg och 2,5 timmar Stockholm-Malmo kan
hallas eller overtriffas.

Projektet bor genomforas i ett frén Trafikverket fristiende bolag enligt samma modell och upplégg
som Oresundsbron. Det bor ocksé genomforas pa ett sddant sétt att en hel dndpunktsstricka 6ppnas
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samtidigt. Med en sddan organisation, planering och med ett industriellt byggsitt baserat pa de senaste
och bésta internationella erfarenheterna kan banorna sta fardiga i borjan av 2030-talet.

Ett snabbt genomforande ger bade den bista avkastningen pa det investerade beloppet och ett konkret
bidrag till klimatomstéllningen av transportsektorn.

Med nuvarande tempo i beslutsprocessen, avsaknad av tydlig malbild och sitt att driva arbetet &r
risken tyvérr stor bade for att systemets funktion och nytta blir en annan, och att genomforandet
kommer att dra ut rejélt pa tiden. I ett sddant scenario blir det nddvéndigt att under den kommande
planperioden genomfora ytterligare kapacitetsinvesteringar pd bade Véstra och Sodra stambanorna.
Konkreta exempel pa sddana dr fyrspar Goteborg-Alingsés och ett antal nya forbigdngsspar langs
Sodra Stambanan.

Kortare restider och strategi for hastighetshojning

Det finns ett tydligt faststillt samband mellan restid och andel resendrer som véljer tdg framfor andra
transportslag. Kortare restider dr angeldget 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 pé en for resendren acceptabel tid. SJ haller det darfor for sjalv-
klart att man vid storre nyinvesteringar — utdver de nya stambanorna — bygger for minst 250 km/h.

Faktum &r att sedan Gver tjugo ar &r i stort sett alla nybyggda striackor till stor del utformade och
forberedda for 250 km/h. Det som éaterstar att gora handlar i flera fall om uppdatering eller byte av
signalsystemet och mindre anpassningar. Nu ar det hog tid att borja tillvarata och kapitalisera pa dessa
mangariga 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 Vastkustbanan ligga, tétt f6ljd av Botniabanan.

SJ forbereder sig for en hastighetshdjning genom att investera i nya tag for 250 km/h. Dessa kommer
att borja tas i trafik cirka 2025. Till dess skulle vi gérna se att de forsta banorna dr uppgraderade.

Uppstiillningsspar och dvriga sidosystem

Bangardar med uppstéllningsspar och verkstider dr viktiga integrerade delar i en robust och
vilfungerande jarnviagsanlaggning och en forutséttning for en kapacitetseffektiv anvindning av
huvudsparen. Det ar angeldget att ytor och kapacitet for uppstéllningsspar, depaer, verkstider mm
utvecklas i takt med trafikokningen och de storre fordndringar som é&r kinda, till exempel de stora
trafikokningar som satsningen pa nya stambanor och 6ppnandet av Fehmarn Bélt-forbindelsen
kommer att medfora.

SJs erfarenhet &r att det redan i nuldget rader akut brist pa uppstillningsspér i 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 dren. Hér krévs insatser tidigt i planperioden. Etableringen av
skotselspar pa Tomteboda bangard och kapacitetsforstarkningar pa norra sidan av Stockholm ér ytterst
angeldgna for att mota volymtillvaxten. Pa lite langre sikt behovs en modern uppstéllnings- och
depaanldggning nira Malmo C.

Det ér angelaget 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
itid.

Tyvérr ér detta omréde bristfalligt behandlat i inriktningsunderlaget (exempelvis saknas ordet

“uppstallningsspar” helt i dokumentet). Det dr mycket angeldget att en rejél analys gors och att en
robust plan for utveckling av bangardar och sidosystem integreras i den kommande nationella planen.
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Likas behover behovet av samordning med andra infrastrukturférvaltare inom jérnvigssektorn
behandlas mer utforligt.

Underhallsskulden

Trots stora satsningar under den pigaende planperioden fortsétter underhéllsskulden att 6ka. Detta &r
alarmerande. Det dr ocksa anmérkningsvért att underhallsskulden for jarnvig bade &r storre och okar
snabbare dn underhallsskulden for vig. Det &r ocksé alarmerande att den aggressiva prisutvecklingen i
branschen medfor att underhall tar en allt storre andel av det ekonomiska utrymmet pé bekostnad av
nddvindiga nyinvesteringar. Likasa &r det problematiskt att den stora och snabba BK4-reformen pé
vigsidan resulterar i en ytterligare betydande 6kning av den totala underhéllskostnaden.

Det ar mycket angelédget att fortsétta att ta ikapp underhallsskulden. Det ricker emellertid inte att som i
nuvarande plan begrénsa sig till bantyp 1 och 2. Flera viktiga strék och strackor, till exempel
Dalabanan och Givle-Ostersund ir klassificerade som bantyp 3 och 4 varfor dven dessa bantyper
behover inkluderas. For bantyp 5 bor ingen forsamring ske.

ERTMS-inforandet

Planerna for inférandet av ERTMS har fordndrats och senarelagts ménga génger med betydande
konsekvenser for fordonsdgarna som foljd. Nu behdver ett beslut fattas. Antingen ldggs inférandet pé
is och fokus flyttas till att utveckla nuvarande system for hogre hastigheter. Eller sé rullas ERTMS ut
sa snabbt som mojligt for att minimera perioden med dubbla system. Utrullningsplanen bor synkroni-
seras med planen for uppgradering av banor till 250 km/h. Forst ut bor saledes Vistkustbanan vara.
Det ar mycket angelédget att utrullningsplanen inkluderar medfinansiering av fordonsutrustningen. De
aterkommande &ndringarna av utrullningsplanerna for ERTMS gor det svart for fordonsdgarna att
planera sina investeringar i fordon. Trafikverket behover kvalitetssdkra de planer som laggs.

Monica Lingegérd, VD SJ AB
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