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SJ AB vill 1damna synpunkter i rubricerat arende.

1 Sammanfattning

SJ ar dvertygade om att investeringen i hoghastighetsjarnvagar &r ett bade riktigt och nédvandigt steg i
utvecklingen av den svenska transportinfrastrukturen och det basta sattet som bade kan hantera kom-
mande ars kraftigt 6kade rese- och godsvolymer och samtidigt kraftfullt bidrar till Sveriges och EUs
mycket utmanande klimatmal. SJ delar, eller ligger mycket néra, Sverigeforhandlingens slutsatser och
rekommendationer i de flesta fragor. Nagra fragor anser SJ dock behover tillmétas en storre vikt och
betonas ytterligare och i nagra fa fragor delar vi inte Sverigeforhandlingens slutsatser och valda
inriktning.

Det ar viktigt att sla fast att det givet ratt forutsattningar finns goda mojligheter att pa kommersiell
grund bedriva en attraktiv och mot andra transportslag konkurrenskraftig hoghastighetstrafik pa den
nya hoghastighetsjarnvagen. Hoghastighetstag kommer da att bli det dominerande transportslaget
mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmd och de stérre stader som ligger langs
hoghastighetsjarnvagen. Avgorande for att detta skall ske ar korta restider och mycket hdg
punktlighet. Resenarerna maste till fullo kunna lita pa att de kommer fram i tid.

For att astadkomma detta ar det av avgorande vikt att Regeringen faststéller Sverigeforhandlingens
forslag att det primara syftet med byggandet av ett hdghastighetssystem ar snabb trafik mellan landets
storstader. Denna tydlighet &r en nédvandig ledstjarna vid utformning av banorna, val av stationsorter,
lokalisering av stationer, tilldelning av kapacitet, utformning av operativa prioriteringsregler mm.

Sverigeforhandlingens uppdrag &r nu begrénsat till att mgjliggtra ett snabbt genomférande av
hoghastighetsjarnvagar mellan Gerstaberg-Almedal och Gerstaberg-Lund. SJ vill kraftfullt under-
stryka vikten av att uppdraget breddas och fortydligas till att det &r ett komplett hoghastighetssystem
hela végen mellan Stockholm C, Géteborg C och Malmd C som skall skapas. Systemperspektivet
satter fokus pa resenarens punktlighet hela véagen, att det finns tillracklig kapacitet hela vagen, att det
finns regler for trafikering och prioritering som mojliggor minst 95% punktlighet, att det finns depaer
tillgangliga i ndra anslutning till &ndpunkterna o.s.v.
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En grundlaggande forutsattning for att sakerstélla bade den héga punktlighet som kunderna kréver och
som ar nodvandig for att investeringen skall bli framgangsrik och optimera kapaciteten i det svenska
jarnvagssystemet som helhet ar att inte blanda trafik med stora hastighetsskillnader pa héghastighets-
jarnvéagen. SJ anser att de kommersiella hoghastighetstagen kommer att ha en trafikering som kan
hantera all langvéaga pendling mellan storstaderna och de storre staderna som ligger langs
hoghastighetsjarnvagen. Ovrig persontrafik samt godstrafik bor utforas pd nuvarande banor.

2 Kommersiella forutsattningar for trafik
Avsnitt 2.1 Syftet med hoghastighetsjarnvagen
Framtida transportinvesteringar bor i forsta hand ga till jarnvag

Bade i kommittédirektivet (bilaga 1) och pa sida 29 konstateras det att jarnvagstrafiken under en
langre period Okat och att kapacitetslaget pa bade Vastra och Sodra stambanan ar anstrangt varfor ny
kapacitet behdver tillféras genom nya stambanor for hoghastighetstrafik. SJ delar till fullo denna
uppfattning och konstaterar dessutom att den mycket kraftiga befolkningstillvéxt landet har, dar SCB:s
senaste prognos pekar pa 3 miljoner fler invanare 2060, kommer att medfora behov av en kraftig
utbyggnad av Sveriges transportinfrastruktur for att klara bade den 6kade efterfragan pa personresor
och det likaledes tkade behovet av gods- och varutransporter. Den tilltagande urbaniseringen talar for
att huvuddelen av dessa investeringar kommer att behdva goras i sédra Sverige (Gétaland och
Svealand). Kombineras detta med att cirka 2/3 av Sveriges oljeimport gar till transportsektorn och att
bade Sverige och EU har mycket ambitiosa miljomal blir den logiska slutsatsen att det basta sattet att
mota bade det kraftigt 6kade transportbehovet och miljomalen ar att i forsta hand investera i
infrastruktur for det mest energieffektiva transportslaget, det vill sdga jarnvég.

Det ar avgorande att Regeringen formulerar ett tydligt huvudsyfte (s31)

Det ar mycket positivt att Sverigeforhandlingen tagit stallning till att utbyggnaden av héghastighets-
banor i forsta hand ska mojliggora snabb, punktlig och konkurrenskraftig andpunktstrafik med tag
mellan Stockholm C och Goteborg C samt mellan Stockholm C och Malmé C. Regeringen bér snarast
faststélla detta syfte. Skalen for detta ar:
- Utformningen av hoghastighetshanorna kan renodlas och optimeras for trafik med hoghastighetstag
(320 km/h) med lagre byggkostnader som féljd
- Ger tydlig véagledning for hoghastighetsbanornas dragning och val av stationsorter med kortare
restid och lagre byggkostnader som f6ljd
- Genom att undvika trafik med stora hastighetsskillnader blir forutsattningarna goda for den mycket
hoga punktlighet som &r avgorande for en maximal resandedverflyttning fran andra transportslag
- Ger tydlig vagledning vid tilldelning av kapacitet att trafikera hdghastighetsbanorna. Om langsam-
mare trafik tidigt och i stor omfattning borjar tilldelas kapacitet ser SJ en pataglig risk for att
banorna snabbt nar sitt kapacitetstak. Konsekvenser av detta ar att den langvaga hoghastighets-
trafiken inte kan ges det utrymme som behdvs for att tillgodose den fulla resandepotentialen och att
den fulla samhallsekonomiska effekten, inklusive miljoeffekter, inte realiseras

For att maximera hela jarnvagssystemets kapacitet och punktlighet bor hoghastighetsbanornas och
nuvarande banors uppdrag renodlas utifran hastighet — undvik blandad trafik! (s30-32)

SJ delar Sverigeforhandlingens uppfattning att genom att Vastra och Sdra stambanorna avlastas
huvuddelen av den langvaga persontrafiken skapas forutsattningar pa dessa banor for storregional
trafik, regional trafik och godstrafik. SJ anser att htghastighetsbanorna endast skall trafikeras av

hoghastighetstag med fa stopp. Skalen for detta ar:
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- Kunderna kommer att efterfraga hoghastighetstag i sddan omfattning att dessa pa sikt kommer att
fylla banans kapacitet (atminstone mellan Stockholm och Jonkoping)

- Hoghastighetstagen kommer att ga med sa god frekvens att de pa ett attraktivt satt kommer att
kunna hantera allt resande, inklusive pendling, fran de storre staderna till Stockholm, Géteborg och
Malmo

- FOor att pa ett bra satt kunna utnyttja hoghastighetsbanornas maxhastighet (320 km/h) krévs 10-12
mil mellan varje stopp. Annars gar for mycket tid bort i acceleration och inbromsning. For tag med
frekvent stoppbild och for langsammare tdg kommer resenarerna inte att gora nagon tidsvinst
jamfort med om dessa tag gar pa befintliga banor

- Det ar ett val belagt faktum att stora variationer i hastighet bade sanker kapaciteten i systemet och
ar ytterst negativt for punktligheten

Det ar angeléget att fortydliga att den viktiga punktligheten ar den pa hela strackan mellan
andpunkterna och inte den mellan Gerstaberg och Almedal/Lund

Hoghastighetsjarnvédgens utformning och héghastighetssystemets trafikering hela vagen mellan
andpunkterna behdver vara utformad sa att minst 95% punktlighet kan uppnas oavsett tidpunkt for
resan och resdag. Pa flera stallen i rapporten (t.ex. sid 12, 13, 32, 33, 41, 166 och 200) betonas
punktlighetens vikt och fors olika resonemang om punktlighet. Tyvérr &r punktligheten i de flesta fall,
till exempel i sammanfattningen och kapitel 4 Konsekvenser, begransad till malet for de nybyggda
strackorna. SJ anser att en hog punktlighet for dessa delstrackor ar av begransat intresse. Det som ar
viktigt ur ett kund- och resandetillvaxtperspektiv ar en mycket hog punktlighet for hela resan mellan
Stockholm C och Goteborg C/Malmé C vid alla tider pa dygnet alla dagar i veckan.

Avsnitt 2.2 Resandeprognoser

Trafikverkets prognosmodell behover utvecklas eller ersattas sa att den béattre kan hantera situationer
som inte har stora likheter med de forhallanden som prognosmodellen &r skattad utifran

SJ delar uppfattningen att Trafikverket underskattat resandet med héghastighetsjarnvégen och foérordar
starkt att Trafikverket far i uppdrag att utveckla prognosmodellen och att en second opinion tas in, till
exempel fran KTH:s jarnvagsgrupp. Skélen for detta ar:

- Det ar anmarkningsvart att den internationellt mycket val belagda dverflyttningen fran flyg till tag
nar restiderna forkortas (figur 2.3, s 38) inte slar igenom i Trafikverkets modell. Tvartemot
forvantat fortsatter flyget att 6ka. Detta indikerar ett grundldggande problem i prognosmodellen

- Det forvantade resandet fran sodra Sverige till Képenhamn och Kastrup ar mycket stort och finns
inte alls med i Trafikverkets resandevolymer. Enligt PwC innebdr det cirka en miljon ytterligare
andpunktsresor per ar (s 243)

- Flera aktorer har oberoende av varandra gjort prognoser dver resandeutvecklingen, till exempel
Trafikverket, PwC, KTH:s jarnvégsgrupp och SJ AB. Trafikverkets prognoser dr avsevart lagre &n
dvrigas

- Trafikverkets resandeprognoser ar inte baserade pa SCB:s kraftigt hojda befolkningstillvaxtprognos

- Nar Fehmarn Balt-bron dppnar kommer det att ytterligare oka efterfragan pa bade persontrafik och
godstrafik fran Sverige vidare ut i Europa

Rattvisande resandeprognoser &r viktiga for att de utgor ett viktigt underlag:

- vid berdkningen av den samhallsekonomiska nyttan och bedémningen av investeringens
ekonomiska bérkraft

- for dimensionering av bade hoghastighetsjarn-vagarna och behovet av kapacitet pa de anslutande
strackorna in till Stockholm C, Géteborg C och Malmé C

- vid bedémning av vilken trafik som kan fa plats pa hoghastighetsjarnvagarna och vid beslut om
fordelning av kapacitet
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Metoden for varderingen av nyttor i den samhallsekonomiska kalkylen behdver ses éver

Metoden for vardering av de samhéllsekonomiska nyttorna i allmanhet, och for stora nationella projekt
i synnerhet, behdver utvdrderas for att sékerstélla att den samhallsekonomiska kalkylen ger ett
rattvisande resultat. Likasa behover det utvéarderas hur realisering av ekonomiskt svarkvantifierade mal
(till exempel 6vergripande miljomal) skall vérderas och inkluderas i den sammantagna bedémningen
av en investerings nytta. Skélen for detta &r:

- Utformningen av den samhallsekonomiska kalkylen tenderar nu att premiera projekt med sma
restidsvinster for manga resenarer/mycket stora trafikfloden fore projekt med storre restidsvinster
for farre resenérer. Resultatet ar att satsningar utanfor storstdderna ofta visar negativ nytta

- Den samhallsekonomiska kalkylen tenderar ocksa att vardera godsnyttan mycket lagt. Nu &r det
endast ett 1&gt varuvarde som inkluderas och inte vardet av hogre buffertlager eller stoppad
produktion som féljd av opalitliga eller uteblivna leveranser. 1 tillagg till detta tillampas som regel
en stor forsiktighetsmarginal nér godsnyttan inkluderas i kalylen

Hoghastighetstag kommer att bli resenérernas naturliga val for resor i sodra Sverige

SJs bedémning &r att 2 timmars restid Stockholm-Géteborg och 2,5 timmar Stockholm-Malmé (3
timmar till Képenhamn), i kombination med minst 95% punktlighet, kommer att resultera i att
flygresenarer mellan dessa orter kommer att vélja taget i stallet. Detta bygger pa internationellt mycket
vél dokumenterade samband (figur 2.3). Resonemanget i slutet av kapitel 2.2.4 om att detta inte skulle
galla i Sverige pa grund av att vi redan har relativt snabba tag och att det inte rader nagon trangsel i det
svenska luftrummet anser vi vara felaktigt. Snarare underpresterar taget idag da manga valjer att flyga
pa grund av tagets mycket daliga punktlighet. 2015 var punktligheten i hogtrafik, det vill saga nar flest
resenarer aker, 66% for Stockholm-Géteborg och 71% for Stockholm-Malmo.

Avsnitt 2.3.1 Trafik pa hoghastighetsjarnvagen

De kommersiella hoghastighetstagen kan hantera all trafik mellan &ndpunkterna och stérre
mellanliggande stader

SJ anser att allt resande och all langvaga pendling mellan Stockholm, Goteborg och Malmé och storre
stader som Linkdping, Norrkoping och Jonkdping framgangsrikt och attraktivt kan forsorjas av de
kommersiella hdghastighetstagen som kommer att trafikera &ndpunkterna. Skélen for detta ar:

- Det langvéga pendlandet mellan Linkdping/Norrkoping och Stockholm sker redan idag i stor
utstrackning med nuvarande snabbtag

- Den totala resandevolymen kommer att mojliggéra mycket attraktiva frekvenser till/fran de storre
staderna dven om inte alla tag kommer att stanna vid alla stader. SJ bedomer att med fyra avgangar
i timmen i hogtrafik fran Stockholm till bade Goteborg och Malmo kommer det med en saxad
stoppbild (d.v.s. att alla tag inte stannar vid alla mellanliggande stationer) till exempel innebara att
minst tva till fyra tag i timmen stannar i Linkoping, Norrkdping och Jonkoping

- Restiden med ett hoghastighetstdg med inget eller endast nagot enstaka stopp kommer att bli
mycket attraktivare d4n den med ett storregionalt snabbtag som stannar betydligt oftare

Lokalt resande och kortvaga pendling mellan de storre staderna och till/fran mindre orter bor i forsta
hand ske pa befintliga banor. Det korta avstandet mellan stationerna och den frekventa stoppbilden gor
att det inte kommer att finnas nagon tidsnytta med att kora dessa tag pa hoghastighetsbanorna. SJs
bedémning &r att restiden for denna trafik blir ungefar densamma pa de befintliga banorna som om den
skulle koras pa hoghastighetsbanorna. Se aven tidigare resonemang och uppdelning av trafik mellan
olika typer av banor.
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Hoghastighetstagen kommer i forsta hand att vara 200 meter langa

Hog frekvens i trafiken med hoghastighetstag ar en forutsattning for att mojliggora en attraktiv
stoppbild i de storre stdderna langs hoghastighetsjarnvégen och darmed mojligheten att forsorja dem
med hdghastighetstrafik pa kommersiella grunder. SJ anser darfor att det ar fel att utga ifran att
hoghastighetstrafiken i stor utstrackning kommer att kras med 400 meter langa tdg. SJs bedomning ar
att huvuddelen av hoghastighetstrafiken kommer att ske med 200 meter Ianga tag. Skalen for detta ar:

- En attraktiv tidtabell med hog avgangsfrekvens ar en forutsattning for att den énskade snabba
overflyttningen av resendrer fran andra trafikslag skall ske. Forst vid ytterligare hogre
passagerarvolymer &r det ur ett marknadsperspektiv intressant med sammankopplade langre
hoghastighetstag

- 200 meter langa hoghastighetstag kommer att ha 500 passagerare — att jamfora med drygt 300 i
dagens X 2000-tag och i genomsnitt cirka 150 i ett flygplan i inrikestrafik

- Utgangspunkten att produktionsoptimera hoghastighetstrafiken till forman for att skapa ett
maximalt utrymme for langsammare och kortare (110 meter) storregionala tag ar ett felaktigt
utnyttjande av hoghastighetsjarnvégarna och en suboptimering av hela jarnvagssystemets kapacitet.
Det finns en betydande risk for att den kapacitet som med detta tankesatt avsatts till
hoghastighetstagen blir mindre an marknadens efterfragan pa langvaga transporter och att
mdjligheterna till korrigering i efterhand nér trafikmonstren ar etablerade ar mycket begransade

- Blandad trafik medfor risk for sémre punktlighet och lagre kapacitetsutnyttjande enligt tidigare
resonemang

- PwC har tagit ett mer marknadsorienterat tillvagagangssatt i sin analys an Trafikverket och
Sverigeforhandlingen. De har valt att inte beakta alternativet att koppla ihop tag och kora 400 meter
langa tag (s285). SJ forordar starkt ett kund- och marknadsorienterat synsétt fore ett produktions-
optimerande

Kapaciteten in till alla tre storstaderna behdver forstarkas oavsett om hdghastighetsjarnvagarna
byggs eller egj

Kapaciteten in till storstaderna i allmanhet, och in till Stockholm C i synnerhet, behover forstarkas sa
att en punktlig och robust trafik kan bedrivas nér de nya hoghastighetsjarnvégarna 6ppnar och
ytterligare trafik tillkommer. Det bésta séttet &r att forlanga hoghastighetsbanorna hela vagen in till
respektive andpunkt. Ett alternativ ar att kapaciteten pa de befintliga banorna in till storstaderna starks.
Skélen for att ytterligare kapacitet behdver tillféras ar:

- Efterfragan pa tagresande kommer att 6ka kraftigt &ven om inte hoghastighetsjarnvéagar byggs

- Strackorna ar redan nu mycket hart belastade och forseningar for framforallt fjarrtagen &r vanliga

- | Trafikverkets analyser! av kapacitetsutnyttjandet pa de anslutande strackorna in till Stockholm,
Gateborg och Malmo framgar det tydligt att kapacitetsutnyttjandet kommer att hamna pa en niva
som i princip omojliggor ett punktligt trafiksystem. Detta trots att Trafikverkets bedémning av
behovet av antal hoghastighetstag per timme ar betydligt lagre an SJs prognos. Trafikverket antar
bade farre resenérer och genomgéaende 400 meter langa tag

- De foreslagna satten att hantera detta med 400 meter langa tag, kolonnkorning fran Stockholm C
och/eller langre restider &r alla mycket negativa ur ett resenérs- och marknadsperspektiv och skulle
resultera i betydligt lagre 6verflyttning fran andra transportslag an vad som ar méjligt att uppna och
darmed urholka nyttan med investeringen i hoghastighetsjarnvagarna. Dessa forslag ar baserade pa
Trafikverkets rent produktionsoptimerade upplagg och inte pa resenarernas behov och efterfragan.

! Till exempel i rapporterna “Trafikering med nya hoghastighetsbanor Stockholm — Géteborg/Malmé” och
”Jarnvigssystemet Jarna-Stockholm”
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Avsnitt 2.3.2 Konkurrens och kapacitetstilldelning
Det ar angeléget att forslag pa hantering av konkurrens och kapacitetstilldelning tas fram

Auvsnittet dr en problembeskrivning utifran ett identifierat behov. Tyvarr formuleras varken nagra
forslag pa hur detta kan hanteras eller ett uppdrag att fortsatta arbeta med fragan. Det ar angelaget och
bradskande att forutsattningarna ar tydliga innan investeringsbeslutet fattas.

Avsnitt 2.4.1 Trafikeringsprinciper
Hoghastighetsjarnvagarna bor endast ansluta till det befintliga jarnvagsnatet i dess andpunkter

SJ anser att det & mycket angeldget att antalet anslutningspunkter till det befintliga jarnvagsnéatet
begrénsas till ett absolut minimum av samma sk&l som anges i rapporten (s51).

Avsnitt 2.4.2 Teknikval

Framtidssékra genom att sa langt som méjligt anpassa hoghastighetsjarnvagens geometri till hogre
hastigheter an 320 km/h

SJ anser att det med dagens teknik sannolikt ar ett riktigt beslut att trafikera hdghastighetsjarnvagen
med hogsta hastighet 320 km/h. Med hansyn till den standiga teknikutvecklingen &r det dock klokt att
skapa goda forutsattningar for framtida uppgraderingar genom att sa langt som mojligt anpassa
banornas geometri till &nnu hogre hastigheter — forslagsvis minst 360 km/h.

Avsnitt 2.4.3 Stationsorter
Bygg endast stationer i de storre staderna langs strackan

Haoghastighetsbanan bor ha stationer i Linkdping, Norrkdping, Jénkoping, Boras, Lund, Varnamo och
Hassleholm. Ovriga orter bor trafikeras via det befintliga jarnvagsnatet alternativt fran sarskilda
regionaltrafiksbanor (se tidigare resonemang under avsnitt 2.1 och 2.3.1).

| den man stationer byggs pa andra orter maste de placeras och utformas sa att de kan passeras av tag i
full hastighet (320 km/h). Skalen for detta &r:

- Overensstammer vl med det foreslagna primara syftet med hoghastighetsjarnvagen

- Hoghastighetsjarnvagen bor utformas for hoghastighetstrafik. Rationell och effektiv
hoghastighetstrafikering forutsatter bade minst 10-12 mil mellan stationsorterna for att kunna
utnyttja maxhastigheten och ett kommersiellt barkraftigt resandeunderlag

- Sékerstéller en snabb hoghastighetstrafik med mycket hdg punktlighet

- Lagre byggkostnader

Avsnitt 2.3.4. Stationslokalisering
Stationer bor i forsta hand placeras sa att I6sningar med forbifarter och bibanor inte behdvs

Undvik sa langt det ar majligt 16sningar med forbifarter utanfor staderna kombinerade med bibanor in
till en centralt belégen station. Skalen for detta ar:

- Tiden for ett stopp blir betydligt langre da restiden i lagre hastighet pa en flera kilometer lang
bibana skall laggas till den ordinarie stopptiden pa 5-7 minuter. Om detta blir en vanlig l16sning blir
det svarare att motivera flera stopp mellan andpunkterna med bibehallen rimlig total restid

- Risk for hogre byggkostnader
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Avsnitt 2.4.5 Etapputbyggnad
Det &r ytterst angeléget att en hel stracka mellan tva andpunkter ppnar vid samma tidpunkt

SJ forordar starkt att en hel stracka, det vill siga Stockholm-Gdéteborg eller Stockholm-Malmg 6ppnas
i sin helhet. En etappvis utbyggnad med ett stegvis dppnande skulle vara mycket negativt for den
langvéga hoghastighetstrafiken. Skalen for detta ar:

- Om hoghastighetstrafik inte kan etableras fullt ut vid 6ppning &r risken stor att den upplevt lediga
kapaciteten kommer att fyllas med langsammare storregional trafik. Nar hela &ndpunktsstrackan
nagra ar senare ar tillganglig kommer det sannolikt att vara mycket svart att skapa tillrackligt med
utrymme for att klara efterfragan pa hoghastighetstag. Detta skulle vara till men fér I1onsamheten i
investeringen och den dnskade dverflyttningen fran andra transportslag

- Det kommer inte ga att motivera investeringar i tag for hoghastighetstrafik pa kommersiella
grunder om dessa endast kan utnyttjas till fullo en del av strackan mellan tva andpunkter. Den
restidsvinst de gor pa hoghastighetsbanan kommer att ga forlorad pa de strackor tagen tvingas kora
pa den konventionella krokigare banan dar hoghastighetstdgen kommer att ha samre prestanda dn
nuvarande X 2000

Avsnitt 2.4.6 Behov av ytterligare sparkapacitet

Det ar mycket angeléget att sakerstalla att tillracklig kapacitet finns hela vagen in till Stockholm C,
Goteborg C och Malmé C direkt nar hoghastighetsjarnvagen éppnar

SJ anser att avsnittet ar defensivt skrivet och befarar en ohallbar kapacitetssituation om inte ett
helhetsgrepp tas fran borjan. Se aven kommentarerna till avsnitt 2.3.1.

Avsnitt 2.4.7 Arlanda och Uppsala och 2.4.8 Kastrup och Képenhamn

Det ar lika angelaget att det finns tekniska och kapacitetsmassiga forutsattningar att fortsatta med
hoghastighetstagen till Képenhamn som till Arlanda/Uppsala

Sverigeforhandlingens uppdrag bor kompletteras med att sakerstélla goda forutsattningar att dven
fortsatta med hoghastighetstagen till Danmark. Skélen for detta ar:

- En stor del av flygresandet mellan Stockholm och Képenhamn kan flyttas dver till ett betydligt
miljovénligare transportslag
- Enligt PwC:s prognos tillkommer en miljon resor per ar med hoghastighetstagen till Danmark

Avsnitt 2.4.9. Depaer, verkstader och andra sidosystem
Hantera alla fragestallningar ur ett systemperspektiv - detta galler aven depaer och verkstader.

Det priméra syftet med hdghastighetsbanan ar att méjliggdra snabb och punktlig andpunktstrafikering
med tag Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malma. SJ delar Sverige-forhandlingens uppfattning att
det finns viktiga fragestéllningar avseende depaer som maste belysas och utredas i samband med
planeringen av hoghastighetsbanorna. SJ efterlyser att alla fragestéllningar hanteras utifran ett
systemperspektiv, sa att planeringen av depaer och verkstader inte blir ett separat uppdrag.

Depaerna for den konventionella jarnvagen kommer inte att kunna brukas for hoghastighetstagen da
dessa kommer att vara for langa. Ytterligare depakapacitet behover dessutom tillforas for att méta den
kraftiga resandedkningen. Det a&r mycket angeldget att &ndamalsenliga depéer finns pa plats direkt nar
hoghastighetssystemet tas i bruk.

SJ anser att depaerna bor placeras i narheten av trafikeringens andpunkter. Det maste dven vara
mojligt att kunna gora enklare service och fylla pa mat och vatten vid andpunkternas centralstationer.
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Avsnitt 2.5.1 Onskemal fran highastighetstagsoperatorer

Det &r viktigt att hoghastighetstagen enkelt kan fortsatta till Képenhamn

SJ anser att huvudinriktningen ska vara att skapa forutsattningar som méjliggor att hoghastighetstagen
kan ga vidare till Kopenhamn sé att resenarerna slipper ett byte i Malmo. Se vidare avsnitt 2.4.7.
Avsnitt 2.5.3 Operatorernas I6nsamhet

Det ar angeléget att banavgiften satts sa att taget k ett konkurrenskraftigt alternativ for resendrerna

SJ anser att en banavgift pa 32 kr per tagkilometer enligt PWCs huvudscenario ar rimligt, men att
hogre avgifter inte d&r méjliga utan risk for negativ paverkan pa biljettpriser och resandetillvéxt. Skalen
till detta ar:

- Banavgifterna bor sattas sa att taget kan vara konkurrenskraftigt mot flyget

- Hdogre banavgifter skulle medféra hégre biljettpriser vilket i sin tur skulle hdmma resandetillvaxten
och dérmed investeringens lonsamhet

- 32 kr/tagkm ligger i linje med den etablerade principen for hur banavgifter satts

Langre tilldelningstider ar en viktig forutsattning bade for att kunna motivera investeringar i fordon
och for att kommersiellt kunna tillhandahalla en bra produkt till ett attraktivt pris

SJ bekréaftar den generella vikten av langre tilldelningstider men ocksa att behovet ar som allra storsta
initialt, 10-15 ar vore att foredra. Skalen till detta ar:

- For att sa snabbt som mojligt etablera hoghastighetsjarnvagen hos resenarerna och fa snabbast
mojliga 6verflyttning fran andra transportslag kravs en attraktiv tidtabell med storre utbud och mer
frekventa avgangar an vad som egentligen ar kommersiellt motiverbart redan fran start

- Operatorernas omfattande investeringar i fordon for hoghastighetstrafik forutsétter stabila
kommersiella férutsattningar

Avsnitt 2.6.1 Risker for hoghastighetsoperatérerna

Blandad trafik &r en risk for punktligheten och leder till minskad kapacitet

SJ ar av uppfattningen att blandad trafik (d.v.s. tdg med stor hastighetsskillnad pa samma bana) ar
olamplig och bor undvikas. All erfarenhet visar att blandad trafik ger sémre punktlighet och dérmed
farre resendrer som valjer taget. Det ar dessutom ett faktum att blandad trafik sanker den totala
kapaciteten pa banan, det vill saga farre tag per timme kan kdra pa banan.

Avsnitt 2.6.4 Satt att minska och hantera riskerna
Det finns béttre satt att hantera risker for staten an att permanent éndra tilltradesmodellen

SJ anser att det effektivaste sattet for staten att hantera riskerna ar att sékerstélla att hoghastighets-
systemet utformas sa att restids- och punktlighetsmalen ges forutsattning att kunna realiseras. Formen
for trafikeringen, marknadstilltradet, kommer inte i sig att realisera nyttorna av hdghastighetsbanorna.
Avsnitt 2.7.3 Reservation

Anpassa hoghastighetsbanans utformning till de snabbaste tagen

SJ konstaterar att Sverigeforhandlingen fér resonemang om mojligheten att héghastighetsjarnvagen
byggs pa ett satt som helt tar sin utgangspunkt i de allra snabbaste tadgen (P1). Att reservera ny
infrastruktur for en sarskild typ av trafik & mojligt och har tidigare gjorts i Sverige. Till exempel
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kommer den nybyggda Citybanan i Stockholm att vara reserverad for pendeltdg. SJ valkomnar en
fordjupad analys av denna mojlighet.

Avsnitt 2.7.5 Operativ prioritering

Hoghastighetstagen behover prioriteras operativt pa bade hoghastighetsbanorna och de befintliga
banorna for att den nddvandiga punktligheten skall kunna realiseras

SJ har oaktat hoghastighetsbanorna i flera ar drivit fragan om orimligheten i att operativ prioritering
avviker fran den prioritering som gors i plan. Att det skulle finnas en poang i att franga detta for att
skapa incitament for operatcrer att minimera de egna kvalitetsbristerna i tagforingen ar befangt. En
absolut minoritet av de kommersiella operatdrernas opunktlighet &r hanforlig till egna brister.
Langvaga trafik kommer per automatik att oftare vara ur kanal an kortvéga trafik da den exponeras for
andras storningar under langre tid. Att da konsekvent nedprioritera denna far 6desdigra konsekvenser
vilket ar vad vi ser idag pa Vastra och Sédra stambanorna med undermalig punktlighet for
snabbtagstrafiken som resultat. SJ ar av den bestamda uppfattningen att hoghastighetstagen kommer
att behova operativ prioritet pa bade hdghastighetsbanor och befintliga banor for att syftet och nyttorna
med hoghastighetsbanorna skall kunna realiseras.

Avsnitt 2.8 Internationella erfarenheter
Blanda inte tdg med stora hastighetsskillnader och helst inte heller banor av olika standard

Internationella exempel visar att det &r negativt for punktligheten bade att blanda tdg med stora
hastighetsskillnader och att lata hoghastighetstag ga omvéxlande pa hoghastighetsbanor och
konventionella banor. Allra sémst blir det om man kombinerar dessa faktorer vilket situationen i
Tyskland &r ett tydligt avskrackande exempel pa. Den daliga punktligheten dar har resulterat i att
resenarerna inte litar tillrackligt pa taget for att vélja det for langre resor. Det langvaga resandet med
jarnvag i Tyskland &r lagre nu an det var 1994 nar hoghastighetstagen introducerades.

Den utformning av hoghastighetssystemet och trafikeringen av detta som Sverigeforhandlingen nu
foreslar innebér bade blandade banor och blandad trafik, med de risker detta innebar.

Avsnitt 2.9.3 Forutsattningar for kommersiell trafik

Forslagen rérande en annan prioriteringsordning pa strackorna narmast de tre storsta staderna an pa
hoghastighetsstrackorna motverkar det primara syftet med héghastighetsjarnvagen

SJ konstaterar att férslaget om en annan prioriteringsordning pa strackorna narmast de stérre staderna
star i direkt konflikt med det priméara syfte som anges med hdghastighetsbanorna. Hoghastighetstagens
framkomlighet pa strackorna Jarna-Stockholm, Almedal-Goéteborg och Lund-Malmé maste séker-
stéllas genom operativ prioritering for att mojliggoéra den punktlighet kunderna kréver och darmed
realisera den forvantade samhallsnyttan med hoghastighetssystemet

3 Finansiering

Det ar angel&aget att den finansieringsldsning som valjs mojliggor ett effektivt byggande av
hdghastighetsjarnvagarna

En lang planeringshorisont ar avgorande for att snabbt, rationellt och kostnadseffektivt kunna
genomfora ett sa stort och omfattande projekt som att bygga ett hdghastighetsjarnvagssystem. Det ar
darfor angeléaget att den finansieringslosning som viljs stottar detta sa att arbetet inte riskerar att under
arbetets gang behdva minska eller 6ka takten i arbetet som foljd av oregelbunden och svarprognosti-
cerad tillgang till ekonomiska resurser med hogre total byggnadskostnad som f6ljd.
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Avsnitt 3.7.1 Banavgifter
Hall fast vid nuvarande huvudregel med marginalbaserade avgifter

I rapporten beskrivs vél risken med en 6kning av banavgifterna utéver huvudregeln. SJs uppfattning ar
att 32 kr per tagkm ar en rimlig niva. Frestas man att ta ut hogre avgifter &n denna ar risken mycket
stor att det kommer att paverka biljettpriserna och trafikeringen och darmed resandevolymerna och
den samhéllsekonomiska nyttan med hela investeringen.

Avsnitt 3.8.3 Offentlig-privat samverkan

Alla forsok hittills att OPS-finansiera hoghastighetssystem har misslyckats

| bade Taiwan och England har forsoken med OPS-finansiering av hdghastighetsjarnvagar misslyckats
och staten har tvingats ta éver projekten med mycket stora férseningar och merkostnader som féljd.

Det ar angelaget att alla operatorer kan konkurrera om att trafikera banan

Koncessionshaserade OPS-avtal dar exklusiv rétt att trafikera banan under lang tid ar inkluderad &r
olampligt da det exkluderar andra operatorer fran mojligheten att trafikera hoghastighetssystemet. |
praktiken leder det till ett koncessionsmonopol som for Sverige skulle leda till en tillbakagang i
konkurrensmodell som inte skulle gynna resenérerna. Detta medfor en stor risk for bade ett samre
trafikutbud och hogre priser med en mindre Gverflyttning av resenarer fran andra trafikslag an
Onskvart.

4 Konsekvenser av forslagen

SJ har inga ytterligare kommentarer till innehallet i avsnitt 4 utdver det som redan framforts i tidigare
avsnitt.

5 Ny fast forbindelse 6ver Oresund
Undersok kapacitetsutnyttjandet pa Oresundsbron i férsta hand.

SJ vélkomnar Trafikverkets slutsats i Kapacitetsutredningen avseende kapacitet i transportsystemet i
Oresundsomradet att det pa lang sikt finns behov av 6kad kapacitet i regionen. SJ anser att Trafik-
verket i forsta hand bor undersoka hur kapacitetsutnyttjandet i befintlig forbindelse kan utdkas redan
nu med hjélp av trimnings- och forbattringsatgarder.
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6 Underlag for kommande infrastrukturproposition
Avsnitt 6.2.1. Kapacitetsbehovet Jarna-Stockholm, Boras-Goteborg och Lund-Malmé

Kapaciteten in till alla tre storstader behover forstarkas. Kapacitetsforbattringen bor vara fardigstalld
innan hoghastighetsbanan tas i bruk.

SJ stodjer Trafikverkets analys? att det finns ett behov av att bygga ut infrastrukturen soder om
Stockholm for att méta det framtida trafikbehovet. SJ ser dock ingen osakerhet i fragan pa det sétt som
Sverigeforhandlingen anger. | Trafikverkets rapport om kapaciteteten Jarna-Stockholm? dras slutsatsen
att det behovs ett kapacitetstillskott i form av ytterligare tva spar mellan Jarna och Flemingsberg.

Kapaciteten in till storstaderna i allmanhet, och in till Stockholm i synnerhet, behéver forstarkas sa att
en punktlig och robust trafik kan bedrivas nar de nya hoghastighetsjarnvégarna éppnas och ytterligare
trafik tillkommer. Det bésta sattet ar att forlanga hdghastighetsbanorna hela véagen in till respektive
andpunkt. Ett alternativ &r att kapaciteten pa de befintliga banorna in till storstaderna forstarks.

For att investeringen i en hoghastighetsjarnvag ska kunna realisera hela sin potential anser SJ att det
kravs att det utformas och opereras som ett sammanhallande system. SJ anser att en viktig del av
systemet ar att sékerstalla att hoghastighetsjarnvagen pa ett andamalsenligt satt ansluter till respektive
&ndpunkt — Stockholm C, Géteborg C och Malmé C.

Kapaciteten in till storstdderna behdver vara sékerstélld i samband med att forsta strackan av
hoghastighetsjarnvégen tas i bruk. SJ anser att det ar en kritisk férutsattning for punktligheten i
hoghastighetssystemet.

Avsnitt 6.2.4 Tillganglighet till Kastrup och Stockholm

Det ar lika angel&aget att det finns tekniska och kapacitetsmassiga forutsattningar att fortsatta med
hoghastighetstagen till Kopenhamn som till Arlanda/Uppsala

Vid en planering att hoghastighetstagen ska kunna trafikera fram till flygplatserna Arlanda och
Kastrup anser SJ att anslutningen till Danmark ocksa &r viktig att sakerstélla liksom trafikeringen till
Arlanda/Uppsala. En stor del av flygresandet mellan Stockholm och Képenhamn kan flyttas dver till
ett betydligt miljovénligare transportslag.

Avsnitt 6.2.7. Depder och verkstader
SJ har i avsnitt 2.4.9. gett sin syn pa depaer och verkstader.

Avsnitt 6.2.8 Vidmakthallande, robusthet, hég punktlighet
Punktlighet &r en avgérande framgangsfaktor for hoghastighetstrafiken.

SJ har redan i sina kommentarer till avsnitt 2.1. betonat vikten av punktligheten for
hoghastighetstrafiken. SJ valkomnar Sverigeférhandlingens asikt om atgarder for att sékerstélla
punktlighet i hoghastighetstrafiken ar vésentliga. SJ anser dock att det & motségelsefullt nar
Sverigeforhandlingen & ena sidan lagger fram argument om betydelsen av punktligheten, och & andra
sidan inte tydligare tar stallning for en utbyggnad av infarterna till storstaderna pa grund av
osakerheten i kapacitetsbehovet.

2 Jarnvagssystemet Jarna-Stockholm. Kapacitetsanalys och objektsbeskrivning. Underlag till
Sverigefdrhandlingen.
3 Jarnvagssystemet Jarna-Stockholm. Kapacitetsanalys och objektsbeskrivning. Underlag till
Sverigeférhandlingen.
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SJs uppfattning ar att det ar vasentligt att leverera en punktlig resa hela vagen mellan Stockholm C och
Goteborgs C/Malmo C vid alla tider pa dygnet alla dagar i veckan. En strackning av
hdghastighetsbanan anda in till &ndpunkterna, Stockholm C, Géteborg C och Malmé C, ger de basta
forutsattningarna for hog punktlighet i hdghastighetstrafiken.

Avsnitt 6.2.9. Anslutande jarnvagar

For att skapa goda forutsattningar for anslutningar till hoghastighetsjarnvagen bor underhall
prioriteras for anslutande trafiktata strak med stort persontransportarbete

Manga resenarer kommer att behdva ansluta till hdghastighetstagen fran tag pa befintliga banor. Det ar
darfor angelaget att dessa banor haller en sadan standard att taget ar konkurrenskraftigt. SJ anser att
det pa den konventionella jarnvéagen ar trafiktata strackor med ett stort persontransportarbete som ska
prioriteras vid insatser for vidmakthallande och trimning.

Crister Fritzson, VD SJ AB / gm Carina Wang

12 (12)



