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Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och serviceorganisation for alla
lanstrafikbolag och regionala kollektivtrafikmyndigheter, vilka ocks8 &r
organisationens medlemmar. ﬂr/igen gérs mer &dn 1,4 miljarder resor i v8ra
medlemmars trafik, vilket motsvarar 96 % av landets busstrafik och 62 %
av landets persont8gstrafik.

Inledning

Sverigeférhandlingens delbeténkande innehaller en analys av dels
kommersiella forutsattningar for héghastighetsjarnvag mellan Stockholm
och Goéteborg/Malmd, dels mdjliga finansieringsprinciper for den nya
jarnvagen inklusive legala forutsattningar for differentierade sarskilda
banavgifter.

Kapitel 2 Kommersiella forutsattningar for trafik

Syftet med hoghastighetsjarnvag

Sverigefdérhandlingens tolkning ar att syftet med utbyggnaden av
hdéghastighetsjarnvagen ar att den ska knyta de tre storstadsregionerna
narmare varandra, bidra till utveckling i mellanliggande regioner och i
évriga Sverige, bidra till mindre koldioxidutsl&pp fran trafiken och bidra till
ett 0kat bostadsbyggande samt att utbyggnaden ska ske snabbt, maximera
den samhallsekonomiska I6nsamheten och vara kostnadseffektiv.

For att kunna bedéma vilken utformning och vilken etappindelning som ar
mest |&mplig anser Sverigeférhandlingen att syfte och mal med
héghastighetsjarnvagen behdver tydliggdras. Vidare anser utredningen att
utbyggnaden
= j férsta hand mojliggdra snabb, punktlig och konkurrenskraftig
andpunktstrafik med tag mellan Stockholm C och Géteborg C samt
mellan Stockholm C och Malmé C,
* jandra hand méjliggdra snabb, punktlig och konkurrenskraftig
storregional® trafik med tdg, och

! Sverigeférhandlingen definierar storregional trafik som snabb regional trafik
(Trafikverket har i sina prognoser antagit hastigheter pd@ 250 km/h) pa
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= i tredje hand bidra till att frigdra kapacitet pa befintlig Véstra och
Sddra stambana fér en kombination av mer regionaltrafik, godstrafik
och battre punktlighet.

Pa de befintliga strackorna narmast de tre stdrsta staderna anser
Sverigefdérhandlingen att det behévs andra kriterier eftersom
hoghastighetstagen kommer att dela bana med annan tdgtrafik. Kriterier
som innebar att annan trafik, inte minst storstadernas lokala trafik, kan
fortsatta att utvecklas. Svensk Kollektivtrafik delar denna uppfattning,
eftersom regional- och pendeltagstrafiken i de stora stidderna annars skulle
prioriteras ned, vilket skulle fa stora negativa trafikkonsekvenser.

Sverigeférhandlingen foreslar dven att hoghastighetsjarnvdgen ska uppfylla
ett antal méatbara och uppféljningsbara mal vad galler restider, punktlighet
och jarnvagens marknadsandelar. Hur dessa mal bér formuleras behéver
studeras ytterligare, men féljande mal féreslds redan nu vara styrande:

= Tag Stockholm C-Géteborg C utan uppehall pd mellanliggande
stationer ska kunna kéra strackan pa hogst tvad timmar.

= Tag Stockholm C-Malmé C utan uppehdll pa mellanliggande
stationer ska kunna kéra stréckan pa hégst 2 timmar 30 minuter.

= Hoéghastighetsjarnvéagen ska byggas pa ett sddant sétt att de tag
som trafikerar den tekniskt sett ocksa ska kunna na bland annat
Arlanda, Uppsala, Kastrup, Képenhamn och Hamburg.

= Hoéghastighetsjarnvagen ska byggas sa att tillvaxten sprider sig till
fler orter an storstaderna, vilket ska avspeglas i bland annat 6kat
bostadsbyggande.

= Andelen tag som é&r i tid ska pa de nybyggda strackorna uppga till
minst 98 procent.

I praktiken innebar Sverigeférhandlingens prioriteringstrappa att den
regionala tagtrafiken prioriteras ned pa héghastighetsbanorna. Detta trots
att det framférallt &r de regionala kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik
som vidgar arbetsmarknadsregionerna och skapar nytta for flest resenarer.

Som Sverigeférhandlingen papekar kan nedprioriteringen av den
storregionala trafiken &ka kostnaderna fér den upphandlade tagtrafiken
eftersom biljettintdkter minskar nar trafiken blir mindre attraktiv, och att
trafikeringskostnaderna ékar om exempelvis omloppstiderna blir langre.
Okat behov av subventionering av den upphandlade trafiken ¢kar i sin tur
kostnader for landets kommuner och landsting. Svensk Kollektivtrafik anser
darfor att regeringen maste ta fram en strategi for Sveriges tagtrafik som
héjer den regionala trafikens prioritet.

héghastighetsjarnvagen, med nagot fler uppehall &n den interregionala
héghastighetstagstrafiken. Regional trafik definieras av utredningen som trafik som
ar langsammare och har fler uppehall &n den storregionala trafiken, och som
normalt inte trafikerar hoghastighetsjarnvagen
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Vi ser dock positivt p@ utredningens forslag om att regionaltdgstrafiken pa
Vastra och Sédra stambanan i kapacitetstilldelningsprocessen ska
prioriteras fére snabba tadg med fa uppehall pd dessa jarnvégar.

Kommersiella forutsattningar for trafik

Sverigeforhandlingen beddomer att det kommersiella intresset for att kdra
trafik p& hoghastighetsjarnvagen framforallt galler &ndpunktsresandet

och stationerna i de stérre stdderna sdsom Norrképing, Linképing,
J6nkoéping och Bords samt fran Malmé till Képenhamn och eventuellt
nagonstans mellan J6nkdping och Malmé. Ovriga stationer ldngs
hoéghastighetsjarnvagen kommer i huvudsak att trafikférsérjas med
upphandlad storregional trafik. Svensk Kollektivtrafik vill i detta
sammanhang understryka vikten av att aven skapa goda férutsattningar for
storregional tagtrafik ldngs hela héghastighetsjarnvagen.

Svensk Kollektivtrafik anser att Sverigeféorhandlingen har haft ett allt for
snavt perspektiv i sitt arbete. Utredningens fokus har mer eller mindre
fullstandigt legat pa att utreda och ldgga fram foérslag som syftar till att
skapa goda forutsattningar for kommersiell trafik med héghastighetstag,
men som utredningen skriver s ska utbyggnaden av
hoéghastighetsjarnvagen aven madjliggbéra snabb, punktlig och
konkurrenskraftig storregional trafik med tag. Utredningen framhaller t.ex.
foljande forutsattningar som behdver vara uppfyllda for att intresset for
kommersiell trafik ska vara tillrackligt stort, férutsattningar som i lika hog
grad galler de regionala kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik:

» Korta restider.

» Hoég punktlighet.

» Langre framférhallning i kapacitetstilldelningen &n i dag.

= Prioritering av héghastighetstagen i kapacitetstilldelningsprocessen.

= Banavgifter pa en rimlig niva.

= Strategiskt beldgna depaer.
Svensk Kollektivtrafik anser att det ar mycket viktigt att den regionala och
storregional tagtrafiken inte trdngs undan, vilket skulle innebéra farre
stationer, farre avgangar och ldngre restider for kollektivtrafikresenérerna.
Konsekvensen skulle bli krympande arbetsmarknadsregioner, att den
regionala tillvaxten hammas och samhallsekonomiska forluster.

Vi delar Sverigeférhandlingens bedémning att ramavtal kan bidra till 6kad
framforhallning i planeringsprocessen och kapacitetstilldelningen och
darmed viljan och méjligheten att investera i nya och dyra tag.

Svensk Kollektivtrafik vill understryka att den korta framférhaliningen som
dagens kapacitetstilldelningsprocess leder till ar ett mycket stort problem
dven for den regionala och storregionala tagtrafiken. Detta problem blir
annu stdrre nar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska investera i
nya och dyra t&g och i depakapacitet utan att veta om, och i vilken
omfattning, de far bedriva trafik forrén ett ar i taget och med cirka tva och
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en halv manads framférhallning.? Svensk Kollektivtrafik anser darfor att det
ar nodvandigt att d&ven de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska fa
teckna de I8ngsiktiga ramavtal (ramavtal pa ca 15 ar som reglerar villkor
om turtathet, volym och kvalitet) med infrastrukturférvaltaren som
Sverigeférhandlingen féreslar att de kommersiella operatérerna ska fa
teckna. Det @r nédvandigt att samma regler for bl.a. kapacitetstilldelning
galler for den storregionala trafiken som fér héghastighetstdgen pa de nya
stambanorna.

Vi haller &ven med om att féljande féréndringar av jarnvagslagen bor
utredas for att skapa mer langsiktighet:

» Forandring av jarnvagslagens (2004:519) nuvarande skrivning om
samhéllsekonomisk effektivitet till nagot som narmare
6verensstammer med SERA-direktivet, och tydligare utformas for att
ge utrymme for att infrastrukturkapaciteten ska anvéndas s
effektivt som mojligt, vilket Sverigeférhandlingen anser ska kunna
avse att infrastrukturen anvénds pa ett satt som faktiskt stédjer
syftet med utbyggnaden.

» Jarnvagslagens skrivning om att ramavtal for langre period an fem
ar bara &r tillatet pa infrastruktur som reserverats for viss
jarnvagstrafik andras till att mer éverensstémma med SERA-
direktivets skrivhing om trafikens behov, och att tid dverstigande
fem ar dven ska kunna vara motiverad av affarskontrakt, sarskilda
investeringar eller risker och kunna innehalla turtdthet, volym och
taglagenas kvalitet.

Vi vill &ven understryka vikten av strategiskt beldgna depaer for underhall
och service for den storregionala tagtrafiken.

Svensk Kollektivtrafik anser att planeringen av utbyggnaden ska utga fran
en etappindelning med fokus pa att realisera investeringarna sa fort som
mojligt genom att fa till stand storregional tagtrafik och
hdghastighetstagstrafik sd snart respektive etapp ar fardigbyggd.

Vi delar Sverigeférhandlingens férslag om att utbyggnaden ska ske med en i
grunden relativt konventionell teknik fér att géra det méjligt for tagen pa
héghastighetsjdrnvagen att ocksad kunna trafikera det évriga jarnvagsnatet.

Svensk Kollektivtrafik anser ocksa att det &r viktigt att de regionala
tadgsystemen och héghastighetsbanorna byggs samman sa att resenadrerna
inte tvingas 8ka buss fran regionaltdgets stationer till hdghastighetstagens
stationer, d& férlorar man tidsvinsten med héghastighetstdg och férsamrar
komforten och minskar antalet resenarer. Darfér maste anslutningsspar for
regionaltdg byggas till stationerna for hoghastighetstagen. Vi stéller oss

25,48
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negativa till Sverigeférhandlingens forslag om att antalet hopkopplingar
med det 6vriga jarnvagsnatet ska minimeras.

Svensk Kollektivtrafik anser att det ar viktigt att stationerna fér regional-,
storregional och héghastighetstag byggs i centrala lagen fér underlatta
byten, maximera kollektivtrafikens natverkseffekter och gora det enkelt for
manniskor att valja kollektivtrafiken istdllet for bilen. Det ar helt nédvandigt
att stationen ar mycket val integrerad med det lokala och regionala
kollektivtrafiksystemet.

Kapitel 3 Finansiering

Svensk Kollektivtrafik ser med mycket stor oro pa de hdoga kostnaderna for
héghastighetsbanorna och att kostnaderna fortsatter att stiga kraftigt.
Enligt de senaste prognoserna kommer totalkostnaden att bli betydligt
hogre &n vad som tidigare presenterats i olika utredningar. Fran 170
miljarder kr till mellan 190 och 320 miljarder kr (15 procents sannolikhet
att projektet kan byggas fér maximalt 190 miljarder kr och 85 procents
sannolikhet att projektet kan byggas fér maximalt 320 miljarder kr) enligt
Trafikverkets berakningar®. Pa flera stéllen i betdnkandet ndmns dessutom
kostnader upp till 335 miljarder kr. Till detta kommer héga kostnader for
stationsbyggnader, resecentra, depaer samt upprustning och anpassning av
befintliga jarnvagar in till storstadsomradena och fordon. P3
Sverigeférhandlingens uppdrag kommer en second opinion av
kostnadsberdkningarna att goéras. Vi delar uppfattningen om att en second
opinion kravs.

Med tanke pa de mycket héga kostnaderna anser Svensk Kollektivtrafik att
det ar ndédvandigt att finansiera de nya stambanorna fér héghastighetstag,
inklusive anslutningsspar, stationer och andra féljdinvesteringar, pa annat
satt &n fran infrastrukturramen. Om inte dessa investeringar finansieras pa
annat satt s& kommer allt tillgéngligt ekonomiskt utrymme tas i ansprak och
inga medel kommer att finnas utéver det som ar bundet i
infrastrukturprojekt som byggstartats fére 2019. Aven om bara en del av
medlen tas fran infrastrukturramen s8 kommer detta att fa negativa
konsekvenser for transportsystemets utveckling, den regionala utvecklingen
och pa utslappen av véxthusgaser. Vi delar darfér Sverigeférhandlingens
beddmning att den nya jarnvagen, om den byggs, ska finansieras genom
att Riksgaldskontoret tar upp lan.

Men &ven en |&nelésning medfér stora kostnader som behéver finansieras
och att utrymmet fér andra investeringar och atgarder minskar. Om 90 till
95 % av kostnaden finansieras med lan i Riksgéldskontoret som sedan
betalas tillbaka med anslag, som utredningen féreslar, kravs en arlig
anslagsbelastning pa uppskattningsvis 6,5 till 12 miljarder kronor per ar i
2015 ars priser fran och med &r 2020 till och med &r 2055 for att finansiera

3 I dessa kostnader ingdr underhallskostnaderna som beréknas till 650 miljoner kr
per &r
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héghastighetsjarnvagen. Om aterbetalningstiden férldngs till 2065 kravs 5,5
till 10,5 miljarder kronor per ar. Bara rantekostnaderna uppskattas med
andra ord bli 65 till 110 Mdr kr med en aterbetalningstid till 2055 och 100
till 170 Mdr kr med en aterbetalningstid till 2065, givet en realranta pa 3,3
procent. Svensk Kollektivtrafik vill darfér understryka att inte heller
framtida kostnader for rantor och amorteringar under kommande decennier
och eventuella kostnader fr&n PPP/OPS-I6sningar far trdnga undan andra
infrastrukturprojekt som ar viktiga fér den regionala och lokala
kollektivtrafiken.

Sverigefdérhandlingen bedémer att den samlade potentialen for
kompletterande finansieringskallor kan finansiera i storleksordningen fem till
tio procent av totalkostnaden p& 190 till 335 miljarder kr.* Vi delar
Sverigeférhandlingens bedémning att principen fér de finansieringskallor
som ska anvandas bdr vara att de ska ha tydlig koppling till
hdghastighetsjarnvéagen, dvs. intdkter som uppstar till foljd av
investeringarna, darfor staller vi oss bakom utredningens foérslag om att
anvénda planvinst®, vardestegringsersattning®, inkrementella
skattedkningar’, infrastrukturskatt® och fastighetsskatt pa de kommersiella
delarna av de tillkommande stationerna ldngs den nya jarnvagen. Nar det
galler finansierande banavgifter’ behévs ddremot ytterligare analyser.

Svensk Kollektivtrafik tillstyrker darfér forslaget om att banavgifternas niva,
dess effekt pa biljettpriset och resandet samt paverkan pa
hdéghastighetsjarnvagens samhallsekonomiska Idnsamhet behdver
analyseras, men i de fortsatta analyserna ar det nédvandigt att dven
analysera konsekvenserna for de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
tagtrafik.

Sverigefdérhandlingen har bara analyserat konsekvenserna for den
kommersiella trafiken och de har i sina analyser utgatt fran att

4s.18

> Innebér att den vardedkning som hdghastighetsjarnvégen bidrar med pa
kommunal mark, ligger till grund fér kommunens medfinansiering till staten.

® Metoden innebar att kommuner i samband med exploateringsavtal kan ingd en
frivillig och férhandlingsbaserad éverenskommelse med fastighetsagare om
dterfoéring av fastighetsvardesdkning, som uppstar pa grund av transport-
infrastruktur som finansieras av en kommun.

7 Innebér att 6kade intakter fran befintliga skatter, t.ex. den statliga
fastighetsskatten pa lokaler, som uppstar av att en investering genomférs, anvdnds
i finansieringen

8 Infrastrukturskatt &r en metod fér att fanga de nyttor som uppstar i det befintliga
fastighetsbestandet av bdde bostéder, lokaler och industrier till foljd av
utbyggnaden av en héghastighetsjarnvag. Utredningen anser att skatten bor inféras
i ett begransat omland med tydlig narhet till stationen och att skatten bér vara
statlig, men att kommunerna bér ha inflytande éver hur skatten tilldmpas lokalt

° Finansierande banavgifter &r banavgifter som betalas av operatdrer pa den
framtida jarnvagen som syftar till att finansiera hdéghastighetsbanorna
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banavgifterna betalas av operatdrerna. Detta stammer i sak att det ar
operatdérerna som genomfoér sjalva betalningstransaktionen, men fér den
upphandlade tagtrafiken &r det de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
som finansierar kostnaderna for banavgifterna med skattemedel och
biljettintakter. Nivan pad banavgifterna kommer (operatérerna klarar enligt
utredningen banavgifter pd 32-52 kr/tagkilometer jamfért med dagens
banavgifter pd 10 kr/tdgkilometer'®) &ven att paverka den
samhéllsupphandlade tagtrafikens biljettpriser och trafikeringen pa banorna,
den regionala och storregionala trafikens mdjligheter att attrahera resenarer
samt kommunerna och landstingens kostnader.

I dag &r kommunikationsbyggnader inom transportomradet (stationer och
flygplatser) undantagna fran den statliga fastighetsskatten pa lokaler.
Sverigefdérhandlingen anser att kommersiella lokaler i stationer bér
beskattas p& samma séatt som andra kommersiella lokaler och att intdkterna
bor anvandas till finansiering av hoghastighetsjarnvagen. Darfor foreslar de
att statlig fastighetskatt pa kommersiella lokaler i stationer ska utredas och
att i férsta hand intdkter fran skatten pa de stationer som tillkommer ldngs
hdghastighetsjarnvdgen anvénds i finansieringen. Men de 6ppnar ocksa for
att intakter fran skatt pd befintliga stationer langs héghastighetsjarnvagen
och eventuellt fran stationer i resten av landet och flygplatser skulle kunna
anvandas i finansieringen.

Aven nér det galler konsekvensanalysen av fastighetsskatt pa stationer i
resten av landet och flygplatser finns det betydande brister. Enligt
utredningen kommer konsekvensen bli att Jernhusen tar ut den ékade
skatten genom hdgre hyror fran hyresgésterna och att skatten i praktiken
kanaliserar medel som skulle komma staten till del oavsett om skatten
inférs eller inte. Men det finns flera brister i denna analys. Foér det forsta ags
inte alla stationer av Jernhusen och antalet stationer som ags av Jernhusen
sjunker dver tid, vilket innebar att aven de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och kommunerna som ager stationer kommer
att fa héjda kostnader. Fér det andra tilldmpar Jernhusen
marknadsprissattning nar det géller hyrorna pa kommersiella lokaler, vilket
gor det svart att hoja just hyrorna pa just dessa lokaler. N&r Jernhusens
skattekostnader stiger kommer de istédllet att hdja priserna dar det ar enkelt
att hdja, dvs. mot kollektivtrafikutdvarna pa vdg och spar som har svart att
flytta sina vantsalar till andra lokaler an stationsbyggnaderna.

Man kan anta att &ven pendeltags- och regionaltdgsstationer skulle beréras
av den féreslagna fastighetsskatten, men det framgar inte om
Sverigeférhandlingen anser att skatten &ven ska tas ut pa
tunnelbanestationerna i Stockholm.

Trafikverket skriver i inriktningsunderlag infoér transportinfrastruktur-
planering for perioden 2018-2029 att det finns indikationer pa att de

105,72
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samhallsekonomiska nyttorna ar hégre an de som tidigare redovisats. Men
de samhallsekonomiska nyttorna ar tydligen inte tillrackligt stora for att
projekten ska vara samhallsekonomiskt [dnsamma att genomféra. Saval
transportforskarna pa KTH'! som SNS Konjunkturrdd!? har pekat pa att de
bristfalliga beslutsunderlagen och att bl.a. banorna fér héghastighetstag
inte ar samhéllsekonomiskt I6nsamma. Transportforskarna pa KTH pekar
dven pd att det vore battre att investera i regional tagtrafik om man vill 6ka
tillvéxten. Till detta kommer att héghastighetstagen troligen kommer att
minska kapaciteten for pendel- och regionaltagstrafiken i
storstadsregionerna och darmed férsamra fér pendlarna, vilket skulle vara
mycket allvarligt. Eftersom det uppenbarligen finns stora oklarheter om
hdéghastighetsbanornas samhallsekonomiska I6nsamhet anser Svensk
Kollektivtrafik att det behévs en second opinion fran utomstdende experter
av de samhallsekonomiska berakningarna.
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