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Remissyttrande

Delrapport fran Sverigeforhandlingen:
Hoghastighetsjarnvagens finansiering och kommersiella
forutsattningar (SOU 2016:3)

Svenskt Naringsliv har beretts tillfalle att yttra sig dver rubricerade rapport och vill framféra
féljande synpunkter.

Sammanfattande synpunkter

Svenskt Naringsliv anser att Sverigefdrhandlingens delrapport saknar avgdrande element for
att utgora ett robust beslutsunderlag. Avsaknaden av ett konkretiserat syfte och mal med en
ny stambana for hoghastighetstdg ar anmarkningsvard. Delrapporten bortser frdn den
utmanande osakerheten kring projektets totalsumma och analyserar inte heller den starkt
ifrdgasatta samhallsekonomiska nyttan av hela projektet. Att Sverigeférhandlingen ocksa
bortser fran det reella faktum att det befintliga transportinfrastruktursystemet &r i behov av en
omfattande och kostnadskravande upprustning de narmaste aren ar mycket olyckligt.

Mot denna bakgrund anser Svenskt Naringsliv att det varken ar meningsfullt eller lampligt att
agna delrapportens finansieringsforslag nagon djupare uppmarksamhet eller féra en narmare
diskussion om enskildheter bland dessa.

Fragan om hoghastighetsbanor kan inte bortse fran Sveriges infrastrukturskuld
Ett flertal analyser och utredningar pekar pa att Sverige under lang tid satsat for lite resurser
pa infrastruktur, speciellt med tanke pa okad trafikefterfragan och accelererande slitage.
Svenskt Naringsliv har tidigare lyft fram att Sverige under flera decennier byggt upp en
infrastrukturskuld.® Ett liknande resonemang aterfinns i exempelvis SNS konjunkturrad 2012.2

Svenskt Naringsliv har tidigare papekat att det inriktningsunderlag som Trafikverket
presenterade i november 2015 ger en tydlig bild av att det under lang tid funnits en korrelation
mellan otillrackliga resurser i form av statliga anslag och en allt accelererande bristande

1 For ett utvecklat resonemang och diskussion se "Infrastrukturskulden, Svenskt Naringsliv (2013)”, Se dven "Fem
roster om godset — Industrins beroende av jarnvagen, Svenskt Naringsliv (2012)”
2 Se "SNS konjunkturrad 2012, Enkla regler, svara tider — behover stabiliseringspolitiken férandras? (2012)”
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infrastrukturkvalitet.® Inriktningsunderlagets huvudslutsatser satter en prislapp pa den sedan
lange uppbyggda infrastrukturskulden, vilket har medfort till vissa delar en kapacitetssvag och
mycket sarbar svensk infrastruktur. Detta ar allra mest pataglig inom jarnvagssystemet.

Underlatenheten att satsa tillrackliga medel pa infrastruktur ar forvanande. Forhallandet borde
vara det motsatta. Sverige &r ett forhallandevis stort och glesbefolkat land i utkanten av Europa
dar var gemensamma valfard ar starkt beroende av utrikeshandel. For att ekonomin ska kunna
fungera ar vi i hog grad beroende av att manniskor smidigt kan transportera sig mellan boende
och arbetsplatser och att varor och tjanster kan floda sa fritt som majligt.

Manga foretag i Sverige verkar ocksa pa en global marknad dar konkurrensen ar knivskarp.
Effektiva och resurssnala transporter, till konkurrenskraftiga priser, utforda pa ett robust och
kapacitetsstarkt transportinfrastruktursystem ar darfor ett viktigt konkurrensmedel och en
ryggrad for hela det svenska samhaéllet.

Svenskt Naringsliv anser att, utifrAn det upprustningsbehov som finns i befintligt system, bor
anslagen till drift- och underhallsadtgarder pa vag och jarnvag hojas vasentligt under
kommande planperiod. Ambitionen bor vara en niva pa infrastrukturbudgeten som eliminerar
det efterslapande underhdllet under en tolvarsperiod. Detta skulle utgéra en robust
bottenplatta, en raddningsplan, for att starka funktionaliteten. Som ett minimum behdéver
transportsystemets olika delar aterstallas till den niva det ar avsett for. Det ar den lagsta
godtagbara miniminivan vad galler kvaliteten p& infrastrukturen. Kommande nationella plan
(for aren 2018-2029) bor séledes i forsta hand prioritera drift-, underhdlls- och
trimningsinsatser och férst darefter stora nyinvesteringar.

Svenskt Naringsliv anser att man inte kan franga dessa reella utmaningar nar man utreder ett
eventuellt byggande av en ny stambana for hdghastighetsjarnvag. Detta i synnerhet som ett
argument for denna satsning ar att avlasta befintlig infrastruktur men samtidigt kommer att
belasta anslagen till infrastruktur under mycket lang tid framéver.

Syftet och malen med en eventuell hoghastighetsjarnvag maste konkretiseras
| delrapporten konstateras att Vi beddémer att syfte och mal for den nya
hoghastighetsjarnvagen behover tydliggoras. Utan tydliga syften och mal &ar det inte mojligt att
bedbéma vilken utformning och vilken etappindelning som &r mest lamplig.”.

Darefter presenterar Sverigeférhandlingen en egen mycket évergripande och vag tolkning av
syftet och malet i delrapporten.

Vad detta i princip innebar ar att Sverigeférhandlingen redan presenterat en féredragen
strackning av banan och startat férhandlingarna med berérda kommuner om medfinansiering,
utan att den som férvantas betala merparten (staten) konkretiserat syfte och mal. Vidare ligger
forsta etappen, Ostlanken, redan inrdknad i gallande nationella plan med succesiv byggstart
ar 2017.

Detta uppmarksammades i Utredningen om jarnvagens organisations slutbetdnkande "En
annan tagordning - bortom jarnvagsknuten”. Utredningen efterlyser ett tydligt
stallningstagande fran statligt hall om vad de nya hoghastighetsbanorna ska anvandas till.
Utredningen menade att osékerheten kring de kommersiella forutsattningarna att driva

3 Se "Remissvar till Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2018-2029, Svenskt
Naringsliv (237/2015)”
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hdghastighetstrafik kan medfora att banorna i férsta hand kan komma att anvandas till snabba
regionaltag, vilket gar stick i stav med grundtanken om andpunktstrafik med hdga hastigheter
mellan Stockholm — Géteborg/Malmaé.

Innan ett sadant stallningstagande fanns pa plats ansag utredaren Gunnar Alexandersson att
regeringen inte skulle inleda nagra forhandlingar med kommuner om medfinansiering. Med
facit i hand valde regeringen och Sverigeférhandlingen att ga vidare, utan att hdrsamma
utredningens rekommendation.

Svenskt Naringsliv anser att det ar principiellt problematiskt att frdgan om ny stambana for
hoghastighetstdg forcerats utan att grundfragorna utretts och besvarats.

Om det ar Sverigeférhandlingens tolkning av syftet och méalet som galler framéver ar det ytterst
problematiskt att lagga tolkningsforetradet hos nagon som inte har i uppgift att utreda den
totala finansieringen eller tar ansvar for hela projektet utan i realiteten en mycket liten del.

Delrapporten bortser fran oklarheterna gallande totalsumman och
finansieringen av hela projektet

Under alla &r detta har utretts har beddmningen av totalsumman for projektet skiftat betydligt.
Vad som ar ytterligare orovackande &r att spannet som investeringsstorleken bedéms ligga
inom tenderat bli bredare for varje utredning.

| exempelvis Kapacitetsutredningen (2012) gjordes en bedémning fér héghastighetsbanorna
Gotalandsbanan och Europabanan att slutnotan borde ligga mellan 110-135 miljarder.

| dagslaget har denna summa vuxit till mellan 190-320 miljarder (dar kostnadsintervallet med
15 procents sannolikhet hamnar pa totalt 190 miljarder och med 85 procents sannolikhet att
den hamnar pa totalt 320 miljarder, i 2015 ars prisniva). Det &ar ett mycket stort kostnadsspann
med en stor dvervikt mot den hégre summan. Viktigt att komma ihag ar att detta inte inkluderar
de helt nédvandiga tillaggsinvesteringarna mellan exempelvis Jarna och Stockholms C och
Lund och Malmé C, kostnader for depaer i andpunkterna och nodvandiga anslutningsspar
utefter banan m.m. vilket givetvis kommer att 6ka totalkostnaderna ytterligare for projektet.

Svenskt Naringsliv har efterfragat klarhet och tydliga besked fran regeringen i kommande
infrastrukturproposition. Det ar varken rimligt eller ansvarsfullt att fatta ett beslut utifran ett
kostnadsspann pa 130 miljarder kronor, ndgot som ocksa Sverigeforhandlingens delrapport
borde ha diskuterat och problematiserat kring.

Trafikverket anser att en forutséattning for deras arbete ar att hdghastighetsbanorna finansieras
pa annat satt, till exempel genom l&n, &n inom ramen for ordinarie nationella planeringsram.
Sverigeforhandlingens arbete utgdr i realiteten en mycket liten del av det totala
investeringsbehovet (ca 5 till 10 procent av totalen). Sverigeforhandlingen har darfor ocksa
pekat pa att staten bor lana resterande 90-95 procent av totalbeloppet.

Vi kan dela denna uppfattning rent principiellt, ndgot annat vore orimligt med tanke pa de
oacceptabla undantrangningseffekter detta skulle medféra om det gar arsvis 6ver ordinarie
budget. Men fragestallningen saknar berattigande i nuvarande sammanhang sa lange det
saknas en nyttokalkyl som kan stéllas mot kostnaderna (se vidare féljande avsnitt). Vidare
galler att &ven lan kommer utgéra en mycket tung belastning for infrastrukturbudgeten i form
av framtida rantor och amorteringar. Detta borde problematiserats ytterligare i delrapporten.
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Sverige har idag, som tydligt redovisas i Trafikverkets inriktningsunderlag, stora problem med
ett underfinansierat befintligt transportinfrastruktursystem, speciellt pa jarnvagen. Det finns
darfor en dverhangande risk, med den kunskap vi besitter idag, att en eventuell satsning pa
hdghastighetstrafik i Sverige kan komma att bli en mycket stor och samhéllsekonomiskt
oldnsam investering. Risken &r 6verhédngande att denna kommer att belasta statskassan
under lang tid framover och ske pa bekostnad av utvecklingen av den befintliga
samhallskritiska infrastrukturen.

Delrapporten saknar analys av den samhallsekonomiska nyttan

Avsaknaden av en analys i delrapporten betraffande hoghastighetsjarnvagens
samhéllsekonomiska nytta &r en fundamental brist. En kvantifiering av ett projekts nytta ar
nddvandig for att kunna ta stéllning till dess kostnader. Den logiken &r grundlaggande och
galler naturligtvis i &n hogre grad om kostnaden som i detta fall kan uppga till 320 miljarder
kronor.

Utfallet av den samhallsekonomiska nyttokalkylen har skiftat i varje genomférd utredning.
Aktuella bedomningar pekar dock pa vasentligt lagre nytta &n kostnader.# Forvéantade
samhallsekonomiska I6nsamhetskalkyler kan forandras och bakomliggande antaganden fran
tidigare utredningar har kritiseras. Det handlar bland annat om antaganden av konstanta
biljettpriser, kritik mot orimligt Iag diskonteringsranta och orimligt hog trafiktillvaxtprognos.

Dessa beddmningar om héghastighetsbanornas olénsamhet tillsammans med osakerheter
kring Ionsamhetskalkylerna leder till slutsatsen att frAnvaron av analys i delrapporten ar sarskilt
allvarlig.

En relevant kritik ar ocksa att det inte finns sammanhangande alternativkostnadsberakningar
av vardet av forbattringar i det redan befintliga systemet, i relation till de mycket stora
kostnaderna for nya stambanor for hoghastighetstdg. Svenskt Naringsliv har darfor tidigare
efterfrigat en utredning av alternativkostnaden. Nyligen gav regeringen i uppdrag till
Trafikverket att p& mycket kort tid uppdatera uppgifterna om atgarder pa befintliga jarnvagar
Stockholm—Malmo och Stockholm—Goteborg, vilket ligger i linje med var begéran och som vi
ser som positivt. Daremot kommer den korta tiden som Trafikverket forfogar dver endast
medfora en mycket éversiktlig bedémning.

Svenskt Naringsliv anser att en oberoende part, exempelvis Riksrevisionen, bor granska den
samhallsekonomiska kalkylen bakom hela projektet. Staten borde ocksé tvervaga att testa
Ibnsamheten, testa de bakomliggande kalkylberdakningarna, i hoéghastighetsbaneprojektet
genom att ta in anbud frdn privata finansiarer, exempelvis internationella och nationella
pensionsfonder.

Overgripande synpunkter pa delrapportens finansieringsforslag

Svenskt Naringsliv ar som framgatt kritisk till avsaknaden av en analys i delrapporten
betraffande hoghastighetsjarnvagens samhéllsekonomiska nytta. Mot den bakgrunden ar det
olampligt att &gna finansieringsforslagen uppméarksamhet eller féra en narmare diskussion om
enskildheter bland dessa.

4 SNS Konjunkturradsrapport 2016 konstaterar att "Hoghastighetsbanor mellan Stockholm och Géteborg respektive
Malmé ar samhallsekonomiskt oldnsamma och kan inte vantas skapa hogre tillvaxt”. Vidare refererar professorerna
Johansson och Kristrom i SvD 2016-02-13 forskning som visat att "den svenska befolkningen inte racker till for att
ge samhéllsekonomisk I6nsamhet” och namner ett underskott pa 200 miljarder kr.
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Allimant kan konstateras att floran av olika skatter i Sverige redan i dag ar omfattande. Vidare
ar det svenska skattetrycket bland varldens hogsta och den allt hardare internationella
konkurrensen lamnar inte utrymme for skattehéjningar. | stéllet ar stramare utgiftspolitik att
féredra som finansieringskélla.

Dartill ar flera av de detaliférslag som delrapporten ofullstandigt skisserar saval
systemframmande som administrativt problematiska. Forslagen ar ocksa principiellt allvarliga
och skadliga redan genom det negativa signalvdrde som en diskussion om
skattehojningsforslagen for med sig. Delrapportens prognosticerade skatteintakter pa enstaka
miljoner kronor i enskilda delar framstar generellt som mycket tveksamma i ljuset av den
flertusenfaldigt stérre kostnadsberakningen, inklusive dess enorma osakerhetsspann, for
projektet i sin helhet.

Delrapportens resonemang kring att pd marginalen indirekt finansiera projektet med
exempelvis en kilometerskatt pa lastbilar &r inte adekvat da samhéllets totala resurser inte
Okar och de negativa konsekvenserna for naringslivets konkurrenskraft &r helt outredda.
Svenskt Naringsliv har tidigare fort fram denna problematik till regeringen, bland annat i
skrivelsen “Tillsatt en sarskild utredning om hur det totala antalet skatter och avgifter pa
transporter paverkar naringslivets konkurrenskraft”.

Det som delrapporten anfér om att "det finns ett visst samband mellan den planerade
flygskatten och hdghastighetsbanan” anser vi vara tunt. Istéllet fér att svavande hanvisa till
principen om internalisering borde utredningen beskriva vilka negativa samhallsekonomiska
effekter ett eventuellt inforande av en flygskatt skulle fa. De negativa internationella
erfarenheterna av en flygskatt borde ocksa ha utvecklats i delrapporten.

Stockholm som ovan,

Marten Bergman
Ansvarig Infrastruktur, Svenskt Naringsliv

Johan Fall
Skatteavdelningen, Svenskt Néaringsliv

5 Skrivelse fran Svenskt Naringsliv, S16/2015: "Tillsatt en sarskild utredning om hur det totala antalet skatter och
avgifter pa transporter paverkar naringslivets konkurrenskraft”. Skrivelsen bygger pa delar av innehallet i rapporten
"Transportpolitikens kostnader och naringslivets konkurrenskraft”, Copenhagen Economics, november 2015.



