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Remissynpunkter pa delrapport fran Sverigeférhandlingen:
Hoghastighetsjarnvagens finansiering och kommersiella
forutsattningar (SOU 2016:3)

Trafikanalys har anmodats att yttra sig 6ver delrapporten och vill framféra foljande.

Sammanfattande synpunkter

e Detfinns ett starkt behov av att tydliggéra syfte och mal med
héghastighetsjarnvagen. Mal och syfte bor grundas i de transportpolitiska malen.

e Trafikanalys rekommenderar inte att lana till samhéllsekonomiskt olénsamma
projekt.

e Det ar inte sjalvklart att hdghastighetstag gynnar klimatet.

e  Konkurrensytan mot och overflyttningspotential fran andra trafikslag forefaller alltjamt
oklar.

e Ardet sjalvklart 6nskvért (och méjligt) med en utveckling mot ett kommersiellt
andpunktsresande och en subventionerad storregional kollektivtrafik? Djupare
analys av konsekvenser och risker for samhallet av att driva kommersiell trafik pa de
villkor som foreslas saknas.

e Delmarknadsresande borde ge fler bostader och regionférstoring an
andpunktsresande. Foreslagen kapacitetsfordelningsprocess pa Sodra och Vastra
stambanan kan resultera i férsdmrad tillgénglighet.

e  Hur stor ar egentligen finansieringsbérdan och vad tillkommer darutéver? P& sikt
kanske andra finansieringskéllor kan vara storre?

e Ardet en hoghastighetsjarnvag dven for godstrafik eller kan banan byggas till en
lagre kostnad? Kan framtida underhallskostnader vara 6verskattade?

Finns det innovativa l6sningar som kostar mindre?

e Ett framtida beslutsunderlag maste kunna visa eller i vart fall géra sannolikt att en
hoghastighetsjarnvag ger storre tillvaxt och sysselséattningseffekter &n andra
satsningar inom transportomradet och/eller inom andra politikomraden.
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Syftet med héghastighetsjarnvagen behéver tydliggoras och
grundas i de transportpolitiska malen

Sverigeforhandlingen bedomer att syfte och mal med héghastighetsjarnvagen behoéver
tydliggoras (sid. 90). Trafikanalys delar Sverigeférhandlingens uppfattning. Tydliga syften och
mal ar viktiga for utformningen av hoghastighetsjarnvagen och for bedémningen av vilken
utbyggnadsstrategi som ar mest lampad. Syfte och mal kan ocksé paverka beslut om antal
stationer, anslutningar till befintliga jarnvagar, hastigheter, teknisk utformning och eventuell
etappindelning av utbyggnaden.

Sverigeforhandlingen foreslar att syftet med hoghastighetsjarnvagarna ska vara att knyta de
tre storstadsregionerna narmare varandra, bidra till utveckling i mellanliggande regioner och
Ovriga Sverige, bidra till mindre koldioxidutsléapp och bidra till ett 6kat bostadsbyggande.
Sverigeférhandlingen anser att utbyggnaden i forsta hand ska méjliggéra snabb, punktlig och
konkurrenskraftig &ndpunktstrafik, i andra hand méjligg6éra storregionaltrafik och i tredje hand
bidra till att frigora kapacitet pa Vastra och Sodra stambanorna fér en kombination av
regionaltrafik, godstrafik och béattre punktlighet.

Sverigeforhandlingen foreslar vidare att féljande malbild ska uppnas:
- Restiden Stockholm C - Goteborg C ska uppga till hogst tva timmar, om tagen inte
gor uppehall langs vagen.
- Restiden mellan Stockholm C — Malmé C ska uppga till hogst tva och en halv timme,
om tagen inte gor uppehall langs vagen (sid. 91).

Trafikanalys menar att ett tydliggérande av syfte och mal med héghastighetsjarnvagen bor
grundas dels i de transportpolitiska malen, dels i regeringens uppdrag till Sverigeférhand-
lingen. Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik ar att sakerstélla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare och naringsliv i
hela landet. Till detta &ar knutet tva jambdordiga delmal: ett funktionsmal om tillganglighet och
ett hansynsmal om miljo, sakerhet och halsa. | direktivet till Sverigeférhandlingen star att
syftet med uppdraget dels ar att mojliggora ett snabbt genomférande av nya stambanor pa ett
satt som maximerar deras samhallsekonomiska ldnsamhet, dels identifiera kostnadseffektiva
atgarder som leder till forbattrad tillganglighet och ett 6kat bostadsbyggande i framfor allt
storstaderna.

Trafikanalys saknar en analys av om de restidsmal som anges &r de basta for samhaéllet. En
avvagning mellan hogre restidsvinster och eventuellt fler resenérer jamfort med dyrare
investeringskostnad for att mojliggdra hogre hastigheter behévs. Om full samhéllsekonomisk
effektivitet ska uppnas gar det inte att pa férhand bestamma ett restidsmal och darefter
endast s6ka den mest kostnadseffektiva losningen for att na detta mal. Avvagningen mellan
andpunktsmarknader och delmarknader bér baseras pa den avvagning mellan den 6kade
tillganglighet stationer ger fér delmarknaderna och den restidsforlust det innebar for
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andpunktsmarknaderna samt 6vriga kostnader och nyttor som uppstér beroende pa
utformning av infrastrukturen, s som paverkan pa klimatet. Se vidare nedan.

Nu aktuell samhéallsekonomisk analys visar att hdghastighetsjarnvagen ar
samhallsekonomiskt mycket olénsam

Trafikverkets samlade effektbedomning fran december 2015 (fér strackning US2) redovisar
en samhallsekonomisk kalkyl som enligt ASEK:s rekommendationer bendmns som mycket
olénsam (baserat pa den s.k. nettonuvardeskvoten, NNK).' Det innebar att den
samhallsekonomiska kostnaden &r betydligt storre &n den samhallsekonomiska nyttan.
Nettonuvéardet & minus 57,6 miljarder kronor, dvs. den berdknade samhéllsekonomiska
kostnaden &ar narmare 60 miljarder kronor hégre an den nytta investeringen beréknats ha
under sin ekonomiska livslangd.? Hartill finns enligt Trafikverkets samlade effektbedémning
stora savél positiva som negativa ej prissatta effekter som sammantaget bedoéms férsumbara.
Exempel p& en ej berdknad kostnad &r den intrdngskostnad en héghastighetsjarnvag skulle
astadkomma och en ej beraknad nytta utgérs exempelvis av nyttan av okad kapacitet for
godstrafik pa befintliga banor.

En uppdaterad samhéllsekonomisk analys kommer att géras av Trafikverket under 2016.

Konkurrensytamot, och dverflyttningspotential fran, andra trafikslag paverkar
syfte och mal

Syftet och malen for hoghastighetsjarnvagen paverkar vilka trafikslag som bedéms
konkurrera med hoghastighetstagen. Da Sverigeforhandlingen i forsta hand anser att
utbyggnaden av héghastighetsjarnvag ska majliggora snabb trafik mellan &ndpunkterna, kan
det forefalla rimligt att Sverigeférhandlingen sarskilt fokuserar pa konkurrensen gentemot
flyget. Konkurrensytan mot flyget skulle till viss del kunna forklara de restidsmal som
Sverigeférhandlingen foreslar. Internationella erfarenheter visar att om tiden for tagresan
understiger tva timmar ar tag i jamforelse med flyg det helt dominerande fardmedlet (sid. 38).
Trafikanalys menar att en hdg fardmedelsandel fér hoghastighetstag inte kan vara ett mal i
sig, utan bor utvarderas utifran dess bidrag till det 6vergripande transportpolitiska malet, samt
funktions- och hansynsmal.

En flygresa Goteborg — Stockholm tar ca en timme. Restiden Malmé — Stockholm med flyg &r
ca en timme och tio minuter. Till detta ska laggas tid pa flygplatsen for bland annat
sakerhetskontroll, samt att ta sig mellan flygplats och mal- respektive startpunkt for resan.
Den foreslagna restiden med tdg kommer vara ca dubbelt s& lang som med flyg aven efter
utbyggnad av héghastighetstag, men hoghastighetstag skulle anda kunna innebéara
restidsvinster och forbattrad tillganglighet for andpunktresenarer beroende pa start- och
malpunkter for resan. Resa med hoghastighetstag skulle ocksa kunna ge 6kad bekvamlighet

! Hoghastighetsbanor (Linképing-Bollebygd, Mélnlycke-Almedal, Jonkdping-Lund), US2D, YTROO1 sid 12
http://www.trafikverket.se/contentassets/cbffb4e71d5e45c783a2b79436f94d08/ytr001 hoghastighetsban
or us2d seb 151204 g.pdf

2 Den investeringskostnad som anvants i den samhallsekonomiska kalkylen &r den som ligger mitt i
spannet 190-320 miljarder kronor. (Den s.k. 50 procentsnivan). For ett sa stort projekt som detta vore det
dock onskvart att en nagot hogre sannolikhetsniva nyttjats i kalkylen. Normalt anvands 50 procentsnivan
nar manga projekt byggs eftersom nagra blir mer kostsamma och andra kan byggas till en lagre kostnad
och det darmed ar rimligt att tro att genomsnittskostnaden hamnar pa 50 procentsnivan.



http://www.trafikverket.se/contentassets/cbffb4e71d5e45c783a2b79436f94d08/ytr001_hoghastighetsbanor_us2d_seb_151204_g.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/cbffb4e71d5e45c783a2b79436f94d08/ytr001_hoghastighetsbanor_us2d_seb_151204_g.pdf
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genom att minska antalet byten mellan fardmedel. Aven om kostnaden fér att uppna dessa
restidsvinster och tillganglighetsforbattringar for &ndpunktresenarer beaktas kan det ur ett
tillganglighetsperspektiv vara svart att motivera valet att i forsta hand mojliggora snabbt
resande mellan andpunkterna som primart syfte for satsningen pa hoghastighetjarnvag.

Trafikanalys saknar en diskussion om héghastighetstdgens konkurrensyta mot vagtrafiken,
bade ur ett tillganglighetsperspektiv och ur ett miljdperspektiv. Restiden med bil Stockholm —
Goteborg &r ca 5,5 till 6 timmar och mellan Stockholm och Malmé knappt 6,5 timmar.®
Resandet med personbil star for 44 procent av resorna mellan Stockholm och Vastra
Gotaland, motsvarande siffra for flyg respektive tdg ar 12 respektive 41 procent. Mellan
Stockholm och Skane star personbilsresorna for 33 procent och flyget respektive taget for 39
respektive 26 procent vardera.* Antalet potentiella resenarer mellan Stockholm och Vastra
Gotaland som kan flytta 6ver till hoghastighetstag torde vara stérre fran personbilstrafiken an
flygtrafiken. Om hoghastighetstagen framst ansetts konkurrera med personbilstrafiken, skulle
det troligen leda till andra slutsatser vad det galler restidsmal och utbyggnadsstrategi. Att vi
kan ha en framtid med automatiserade fordon, liksom 6vrig teknik- och bransleutveckling,
spelar ocksa roll for hur resandet utvecklar sig framéver mellan trafikslagen.®

Att hoghastighetstadg gynnar klimatet ar inte sjalvklart

Hoghastighetstag forvantas bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser genom éverflyttning
fran flyg och biltrafik. Samtidigt beraknas byggande av hoghastighetsjarnvagen ge utslapp av
2,9 miljoner ton koldioxid.® Trafikverket skriver att klimatpaverkan kan minskas om hastighets-
standarden for hdghastighetsjarnvagen sanks, till foljd av farre konstbyggnader och minskad
betonganvandning.” Utslappen vid byggande av hoghastighetsjarnvag kan jamféras med att
inrikesflyget slappte ut 0,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter (ca 3 procent av de totala
utslappen fran inrikestrafiken) och biltrafiken 10,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter (ca 60
procent av de totala utslappen fran inrikestrafiken) ar 2014.% Vad nettoeffekten av byggande
av hoghastighetsjarnvag blir avseende utslapp av vaxthusgaser beror bland annat pa for hur
lang sikt jamforelsen gors, hur stor dverflyttning som kommer att ske fran andra trafikslag och
hur val dvriga trafikslag kunnat anpassa sig till klimatutmaningen.

| Trafikverkets inriktningsunderlag finns ett klimatalternativ med bland annat byggande av
hdghastighetsjarnvag, styrmedel for energieffektivisering och biobranslen till biltrafiken.
Trafikanalys bedomer dock inte att detta alternativ ar tillrackligt for att klimatmalen ska n&s.’
For att nd malen om nettonollutslapp av vaxthusgaser till &r 2050 och en fossilberoende
fordonsflotta till &r 2030 kravs enligt Trafikverket ett transportsnalt samhélle, vilket innebar en

® Restider enligt google.
* Trafikanalys, bearbetning av data fran RVU 2011-2014.
® Trafikanalys Rapport 2015:6, Sjalvkorande bilar — utveckling och méjliga effekter.

® SOU 2011:74 Hoéghastighetsbanor — ett samhallsbygge for stark utveckling och konkurrenskraft, sidan
318.

" Trafikverket, 2016. Styrmedel och &tgérder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser —
med fokus pa transportinfrastrukturen. Rapport 2016:043, sidan 12.

8 http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-
transporter/

° Se vidare Trafikanalys remissvar diarienummer Utr 2015/91.
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minskning av biltrafiken och éverflyttning till trafikslag med mindre koldioxidutslapp.* Vilken
roll spelar ett eventuellt byggande av hdghastighetsjarnvag for méjligheten att flytta 6ver
resande fran vag till tdg? Om syftet med hoghastighetsjarnvag aven ar att konkurrera med
vagtrafiken kan det f& implikationer for hur infrastrukturen bor utformas och vilken
utbyggnadsstrategi som véljs. Ca 85 procent av fordonskilometrarna med personbil ar pa
resor under 10 mil.**

Aven inom flyget finns mal och aktiviteter fér minskad klimatpaverkan. Swedavia har
exempelvis en vision om att tankningen av fossilfritt flygbransle pad Swedavias flygplatser ar
2030 ska motsvara inrikesflygets branslebehov.™ Det ar mojligt att tanka sig ett
klimatanpassat inrikesflyg som ett férhallandevis miljovanligt alternativ for att skapa
tillganglighet mellan &ndpunktsmarknaderna. | detta sammanhang ska dock den sa kallade
hoghojdseffekten fran utslapp av flyg namnas, vilken innebdr att utslapp av vaxthusgaser pa
hodg hojd kraftigt forstéarker effekten av utslappen. For inrikesflyget ar dock flyget endast under
en mindre del av resan pa s hoga hojder. En annan viktig aspekt &r att tillgdngen pa
biobransle ar begransad.”® Méjligheten for klimatanpassning av vag- och flygtrafik hanger dels
samman med produktionskapaciteten av biobransle, men ocksa med tillgdngen pa biomassa
att tillverka biobransle ifrdn. FFF-utredningen redovisar studier som pekar pa en potential for
biodrivmedel p& mellan knappt 10 och upp till 30 TWh ar 2030.* Inrikes transporter
forbrukade 85 TWh ar 2013.% Givet att tillgangen till biobransle ar begransad kan det finnas
skal att fundera 6ver var det tillgéngliga biobrénslet gor storst nytta, exempelvis inom flyget,
personbilstrafiken eller godstransporterna pa vag, eller inom helt andra sektorer sd som
industri eller energiproduktion?

De ur klimatsynpunkt effektivaste atgarderna ar de som har lagst kostnad per reducerade
utslapp av vaxthusgaser. Hur effektiv hoghastighetsjarnvag ar som klimatatgard beror
saledes pa hur mycket utslappen reduceras i forhallande till kostnaderna och vilka andra
potentiella atgarder som finns och hur effektiva dessa ar. Om ett av syftena med
hoghastighetsjarnvag ar att vara en klimatatgard kan vilket/vilka trafikslag som ses vara de
framsta konkurrenterna paverkas, deras framtida prestanda och konkurrenskraft, liksom val
av utbyggnadstrategi och malbilder.

Delmarknadsresande borde ge fler bostader och regionférstoring

| direktivet till Sverigeforhandlingen star att den bostadsbrist som rader i storstaderna utgor ett
hinder for regionernas tillvaxt och foéretagens mdjligheter att vaxa och att brister i
transportsystemet forvarrar situationen. En utgangspunkt for Sverigeforhandlingens uppdrag
att inga overenskommelser med berérda kommuner, landsting och andra berérda aktorer ar
att éverenskommelserna ska innehalla ett 6kat bostadsbyggande med fokus pa fortatning i
framst kollektivtrafiknara lagen, s att effektiv arbetspendling méjliggors.

1% Trafikverket, 2016. Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser
— med fokus pé transportinfrastrukturen. Rapport 2016:043.

" Trafikverket, 2016. Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser
— med fokus pé transportinfrastrukturen. Rapport 2016:043, sidan 21.

2 |nfor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag, rapport 2016:4, Stockholm: Trafikanalys, 2016.
¥ SOU 2013:83 Fossilfrihet pa vag, del 1, sid. 496.

4 SOU 2013:83 Fossilfrihet pa vag, del 1, sid. 478 f.

'* Energimyndigheten, 2015. Energilaget 2015. ET2015:08, sid. 26.
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Den genomsnittliga restiden for arbetsresor ar 32 minuter. Drygt 90 procent av arbetsresorna
ar kortare &n en timme och 98 procent av arbetsresorna ar kortare &n 10 mil."® Savida detta
forhallande inte radikalt kommer att &ndras i framtiden &r det rimligt att anta att
delmarknaderna snarare an andpunktsmarknaderna kommer ha storst betydelse for
arbetspendlingen, och darmed ockséa for mojligheten att boséatta sig utanfor
storstadsomradena. Om malsattningen istéllet ar att lata Skane och Vastra Gotaland véxa,
och darmed skapa alternativa arbetsmarknader och bostadsmarknader i forhallande till
Stockholm, och om denna tillvaxt antas vara beroende av goda kommunikationer med
huvudstaden kan andpunktsmarknaderna spela en stdrre roll.

Hur viktigt det anses vara att en eventuell hdghastighetsjarnvag bidrar till regionférstoring och
pa vilket satt denna tillvaxt forvantas ske paverkar avvagningen mellan andpunktsmarknader
och delmarknader.

Foreslagen kapacitetsfordelningsprocess pa Sodra och Vastra stambanan kan
ge foérsémrad tillganglighet

Ett syfte med hoghastighetsjarnvagen, enligt bade kommittédirektiv 2014:106 om utbyggnad
av nya stambanor och Sverigeforhandlingen, ar att mojliggora for mer regionaltagstrafik och
godstag samt battre punktlighet. Sverigeforhandlingen foreslar darfor att ge regionaltag och
godstag prioritet i kapacitetstilldelningsprocessen p& Sodra och Vastra stambanan framfor
snabba tdg med f& uppehall (sid. 94). Trafikanalys vill papeka att en s&dan prioritering ger
effekter dar vissa regioner kan fa forsamrad tillganglighet med forlangda restider framfor allt
till huvudstaden, men mgjligtvis aven inom/mellan regioner. Med fyra parallella spar innebar
det en kapacitetvinst att separera snabbgaende och langsamtgadende tag. Da den nya
hoghastighetsbanan inte foreslas vara parallell med stambanorna riskerar dock orter och
regioner langs Sodra och Vastra Stambanans strackning att fa forsamrad tillganglighet om
snabbtdgen som idag trafikerar banorna prioriteras ner eller upphor att trafikera strackan

Utbyggnadsstrategi for andpunktsresande som mojliggér kommersiell trafik
Sverigeforhandlingens forslag till utbyggnadsstrategi ar nara kopplat till de syften och mal
som foreslas i utredningen. Strategin gar bland annat ut pa att antalet stationer ska
begransas och att Sverigeférhandlingen ska ta fram urvalskriterier for vilka orter som kan vara
lampliga. Det kan noteras att forfaringsattet skiljer sig fran det gangse séttet att planera for
infrastrukturinvesteringar i Sverige.

Kopplingspunkterna mellan hoghastighetsjarnvagen och den befintliga jarnvagen foreslas
minimeras med undantag for de sista stréckorna in till storstdderna, samt vidare koppling mot
Arlanda/Uppsala och Képenhamn/Hamburg. Minimering av kopplingspunkter motiveras med
att fa anslutningspunkter mellan héghastighetsjarnvagen och den befintliga jarnvagen
minskar kostnaderna for saval infrastrukturen som for fordonsanskaffning, samt av risken att
forseningar sprids mellan jarnvagarna (sid. 51). Samtidigt argumenterar Sverigeférhandlingen
for losningar dar passerande tag trafikerar en jarnvag utanfor stader, medan tag som ska
stanna kor via en anslutande bibana till ett centralt stationslage. Till skillnad fran diskussionen
om anslutningar till det befintliga jarnvagsnatet saknas en diskussion om kostnader fér en

'® Trafikanalys, Den nationella resvaneunderdkningen, RVU Sverige, 2011-2014.
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konstruktion med férbifarter. Liksom vid anslutningar tillkommer en ékad anlaggningsmassa,
med exempelvis extra vaxelfdrbindelser, med dyrare investerings- och driftskostnader och
Okad storningsrisk som foljd. Sverigefoérhandlingen skriver att det i normalfallet &r dyrare att
dra en ny jarnvdg genom centrala delar av stader. Minskar dessa kostnader vid byggande av
bibanor in till centrala stationslagen? Valet av stationslage bor ocksé paverkas av om syftet
med hdghastighetsjarnvagen framst ar att knyta samman andpunktsmarknaderna eller
delmarknaderna och vilka fardsétt som anses konkurrera respektive komplettera hdghastig-
hetsjarnvéagen.

Sverigeférhandlingen foreslar vidare att utbyggnaden ska genomforas genom att i férsta hand
prioritera en hel linjestracka fran andpunkt till andpunkt fér hoghastighetstrafik, for att sa fort
som mojligt "realisera investeringarna” och kunna trafikera med héghastighetstagstrafik.
Argumentet for detta ar att det inte &r sannolikt att ndgon operatér kommer att investera i dyra
tag for hoghastighetstrafik forran en hel langre stracka ar klar. Ett alternativ till denna
utbyggnadstrategi, som Sverigeférhandlingen avfardar, ar att sa snabbt som méjligt
astadkomma béttre kapacitet narmare andpunkterna. Med detta ser Sverigeférhandlingen en
risk att kapaciteten tas i ansprak av en omfattande storregional/regional trafik, vilkken sedan
kan behdva begransas for att gora plats for &ndpunktstrafik. Med etappvis utbyggnad finns
ocksa en risk att den nybyggda jarnvagen har "6verstandard” innan den bérjar trafikeras av
tdg som kan kora i de hastigheter banan byggs for att klara av. Samtidigt finns det méjlighet
att snabbare fa igdng (storregional/regional) trafik och darigenom realisera nyttan av
investeringen. Det ar tankbart att en etapputbyggnad skulle kunna prioriteras utifran vilka
etapper som ger storst samhallsekonomiskt Ionsamhet. Om trafikering med
storregional/regional trafik p& nya banor ses som en mdjlighet och ett sétt att atgarda
befintliga kapacitetshbrister, eller en risk att forhindra framtida hoghastighetstrafik, har ocksa
en koppling till vilket syftet med de nya banorna ar.

Trafikanalys hade ven gérna sett en motivering till varfor alla utredningsalternativ for
hdghastighetsbanan mellan Stockholm och Malmd passerar genom Jonkdping (se figur sid
100).

Kommersiella forutsattningar for trafik

Sverigeférhandlingens forslag pa hur kommersiella forutsattningar for trafikering kan skapas
baseras till stor del pa en underlagsrapport fran konsultbolaget PriceWaterhousCoopers
(PwC, bilaga 3). Trafikanalys kommenterar darfor vissa bitar av detta material och diskuterar
Overgripande delar av det forslag som Sverigeférhandlingen har landat i. Trafikanalys saknar
framfor allt en djupare analys av konsekvenser och risker for samhéllet av att driva
kommersiell trafik pa de villkor som foreslas.

Resandeprognosen skiljer sig mellan Trafikverket och PwC

Trafikverkets prognos ar genererad ur en verifierad, transparant och vetenskapligt férankrad
prognosmodell baserad pa ett antal valdokumenterade omvarldsforutsattningar bland annat
vad géller resande med olika trafikslag, ekonomisk-, teknisk- och befolkningsmassig
utveckling. PwCs prognos baseras pa en beddémning och analys av ett par olika prognoser,
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befintlig statistik, en egen genomford resvaneundersékning samt intervjuer med bade
svenska och utlandska operatérer m.fl. Det kan namnas att bade PwC och Trafikverket i sina
resandeprognoser antar att nuvarande biljettpris bestar. Hartill bor det namnas att PwCs
beddmningsprognos endast har beaktat &ndpunktsresandet och att resandet som startar eller
slutar i en (stérre) mellanstation antas vara i samma proportion som denna typ av resande i
dagslaget. Inklusive bade mellan- och dndpunktsresande ar PwCs prognos nagot hogre,
vilket beror pé att andpunktsresandet ligger 20 procent higre i bagge relationerna samt att ett
storre resande till och frdn Képenhamn ocksa inkluderats. Mellanpunktsresandet &r betydligt
lagre i PWCs prognos och bygger enligt ovan pa ett forenklad antagande.

Vad galler PwCs resvaneundersokning kan Trafikanalys konstatera att det brister i informa-
tion om hur undersékningen genomforts; malpopulationen beskrivs i allméanna ordalag, urvals-
metoden beskrivs inte alls och det framgar inte heller hur uppgifterna samlats in. Formu-
leringar i frageformularet far i flera avseenden anses svartolkade; resfrekvensfragan ar oklar
angaende tidsperiod och preferensfragorna torde vara svara att analysera resultaten fran.
Dessa fragor borde ha stéllts i en s.k. stated-preference studie med binara val i stéllet, det
skulle exempelvis méjliggjort en skattning av priselasticiteten. Vad géaller de resultat som PwC
redovisar som ett resultat av resvaneundersodkningen noterar Trafikanalys exempelvis att
andelen som reser mellan storstadsomradena forefaller hogt i forhallande till antalet resor
enligt den nationella resvaneundersdkningen (RVU Sverige). Andelen som uppger att de i
forsta hand reser privat kan ocksa forefalla hogt i forhallande till resultat frin RVU Sverige,
men det kan delvis forklaras av att tjansteresorna utférs av personer som gér manga sadana
resor varje ar medan privatresenarerna gor farre resor arligen.

Fordelar och risker med langa ramavtal for trafikering

Forutom vikten av att prioritera &ndpunktsresandet menar PwC och Sverigeférhandlingen att
l&nga s.k. ramavtal kring trafikeringsrétt ar av stor vikt for att kommersiella aktorer ska vaga
investera i och kunna driva trafik pa hoghastighetsjarnvagen. Investeringskostnaden for de
tdg som forvantas trafikera banorna enligt marknadens behov uppgar till runt 10 miljarder
kronor. Eftersom taginvesteringar goérs endast om operatorer kan se en langsiktighet, menar
Sverigeforhandlingen att ramavtal som garanterar operatorer trafikeringsratt under 15 ar,
givet vissa villkor, behdvs. Det ger operatérerna en mojlighet till langsiktig planering genom
att tydliggora spelreglerna och férenkla operatorernas férberedelser for trafikering. For staten
innebar detta daremot ett antal risker. Dels l8ser staten kapacitet till ett antal operatorer, dels
finns en risk att den trafikering som staten forvantat sig inte blir av. Detta kan leda till att
méjlighet till annan trafikering gar forlorad och att nedprioriteringen av regional (nagot
lAngsammare) trafik med fler stopp, som majligen kan vara eller bli 6nskvard, uteblir. Att i
dagslaget forutspa vilka villkor ett 15-arigt ramavtal bor inkludera ar heller inte lattéverskadligt
och torde innebéra att staten star for ett storre risktagande an de privata operatorerna.

Langa ramavtal till f4 operatorer skulle ocksa kunna innebara att konkurrensen pa sparen
minskar, eftersom det blir svart fér nya utmanare att ta sig in pa marknaden, bade vad géller
hog investeringskostnad och de administrativa begransningar langa ramavtal kan innebara.
Bristande konkurrens skulle kunna innebéra att biljettpriset stiger mer &n nédvandigt och ger
minskat resande och minskad samhallsekonomisk nytta jamfért med planeringsforutsatt-
ningarna. Sverigeférhandlingen foreslar att banavgifterna visserligen ska vara finansierande,
men samtidigt hallas |&ga sa att biljettpriset kan hallas nere och resandet med tag prisméassigt
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vara konkurrenskraftigt i forhallande till flyg. Med bristande konkurrens pa spéaren skulle laga
banavgifter istéllet kunna méjliggdra vinster hos privata foretag istéllet for att leda till en storre
samhéllsekonomisk nytta

Kommersiellt andpunktsresande och subventionerad (upphandlad)
storregional kollektivtrafik?

Pa flera platser i Sverigeférhandlingens delrapport beskrivs att dvriga stationer, forutom
Norrkoping, Linkdping, Jonkodping och Boras, i huvudsak bedéms behova trafikforsorjas med
storregional upphandlad trafik. Det ar for Trafikanalys oklart vilken sorts trafik detta syftar pa.
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) upphandlar regional kollektivtrafik och
upphandling av interregional kollektivtrafik som minskar brister i tillganglighet skéts av
Trafikverket. Trafikanalys har svart att se att det finns finansieringsmajligheter varken hos
RKM som i dag kdmpar med 6kade kostnader och vikande intékter per resa eller hos
Trafikverket som framfor allt upphandlar interregional trafik i strak med litet resandeunderlag
eller i glesbygd dar inte ens en lagsta resestandard i dagslaget kan uppratthdllas. En
storregional trafikering p& dessa villkor i RKMs eller Trafikverkets regi'” kan ocksa bli kostsam
eftersom tag &r dyrt och "russinen” sannolikt plockas ur kakan av de kommersiella
operatérerna som anda passerar.

Sverigeférhandlingen menar att hoghastighetstagen maste prioriteras for att det ska vara
mojligt att kbéra kommersiell trafik. Samtidigt skriver Sverigeférhandlingen att nedprioritering
av den langsammare trafiken "kan paverka kostnaderna for eventuell upphandlad eller pa
annat satt delvis subventionerad trafik da biljettintakterna minskar om trafiken blir mindre
attraktiv, samt att trafikeringskostnaderna ékar om exempelvis omloppstiderna blir langre”
(sid. 168). Trafikanalys menar att det &r viktigt att vidare analysera vilka forutsattningar for
trafikering som ger storst samhallsekonomisk nytta och bidrag till bade funktions- och
hansynsmal.

Djupare konsekvensanalys angaende risker och konsekvenser for samhallet
av att driva kommersiell trafik pa de villkor som foreslas saknas
Trafikanalys menar att det saknas en tillfredstallande analys av eventuella risker och
konsekvenser med vinstmaximerande privata aktrer som har att verka i en miljé

e dar &ndpunktsresandet ska ha hégsta prioritet och gynnas,

e med trafikering som garanteras under givna villkor under 15-ariga ramavtal,

e dar prissattningen helt ska skétas av operatérerna.

Med det upplagg som foreslas finns det en risk att infrastrukturinvesteringen mer gynnar
(utlandska och svenska) privata operatdrer &n Sveriges valfard och ekonomi. Vi vet inte vilken
trafikering som uppstar och vi kan inte styra éver hur den ska fordelas over
andpunktsresande och mellanpunktsresande.

7 Det &r heller inte lagligt idag att Trafikverket skulle upphandla den typen av trafik, vilket framgéar pa sid.
80.
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Finansiering

Till foljd av en hog investeringskostnad och en mindre andel andra finansieringskallor féreslas
finansieringen i stora delar besta av Ian som betalas tilloaka under 35 till 45 ar fram till 2065.
Trafikanalys menar att risken och kostnaderna med ett sddant upplagg ar storre an den nytta
som i dag gér att se av investeringen. Det rdder dock en viss oklarhet bland annat i hur stor
kostnaden egentligen &r for att uppna hdghastighetsjarnvagens forvantade potential.

Hur stor ar egentligen kostnaden och vad tillkommer darutéver?
Investeringskostnaden for att bygga héghastighetsjarnvagen (i strackningen US2) beddéms av
Trafikverket ligga i intervallet 190 till 320 miljarder kronor (prisniva 2015), vilket &r hdgre &n
tidigare bedémningar om 125 miljarder kronor (2008 &rs prisnivd).*® Det bor i sammanhanget
namnas att det hértill kravs ett antal féljdinvesteringar i form av stationer, tunnlar da
héghastighetsjarnvagen passerar vissa stader, samt anslutande infrastruktur in mot
Stockholm, Malmé och Géteborg dér jarnvagen forvantas ha kapacitetsbrister nar
hoghastighetsjarnvagen kan tankas sta klar.

Det ar dock inte helt tydligt hur Sverigeférhandlingen och Trafikverket har avgransat projektet
och vilka delar som ingar i den investeringskostnad som anges ovan och vilka delar som
behdver finansieras genom nationell plan. Sverigeférhandlingen beskriver kostnaderna for
héghastighetsjarnvagen i avsnitt 3.1. Avsnittet baseras pa ett underlag fran Trafikverket som
redovisar en kostnadsokning till féljd av preciserade krav. En femtedel av dessa ror
innehallsférandringar avseende kraftforsorjning, stationer, bangardar och anslutningar (sid.
101). Samtidigt beskriver Sverigeférhandlingen att tillgang till uppstallningsspar for
tagvandning vid andstationerna behoéver sékerstallas inom ramen for den vanliga
infrastrukturplaneringsprocessen (sid. 200).

Ar det en hoghastighetsjarnvag dven for godstrafik eller kan den byggas till en
lagre kostnad?

Sverigeforhandlingen konstaterar mycket riktigt att ”[ijnfrastrukturens utformning paverkar
forutsattningarna for trafikeringen”(sid. 95). | diskussionen om syftet framgar att det
huvudsakliga syftet ar att bygga en jarnvag for hoghastighetstag, for andpunktsresande och
for storregional pendling. Det framgar dock mellan raderna att jarnvagen anda ar
dimensionerad for betydligt tyngre tdg an hoghastighetstag, det vill sdga tdg med hogre
axellaster och storre vikt per meter. Exempelvis skriver Sverigeférhandlingen att de vill styra
anvandningen av jarnvagen genom regelverk "i stallet fér att helt bygga bort méjligheten for
annan trafik att ens vid extrema situationer kunna trafikera hoghastighetsjarnvagen” (sid. 98).
Banan tycks saledes dels vara dimensionerad for att klara hastigheter upp till 320 km/h, dels
dimensionerad for att klara tunga godstag. Sverigeforhandlingen resonerar om teknikval och
dimensionering for olika hastigheter (sid. 52), men diskuterar inte dimensionering for olika
stora, tunga och langa tag. Sverigeforhandlingen bedomer dock att en alltfér stor blandning
av trafik med olika egenskaper riskerar att leda till att h6ghastighetsjarnvagen drabbas av
liknande problem med punktlighet som dagens jarnvagstrafik (sid. 91). Trafikanalys delar

'8 Sid. 99f. Spannet i investeringskostnaden visar kostnadsintervallet for 15-85 procents sannolikhet. Dvs.
det &r 15 procents sannolikhet att projektet kan byggas for maximalt 190 miljarder kronor och 85 procents
sannolikhet att det kan byggas fér maximalt 320 miljarder kronor.
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denna bedémning. Eftersom den tanka banan &r planerad att klara aven tyngre tag uppstar
ett behov av att andra jarnvagslagen sa att hoghastighetsbanans taglagen kan reserveras for
hoéghastighetstrafik. Sverigeférhandlingen fér sedan ett Iangre resonemang kring hur
jarnvagslagen skulle kunna andras for att méjliggora detta och foreslar att en sddan
lagandring utreds (sid. 97). | SERA-direktivets artikel 49 anges att grundregeln ar att
infrastrukturkapacitet ska kunna utnyttjas for alla typer av trafik som har de egenskaper som
ar nodvandiga for att kunna nyttja ett taglage (sid. 83). Det skulle séledes kunna innebéara att
en jarnvag som inte ar byggd for att klara tunga tag inte far trafikeras av godstag.
Prioriteringsproblematiken skulle sdledes delvis kunna lésas genom att hdghastighets-
jarnvagen konstrueras sa att trafikering med tunga langsamma godstag inte ar majligt.

Infrastrukturens utformning paverkar dven kostnaderna. Ett godstag kraver en jarnvag som
klarar avsevart mycket hogre axellaster™ och har en hogre tillaten vikt per meter, an
hoghastighetstag och att konstruera en jarnvag som klarar hogre vikt kostar mer. | Sverige ar
standarden 22,5 ton och Trafikverket bygger successivt ut natet till 25 ton for att tyngre
godstag ska kunna koras. Som jamférelse kan namnas att hoghastighetstagen i Japan har
axellaster p& mellan 11 och 13 ton.® Trafikanalys vill darfor understryka vikten av att &ven
banans utformning och konstruktion bér hanga ihop med syftet och malen. Det forefaller
rimligt att &ven analysera kostnaden for en héghastighetsbana for lagre axellaster (och lagre
tillaten vikt per meter), som skulle kunna trafikeras av lattare hoghastighetstag, men inte av
godstag och tyngre regionaltdg ). Hur mycket extra kostar det att bygga en hoghastighets-
bana som ett godstag kan trafikera i "extrema situationer’?

Det finns sétt att minska kostnaderna fér konstruktionen av hdghastighetsjarnvéagar. Ett
exempel &r hur Japan har arbetat med att bygga tunnlar som &r mindre, vilket reducerar
kostnaderna for nya banor avsevért.”* Tunnlarna och tdgen ar ocksa konstruerade for att klara
passager genom tunnlarna i hoga hastigheter. P& samma sétt finns det exempel pa hur
banans bredd kan reduceras genom att férandra kraven pa tagens lastprofil och mellanrum
mellan banorna. Det innebar samtidigt att endast de jarnvagsfordon som har de egenskaper
som &ar nddvandiga kan utnyttja banan. Trafikanalys saknar dock en analys av mgjligheterna
att inom ramen for gallande EU-direktiv justera utformningen av héghastighetsbanan med
innovativa losningar som minskar kostnaderna, &ven om banan d& inte kommer att vara
mojlig att trafikera for samtliga jarnvagsfordon.

Kan framtida underhallskostnader vara 6verskattade?

Sverigeforhandlingen utgar fran kapacitetsutredningens berakningar av underhallskostnader
dar det antas att banan byggs till 70 procent med fixerade spar (s.k. "slab track”) och till 30
procent med slipers som vilar pa makadam (sid. 101). Underhallskostnaden bedéms vara 650

19 varje hjulaxels belastning av spéret
2 http://www.schienenfahrzeugtagung.at/download/PDF2013/02_Yagishita. pdf

% Railway in Sweden and Japan — a comparative study, Rapport 2014:12, Stockholm: Trafikanalys, 2014,
sid. 34. Trafikanalys noterar dven att PwC beskriver Japans jarnvag pa ett felaktigt satt (sid. 251). Det
finns sex persontrafikbolag som har sitt ursprung i den tidigare statligt drivna jarnvagen, inte fem, och av
dessa ar det tre som idag &r privata bolag och tre som &r statliga bolag (alla &r alltsa inte privatiserade).
PwC beskriver bolagen som trafikeringsbolag, men det &r storre jarnvagsbolag som aven ansvarar for
drift och underhall av infrastrukturen samt dven ager delar av infrastrukturen (de delar som inte &gs
"leasas” fran staten). Ett av de privata bolagen bygger ocksa pa egen hand den nya maglevbanan mellan
Tokyo och Osaka.
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miljoner kronor per ar, varav 460 miljoner kronor bedéms vara fasta kostnader och 190
miljoner kronor en rorlig kostnad.

Det framgar inte av rapporten pa vilket satt underhallskostnaderna antas skilja sig mellan
fixerade spar och inte fixerade spar for hoghastighetsjarnvag respektive konventionell
jarnvag. Fixerade spar beskrivs ofta som mer eller mindre "underhallsfria”, varfoér 650 miljoner
kronor per ar framstar som en relativt hog kostnad. Inte bara investeringskostnaden, utan
ocksa kostnaden for framtida underhall bor analyseras noggrannare. Det bor &dven tydliggéras
varfor 30 procent av banan inte ska utgoras av fixerade spar. Det ar ocksa viktigt att vara
medveten om att tdg med hogre vikt innebar en hogre belastning och hogre slitage pa banan,
varfor banor med hogre tillaten maximal vikt per meter och hogre axellaster ocksa innebar
hégre underhallskostnader. En bana som konstrueras for tdg med lagre vikt torde sannolikt
kunna innebéra lagre framtida underhallskostnader.

Liten andel andra finansieringskallor

De ytterligare finansieringskallor utdver ordinarie budgetmedel som Sverigeférhandlingen
lyfter fram &r hogre banavgifter pa hoghastighetsjarnvagen samt ett antal varianter som
bygger pa att hamta hem den markvardestegring som storre ny infrastruktur resulterar i.
Sammantaget férvéntas detta generera fem till tio procent av investeringskostnaden, dvs. 16
till 18 miljarder kronor.

Banavgifterna bedéms kunna vara tre till fem ganger hogre an idag och da generera 1 till 1,5
miljarder kronor per ar. Det bor observeras att hogre banavgifter inte direkt ligger i linje med
det of6érandrade biljettpris som antagits nar de kommersiella férutséttningarna fastlagts. Det
ar darmed rimligt att anta, som utredningen gor, att det kan behdvas lagre banavgifter i ett
inledande skede. Det innebar dock inte att ett lagt biljettpris och samhéllsekonomiskt effektiv
resandevolym darmed uppratthalls, utan bara att det gar att driva trafik p& kommersiella
villkor. Med konkurrens pa sparen med fler operatorer bor anda storre dvervinster kunna
undvikas.

Markvardesstegringar foreslas tas tillvara genom det som i utredningen (sid. 151) benamns
planvinst, vardestegringserséattning, inkrementella skattedkningar samt en tillféallig
infrastrukturskatt, varav den andra och fjarde kraver lagandringar medan de andra tva kan
implementeras givet gallande ratt. Den medfinansiering som &r tankt att komma fran
kommuner langs med den nya jarnvagen forvantas kommunerna betala med pengar
genererade fran planvinst och vardestegringsersattning. Hartill féreslas att (fastighets)skatt
ocksa infors pa stationsbyggnader, som i dag ar skattebefriade. Trafikanalys &r helt enig med
utredningen i att markvardeseffekter &r en realitet och ett resultat av stdrre nyinvesteringar.
Battre tillganglighet som ett resultat av battre infrastruktur och battre kommunikations-
mojligheter resulterar i faktiskt 6kade fastighetspriser som antingen kommer nuvarande eller
framtida fastighetsagare till nytta. Att hAmta hem delar av markvardesstegringen ar darmed
rimligt s& som foreslas i utredningen. Intakterna forefaller dock sma.

| sitt dvervaganden visar Sverigeférhandlingen en schematisk bild som visar vilka nyttor som
skapas av héghastighetsjarnvagen och hur dessa kan omvandlas till finansieringskallor.
Sverigeférhandlingen sérredovisar nyttan av snabbare resor, fler resenérer och dkade
fastighetsvarden. For att skapa en bild av finansieringsméjligheter kan detta vara relevant,
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men Trafikanalys vill &nda poangtera att det skulle innebéara dubbelrdkning att inkludera bade
restidsnyttor och &ndrade fastighetsvéarden pa nyttosidan i en samhallsekonomisk analys.?

Pa sikt kanske andra finansieringskallor kan vara storre?

Trafikanalys menar att det, pa langre sikt, borde vara majligt att generera storre
medfinansieringsintakter for relevant och samhéllsekonomiskt motiverad infrastruktur. For att
na dit bor det darfor dvervagas att utveckla, juridiskt reglera och slutligen inféra en modell dar
bade stora som sma vardestegringar till féljd av infrastrukturinvesteringar kan komma
samhallet till gagn dver tiden och samtidigt beakta alla nuvarande och framtida
fastighetsdgare och kommuner samt staten. Trafikanalys menar att en lokal fastighetsskatt
kan ha potential att vara en béttre och effektivare l6sning for vardeaterforing av markvardes-
effekter. Fastighetsavgiftens (eller skattens) storlek skulle kunna bestdmmas av kommunerna
i stéllet for som nu av staten. En sadan fastighetsskatt bor d& kopplas till endast markvardet
for att exkludera férandrat fastighetsvérde till foljd av exempelvis forbattringar pa fastighetens
byggnader. En fastighetsskatt kopplad till taxeringsvardets markvardesdel, som i sin tur
bygger péa faktiska forsaljningspriser, skulle folja prisutvecklingen over tiden och betalas
arligen. Det innebar i och for sig en viss efterslapning av skatteuppborden for forbattrad
infrastruktur, men fastighetsagaren slipper betala en engangserséttning, som pa flera satt kan
vara svar att faststélla. Att markvardet forandras med tiden ar hartill faktiskt delvis en
konsekvens av med tiden dkad insikt om och tillvaratagande av battre kommunikations-
mojligheter. En fastighetsskatt som arligen ska betalas innebar ocksa att bade nuvarande och
framtida agare av fastigheten har att betala for den (tidigare genomférda) offentliga
investeringen.

Lan som belastar framtida generationer blir kostsamt

| och med en Iag andel vardeaterforing och ett begransat budgetutrymme for nyinvesteringar i
transportinfrastruktur foreslar utredningen att 90 till 95 procent av investeringskostnaden
framfor allt finansieras med Ian och att finansieringskallan utgors av framtida budgetmedel
utéver vad som normalt kan férvantas anslas inom infrastrukturomradet (sid. 160).

Utredningen diskuterar lan i Riksgalden, forsaljning av statliga tillgAngar samt att delar av
investeringen byggs med OPS och konstaterar, helt riktigt, att de tre alternativen alla kommer
att minska framtida finansiellt utrymme &ven om det s.k. utgiftstaket inte behdver héjas (sid.
162). Den beddmning som utredningen gor &r att merparten av investeringsutgiften skulle
behova lanas i Riksgalden. OPS anses vara intressant endast i vissa delar av investeringen
om vidare utredning kan pavisa effektivitetsvinster som inte kan uppnas pa annat satt. En
forsaljning av statliga tillgangar foreslas endast som komplement for att minska lanebehovet,
men skulle kréva ytterligare utredning och ett antal avvagningar innan det vore mgjligt.

Den bedémning som gérs av utredningen &ar att en lanefinansiering av de 90 till 95 procent
som behdvs for att finansiera den nya jarnvagen skulle resultera i en arlig anslagsbelastning
om 6,5 till 12 miljarder kronor per ar (prisniva 2015) fran 2020 till 2055. Med en férlangning av
aterbetalningen till 2065 blir den férvantade arliga betalningen 5,5 till 10,5 miljarder kronor.
(sid. 163). Som en jamférelse motsvarar dessa arliga belopp 40-90 procent av de arliga

2 Trafikanalys, 2016. Infrastrukturinvesteringar och boendeutveckling — internationell jamforelse av
modeller for samhéllsekonomisk analys. Rapport 2016:3.
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investeringsmedel transportomradet forfogar éver i form av budgetmedel i nu géllande plan®,
men som for denna nyinvestering nu askas fran andra politikomraden. | utredningen
konstateras att investeringen inte kan belasta infrastrukturanslaget, utan det kan ”...géras
antingen genom en utokning av infrastrukturanslaget eller med ett sarskilt anslag for
hdghastighetsjarnvagen. Om inte utgiftstaket ska hojas innebar detta sannolikt att andra
utgiftsomraden paverkas dessa ar” (sid. 161).

Trafikanalys rekommenderar inte att [ana till samhallsekonomiskt olonsamma
projekt

Trafikanalys menar att for att Ian, eller forsaljning av statliga tillgangar, 6verhuvudtaget ska
anses rimligt bor en samhaéllsekonomisk analys alltid vara en utgdngspunkt. Det finns goda
skal for staten att vara mycket tveksam till engagemang i projekt som inte ar samhalls-
ekonomiskt I6nsamma®, speciellt om det anslag som finns inom omradet inte racker till det
som kan anses vara av storsta vikt att genomféra. Trafikverket ar i sitt inriktningsunderlag
tydligt med att det ar brist pa resurser under kommande &r och att de ekonomiska ramar som
ar anslagna inte fullt ut racker till de behov som gér att se framover i dag, varken for
underhall, reinvestering eller fér de planerade nyinvesteringar som finns i gallande nationell
transportplan.®

En hog investeringsniva idag, exempelvis pa grund av laga rantor som far lanefinansiering att
framst& som attraktivt, kan tranga undan framtida investeringar (och andra offentliga utgifter)
som ska betalas med skattemedel. Med lanefinansiering &r det otydligt vad som prioriteras
bort. Det kan ocksa vara oklart hur mycket som behdver prioriteras bort. Exempelvis kan
forandrat rantelage paverka belastningen pa budgeten i framtiden. Om ett projekt &ar
"tillrackligt” samhallsekonomiskt Idnsamt och star sig i konkurrensen jamfért med annat staten
vill prioritera 6ver alla sektorer skulle det dock kunna vara fordelaktigt att lanefinansiera. Det
ar da viktigt att beslutsfattare ar medvetna om att detta paverkar framtida investerings-
utrymme. Det ar ocksd viktigt att det som prioriteras bort och inte kommer till stdnd inte har
battre samhallsekonomisk Ionsamhet an den atgard som lanefinansieras.

Med det underlag som finns tillgangligt i dagslaget kring hoghastighetsjarnvéagen vad géller
investeringskostnad, behov av merinvesteringar samt den nytta som har beraknats ser inte
Trafikanalys att hoghastighetsjarnvagen med den utformning som nu foreslas bor prioriteras.
Inte ens om det "bara” handlade om en prioritering inom transportinfrastrukturomradet. Det
finns, som angavs ovan, mycket som tyder pd att annat har hogre prioritet. Bedémningen kan
dock &ndras om fortsatt utredning visar att investeringskostnaden fér en héghastighetsjarnvag
ligger betydligt lagre och/eller om nyttan for samhallet ar betydligt stérre. Saval investerings-

8 Nationell plan for transportsystemet 2014-2025, sammanstalining och lashanvisning, sidan 3. De
ekonomiska ramarna for pagaende och nya investeringsprojekt i bade vag och jarnvag ar sammantaget
pé 161 miljarder, vilket utslaget pa 12 ar resulterar i drygt 13,4 miljarder kronor arligen i genomsnitt.
http://www.trafikverket.se/contentassets/054db6b15ddc479984b6f0df6e7385c1/slutligt pm_nationell_tran
sportplan_2014-2025.pdf

24 Men aven for Ionsamma projekt finns anledning till eftertanke, eftersom inte allt som ar
samhallsekonomiskt [onsamt kan genomféras da vi har begransat med resurser.

% |nriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2018-2029, Trafikverket,
Rapport 2015:18, http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Nationell-planering/inriktningsunderlag-for-2018-2029/
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kostnaden som den samhallsekonomiska analysen ses som namnts éver av Trafikverket.
Trafikverket har ocksa i uppdrag av regeringen att aterigen analysera hur mycket en
uppgradering av befintlig stambana skulle kosta (och vilka effekter det skulle ha), vilket ar av
stor vikt for att forstd den mernytta och merkostnad som en ny hoghastighetsjarnvag kan ha.

Kan det visas att en hoghastighetsjarnvég ger storre tillvaxt och
sysselsattning an andra satsningar inom transportpolitiken och/eller inom
andra politikomraden?

Trafikanalys menar hartill att om hoghastighetsbanan lanefinansieras, vilket paverkar framtida
budgetutrymme &ven for andra politikomraden, ar kravet p& val underbyggda underlag som
motiverar detta stort. En analys kring valfardseffekter av en hoghastighetsjarnvag behovs da
ocksa p& makroniva, och i relation till andra investeringar. Fragan ar varfor tillvaxten och
sysselsattningen i Sverige skulle 6ka mer av en satsning pa hoghastighetstdg dn av en annan
satsning? Fragan &ar ocksa om det med skenande kostnader inom flera politikomraden kan
anses lampligt att ta resursutrymme i ansprék fr&n andra sektorer som uppenbarligen ar
underfinansierade?

| detta arende har Brita Saxton varit beslutande och Anders Ljungberg féredragande. Eva
Lindborg, Anna Ullstrdm och Mats Wiklund har ocksa deltagit i &rendets beredning.

Brita Saxton
Generaldirektor



