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1. Overgripande synpunkter

Trafikverket ser delrapporten som ett virdefullt underlag som beskriver forutsittningar
fér kommersiell trafik pd hoghastighetsbanorna, vilka alternativ som finns fér
finansiering av infrastrukturen samt hur ett byggande av den nya stambanorna kan
paverka arbetet med kommande Nationell plan.

Trafikverket instimmer i beddmningen att det finns forutsittningar for att bedriva
kommersiellt Ionsam trafik med héghastighetstig, men att en viktig forutsittning ir en
revidering av dagens modell for kapacitetstilldelning. Trafikverket instimmer ocks3 i
bedomningen att de banavgifter som &r méjliga att ta ut av den framtida trafiken ger
totala intikter dr blygsamma i forhallande till hela banans finansieringsbehov. Diremot
kan banavgifter vara ett effektivt sitt att styra efterfrigan pa kapacitet.

Utredningen bedémer att merparten av kostnaden for att bygga hoghastighetsbanorna
maste betalas med statliga anslag, antingen direkt under byggtiden eller som
aterbetalning av 1n under en period efter att bygget har slutforts. Trafikverket
instimmer i den bedémningen, liksom att det inte dr mdjligt att inrymma dessa
kostnader i investeringsramar pa dagens niva, varken under byggtiden eller som
aterbetalning av lan efter byggtiden. Utan en 6kning av ramarna blir det i si fall under en
1ang period mycket begrinsade mdjligheter att genomfora utvecklingsinsatser i 6vriga
delar av vag- och jarnvigsnitet.

Utredningen foreslar att en rad jarnvigsatgirder utver sjilva hoghastighetsbanorna,
som kan bidra till att ytterligare 6ka nyttan av densamma, ska utredas inom ramen for
arbetet med Nationell plan 2018-2029. Trafikverket vill pdpeka att om de prioriteringar
som foreslas i Inriktningsunderlaget fullféljs i den Nationella planen, kommer det att
finnas mycket begrinsat utrymme fér sidana investeringar.

2. Kommentarer pa utredningens bedémningar och
forslag

Kommersiella forutsattningar for trafik (kap 2)

Syftet med hoghastighetsjarnvagen

Trafikverket instimmer i att det r viktigt med tydligt uttryckta syften och mél infor
byggandet av en ny hoghastighetsjirnvig. Det tre foreslagna syftena for jirnvigen ir i
enlighet med vad som framforts i tidigare utredningar. Tidigare bedomningar har varit
att det krivs goda effekter for sdvil langvaga som kortviga persontrafik samt godstrafik
fér att motivera satsningen. Trafikverket menar att de tre syftena, sett ur ett
systemperspektiv dir bl.a. &ven dagens stambanor ingdr, bor betraktas som likvirdiga.

Trafikverket har inget att erinra mot de mél som anges, men det bor papekas att det
under den fortsatta planeringen kan behtvas gora avvigningar mellan dessa mél och
miljéeffekter, intring, kostnader m.m.
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Nir det galler koldioxidutslidpp visar genomférda analyser att de utslippsminskningar
som uppstir genom minskad bil- och flygtrafik ir sma i férhéllande till de totala
utslappen fran transportsektorn. En hoghastighetsbana ér inte en kostnadseffektiv
atgard for att minska utsldppen av vixthusgaser.

Utbyggnadsstrategi
Trafikverket instimmer huvudsakligen i utredningens ftrslag.

Nir det giller etappindelningen bor det Gvervigas att som ett alternativ prioritera
byggnationerna narmast de tre storstdderna for att pa det sittet tidigare ge mdojlighet till
forbéttrad regionaltigstrafik i samtliga tre storstadsomréden. En viktig aspekt ar att
varje tillkommande etapp i sig sjalvt bér medfora si stora positiva effekter och nyttor fér
samhillet som mojligt och att dessa kan realiseras innan hoghastighetssystemet ar
komplett.

Trafikverket instimmer sirskilt i att man ska vara &terhillsam avseende extra
utbyggnader for att méta en svarbedomd framtida trafikvolym.

Trafikverket har under histen 2015 gjort en forstudie om depéer for hoghastighet och
under viren 2016 genomfors en fordjupad studie.

Forutsattningar for kommersiell trafik

Trafikverkets instimmer i utredningens bedémning av forutsittningar fér kommersiell
trafik. Den niva pa banavgifter som utredningen betraktar som "rimlig” innebar
forhallandevis blygsamma intékter (ca 1 miljard kronor per 4r) sett som en del i att
finansiera banorna. Trafikverket har pd Sverigeférhandlingens uppdrag genomfort
analyser som indikerar att hogre banavgifter inte dr samhéllsekonomiskt motiverade.

Trafikverket instimmer i att dagens kapacitetstilldelningsprocess inte dr andamélsenlig
for att tilldela kapacitet pa eventuella framtida hoghastighetsbanor. Att
kapacitetstilldelningen ska ge 1angsiktigt stabila spelregler for aktorerna ar viktigt,
liksom att syfte och mil med hdghastighetsbanorna tillfredsstills i sa stor utstrickning
som majligt.

Trafikverket delar Sverigeférhandlingens syn att en forindrad marknadstilltridesmodell
kan ge mer stabila forutséttningar for tAgoperatorer att bedriva nationell trafik. Det ger
battre forutsattningar for att trafiken anpassas till de jarnvégsinvesteringar som gors och
for att realisera den samhillsekonomiska nytta som utgjort en del av underlaget f6r
utbyggnaden.

Trafikverket instimmer i att det behover utredas om jirnvigslagen behover édndras for
att kapacitet ska kunna reserveras for viss typ av trafik och att prioriteringen av trafik pa
hoghastighetsbanorna kan goras sé att trafikeringen riktas in mot att uppfylla syfte och
mél med banorna. I detta sammanhang vill Trafikverket peka pé det forslag att utreda en
forindring i den langsiktiga modellen for marknadstilltride som framfors i
slutbetankandet av Utredningen om jarnvigens organisation (SOU 2015:110), dir man
bl.a. pekar pa den marknadstilldelningsmodell som anviinds i Storbritannien, vilket ir ett
tankbart sitt att hantera denna problemstillning.

Trafikverket vill dock podngtera att inriktningen mot samhéllsekonomisk effektivitet i
anvandningen av banorna inte bor 6verges oberoende av framtida modell for
kapacitetstilldelning/marknadstilltrdde.

Trafikverket instimmer huvudsakligen i utredningens forslag och menar att det vore
positivt om det skulle vara majligt att skapa tilldelningskriterier som skulle ge
regionaltig och godstig en hogre prioritet i det konventionella nitet.
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Trafikverket delar utredningens forslag att jirnvigslagen bor dndras i enlighet med
SERA-direktivet si att hinsyn dven kan tas till investeringar gjorda av s6kanden ska
kunna ldggas till grund for att teckna ramavtal for laingre perioder dn fem Aar.

Utifran den lagstiftning som for ndrvarande giller angdende ramavtal dr en
infrastrukturforvaltare skyldig att med vissa enstaka undantag erbjuda ramavtal pé hela
sitt jarnvagsnit, om det erbjuds pd nagon del av nétet. Att ingd ramavtal for
hoghastighetsjarnvigen — vilket Trafikverket kan se stora férdelar med - kan alltsé
medfora den svirigheten att i sidant fall aligger det Trafikverket skyldighet att erbjuda
sddana avtal pa Ovriga nitet ocksa.

Trafikverket stiller sig positivt till utredningens forslag att se 6ver utformningen av 6 kap
3 §. Trafikverket delar utredningens bedomning att jairnviglagens reglering i 6 kap 3 §
innebdr att utrymmet for att begransa tilltridet for viss trafik till en reserverad bana har
givits ett snivare tillimpningsomrade dn vad SERA-direktivet har foreskrivit. Den
svenska regleringen innebir att delvis andra omsténdigheter dn de direktivet stipulerar
ges betydelse vid beddmningen av vilken trafik som ska fi trafikera en reserverad bana,
vilket innebdr att den svenska regleringen inte ligger helt i linje med direktivet.

Utredningen konstaterar att styrande banavgifter kan vara ett sétt att prioritera trafik pa
héghastighetsbanorna men foreslar att det inte ska inféras dé det inte ér tillatet enligt
dagens EU-regelverk. Trafikverket stiller sig tvekande till den slutsats utredningen gor i
denna del. Jirnvigslagen rymmer en mgjlighet att ta ut forhéjda avgifter av vissa
segment under forutsittning att det dr forenligt med ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Eftersom de samhillsekonomiska kalkylerna forutsitter
snabbtég i en viss omfattning dr det inte orimligt att anta att en regionaltdgstrafik som
utgor hinder mot snabbtigen skulle kunna belastas med sirskilda banavgifter enligt 7
kap 4 § om det stodjer ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Viss undantrangning kan vara 6nskvird for att undvika kapacitetsbegransningar som
skulle kunna innebéra att hoghastighetstig far st tillbaka for lingsammare tag.
Sérskilda banavgifter enligt 7 kap 4 § bor dirfor inte helt avfirdas som en mgjlighet.

Trafikverkets syn 4r att det ar viktigt att utifrin en systemsyn hitta ritt balans pa
banavgifter och prioriteringsmodeller p4 befintliga banor kontra héghastighetsjarnvigen.
Som exempel sa kan det finnas risk att det inte blir den 6nskvirda avlastningen for gods
och regionaltig om snabbtég har vasentligt ligre banavgifter for att kora pa befintliga
jarnvigar.

Utredningen anger pa sid 73 att ett sitt att minska riskerna for operat6rerna i
inledningsskedet ar att ligre banavgifter tillimpas inledningsvis. Trafikverket delar
denna bedémning,.

Finansiering (kap 3)

Finansieringskallor med koppling till héghastighetsjarnvagen

Inga synpunkter

Finansierande banavgifter
Trafikverket instimmer i forslaget

Trafikverket har pa uppdrag av Sverigeférhandlingen genomfort en samhillsekonomisk
analys av banavgifterna pa hoghastighetsbanorna. Analysen indikerar att en hgjning av
banavgifterna frin 10 kr till 32 kr per tagkilometer dr samhillsekonomiskt olonsam.

Analysen innefattar inte att kostnaden fér den upphandlade trafiken 6kar och dirmed
kan medféra ett 6kat behov av subventionering. Kostnaden kan dels tas ut pa biljettpriset
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dels tickas med en 6kad subventioneringsgrad. Det forsta alternativet kan piverka det
regionala resandet och samhillsekonomin. Det senare alternativet torde ge konsekvenser
for landsting och motsvarande som ticker subventioneringen for regionaltigstrafiken. I
bilaga 8, sid 494 anges att berdkningen av finansieringspotentialen for banavgifterna
bygger pa att samma avgift (42 kr per tdgkilometer) tas ut for regionaltigstrafiken och
hoghastighetstigstrafiken.

Uppdraget till Trafikverket bor darfér kompletteras med ett uppdrag till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att belysa olika banavgiftsnivéers effekt pa mdjligheten att
uppritthilla utbudet av regionaltigstrafik. Detta paverkar sedan i sin tur effekten pd det
regionala resandet och samhillsekonomin.

Utredningen framstiller sarskilda avgifter for taickande av lingsiktiga kostnader for
infrastrukturprojekt och sirskilda avgifter for tickande av infrastrukturforvaltarens
kostnader som tva dmsesidigt uteslutande alternativ. Enligt Trafikverkets uppfattning
kan en avgiftsstruktur rymma béda dessa typer av prispislag eller en av dem oberoende
av den andra, for en och samma bana, dock inte for samma s6kande.

Vardeaterforing fran fastighetsvirdesstegring

Trafikverket har inga synpunkter pa forslaget

Skatt pa stationsbyggnader
Trafikverket har inga synpunkter pa forslaget

Samlad finansieringspotential

Trafikverket instimmer i bedémningen att finansieringspotentialen férutom statliga
anslag ar begrinsad i forhallande till de totala kostnaderna. Trafikverket har ingen
synpunkt pd utredningens forslag om finansieringsmetod.

EU-bidrag

Trafikverket har inget att invinda mot utredningens forslag

Avfardade finansieringskallor

Trafikverket instimmer i utredningens bedémning

Medfinansiering fran kommuner och landsting

Observera att berikning for forskotteringsutrymme idag baseras pi total skuld hos
Trafikverket. Enligt dagens regleringsbrev begrinsas forskotteringsutrymme till 30 % av
tilldelade medel for berérd anslagspost for respektive ar. Om forskottering ska ske
systematiskt for hela hoghastighetsjarnvigen behéver sannolikt regelverket kring detta
ses Over.

Finansieringens fordelning 6ver tiden

Trafikverket instimmer i bedomningen av den begransade potentialen av finansiering
utover statsanslag och att investeringskostnaderna inte kan inrymmas inom en nivd som
motsvarar dagens anslag for infrastrukturinvesteringar. Det skulle fi stora konsekvenser
for méjligheten till investeringar i transportsystemet i dvrigt. Detta giller dven om
finansieringen fordelas 6ver en lingre tid genom lan. Skillnaden ir att konkurrensen om
medel skjuts langre fram i tiden.
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Offentlig-privat samverkan

Trafikverket delar Sverigeforhandlingens syn att fortsatt utredning av OPS-16sningar
krivs for att sikerstélla att effektivitetsvinster kan erhéllas for att en sidan 16sning ska
vara intressant.

Forsaljning av statliga tillgangar

Trafikverket har inga synpunkter

Konsekvenser av forslagen (kap 4)

De synpunkter Trafikverkets har pd detta avsnitt ir hanterade i synpunkterna ovan. Det
giller forskottering, kapacitetstilldelningsmodell, banavgifter och OPS.

Ny fast forbindelse 6ver Oresund (kap 5)

Utredningen anger att Sverigeférhandlingen bor uppdra t Trafikverket att 1 nira
samarbete med danska myndigheter genomfora ett prognosarbete i tvi steg och att
ytterligare fordjupa ett redan digert kunskapsunderlag om forbindelsen mellan
Helsingborg och Helsingér (HH-forbindelsen).

Trafikverkets delar Sverigeforhandlingens syn att kapaciteten behover utvecklas
ytterligare 6ver Oresund for storre gemensam arbetsmarknad och 6kad integration. Ett
dansk-svenskt arbete om gemensamma och utvecklade trafikprognoser forutsitter en
uttalad politisk vilja fran savil svensk som dansk sida. Det dr dirfor angeliget att arbetet
inledningsvis baseras pa en politisk samsyn om detta behov. Nuvarande svenska och
danska trafiksiffror kan direfter gemensamt forfinas av svenska och danska tjansteman
till kvalificerade prognosbedémningar for trafikutvecklingen. I ett fortsatt steg kan man
utveckla en gemensam prognosmodell.

Ett planeringsarbete bor direfter vidta for att identifiera, kostnadsbed6ma, prioritera och
genomfora trimningsétgérder i jirnvigssystemet pa Sjilland och i Skine. I ett fortsatt
samarbete kan berdkningar ske fér nar den befintliga forbindelsen inklusive trimningar
blir verbelastad varvid studier for ny forbindelse lampligen initieras. Att i detta skede
ensidigt genomfora ytterligare studier avseende HH-forbindelse, sdsom beskrivs i
regeringens proposition 2012/13:25 betriaffande HH-férbindelsen, bor inte inledas innan
Danmark visar intresse for detta. Trafikverket menar att det idag finns en forhillandevis
stor samlad kunskap och att ytterligare kostsamma studier bor ske i ett
Oresundsoverskridande samarbete.

Underlag till kommande infrastrukturproposition (kap 6)

Utredningen foreslar dtgérder i befintlig infrastruktur som bidrar till att ytterligare dka
nyttan av héghastighetsjarnviagen, samt att detta sker som ett underlag till arbetet infor

nationell plan 2018-2029.

Trafikverket delar Sverigeforhandlingens syn att atgérder i befintlig infrastruktur som
ytterligare 6kar nyttan av hoghastighetsjarnvigen bor studeras inom ramen fér
kommande dtgirdsplanering. Inom ramen for detta kommer Trafikverket att studera de
utpekade strickorna och ta del av befintligt utredningsmaterial for att bedéma
planeringsmognad och ta stéllning till konkretiserade atgarder. Detta géller dven det
utredningsbehov som kan finnas kopplat till behov av féljdinvesteringar till
hoghastighetsjarnvigen som t.ex. till anslutande jarnvigar for att 6ka nyttan av de nya
jarnvigarna. De dtgirder som ér tillréckligt planeringsmogna kan komma i friga som
kandidater for namngivna objekt i kommande plan, men for uttryckta behov dir
utredning fortfarande dterstér kvarstar dessa som brister och kan i en prioritering
eventuellt ingd som utpekade brister i kommande plan.
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Vad giller frigan om depier, verkstider och uppstillningsspar kommer Trafikverket att
ta del av existerande material och beskriva detta som en brist i kommande plan.

For vidmakthallande, robusthet och hog punktlighet har Trafikverket i
inriktningsunderlaget beskrivit behovet av visentligt 6kade behov av medel for
vidmakthallandet speciellt fér jirnvigssystemet. Detta for att kunna 6ka takten pa
reinvesteringar och pé si sétt skapa ett robustare jarnvigssystem. Prioritering av
atgiarder inom vidmakthéllande kommer att ske utifrin nu géllande kriterier och utifran
eventuella prioriteringar i kommande infrastrukturproposition och direktiv.

3. Detaljerade synpunkter

2.2.1, sid 33. Kan fortydligas att Trafikverkets prognos forutsitter oférindrat flygutbud
mellan Stockholm och Géteborg/Malmé med HH

2.3.1, sid 42. I prognosen stir inget om det i4r 200m eller 400m-tég. Detta kan
fortydligas. (Ser man pa efterfrigan kan vi konstatera att det med dagens kunskap
inledningsvis kommer att krivas 400m-tig pa 1-2 avgingar/dag pa vardera linje. Ovriga
avgangar blir 200 m.)

2.3.1, sid 43. Det ar frin Nykoping/Skavsta som vi antar 3 storregionala tdg/h. Mellan
Goteborg och Boris forutsattes forst 6 tig/h, men i de nya analyserna ar det férutsatt 4
storregionala tig/h.

2.3.1, sid 44. I trafikeringsrapporten dr den prognostiserade trafiken ir 2030 2 HH/h till
béde Goteborg och Malmé, &r 2035 3 HH/h till Goteborg och 2 till Malmé. Det dr forst
2040 som det har talats om 3 HH/h till bide Goéteborg och Malmd, men &n sa linge har
vi ingen officiell prognos fér 2040. Kapaciteten klaras siledes 2035 nir, men om trafiken
Okar till 6 HH-t4g 2040 kan det bli problem.

2.3.1, sid 45. I andra strecksatsen kan fértydligas att den antagna trafiken till Malmo
enligt prognosen ir 2 tig/h

2.3.1, sid 45. I tredje strecksatsen kan foértydligas att den antagna trafiken med 3
storregionala tig/h giller norr om Skavsta.

2.3.1, sid 45. Kan fortydligas att Trafikverket i prognosen antagit 14-15 tdg/h och att 15
tig/h dr det som Klaras. Om det t ex byggs dubbelspar pa Svealandsbanan (som inte
ingér i plan) kan det medféra efterfrigan pa fler tig. I niist sista stycket stir det att
kapaciteten inte ricker for 6 HH-tig och 3 storregionala tig/h. Det ir riktigt, men
prognosen har hittills varit 5 HH-tdg. Sista stycket star om nytt dubbelspar pa
Grédingebanan. Hir dr det viktigt att skriva att kapaciteten da okar frin 15 till 18 tig/h
in mot Stockholm. D4 kan man t ex kora 6 HH-tig och ytterligare tig fran
Svealandsbanan (givet att det byggs dubbelspar)

2.3.3, sid 49. Banavgifter som medel for att styra trafikeringen, det vill siga som ett
medel for att prioritera trafik, beskrivs i avsnitt 2.7.6. Utredningen likstéller styrning
med prioritering. Trafikverket anser att det foreligger en principiellt viktig skillnad.
Styrning kan ske (och sker) utan att pa férhand ta stillning till vem som ska péverkas.
Vid prioritering méste man ddremot ha klart for sig vem som ska prioriteras.

2.4.4, sid 56. Landskrona station har ett perifert ldge inte ett externt. Stationen ligger i
utkanten av den centrala staden.

2.4.5, sid 59. Trafikverket har i sina trafikupplédgg/prognoser riknat med 4
hoghastighetstig per timme 2030 och 5 héghastighetstig per timme 2035.

2.4.6, sid 61. Kan fortydligas att 400 m-tg ér aktuellt endast for enstaka avgédngar
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2.4.7, sid 61. Viktigt att skriva att det forutsitts att dagens 6 dubbelturer/dag mellan
Link&ping och Givle antas i prognosen utdkas till 16 dubbelturer/dag och kor dessutom
via Skavsta. Dessutom antas 1 dubbelturer/timme gé frin Eskilstuna via Arlanda till
Uppsala. Dessa tvi linjer finns beaktade redan i Bas 2030 utan HH och &r viktiga for att
fi en attraktiv koppling mellan Linképing/Norrképing/Nykoping/Skavsta/Sodertilje/
Eskilstuna och Arlanda. Linjen mellan Linképing och Gévle gir som ett snabbt
storregionalt tig i 250 km/h. I prognosen har det antagits att dessa tig gér till Arlanda
och Uppsala och antas inrymmas pd befintlig infra norr om Stockholm. I prognosen har
det diremot inte antagits att HH-tdgen kor vidare norr om Stockholm, dé det inte varit
ett onskemadl frén tinkbara operatorer. Operatorerna ser istéllet risker for punktligheten
om hoghastighetstrafiken skulle fortsdtta norr om Stockholm. Det skulle dessutom stélla
krav pé ytterligare infrastruktur.

2.7.1, sid 80. I utredningen anges att for bade de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
och Trafikverket galler att allmén trafikplikt endast ska inforas dar det saknas
forutsittningar for kommersiell drift. Uttalandet kan tolkas som att sa snart det finns
kommersiell trafik s finns ett hinder mot att inféra allmén trafikplikt. Allmén trafikplikt
kan dock inféras trots att det finns kommersiell trafik under férutsattning att villkoren
for trafiken som faststills i den allménna trafikplikten avviker frin den kommersiella
trafik som bedrivs (exempelvis turtithet, tjanstekvalité, nar turer ska bedrivas). Hir
méste uppmarksammas att det inte stir staten fritt att stalla krav endast i syfte att gora
dessa si hoga att det inte skulle vara ekonomiskt 16nsamt att bedriva trafiken pa
kommersiell grund. Kravstiillandet vid faststillandet av den allménna trafikplikten ska
goras utifrin det allménna intresset, dvs behovet, av kollektivtrafik som foreligger, vilket
foljer av kollektivtrafikférordningen, (EG) nr 1370/2007.

3.1, sid 100. I utredningen anges att i Héghastighetsutredningen (SOU 2009:74)
bedémdes kostnaderna till 125 miljarder kronor i 2008 ars prisniva (successiv
kalkylering med 50 procent sannolikhet). Berdkningarna i Hoghastighetsutredningen lag
sedan till grund for Trafikverkets kapacitetsutredning fran 2012 och f6r Trafikverkets
fordjupade underlag fran 2014. Omréknat till prisniva 2015 uppskattades kostnaden i det
fordjupade underlaget till 145 miljarder kronor, med osikerhetsintervallet 115-175
miljarder kronor.

Det bér papekas i SoU 2009:74 var osdkerheter avseende tekniska krav och
organisatoriska rationaliseringar (ca 20 mdr kr) exkluderade. I det fordjupade
underlaget hade osikerheter for organisatoriska rationaliseringar aterférts med ca 10
mdr kr, men osidkerheten for tekniska krav var exkluderad.

I SoU 2016:3 dr bada dessa osdkerheter inkluderade. Det 4r viktigt att beakta vid
jamforelse mot tidigare limnade uppgifter."

3.1, sid 101. Viktigt att nimna att fixerade spdr medfor hogre investeringskostnader, men
minskar kostnader for vidmakthéillande. Det medfor att livscykelkostnaden (LCC) bor bli
lagre.

3.7.1, sid 114. I utredningen anges att huvudregeln ar att infrastrukturférvaltaren far ta
ut marginalkostnadsbaserade avgifter....

Den korrekta formuleringen ar att infrastrukturforvaltaren ska ta ut
marginalkostnadsbaserade avgifter...
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