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Synpunkter pa delrapport fran
Sverigeforhandlingen —
Hoghastighetsjarnvagens finansiering och
kommersiella forutsattningar SOU 2016:3

Sammanfattning

Transportstyrelsen kan konstatera att utredningen pa ett forhallandevis
tydligt satt bade foreslar mal och syfte med de nya stambanorna samt aven
gar igenom de forutsattningar som behéver vara uppfyllda. Daremot anser vi
att det finns en rad oklarheter om de kommersiella férutsattningar som ska
galla.

| diskussionen om potentiella aktorer tror vi att det behdvs betydligt mer
information innan det ar mojligt att uttala sig om ett konkret intresse av att
bedriva kommersiell trafik pa hoghastighetsjarnvagen. Vilka fordon som
kan beh6vas, hur manga fordon, turtathet och ramavtal ar omraden som blir
komplexa nar héghastighetsjarnvéagens forutsattningar ska sattas i relation
till jarnvagens ovriga trafik. Den interregionala trafiken kan dessutom ofta
vara upphandlad vilket komplicerar bilden ytterligare ur ett jamfdrelse- och
konkurrensperspektiv.

Hoghastighetsjarnvagen forutsatts dela spar med konventionell jarnvag vid
in- och utfarterna till och fran andpunkterna. Vi stéller oss tveksamma till
malet om 98 procents punktlighet kan uppnas nar granssnitten vid
andpunkterna &r oklara.

| utredningen foreslas att det ska vara méjligt med langsiktiga avtal om 15
ar och majlighet till langre framforhallning i kapacitetstilldelningen én de
ettariga tagplaner som galler idag i syfte att 6ka forutsagbarheten for
potentiella operatorer pa de nya hoghastighetsbanorna. Vi menar att det
finns anledning att ytterligare fordjupa analysen av riskallokering och
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effekter av anvéndande av ramavtal. Daremot anser vi att det inte ar mojligt
att tilldela taglagen i en tagplan for perioder langre an ett ar.

Vi delar utredningens bedémning att det ar av betydelse att ytterligare
belysa fragestallningar kring depaer, verkstader och andra delar av
jarnvagens sidosystem. | detta ssmmanhang bor dven ianspraktagande av
mark for byggande av sadana anlaggningar utredas.

Utifran var roll och uppgift avgransar vi vart remissvar till de delar i
rapporten som avser de kommersiella forutsattningarna.

Transportstyrelsens synpunkter

Transportstyrelsen ar positiv till att utredningen i sitt uppdrag till delar
sjalva formulerat syfte och mal med hdghastighetsjarnvagen da dessa inte
fanns direkt specificerade i direktiven. Vi uppfattar att utredningen utgar
fran en modell med 6ppet marknadstilltrade for trafik pa den nya
hdghastighetsbanan dvs. i likhet med vad som galler for 6vrig jarnvagstrafik
i Sverige.

Utredningen foreslar ett syfte med de nya stambanorna som bygger pa en
prioritering mellan ett antal olika &ndamal. | forsta hand (’syfte 1) foreslas
att nya stambanor ska mojliggora snabb och punktlig andpunktstrafik, i
andra hand (”syfte 2”) storregional trafik och i tredje hand ska kapacitet
frigoras pa befintliga Vastra och Sodra stambanan. Utredningen pekar
vidare pa den problematik som kan finnas vad géaller andpunktstrafiken i
forhallande till den storregionala trafiken, dvs. att trafik med olika
egenskaper blandas.

Det finns ytterligare en aspekt som har stark koppling till de kommersiella
forutsdttningarna och som skulle behdva belysas tydligare. Den
kommersiella trafiken dimensioneras framst utifran efterfragan pa resande.
Den upphandlade trafiken dimensioneras daremot utifran det behov av
transporter som samhallet anser behdvs. Samhaéllet representeras har av en
eller flera regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Utredningen tar upp
problematiken med blandad trafik utifran faktorer som hastighet och
kapacitet, vilket eventuellt kan hanteras utifran den prioriteringsordning
(syfte 1 och 2) som foreslas.

| praktiken innebar forslagen att trafik som bedrivs utifran olika ekonomiska
premisser blandas pa samma bana. Den upphandlade trafiken kraver normalt
en subvention for att uppna kostnadstackning, medan den kommersiella
trafikens intakter i princip helt kommer fran biljettintakter. Detta
forhallande riskerar att paverka de kommersiella forutsattningarna att
bedriva trafik, da den kommersiella och den storregionala trafiken i vissa
gransytor kan komma att konkurrera med varandra och da utifran skilda
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ekonomiska villkor. Vi har erfarenhet av problem med prioritering mellan
subventionerad och kommersiell trafik utifran dagens situation pa delar av
jarnvagsnatet. Som ett exempel har subventionerad regional tagtrafik
prioriterats ner mot kommersiell langvéga trafik mellan Stockholm och
Goteborg.

| vissa fall ar forutsattningarna for att uppna lonsamhet pa hela strackan
(andpunktsmarknaden) beroende av resandeunderlaget pa mellanliggande
stationer. Problematiken med resenérsflodet mellan kommersiell trafik och
upphandlad trafik tas bland annat upp i En annan tagordning — bortom
jarnvagsknuten (SOU 2015: 110). Eftersom stationsplacering, trafikmodnster
och RKMs dvervaganden annu &r oklara far detta betraktas som ytterligare
en mojlig lonsamhetsrisk, som bor dvervégas i det fortsatta
utredningsarbetet.

Utredningen beddmer att det finns forutsattningar for och intresse av att
bedriva kommersiell trafik pa hoghastighetsbanor. En viktig fraga for att
avgora sadana forutsattningar beror t.ex. pa om operatoren far ensamrétt
eller inte. Vi uppfattar inte att utredningen har tagit stallning i denna fraga.
En annan viktig fraga ar hur tillgang till fordon ska sékras. Ett
jarnvagsforetag som bedriver kommersiell trafik pa det konventionella natet
kan i dag, om satsningen inte lonar sig, vélja att kdra ndgon annanstans.
Denna mojlighet &r mer begrénsad for jarnvagsforetag som véljer att
trafikera pa hoghastighetsjarnvagen. Dessa forutsattningar kan gora det mer
riskabelt att bedriva kommersiell trafik pa hoghastighetsbanor till skillnad
fran kommersiell trafik pa konventionella banor. Detta kan innebéra att
operatorer valjer att inte bedriva trafik pa hdghastighetsbanorna och/eller att
nivan pa biljettpriserna kan komma att paverkas av dessa risker.

Av utredningen framgar att de kommersiella interregionala aktorerna
uttrycker oro for att langsammare regional trafik kan paverka
hoghastighetstrafiken negativt. Aven RKM har uttryckt oro for att trafik
med hoghastighetstag kan medfora att regionaltag trangs undan och att detta
kan resultera i farre regionaltag, farre stationer och/eller langre restid. Vi
anser att syftet och malet med hoghastighetsjarnvagen narmare bor
specificeras, dvs. hur stor andel av syfte 1 respektive syfte 2 som
hoghastighetsjarnvagen ska anvandas till.

| rapporten fran PwC (bilaga 3) anger konsulten att det kan diskuteras
huruvida konkurrensen skulle begransas nagot under den forsta perioden da
marknaden sétter sig och operatérernas risk ar som storst. Konsulten ger
som stod for detta att det inte tidigare nagonstans i varlden startats
hoghastighetstrafik pa helt kommersiella grunder. Vi anser att det finns skal
att utreda detta vidare.
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Utredningen lyfter frigan om mojligheten att anvanda ramavtal for att
kunna oka forutsagbarheten for potentiella operatorer pa de nya
stambanorna. Utredningens forslag innebar att langsiktiga ramavtal om 15
ar ska kunna uppréttas och att dessa ska reglera villkor om turtathet, volym
och kvalitet:. Annorlunda uttryckt férsoker utredningen finna olika satt att
hantera de risker som en operator kan tankas vara exponerad for. Aven om
ett ramavtal minskar vissa typer av risker kan den foreslagna konstruktionen
medfdra att andra operatérsknutna risker dkar. | ett scenario med minskad
efterfragan pa resande kan utredningens forslag om att koppla turtathet,
volym och kvalitet till ramavtal innebéra en begrénsning av operatérens
mojligheter att hantera denna risk genom att t.ex. minska utbudet. Detta
paverkar ocksa de kommersiella forutsattningarna. Vi menar att det finns
anledning att ytterligare fordjupa analysen av férdelningen av risk mellan
stat och operat6r och effekter av anvandande av ramavtal. Vi vill
uppmarksamma utredningen pa att ett ramavtal ger jarnvagsforetaget en viss
sékerhet i form av kapacitet inom ett tidsfonster, men inte garanti vad galler
resandeunderlag eftersom de inte vet hur manga jarnvagsforetag som
kommer att konkurrera om passagerarna.

| utredningen och i rapporten fran Oebergs (bilaga 5) omnamns en
kommande genomférandeakt om ramavtal. Vi kan informera utredningen
om att kommittén SERAC (Single European Railway Area Committée) i
borjan av februari i ar gav ett positivt yttrande till en EU-férordning om
ramavtal med procedur och kriterier. Férordningen vantas antas inom kort
och kommer enligt forslaget att trdda i kraft den 1 december 2016.

For att ge forutsagbarhet foresprakas fran operatérerna att den forsta
taglagestilldelningen bor vara minst 10 ar. Utredningen bedémer att langre
framforhallning i kapacitetstilldelningen an idag ar en viktig forutséttning
for att intresset for att bedriva kommersiell trafik ska vara tillrackligt stort.
Vi uppfattar att utredningen avser att arbeta vidare med fragan om langre
tagplaner. Vi ser flera risker med att enbart ha ett tilldelningsfonster och att
tilldelningen sen &r stangd i tio ar. Det finns ingen garanti for att
jarnvagsforetagen kommer att bedriva trafik under de tio ar som tagplanen
géller. Vi bedomer att det enligt nationell ratt och EU-rétt inte ar majligt att
tilldela taglagen i en tagplan for perioder langre an ett ar.

Punktlighet, kapacitetstilldelning, prioriteringskriterier och banavgifter ar

nagra av de viktigaste begreppen som utredaren utgar ifran och analyserar.
Hur dessa antas se ut i framtiden om en hdghastighetsjarnvéag byggs ar vl
beskrivet. Daremot saknas en redovisning av historik och nuldge inom det
befintliga jarnvagssystemet for dessa punkter. En sadan redovisning kanns
sarskilt viktig nar det galler punktlighetsmalet pa 98 procent.

1 Setex. sid. 167
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Hoghastighetsjarnvéagen forutsatts dela spar med konventionell jarnvag vid
in- och utfarterna till och fran andpunkterna. Vi stéller oss tveksamma till
malet om 98 procents punktlighet kan uppnas nar férhallandet till Gvrig
trafik vid &ndpunkterna &r oklara.

Vi delar utredningens beddmning att det ar av betydelse att ytterligare
belysa fragestallningar kring depaer, verkstader och andra delar av
jarnvagens sidosystem. Utredningen konstaterar att det antagligen behtvs ny
mark nara andstationerna for att bygga nya depaer och verkstader. Det kan i
sa fall behovas ansenliga mangder mark och detta bor darfor utredas vidare.

| utredningen anges pa sid 48 att Trafikverket kan tilldela kapacitet pa
infrastruktur som forklarats 6verbelastad med stdd av prioriteringskriterier.
Vi vill uppméarksamma utredningen om att infrastrukturférvaltare kan
tilldela kapacitet pa dverbelastad infrastruktur med hjalp av avgifter.

Vi vill ocksa uppmarksamma utredningen pa att det finns en EU-forordning
som narmare anger hur de avgifter som direkt foljer av anvandningen
(artikel 31.3 direktiv 2012/34/EU) ska berédknas. Kommissionens
genomfoérandeférordning (EU 2015/909) av den 12 juni 2015 beskriver
forfarandena for berakning av den kostnad som uppstar som en direkt foljd
av den tagtrafik som bedrivs.

Detta arende har beslutats av stabschef Jacob Gramenius. | den slutliga
handlaggningen av arendet deltog utredare Johan Brandstrom, utredare
Jonas Noreland, jurist Susanne Karlsson och utredare Elisabet Lind Markus,
den senare foredragande.

Jacob Gramenius
Stabschef



